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Einfiihrung

Berlin {ibt aufgrund seiner Funktion als Bun-
deshauptstadt sowie seines geschichtlichen
Hintergrunds eine starke Anziehungskraft
aus. Dies gilt fiir (Neu-)Bewohner/Beschaf-
tigte wie auch Besucher gleichermaflen. Die
Einwohnerzahl verzeichnet seit Jahren ein
kontinuierliches Wachstum. Aktuell sind in
Berlin fast 3,9 Millionen Menschen amtlich
gemeldet (siehe Abbildung 1). Auch der Tou-
rismus weist - mit Ausnahme der Corona-
bedingten Einbriiche in den Jahren 2020
und 2021 - eine positive Entwicklung auf.

Insbesondere im Zentrum Berlins konzentrie-
ren sich diverse Funktionen und Nutzungen.
Dies betrifft den privaten Raum gleicherma-
3en wie offentliche Bereiche. Es handelt sich
um einen beliebten und lebendigen Anzie-
hungspunkt im Herzen Berlins. Neben einem
hohen Quell- und Zielverkehr ist die Berliner
Mitte durch einen hohen Durchgangsver-

Abb.1  Entwicklung Einwohnerzahlen und

Ubernachtungen in Berlin

Quelle: eigene Darstellung
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Abb.2  Verortung des Masterplan-Areals

Quelle: eigene Darstellung

kehr geprdgt. Dies wird von der zentralen
Lage in der Stadt und die in diesem Bereich
konzentrierten Nutzungen/Points of Interest
hervorgerufen.

Das Wachstum der letzten Jahrzehnte ge-

paart mit der Konzentration vielféltiger Nut-
zungen fiihren unter anderem zu Reibungen
im tdglichen Mobilitatsgeschehen. Fiir eine
zukunftstahige Entwicklung der Stadt gilt es
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positive Aspekte zu nutzen beziehungsweise
zu stdrken. Gleichzeitig sind die Heraus-
forderungen zu bewdltigen und Hemmnisse
zu liberwinden. Nur so kann auch weiter-
hin eine positive Entwicklung sichergestellt
werden, die einer modernen europdischen
Metropole gerecht wird.
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Masterplan

Zur Erreichung dieser Ziele soll ein stadte-
bauliches und verkehrliches Gesamtkonzept
fur die Berliner Mitte entwickelt werden. Im
Rahmen des sogenannten Masterplan fir
die Berliner Mitte werden drei Teilprojekte
betrachtet:

®  Stddtebauférderung
(Integrierten Stadtentwicklungskon-

zept)

®  Netzgestaltung und Nutzung
(verkehrliches Innenstadtkonzept)

m  Gestaltung dffentlicher Raum
(Regelwerke Stralenraumgestaltung)

Teilprojekt Netzgestaltung und Nutzung

Die vorliegende Untersuchung befasst sich
mit dem Teilprojekt der Netzgestaltung und
Nutzung. Der Untersuchungsraum wird in
Abbildung 2 dargestellt. Er befindet sich

im Herzen Berlins und beinhaltet u. a. den
Alexanderplatz, den Gendarmenmarkt, den
Hackeschen Markt sowie die Friedrichstrafle
und Museumsinsel als auch den Leipziger
Platz.

Dieser Bericht dokumentiert die Resultate
der Bestandsaufnahme. Sie umfasst die
Themen Stadtebau, Verkehrsnetze und
Parken.

Im Anschluss an die Bestandsanalyse
werden die Konflikte und Defizite in Form
einer Stdrken-Schwdchen-Analyse aufge-

Status Quo Bericht ﬂ
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Einfiihrung

Zeitplanung

A\ Projekt-Kicko,

W Abstimmung Arbeitsgruppe Netzgestaltung und Nutzung (in Person)

O Abstimmung Arbeitsgruppe Netzgestaltung und Nutzung (online)

@ Abstimmung AG Masterplan - Teilnahme Projektteam (in Person)
Abstimmung AG Masterplan - ohne Teilnahme Projektteam

W Beteiligungen im Zuge von AP 2

+r Beteiligungen im Zuge von AP 3

@ Fachworkshop “Strategische Zielsetzung fiir Alt-Berlin/Alt-C6lIn” (in Person)

O Entwurf Bericht

M Finale Fassung Bericht

Planungen
Einzelvorhaben
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Abb.3  Zeitplan des Teilprojekts Netzgestaltung und Nutzung

Quelle: eigene Darstellung

Status Quo Bericht



MASTERPLAN BERLINER MITTE - Verkehrliches Innenstadt Konzept

Einfiihrung

arbeitet. Dazu werden zundchst die Er-
gebnisse der Online-Beteiligung analysiert
sowie Leitlinien fiir die weitere Entwicklung
definiert. Daran schlief3t die Entwicklung von
Handlungsfeldern und die Erarbeitung von
Maf3nahmen an. Das Gesamtprojekt soll im
Dezember 2025 abgeschlossen sein.

Koordination und Beriicksichtigung weite-
rer Vorhaben

Fiir ein optimales Zusammenspiel der drei
Teilprojekte (siehe Abbildung 4) ist die enge
Kooperation untereinander eine essenzielle
Voraussetzung. Um dies gewdhrleisten zu
kénnen, werden im Laufe der Projektlaufzeit
verschiedene Abstimmungsformate (zum
Beispiel Meetings und Workshops) durchge-
fuhrt. Dies sorgt fiir eine Harmonisierung der
Inhalte und Ergebnisse aller drei Teilprojek-
te.

Bei der Ausarbeitung der Inhalte des ver-
kehrlichen Innenstadtkonzeptes (dieses
Teilprojeki) sind diverse Einzelvorhaben

im Untersuchungsraum zu beriicksichtigen
(siehe Abbildung 4). Hierbei handelt es sich
teilweise um bereits realisierte Vorhaben.
Ebenso finden sich angestof3ene bezie-
hungsweise in der Planung und Umsetzung
befindliche Maf3nahmen im Untersuchungs-
raum.

Eine harmonische Entwicklung und Umset-
zung von Vorhaben in einem zusammen-
hdngenden Areal, wie hier Berliner Mitte,
erfordert die Definition von einheitlichen

Verkehrliches

Innenstadtkonzept
SenMVKU | BA Mitte

KOOPERATION &

Regelwerke
Straf3enraum-
gestaltung

SenStadt | BA Mitte

“-.. INTEGRATION

o ISEK

SenStadt | BA Mitte

@ Einzelvorhaben

SenStadt | SenMVKU |
BA Mitte | SenKultGZ

Abb.4  Zusammenspiel der drei Teilkprojekte des Masterplans und der Einfluss
von Einzelvorhaben auf den Untersuchungsraum
Quelle: eigene Darstellung

BURO HAPPOLD

. Einzelvorhaben Verkehr
. Einzelvorhaben Kultur, Freiraum
. Einzelvorhaben Wohnen
O Einzelvorhaben Wohnen
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Einfiihrung

Leitlinien und Zielen. Ohne diese besteht
die Gefahr, dass sich die Vorhaben in teils
unterschiedliche Richtungen entwickeln.
Dem soll mit dem Masterplan fiir die Berli-
ner Mitte entgegengewirkt werden.

Analyse Status Quo

Der hier vorliegende Status-Quo-Bericht
beschreibt die Resultate der Analyse des Ist-
Zustandes. Er stellt die derzeitige Situation
(Status Quo) im Untersuchungsraum dar. Es
wird dabei auch auf Entwicklungen im un-
mittelbaren Umfeld des Untersuchungsrau-
mes mit potenziellen Wirkungen auf diesen
(und umgekehrt) eingegangen.

Der vorliegende Bericht gliedert sich in drei
Themenbereiche:

m  Stddtebau
®  FlieBender Verkehr
®  Ruhender Verkehr (Parken)

Alle drei Themenfelder sind in jeweils rele-
vante Schwerpunkte weiter untergliedert.

Es wurden im Zuge der Analyse keine
eigenen Datenerhebungen durchgefiihrt.
Die Analysen fuf3en auf bereits vorliegenden
Informationen und Daten. Eine wesentliche
Quelle bilden Geoinformationssystem-Da-
ten. Diese stammen zu einem erheblichen
Umfang vom Geoportal des Landes Berlin
(Fachiibergreifendes InformationsSystem
Broker)'".

—and Berlin: Geoportal (FIS Broker) | Link: https://fbinter.stadt-berlin.de/
fb/index.jsp(letzter Zugriff: 2024-12-02)

Weiterer Prozess

Der Analyse beziehungsweise diesem
Status-Quo-Bericht schliefit die Bewer-
tung von Konflikten und Defiziten an (siehe
Abbildung 3). Dazu werden zundchst die
Leitlinien definiert und mit den Stakeholdern
abgestimmt. Ebenfalls flieBen im Vorfeld
beziehungsweise parallel zur Ausarbeitung
des Teilprojekts fiir die Netzgestaltung und
Nutzung durchgefiihrte Beteiligungen in die
weiteren Betrachtungen ein. Sie geben Hin-
weise mit Blick auf potenzielle Konflikte und
Defizite. Zur Identifikation dieser kommt die
Schwdéchen-Starken-Analyse zum Einsatz.
Dies gewdbhrleistet, dass Stérken und Poten-
ziale bei der Bewertung identifiziert werden.
Diese helfen bei der spéteren Definition von
Mafinahmen.

Im dritten Schritt werden schliefllich ba-
sierend auf den Ergebnissen der Stérken-
Schwdchen-Analyse die Handlungsfelder
definiert. Aus diesen sowie den voran-
gegangenen Arbeitsschritten leiten sich
schlie3lich die MaBBnahmen ab. Diese sollen
eine zielgerichtete Entwicklung im Untersu-
chungsraum sicherstellen.

Fir die Harmonisierung der drei Teilprojekte
sind unabhdngig von den regelmafligen
offiziellen Terminen separate Abstimmungen
der Projektteams untereinander vorgesehen.
Dies betrifft insbesondere die Koordinierun-
gen mit dem Teilprojekt Straflenraumgestal-
tung. Diese sind ab dem Arbeitspaket 2 mit
der Analyse von Konflikten und Defiziten von
Bedeutung.

Abb.5  Checkpoint Charlie KreUZ_un'g Fri

Quelle: eigene Darstellung

BURO HAPPOLD

Status Quo Bericht ﬂ



MASTERPLAN BERLINER MITTE - Verkehrliches Innenstadt Konzept BURO HAPPOLD

Status Quo Bericht ﬂ



MASTERPLAN BERLINER MITTE - Verkehrliches Innenstadt Konzept

Analyse Stadtebau

Einleitung

Die Analyse des Stadtebaus im Untersu-
chungsgebiet befasst sich mit den bau-
lichen Rahmenbedingungen, FreirGumen,
den Nutzungen und 6kologischen Auswir-
kungen, die einen Einfluss auf die MobilitGt
haben. Neben den bestehenden Strukturen
werden auch geplante Bauvorhaben auf-
gezeigt. Die Analyse des Stddtebaus gibt
somit unter anderem Aufschluss dariiber,
welcher baulich-rdumliche Rahmen fiir die
Verkehrsnetze zur Verfiigung steht und wel-
che Anspriiche an die Verkehrsnetze gestellt
werden. Die Zusammenhdnge der einzel-
nen Themen und folgenden Kapitel zu der
Gestaltung der Verkehrsnetze werden nun
ndher erldutert.

Bauliche Rahmenbedingungen

Unter den Rahmenbedingungen werden im
Folgenden Daten zur stddtebaulichen Dich-
te, Denkmdler und Straf3enbreiten gefasst.
Die stadtebauliche Dichte gibt einen Hin-
weis auf den Nutzungsdruck. Je héher die
Dichte, desto mehr Verkehrslast entsteht iib-
licherweise auf den umliegenden Verkehrs-
netzen. Die StraBenbreiten zeigen auf, wie
viel Flache potenziell zur Verfligung steht
und wo auch mehrere Verkehrsachsen und
Vorrangrouten gemeinsam gefiihrt werden
konnen. Die Denkmdler markieren beson-
ders geschiitzte Ensembles und potenziell
touristisch attraktive Gebiete.

Freiraum

Zum Freiraum wird die Aufenthaltsqualitat
anhand von Begriinung, Stadtplatzen und
Wasserfladchen untersucht. Der Freiraum
spielt fiir die Naherholung verkehrsrelevante
Rolle. Dariiber hinaus wird der Freiraum
auch fiir die Untersuchung der Fuf3verkehrs-
netze beriicksichtigt. Im Zuge von klima-
angepassten StraBBen und Plétzen sind
ZufuBBgehende in besonderem von Umwelt-
einwirkungen wie Hitze betroffen.

Nutzungen

Die geplanten Nutzungen werden aus

dem Flachennutzungsplan hergeleitet. Der
Fldchennutzungsplan gibt die planerisch
vorgesehenen Nutzungen und durch die
Implikationen fir das Baurecht auch tat-
sdchlichen Nutzungen in einem gréf3eren
Maf3stab an. Die Einwohnerdichte gibt
Aufschluss iber den Charakter des Gebiets.
In diesen Bereichen sind die negativen Aus-
wirkungen wie Emissionen des Verkehrs als
besonders stérend zu bewerten. Als wei-
tere Quelle fiir die Nutzungen im Untersu-
chungsgebiet werden ,,Points of Interestnts
of Interest (Points of Interest) verortet. Sie
werden fiir die Analyse nach Einrichtungen
des Tourismus, Freizeit und Erledigungen
sowie Bildung, Gesundheit und &ffentli-
che Einrichtungen geclustert. Die Points of
Interestnts of Interest sind relevant zum Ver-
stdndnis von Quell- und Zielverkehren und
die Identifizierung eines Gebietscharakters

durch vorrangige Nutzungen. Diese Nut-
zungen stellen Anspriiche an die Verkehrs-
netze. Beispielsweise bestehen planerische
Zusammenhdnge zwischen touristischen
Points of Interestnts of Interest und den Rei-
sebusverkehren oder der Erreichbarkeit von
Bildungseinrichtungen und dem Offentlicher
Personennahverkehr-Netz.

Okologie

Vor dem Hintergrund einer klimagerech-
ten und zukunftsfdhigen Stadtentwicklung
werden die 6kologischen Auswirkungen auf
die Lebensqualitat gravierender. Die Ver-
kehrsnetze sind Verursacher von Ldrm- und
Schadstoffemissionen. Die entsprechenden
Verkehrsnetze sind in der Regel versiegelt.
Eine Neuverteilung des Straf3enraums ist
daher immer auch gegeniiber dkologischen
Belangen und Alternativnutzungen abzuwd-
gen. Fiir das Konzept werden die Themen fiir
das Larm- und Luftbelastung, Hitze und Ver-
siegelung ndher betrachtet und im weiteren
Prozess beriicksichtigt.

Bauvorhaben

Mit den geplanten stadtebaulichen und ver-
kehrlichen Bauvorhaben werden neben den
schon bestehenden Strukturen auch zukinf-
tige Entwicklungen im Untersuchungsgebiet
beriicksichtigt. Dies erlaubt eine Antizipa-
tion der zukiinftigen Anforderungen an die
Verkehrsnetze.

BURO HAPPOLD

Bestehende Fachplanungen

Die Themen des Stadtebaus sind eingebet-
tet in die Fachplanungen des Landes Berlin,
der Senatsverwaltung und der Bezirke. Mit
dem Flachennutzungsplan werden die
rdumlichen Entwicklungen der Stadt gesteu-
ert (siehe Seite 15). Fiir die teilrdumliche Ent-
wicklung gilt die Bereichsentwicklungspla-
nung, die zuletzt im Jahr 2004 aufgestellt
wurde. Ergdnzt wird die Bereichsentwick-
lungsplanung durch sektorale Fachpléne
wie dem Einzelhandels- und Zentrenkonzept
(2021), dem Fachplan Wohnen (2014), dem
Wirtschaftsfléchenkonzept (in Bearbei-
tung), dem Fachplan Griin- und Freifléchen
(2008) und dem Fachplan Soziale Infra-
struktur (2017). Relevante Informationen

aus sektoralen Fachpldnen werden fiir die
entsprechenden Analysen im Folgenden
selektiv aufgegriffen. Zuletzt regelt die
Bauleitplanung rechtsverbildlich die Art und
das Maf3 der Nutzung. Fiir die grof3rdumige
Betrachtung im Projekt spielt die Bauleitpla-
nung noch keine Rolle.

Dariiber hinaus gibt es weitere Fachplanun-
gen, die insbesondere das Thema Okologie
betreffen. Dazu gehért zum Beispiel das
Bezirkliche Klimaschutz und Klimaanpas-
sungskonzept des Bezirksamt Mitte (2024),
der Larmaktionsplan 2019 - 2023 (2020)
und dessen anstehende Aktualisierung 2024
- 2029.

Status Quo Bericht



OOOOOOOOOOO

BAULICHE
RAHMENBEDINGUNGEN




MASTERPLAN BERLINER MITTE - Verkehrliches Innenstadt Konzept

Analyse Stadtebau | Bauliche Rahmenbedingungen

Abb.6 Stddtebauliche Dichte

Quelle: eigene Darstellung

Stadtebauliche Dichte
Geschossfléchenzahl (2019, Geoportal)
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Stdadtebauliche Dichte

Die stadtebauliche Dichte, gemessen an
der Geschossfldchenzahl, erreicht in vielen
Teilen des Untersuchungsgebiets, wie gene-
rell im heutigen Innenstadtbereich Berlins,
die héchsten baulichen Dichtewerte. Die
héchsten Dichten sind entlang der Fried-
richstraf3e sowie im Nordosten des Unter-
suchungsgebietes unmittelbar nérdlich des
Fernsehturms zu verzeichnen. In diesen Ge-
bieten ist eine sehr intensive Ausnutzung der
Baugrundstiicke festzustellen, was zu einer
hohen baulichen Dichte fiihrt. Diese resul-
tiert aus einer hohen Anzahl an Geschoss-
flache je Grundstiicksflache. In einigen
Bereichen wurde eine Geschossflédchenzahl
von 0,0 ermittelt. Zu den genannten Be-
reichen zdhlen Parks und Griinanlagen wie
das Marx-Engels-Forum, der Monbijoupark,
der Lustgarten sowie das Prinz-Albert-Pa-
lais.

Status Quo Bericht ﬂ
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Denkmadler

Abb.7  Denkmalkarte
Der Untersuchungsraum ist gekennzeichnet Quelle: eigene Darsfellung

durch eine hohe Dichte an Denkmdlern
unterschiedlichster Art. Dies trifft insbeson-
dere auf den nérdlichen und zentralen Teil
der Berliner Mitte zu, der sich maf3geblich
aus Denkmalensembles wie der Spandau-
er Vorstadt oder dem Bereich entlang der
Straf3e Unter den Linden zusammensetzt.
Zudem sticht die Museumsinsel als Welt-
erbebereich hervor. Der Teil stdlich der
Leipziger Straf3e weist im direkten Vergleich
dazu eine reduzierte Dichte in Bezug auf
Denkmaler auf.

Des Weiteren existieren zahlreiche Gesamt-
anlagen, wie beispielsweise die Flussldufe
der Spree um die Museumsinsel herum,

das Wohnquartier Wilhelmsstraf3e oder der
Fernsehturm. Vereinzelt finden sich auch

Denkmadler

% . )
Baudenkmadler in anderen Bereichen des % Baudenkmalim Welterbebereich

Untersuchungsgebietes. Diese verstreuten
Denkmdler sind oft Einzelbauwerke, die

besondere historische oder architektonische Welterbebereich
!Vlerkmcle aufweisen. Goriender‘nkmole sind [DID]] Pufferzone

im Untersuchungsraum nur vereinzelt ver-

treten und verteilen sich liber das gesamte Denkmadler (2023, Geoportal)
Areal. - Baudenkmal
Insgesamt zeigt die Verteilung der Denkmad- B sodendenkmal

ler die reiche historische und kulturelle Viel-

Welterbestdtten Berlin (2018, Geoportal)

Gartendenkmal im Welterbebereich

falt im Untersuchungsraum. Dies impliziert

eine starke touristische Bedeutung.

Denkmalbereich Ensemble
Gartendenkmal

- Denkmalbereich Gesamtanlage

BURO HAPPOLD
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Straf3enraumbreiten

Abb.8 Strassenraumbreiten
Die Breite von Straflenrdumen ist in bebau- Quelle: eigene Darstellung

ten Gebieten durch die angrenzenden Ge-

bdude in der Regel begrenzt. Die zur Verfi-

gung stehende Breite hat einen Einfluss auf

die Nutzbarkeit des Straflenraumes durch

die Verkehrstrdger und weitere Nutzungen,

wie beispielsweise der Gastronomie. Breiten

von lber 40 Meter erlauben einen gro-

3en Gestaltungsspielraum, wéhrend es in

Straf3en mit Breiten von unter 20 Meter eine

Priorisierung bedarf. Y

Das Untersuchungsgebiet wird durch drei
Bundesstraf3en (B1 - Leipziger Straf3e/Gru- ]

nerstraf3e und B2/B5 - Unter den Linden/

Karl-Liebknecht-StraBBe) durchquert. Beide w‘l‘

Achsen weisen eine betrdchiliche Straf3en- \
breite auf. In der Leipziger Straf3e ist dies

auf den Bereich 6stlich der Charlottenstrafle

beschrankt. Dort finden sich Straf3enbreiten -

von teilweise liber 60 Meter. Den breites- —_J

ten Straf3enquerschnitt erreicht die B2/

B5 mit 80 Meter im Bereich nordlich des StraBenbreiten

Alexanderplatzes (Verbindung in Richtung

Karl-Marx-Allee). Insbesondere rund um den Angabe in Metern (2024, eigene Auswertung auf Basis

Alexanderplatz sind vergleichsweise breite der statistischen Blécke des RBS)

Straf3enrGume zu erkennen. Im Kernbereich 0-20 |
des Untersuchungsgebietes weist die Mehr-

zahl der Straf3en eine Breite zwischen 20 20 - 40

und 40 Meter auf. Teile des Nebenstraf3en-
netzes verfiigen iiber sehr geringere Breiten
von unter 20 Meter. Dies trifft insbesondere 60 - 80
auf den Norden des Untersuchungsgebietes.

mmmmm 40 - 60

I 30 - 100
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Aufenthaltsqualitdten

— Abb.9  Aufenthaltsqualitat

Das Untersuchungsgebiet wird von der Quelle: eigene Darsfellung

Spree in Ost-West-Richtung durchquert.

Diese teilt das Areal in zwei Teilbereiche &

(Nordost und Siidwest). Zudem formt der
zweigeteilte Verlauf der Spree die Mu-
seums- und Fischerinsel. Die Spree ist damit
ein prdgendes Element der Berliner Mitte.
Ihre Uferlinien bieten die Maglichkeiten fiir
Freizeit- und Erholungsaktivitaten. Neben
der Spree gibt es kleinere kiinstliche Was-
serelemente wie den Neptunbrunnen vor .
dem Roten Rathaus. Alle diese Wasserele- B Z v
mente tragen durch ihre kiihlende Wirkung ]

positiv zum lokalen Mikroklima bei.

Zwischen Alexanderplatz und Museumsinsel [ \ ()/\\.
erstrecken sich mehrere Aufenthaltsberei- 7 S

che. Im Kern des Gebietes ist der Gendar- o
menmarkt die zentrale Aufenthaltsflache.
Ansonsten gibt es kleinere Teilfldchen im 8=
Straf3enzug Unter den Linden und vereinzel-

ten Stellen im Untersuchungsgebiet. 8

Im Rahmen der Planung von Verkehrs-
netzen fiir den Fuf3verkehr sollte der Fokus
auf Bereichen mit hoher Aufenthaltsquali-
tat und Begriinung liegen, da diese sich in
besonderem Mafe fiir die Integration in ein
FuB3verkehrsnetz eignen.

Aufenthaltsqualitat

Aufenthaltsflachen (2024, OSM)
Bestand StraBenbdume (2024, Geoportal)
Begriinung (2024, OSM)

Wasser (2024, OSM)
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Fléchennutzungsplan (FNP)

Das Untersuchungsgebiet ist iiberwiegend
von gemischter Baufldche geprdgt. Die
meisten als Griinfldchen ausgewiesenen
Areale konzentrieren sich entlang der Spree.
Die iiberirdische Bahntrasse ist als Verkehrs-
flache festgesetzt. Zudem sind mehrere
Sonderbaufldchen im Kontext der Haupt-
stadtfunktion vorhanden. Dazu z&hlen das
Denkmal fiir die ermordeten Juden, die
Bundesministerien, Regierungsverwaltungen
und das Humboldtforum. Dariiber hinaus
gibt es zahlreiche Gemeinbedarfsfladchen
wie Teile der Museumsinsel, die Humboldt-
Universitdt und Bibliotheken. Vereinzelt
weist der Flachennutzungsplan im Unter-
suchungsgebiet auch Wohnbaufldchen aus.
Beispielsweise im Norden im Bereich des
Rosenthaler Platzes und des Rosa-Luxem-
burg-Platzes sowie im Umfeld des Spittel-
marktes und stellenweise auch im westli-
chen Teil des Untersuchungsgebietes.

Die Vielfalt an im Flachennutzungsplan
festgesetzten Nutzungen im Untersuchungs-
gebiet spricht fiir eine gute Nutzungsmi-
schung. Fiir eine ,,Stadt der kurzen Wege® ist
diese Vielfalt positiv zu bewerten. Allerdings
kommen damit auch unterschiedliche Inter-
essen und Anforderungen auf engem Raum
zusammen. Das kann Spannungen und
Konflikte hervorrufen, auf die auch bei der
Ordnung der Verkehrsnetze zu achten ist.

Abb.10 Flachennutzungsplan

Quelle: eigene Darstellung

Flachennutzungsplan (FNP)

Art der Bodennutzung (aufgestellt 2015, aktueller
Stand 2024, Geoportal)

[ wohnbaufléche

Gemischte Bauflache
- Gewerbliche Baufléche
- Sonderbaufléche Hauptstadtfunktion (H)
- Sonderbaufldche hoher Griinanteil
Gemeinbedarfsflache
- Gemeinbedarfsfléche hoher Griinanteil
- Ver- und Entsorgungsfldche

Verkehrsflache

- Wasserflache
- Griinflache
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Einwohnerdichte

Die Einwohnerdichte variiert in der Berliner
Mitte stark in Teilbereichen eine sehr hohe
Einwohnerdichte von liber 500 Einwohnern-
pro Hektar vor. Dies gilt insbesondere fiir
das Umfeld des Spittelmarktes, das Niko-
laiviertel, den Mehringplatz, das Scheunen-
viertel und den Bereich zwischen Rosen-
thaler Platz und Rosa-Luxemburg-Platz. Die
hohe Einwohnerdichte der einzelnen Blocke
resultieren aus hochgeschossigen Baukom-
plexen. Diese werden vorwiegend fiir das
Wohnen genutzt. Das prégnanteste Beispiel
hierfiir sind die Plattenbauten in der Leip-
ziger Straf3e im unmittelbaren Umfeld des
Spittelmarktes.

Im westlichen und zentralen Teil des Unter-
suchungsgebietes ist die Einwohnerdichte
vergleichsweise gering. Dies gibt auch
einen ersten Hinweis auf die Nutzungsvertei-
lung im Areal. In diesen Teilen des Unter-
suchungsgebietes ist die Fldchennutzung
diversifiziert. Dies zeigen auch die Karten-
darstellungen auf den Folgeseiten. Die ho-
here Prdsenz von anderweitigen Nutzungen
wie Gewerbe, 6ffentlichen Einrichtungen
und Biirogebduden fiihrt zu einer geringen
Einwohnerdichte.

Abb.11  Einwohnerdichte

Quelle: eigene Darstellung

Einwohnerdichte
Einwohner/ha (2022, Umweltatlas)
0-1
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Abb.12 Tourismus

Quelle: eigene Darstellung

Tourismus
Standorte (2024,0SM)
® Wichtige touristische Ziele
Hotel / Hostel (2024,0SM)
® Museum (2024,0SM)

Flachen (2024,0SM)
Hotel / Hostel (2024,0SM)

B Vuseum (2024,0sMm)

‘Brandehburger Tor

P Hackescher Markt

Rotes Rathaus

v Alexanderplatz
° ) ¢
»” Museumsinsel ®
od®
[ ]

()
¢ 3
b
° %
-~
:Gendarmenmarkt ®

B

)
~o ‘Checkpoint Charlie
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Touristische Attraktionen

Die Berliner Mitte spielt fiir den Tourismus

in Berlin eine zentrale Rolle. Das zeigt die
hohe Anzahl an Museen und weiteren wichti-
gen touristischen Zielen. Auch das Touris-
muskonzept fiir Berlin-Mitte verortet hier die
meisten Top-Sehenswiirdigkeiten des Bezirks
und Gesamt-Berlins:

= Brandenburger Tor
®  Checkpoint Charlie
= Gendarmenmarkt
= Museumsinsel

= Hackescher Markt
= Rotes Rathaus

= Alexanderplatz

Fir die Verortung weiterer touristischer Ziele
wurden aktuelle Daten aus Open Street
Map verwendet. Auf der Museumsinsel, rund
um den Checkpoint Charlie und den west-
lich angrenzenden Bereichen konzentriert
sich demnach eine Vielzahl an Museen.
Zudem ist eine hohe Dichte an Hotels im
gesamten Gebiet festzustellen, die den
touristischen Stellenwert untermauern.

Status Quo Bericht



MASTERPLAN BERLINER MITTE - Verkehrliches Innenstadt Konzept

Analyse Stadtebau | Nutzungen

Freizeit und Erledigungen

Fir den Themenkomplex Freizeit und Erle-
digungen werden Einrichtungen von Sport,
Gastronomie und Handel ndher betrach-
tet. Im Untersuchungsgebiet hebt sich die
Friedrichstraf3e mit einer hohen Dichte an
Gastronomie- und Einzelhandelsbetrieben
deutlich ab. Auch die Straf3en zwischen Ale-
xanderplatz und Rosenthaler Platz weisen
viele Restaurants, Cafés und Geschdafte auf.
Die Mall of Berlin im Westen des Untersu-
chungsgebiets beheimatet eine Vielzahl von
Einzelhandelsgeschaften. Zudem ist nahe-
zu das gesamte Gebiet nérdlich der Spree
von Gastronomie geprdgt. Sportangebote
sind im Vergleich deutlich weniger vertreten,
aber dennoch an vielen Stellen zu finden.
Es gibt vereinzelt Fitnessstudios, Sportplétze
und andere Einrichtungen.

Gemdf3 dem Einzelhandel- und Zentren-
konzept des Bezirks Mitte (2021) befinden
sich im Untersuchungsgebiet drei Bereiche,
die als Zentrumsbereichskerne (gemas
Stadtentwicklunsgplan Zentren 2030) aus-
gewiesen sind. Das heif3t, sie sind Hauptge-
schaftszentren der Stadt Berlin mit gesamt-
stadtischen, regionalen und liberregionalen
Versorgungsfunktionen als wichtigste Einzel-
handelsstandorte in Berlin. Hierzu zéhlen
die Friedrichstraf3e, der Alexanderplatz und
der angrenzende Bereich Potsdamer Platz/
Leipziger Strafe.

In der weiteren Betrachtung der Verkehrs-
netze soll die Erreichbarkeit dieser Angebo-
te sichergestellt werden.

Abb.13 Freizeit und Erledigungen

Quelle: eigene Darstellung

Freizeit und Erledigung[en]
Standorte (2024, OSM)
Sport
*  Gastronomie

. Handel

Flachen (2024, OSM)
Sport

- Gastronomie
- Handel
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Bildung, Gesundheit und weitere 6ffentli-

Abb.14 Bildung, Gesundheit und weitere che Einrichtungen
offentliche Einrichtungen —
Quelle: SERYe Darstellung Im Nordwesten des Untersuchungsgebiets
- sticht der Campus der Charité als grofie
g Gesundheitseinrichtung mit grof3rGumiger
= , - Y™ Bedeutung hervor. Dariiber hinaus befindet
) ‘ * 2 sich nordlich der Museumsinsel das St. Hed-
. o ’ wig-Krankenhaus. Die flachendeckende Ver-
? [ ) . .
. — Oy sorgung mit Arztpraxen und Apotheken ist
o =0 . ¢ im Masterplanareal gewdbhrleistet. Vereinzelt
e * ° > lasst sich eine Konzentration feststellen (zum
| | ‘. e ° Beispiel stidlich vom Stadtschnellbahnhof
? Friedrichstrafe).
. . . ~. 'l {
Bildung, Gesundheit und weitere e \ Die mit Abstand gréf3te universitére Ein-
offentliche Einrichtungen richtung ist der Campus der Humboldt-Uni-
‘ ® versitdt Unter den Linden. Des Weiteren ist
Fléchen (2024, OSM) 1 L] % ’ = stidlich der Museumsinsel die European
Kindergarten / Schule [ ® . o School of Moncng.em.enf and Technology
o ‘_ & % verortet. Ferner sind im Untersuchungs-
Universitéit / Hochschule | ) = .\.0 g 4 & s gebiet eine Vielzahl von Kindergdrten und
Arztpraxis / Apotheke - ° - ‘ Schulen vorhanden.
o [ ]
Krankenhaus / Klinik [ % Weitere &ffentliche Einrichtungen wie Poli-
o zei, Feuerwehr und Post befinden sich an
Feuerwehr / Polizei / Post L Y : v zentralen Orten im Untersuchungsbereich.
Standorte (2024, OSM) ' ¢ 3
Kindergarten / Schule e .. ae
Universitdt / Hochschule Qo .. @
]

Arztpraxis / Apotheke

Krankenhaus / Klinik

Feuerwehr / Polizei / Post
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Luftbelastung

Die Luftqualitat wirkt sich auf das Wohlbefin-
den und die Gesundheit der Menschen aus.

Die lokale Luftqualitat wird vom Verkehrsge-
schehen maf3geblich gepragt'.

Mithilfe von Modellrechnungen wurden die
verkehrsbedingten Luftschadstoffbelastungen
fur Stickstoffdioxid und Feinpartikel im Jahr
2020 in Form eines Indexes ermittelt. Der
Index gewichtet die berechneten Konzentra-
tionen mit den jeweiligen Grenzwerten (40 Mi-
krogramm pro Kubikmeter fir Stickstoffdioxid
und Feinpartikel) an allen Hauptverkehrsstra-
Benabschnitten und addiert die Quotienten.
Alle Abschnitte mit einem Indexwert tiber 1,8
bediirfen einer besonderen Aufmerksamkeit.

Insgesamt ergeben die Modellrechnungen

fur die meisten Straf3en geringe bis maflige
Belastungsindizes. Sehr hoch belastet sind
demnach Abschnitte der Leipziger Straf3e an
der Kreuzung mit der Friedrichstraf3e sowie
zwischen der Kreuzung mit der Wilhelmstrafle
und dem Potsdamer Platz. Dariiber hinaus ist
auch ein Abschnitt der Friedrichstrafe in der
Dorotheenstadt sehr hoch belastet. Abschnitte
der Torstraf3e sowie Teilabschnitte in der Naghe
des Brandenburger Tors und in den bereits
identifizierten hoch belasteten Bereichen sind
als erhoht belastet gekennzeichnet. Ebenfalls
sehr hoch belastet sind Abschnitte der Rein-
hardtstraf3e und der Briickenstrafle, die zwar
nicht zum Untersuchungsgebiet gehdren, aber
dorthin fiihren.

“enMVKU: Luftqualitét: Was belastet die Berliner Luft? | Link (letzter Zugriff:
2024-12-02)

BURO HAPPOLD

Abb.15 Luftbelastung StraBenraum

Quelle: eigene Darstellung

Luftbelastung Straflenraum

Index der Luftbelastung im StraBenraum
fiir PM10 und NO2 (2020, Umweltatlas)

— <‘],2

1,2 - 1,51

1,51-1,8

— > 8
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Larmbelastung

Tag-Abend-Nacht-Index Gesamtverkehr
in dB(A) (2022, Umweltatlas)

ab 55 - 59

ab 60 - 64

P b65-69
B 07
B s
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Ldrmbelastung gesamt

Der Tag-Abend-Nacht-Index gibt eine zu-
sammenfassende Betrachtung der Verkehrs-
lGrmbelastung wieder. Der Index umfasst
eine Beurteilung fiir den gesamten Tag.
Dazu werden die Mittelungspegel der ein-
zelnen Zeitbereiche (Tag, Abend und Nacht)
berechnet.

Nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz
betrdgt der Immissionsrichtwert in urbanen
Gebieten tags 63 Dezibel, A-bewertet, und
nachts 45 Dezibel, A-bewertet. Zum Schutz
der Gesundbheit sollte laut Umweltbundes-

amt ein Mittelungspegel von 65 Dezibel, A-
bewertet am Tag und 55 Dezibel, A-bewer-
tet in der Nacht nicht tiberschritten werden.

Im Bereich der Stadtschnellbahn und der
Regionalbahn sind die héchsten Larmbelas-
tungen zu verzeichnen. Die librigen Achsen
sind im direkten Vergleich deutlich geringer
belastet, weisen aber dennoch hohe Werte
auf. Es ist darauf zu achten, dass in diesen
Bereichen die Immissionsrichtwerte fiir den
Tag nicht tiberschritten werden.

Abb.16 Ldrmbelastung Gesamtverkehr

Quelle: eigene Darstellung
Status Quo Bericht H
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Ldrmbelastung der Straf3en

Abb.17
Die Larmbelastung des Straf3enverkehrs er-

reicht in den Bereichen der Achse Leipziger
Straf3e/BundesstraBe 1/Gertraudenstrafle/
Oftto-Braun-Straf3e, Unter den Linden/Bun-
desstrafe 2 und Stralauer Straf3e Werte von
tber 75 Dezibel, A-bewertet. Des Weiteren
sind Teile der Spandauer Straf3e sowie

die Alexanderstraf3e und die Mollstraf3e
betroffen. Grundsdtzlich ist die héchste
Auspragung der Larmbelastung in der Um-
gebung des Alexanderplatzes sowie entlang
der Ost-West-Hauptachsen des Gebietes zu
verzeichnen.

Larmbelastung StraBBenverkehr

Quelle: eigene Darstellung

Lérmbelastung Strafle

Tag-Abend-Nacht-Index StraBenverkehr
in dB(A) (2022, Umweltatlas)

ab 55 - 59

ab 60 - 64

B cbes-69
B cb70-7
B s

BURO HAPPOLD

Status Quo Bericht



MASTERPLAN BERLINER MITTE - Verkehrliches Innenstadt Konzept

Analyse Stadtebau | dkologie

Abb.18 Hitze

Quelle: eigene Darstellung

Hitze

Durchschnittliche tagliche Bodentemperatur
(USGS, LandSat 8)
Sommer 2021-2023

O
25°  30° 35°  40°  44°
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Bodentemperatur

Die tdglichen Bodentemperaturen erreichen
im Sommer in der Berliner Mitte Werte von
bis zu 44 Grad Celsius. Die Abbildung links
verdeutlicht, dass die Bereiche an der Spree
sowie Griinanlagen (zum Beispiel Monbijou-
park) einen signifikanten Beitrag zur Ab-
kiihlung leisten. Stark versiegelte und dicht
bebaute Gebiete weisen hingegen sehr
hohe Bodentemperaturen auf. Diese Wérme
wird an die Umgebung abgeben.

Die Versiegelung des Gebietes ist auf der
folgenden Seite dargestellt. Diese kann als
einen Erklarungsansatz fiir die hier beob-
achteten Verteilungen der Bodentemperatu-
ren dienen. Die Berliner Mitte ist in besonde-
rem Maf3e von der Bildung von Hitzeinseln
betroffen’.

Laut der World Health Organisation sind
korperliche Aktivitaten im Freien (inklusiv
Spaziergénge) bei Temperaturen iiber 32
Grad Celsius unangenehm und ungesund,
insbesondere bei hoher Luftfeuchtigkeit?.
Hohe Bodentemperaturen in den Sommer-
monaten kénnen aus diesem Grund die
Aufenthaltsqualitat und das Zufu3gehen
beeintrachtigen.

1 UBA (2022) Wie werden stddtische Quartiere klimaresilient und
klimaneutral? Link (letzter Zugriff: 2024-12-02)

2 WHO (2018) Heat and Health. World Health Organization Link

(letzter Zugriff: 2024-12-02)
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Versiegelung

Die Versiegelung erreicht in Teilen des
Untersuchungsgebietes einen Wert von iiber
90 Prozent. Hierbei sind insbesondere der
zentrale Bereich rund um die Friedrichstra-
3e sowie weitere Teilbereiche von einer sehr
starken Versiegelung geprdgt.

Mit zunehmender Versiegelung reduziert
sich die Fahigkeit, das Mikroklima bei Hitze-
ereignissen zu kiihlen. Es bildet sich auch
deutlich weniger Grundwasser, da das Nie-
derschlagswasser nicht oder nur erschwert
dem Boden zugefiihrt werden kann.

Im Untersuchungsgebiet wurden fiir drei
Fladchen laut Umweltatlas Entsiegelungs-
potenziale identifiziert (an der Klosterstrafie,
MagazinStraf3e Und ein Teil des Monbijou-
parks). Eine weitere Entsiegelungsmaf3nah-
me stellen sogenannte ,griine Gullys“ dar.
Dabei handelt es sich um bepflanzte Sicker-
gruben, die im Nebenstraf3ennetz eingefiihrt
werden sollen und im Teilprojekt Straf3en-
raumgestaltung des Masterplans Berliner
Mitte als Maf3nahme verfolgt werden.

Abb.19 Versiegelung

Quelle: eigene Darstellung
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Konfliktbereiche

Die Karte rechts zeigt die Uberlagerung

von drei kritischen ékologischen Themen im
Untersuchungsgebiet: Hitze, Ldrm- und Luft-
belastung in Kombination mit der Einwoh-
nerdichte. Die Karte zeigt lediglich diejeni-
gen Straf3enabschnitte mit einer sehr hohen
Larmbelastung von 75 Dezibel, A-bewertet
oder mehr, da ansonsten alle Hauptver-
kehrsstraf3en die Schwellenwerte des Bun-
des-Immissionsschutzgesetzes liberschreiten
wiirden. Diese Straf3enabschnitte sind in
besonderem Maf3e kritisch zu betrachten,
jedoch sollten auch andere Straf3enab-
schnitte in die detailliertere Betrachtung mit
einbezogen werden. Des Weiteren werden
die Bereiche mit der durchschnittlich héchs-
ten Bodentemperatur im Sommer sowie die
Abschnitte mit sehr hoher Luftbelastung (ver-
gleiche Abbildung 15) aufgezeigt.

Die Uberlagerung der belasteten Bereiche
mit Bereichen mit hoher Bevdlkerungs-
dichte l&sst insbesondere fiir Abschnitte der
Leipziger Straf3e, des Nikolaiviertels sowie
Wohnbereiche in der N&he des Alexander-
platzes grof3ere Konfliktpotenziale ableiten.
Larm- und Hitzeschwerpunkte sollten im
Hinblick auf die Verbesserung der Aufent-
halts- und die Qualitat fiir zu FuB3 Gehende
vertieft untersucht werden.

Abb.20 Versiegelung

Quelle: eigene Darstellung

Kritische Bereiche

e Abschnitte mit sehr hoher Larmbelastung
ab 75 dB(A)
Bereiche mit einer Bodentemperatur
ab 42°C im Sommer
es» Abschnitte mit sehr hoher Luftbelastung (PM10, NO2)
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Bauvorhaben im Stddtebau

Im Untersuchungsgebiet sind verschiede-
ne Bauvorhaben in Planung oder bereits

in der Realisierungsphase. Die Abbildung
zeigt Bauvorhaben im Wohnungsbau, in der
Freiraumgestaltung und Bauvorhaben, die
im weitesten Sinne gewerbliche Nutzungen
betreffen.

Es sind zahlreiche Wohnungsbauprojekte
mit unterschiedlicher Anzahl von Wohnein-
heiten geplant, wobei der Molkenmarkt mit
circa 466 geplanten Wohneinheiten und
weiteren kulturellen und gewerblichen Nut-
zungen das grofite neu geplante Quartier
im Untersuchungsgebiet darstellt.

Umfangreiche bauliche Verdnderungen im
Bereich Wohnen und Gewerbe sind auch
am Alexanderplatz zu erwarten. Hier wollen
verschiedene Bauherren mehrere Hoch-
hGuser mit unterschiedlichen Nutzungen
realisieren.

Im Freiraumbereich sind mehrere Umge-
staltungen bestehender &ffentlicher RGume
geplant. So werden unter anderem der Gen-
darmenmarkt, das Rathausforum und das
Marx-Engels-Forum umfassend umgestaltet.
In die Kategorie Gewerbe fallen sowohl
Neubauten mit iberwiegender Biironutzung
als auch kulturelle und klassische gewerbli-
che Nutzungen sowie Verwaltungsgebdude.

Abb.21 Bauvorhaben Stddtebau

Quelle: eigene Darstellung

Bauvorhaben Stddtebau
Bauvorhaben Wohnen:

Breite StraBe (ca. 70 Wohneinheiten)
Molkenmarkt (ca. 466 Wohneinheiten)
Postblockareal (ca. 111 Wohneinheiten)
Botzow Areal

ALX-Hochhaus (Covivio) (ca. 300 Wohneinheiten)
Haus der Statistik (ca. 290 Wohneinheiten)
Charlie Living (ca. 243 Wohneinheiten)
Membhardtblock

Hochhaus Hines (377 Wohneinheiten)

B000DOO0OOO

Hochhaus Monarch

Bauvorhaben Freiraum:

@ Umgestaltung St. Hedwigs Kathedrale

@ Umgestaltung Umgebung Checkpoint Charlie
@ Sanierung und Modernisierung Gendarmenmarkt
@ Umgestaltung Hegelplatz

@ Umgestaltung Rathaus- und Marx-Engels-Forum
Bauvorhaben Gewerbe:

Archdologisches Haus

Luisenblock Ost

MYND (Biirohochhaus)

Elisabeth-Selbert-Haus

Erweiterung Komische Oper

Erweiterung Bundesumweltminiterium

Bau und Sanierung Alte Miinze

Central Tower Berlin

Hochaus Park Inn (angrenzend Hotel)

DIODHDSOB06

Haus der Elktroindustrie
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Status Quo Stddtebau

Die historische Mitte Berlins zeichnet sich
durch eine hohe Nutzungsdurchmischung
aus, die sich bereits aus dem Flachen-
nutzungsplan ableiten l&sst. Dieser weist
einen hohen Anteil an gemischten Baufla-
chen sowie zahlreiche Sonderbaufldchen
und Gemeinbedarfsflachen auf. Dies wird
auch durch die hohe Dichte an Points of
Interestnts of Interest deutlich, die sowohl
Handel, Frei- und Griinflachen, éffentliche
Einrichtungen als auch touristische Ziele
umfassen. Die Mehrzahl der Sonderbaufla-
chen mit Hauptstadtfunktion sowie die un-
mittelbare N&he zum Berliner Regierungs-
viertel verleihen dem Gebiet eine hohe
gesamtstddtische und nationale Bedeutung.
Das Vorhandensein bedeutender Sehens-
wiirdigkeiten und touristischer Ziele verstarkt
den herausragenden Charakter des Gebie-
tes zusdtzlich. Diese Gegebenheiten fiihren
zu einer hohen Anziehungskraft des Ge-
bietes, die bereits heute zu einer erhéhten
Verkehrsbelastung fiihrt.

Dariiber hinaus ist das Gebiet durch Wohn-
nutzung geprdgt, was sich in relativ hohen
Einwohnerdichten niederschldgt. Ein hoher
Anteil an Wohnnutzung findet sich entlang
der Leipziger Straf3e, aber auch in gréfe-
ren Bereichen im Nordosten des Gebietes.
Hier befindet sich auch ein dichtes Angebot
an Gastronomie und Handel. Der Bereich
entlang der Friedrichstrafe ist dagegen
liberwiegend durch dichte Gewerbe- und
Handelsnutzungen geprdgt.

Die wichtigsten touristischen Ziele liegen
vor allem zwischen den beiden Hauptach-
sen Unter den Linden und Leipziger Strafe,
mit einer besonders wichtigen Achse vom
Brandenburger Tor bis zum Alexanderplatz.
Fiir die Nutzungen lassen sich Schwerpunkt-
bereiche ableiten. Es verbleiben aber auch
viele Uberschneidungen, die zu Konflikipo-
tenzialen und Fldchenkonkurrenzen fiihren.

Aufgrund der beschriebenen Nutzungsviel-
falt ist es umso wichtiger, Nutzergruppen zu
definieren, um daraus differenzierte Anfor-
derungen an die Verkehrsinfrastruktur und
die Verkehrsangebote abzuleiten. Diese
konnen dann auf die einzelnen Schwer-
punktrdume ibertragen werden, um allen
Bediirfnissen bestméglich gerecht zu wer-
den und die Erreichbarkeit der Ziele zu ge-
wdhrleisten. Die Berliner Mitte bietet durch
ihre Nutzungsmischung die Chance zur
Entwicklung einer ,,Stadt der kurzen Wege*“.

Okologische Herausforderungen

Der hohe Versiegelungsgrad in Verbindung
mit den querenden Hauptverkehrsachsen
und der vergleichsweise geringe Anteil an
blau-griiner Infrastruktur (das heiBt Griin-
und Wasserflachen) fiihren dazu, dass sich
bereits heute Hitzeinseln im Gebiet bilden.
Bei der Betrachtung der Verkehrsnetze, ins-
besondere im Hinblick auf die aktive Mobili-
tat, ist der Entwicklung von klimageschiitzten
Korridoren Prioritdt einzurgumen. Unter Be-
riicksichtigung der aktuellen Situation sind
weitere blau-griine Korridore zu férdern, um

insbesondere den zentralen Teil des Ge-
bietes abzukiihlen.

Die Lérm- und Luftschadstoffemissionen

im Gebiet sind zu einem gewissen Teil auf
den Verkehrssektor zuriickzufiihren, ins-
besondere auf die Bundesstrafien und die
Bahntrassen. Die Tatsache, dass sehr hohe
Larmemissionen in unmittelbarer Néhe zu
Wohngebieten auftreten, macht es erforder-
lich, diese zu minimieren. Zudem kénnen
sie die Aufenthaltsqualitét beeintrachtigen.
Die Larmemissionen des Schienenverkehrs
sind im Gebiet nur bedingt vermeidbar und
in erster Linie durch bauliche Maf3inahmen
(zum Beispiel Schallschutz) zu reduzieren.
Beim Straf3enverkehr besteht dagegen die
Moglichkeit, durch Verkehrsberuhigung und
Verkehrsverlagerung die Straf3en von Larm
und Luftschadstoffen zu entlasten. Dies wird
ein wesentlicher Aspekt der Verkehrsnetz-
gestaltung sein.

Weitere Entwicklungen

In den kommenden Jahren ist mit der Reali-
sierung einer Vielzahl neuer Wohn-, Frei-
raum- und Gewerbebauprojekte im Gebiet
zu rechnen. Dabei ist zu beachten, dass die
Realisierung der geplanten Bauvorhaben
nicht nur Einfluss auf das Verkehrsaufkom-
men haben wird, sondern potenziell auch
Nutzergruppen anziehen kann. Im Rahmen
der weiteren Bearbeitung dieser Studie ist
es wichtig, die genannten Aspekte zu be-
riicksichtigen.
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Nach Auseinandersetzung mit der Stadtpla-
nung werden nachfolgend die Verkehrsnetze
betrachtet. Die Analyse dieser umfasst alle
Verkehrstrager. Dazu gehoren der Kraft-
fahrzeug-Verkehr, der &ffentliche Personen-
nahverkehr, der Radverkehr, der Fu3verkehr
sowie libergreifend das Thema Shared
Mobility. Durch die Analyse der bestehen-
den und geplanten Verkehrsnetze werden
Defizite und Engpdsse als auch Potenziale
fir Verdnderungen in Richtung einer nach-
haltigeren, sichereren und sozial vertrag-
licheren Fortbewegung aufgezeigt.

Kraftfahrzeug-Verkehr

Bei der Analyse des Kraftfahrzeug-Verkehrs
werden die Strafenhierarchie, die zulds-
sigen Héchstgeschwindigkeiten sowie die
Verkehrsstdrken nach Verkehrsarten unter-
sucht. Der Anteil des Kraftfahrzeug-Verkehrs
am Modal Split ist mit 26 Prozent in der
Gesamtstadt nach wie vor hoch, was sich in
zahlreichen negativen Auswirkungen nieder-
schlagt. Obwohl der Anteil des Motorisierter
Individualverkehr-Verkehrs im Bezirk nur bei
12,8 Prozent liegt, hat der Kraftfahrzeug-
Verkehr im Vergleich zu anderen Verkehrs-
trdgern den gréfiten Flachenverbrauch
durch Verkehrs- und Parkflédchen. Zudem
sind an vielen Verkehrsunfdllen Kraftfahr-
zeug beteiligt. Durch die zentrale Lage des
Untersuchungsgebietes ist es stark vom
Durchgangsverkehr der Bundesstraf3en
frequentiert.

Offentlicher Personennahverkehr

In diesem Unterkapitel werden das Offentli-
cher Personennahverkehr-Bestandsnetz wie
auch die Erreichbarkeit der Offentlicher Per-
sonennahverkehr-Haltestellen im Bestand
und in der Planung analysiert. Mit Ausnahme
des Bus- und StraBenbahnverkehrs steht
der Offentlicher Personennahverkehr in der
Regel nicht in direkter Flachenkonkurrenz zu
anderen Verkehrstrdgern und stellt ein in der
Regel flacheneffizientes Verkehrsmittel mit
hoher Beférderungskapazitat dar. Eine gute
Erreichbarkeit der Offentlicher Personen-
nahverkehr-Stationen erhéht die Attraktivitét
der Offentlicher Personennahverkehr-Nut-
zung. Das Untersuchungsgebiet ist durch
seine zentrale Lage sowohl an den lokalen
(Bus, Tram, Untergrund- und Stadtschnell-
bahn) als auch an den regionalen Offentli-
cher Personennahverkehr angebunden.

Rad- und Fuf3verkehr

Die Analyse des Fuf3- und Radverkehrs
betrachtet das bestehende Fufverkehrs-
netz mit seiner infrastrukturellen Ausstattung
und die relevanten FufBwegeachsen, die
touristische und lokale Ziele miteinander
verbinden. Ein FuBBverkehrsplan wird derzeit
erarbeitet. Dem Fuf3verkehr kommt eine
besondere Bedeutung zu, da viele Points of
Interest in fuBldufiger Entfernung zueinander
liegen.

Das geplante Radverkehrsnetz gemaf3
Radverkehrsplan wird in diesem Abschnitt

ebenfalls beleuchtet. Insbesondere im Ver-
gleich zum Status Quo der vorhandenen
Radverkehrsinfrastruktur. Dabei zeigen sich
groflere Liicken zwischen dem bis 2023

zu realisierenden Zielnetz und dem Aus-
baustand. Dennoch hat auch ein Ausbau
der Radverkehrsinfrastruktur stattgefunden.
So wurden in den letzten Jahren Fahrrad-
straf3en realisiert oder befinden sich in der
Umsetzung.

Geteilte Mobilitat

In diesem Unterkapitel werden das Angebot
und die Standorte von Shared Mobility und
deren Verteilung im Untersuchungsraum
auch in Bezug auf die rdumliche N&he zu
Offentlicher Personennahverkehr-Stationen
analysiert. Die rdumliche Verkniipfung von
Offentlicher Personennahverkehr-Ange-
boten und Shared-Mobility-Fahrzeugen ist
eine wichtige Voraussetzung, um Inter- und
Multimodalitat attraktiv zu machen. An den
Jelbi-Punkten werden verschiedene Ange-
bote der geteilten Mobilitét gebiindelt.

Verkehrsunfdlle

Betrachtet werden Verkehrsunfdlle zwischen
verschiedenen Verkehrsmodi. Auf Berlins
Straf3en ereignen sich nach wie vor viele
Verkehrsunfdlle, obwohl die Sicherheit ein
besonderes Anliegen des Senates ist. Die im
Berliner Mobilitatsgesetz verankerte Vision
Zero verfolgt das Ziel, dass im StraBenver-

BURO HAPPOLD
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kehr kein Mensch mehr getotet oder schwer
verletzt wird.

Verkehrsprojekte

Komplementdr zu stddtebaulichen Baupro-
jekten werden zahlreiche Verkehrsprojekte
in Berlin realisiert. Der Einbezug dieser
Verkehrsprojekte stellt sicher, dass auch
zukiinftige Planungen und zu erwartende
Entwicklungen in die Analyse aufgenommen
werden.

Bestehende Planungen

Zur Steuerung der Verkehrsentwicklung gibt
es in Berlin Plane, Strategien, Programme,
Leitlinien und Gesetze. Sie fassen die ange-
strebte Entwicklung mit konkreten Planungen
zusammen und sind damit eine wichtige
Grundlage fiir die Erreichung der Mobilitats-
ziele der Hauptstadt.

Der Stadtentwicklungsplan Mobilitat und
Verkehr bildet den strategischen und ver-
kehrspolitischen Handlungsrahmen. Das
Berliner Mobilitatsgesetz schreibt Maf3-
nahmen vor, die den Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes kiinftig Vorrang vor dem
Kraftfahrzeug-Verkehr einrGumen. Der Ber-
liner Radverkehrsplan enthdlt Leitlinien und
Mafnahmen, die das Radfahren durch Ver-
besserung und Ausbau der Radverkehrsinf-
rastruktur attraktiver machen sollen. Im Be-
reich des Offentlicher Personennahverkehr
ist der Nahverkehrsplan richtungsweisend,
der zum Beispiel den Ausbaubedarf des

BURO HAPPOLD

Offentlicher Personennahverkehr aufzeigt.
Aber auch thematisch angrenzende Strate-
gien haben Einfluss auf die Verkehrsnetze
in Mitte: So sieht der Stadtentwicklungsplan
Zentren eine libergeordnete Funktion fiir
grofle Teile des Gebietes vor.

Status Quo Bericht



OOOOOOOOOOO

KRAFTFAHRZEUG-VERKEHR




MASTERPLAN BERLINER MITTE - Verkehrliches Innenstadt Konzept

BURO HAPPOLD

Analyse Verkehrsnetze | Kraftfahrzeug-Verkehr

Ubergeordnetes Straflennetz Bestand

Das libergeordnete Straf3ennetz der Stufe

| wird durch die Straf3en Unter den Lin-
den/Karl-Liebknecht-Strafle, die Leipziger
StraBe/Grunerstraf3e und die Spandauer
Straf3e reprdsentiert. Die Stufe |l umfasst
die Torstraf3e und die Wilhelmstraf3e. Diese
werden durch weitere Straf3en der Stufe Il
und IV ergénzt. Ortliche StrafBen der Stufe
[l sind im Osten die Axel-Springer-Strafie/
Lindenstraf3e, die Rudi-Dutschke-Straf3e/
Kochstraf3e, die Glinkastra3e/Mauerstrafie
sowie die Stresemannstrafle im Osten des
Gebietes. Die Franzésische Strafle, die
Luisenstraf3e, die Neustadtische Straf3e und
die nordliche Friedrichstrafle, die Geschwis-
ter-Scholl-Straf3e/Universitétsstraf3e sind
ebenfalls der Stufe Ill zugeordnet. Zur Stufe
IV gehéren unter anderem Teile der Fried-
richstraf3e, Teile der Oranienburger Straf3e/
Monbijouplatz, die Rosenthaler Straf3e
sowie die Miinzstraf3e. Insgesamt ist das
ibergeordnete Straf3ennetz so angeordnet,
dass sich im Untersuchungsgebiet ein dich-
tes Straf3ennetz ergibt, das fiir den Kraftfahr-
zeug-Verkehr als gut erschlossen gilt.

Abb.25 Straflenverkehrsnetz

Quelle: eigene Darstellung

—

MIV Hauptnetz

Ubergeordnetes StraBennetz (Geoportal)
e Stufe | (grof3réumig)

mm Stufe | (ibergeordnef)

m Stufe 111 (Grilich)

Stufe IV (weitere)
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Ubergeordnetes StraBennetz Planung |
Die Uberlagerung des iibergeordneten
Straf3ennetzes mit der aktuellen Planung
2030 zeigt einige geplante Verdnderungen.
Die liberarbeitete Fassung des Straf3ennetz-
tes 2030 wird Gibernommen, sobald diese
vorliegt. In dieser kommt eine neue Kate-
gorie hinzu: besondere &rtliche Straf3en-
verbindung. Darunter wird die Verbindung
Leipziger StraBBe/Grunerstraf3e sowie die
Torstraf3e neu klassifiziert. Diese Strafien
tibernehmen neben ihrer Funktion als
Hauptverkehrsstraf3e eine wichtige Rolle fiir
den Fuf3verkehr.

Auf3erdem wurden folgende Straflen um
zwei Stufen von Stufe | auf Stufe Ill herab-
gestuft:

®  Unter den Linden/Karl-Liebkne-
cht-Strafle
m  Westlicher Abschnitt der Behren-
strafle MIV Hauptnetz Planung
®  ein Abschnitt der Spandauer
Strafle Ubergeordnetes Strassennetz Planung 2030

= Stralauer Strafle = Stufe O (kontinental)

Zudem wurde die Wilhelmsstraf3e von Stufe . Stufe | (groBraumig)
[I auf Stufe 11l herabgestuft.

= Stufe Il (Ubergeordnet

Konkret bedeutet dies, dass es im Gebiet . besondere drtliche StraBenverbindung
keine grofirdumigen Straf3enverbindungen (in der Innenstadt)

der Stufe | mehr geben soll. Stufe Il (értiich)

ErgénzungsstraBen (weitere StraBen von

Abb.26 Ubergeordnetes Straflennetz Bestand und besonderer Bedeutung)
Planung

Quelle: eigene Darstellung

o
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Hoéchstgeschwindigkeiten

Angeordnete zuldssige Héchstgeschwindigkeiten
(2024, Geoportal)
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20 km/h

s 30 km/h
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Hoéchstgeschwindigkeiten

Die Geschwindigkeitsbegrenzungen sind im
Untersuchungsraum weitestgehend homo-
gen. Mit Ausnahme einiger grof3rGumiger,
ibergeordneter und lokaler Straf3enverbin-
dungen liegt die Héchstgeschwindigkeit im
Untersuchungsraum weitestgehend bei 30
Kilometer pro Stunde.

Hohere Maximalgeschwindigkeiten weisen
blicherweise die StraBenabschnitte auf,
die eine iibergeordnete Funktion im Berliner
Straf3enhierarchienetz wahrnehmen. Stra-
Benziige mit einer Maximalgeschwindigkeit
von 50 Kilometer pro Stunde sind beispiels-
weise die Axel-Springer Straf3e/Linden-
straf3e, Leipziger Straf3e, Unter den Linden/
Karl-Liebknecht-Strafle, Wilhelmstrafle und
Stresemannstrafle.

Teilweise sind auch Geschwindigkeits-
beschrdnkungen auf Straflen des iiber-
geordneten Straflennetzes zur Einhaltung
des Ldrmschutzes und der Luftreinhaltung
angeordnet. Dies betrifft in der Regel die
Stufe Ill und Stufe IV.

Abb.27 Geschwindigkeitsbegrenzungen

Quelle: eigene Darstellung
Status Quo Bericht
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Verkehrsstdrken Kraftfahrzeuge gesamt
Die Abbildung zeigt die Verkehrsstér-

ken auf den libergeordneten Straf3en im
Untersuchungsgebiet. Nach der Anzahl
aller Kraftfahrzeuge (Personenkraftwa-
gen+tLieferwagen, Lastkraftwagen zulds-
siges Gesamtgewicht, sowie Linien- und
Reisebusse) ist die Verkehrsstérke auf

den libergeordneten Strafenverbindun-
gen beziehungsweise Straf3en ohne Ge-
schwindigkeitsbeschrdankung tendenziell
am héchsten. Hoherrangige Straf3enver-
bindungen wie der Straf3enzug Unter den
Linden/Karl-Liebknecht-Straf3e sowie die
Leipziger StraBe/Grunerstraf3e sind die am
starksten befahrenen Straf3en im Unter-
suchungsgebiet. Weitere stark befahrene
Straf3en sind die Torstraf3e/Mollstrafle, die
Lindenstraf3e/Axel-Springer-Straie und

die Karl-Marx-Straf3e. Weniger stark vom
Kraftfahrzeug-Verkehr frequentierte Straf3en
sind au3erdem die Wilhelmstrafie und die
Straf3enverbindungen zwischen Torstraf3e
und Unter den Linden/Karl-Liebknecht-Stra-
3e. Es zeigt sich, dass sich die Hierarchisie-
rung der Straf3en auch in den tatsdchlichen
durchschnittlichen Verkehrsstdarken wider-
spiegelt. Die Belastung durch den Leichtver-
kehr (inklusive Bus) zeigt ein identisches Bild,
da er den deutlichen Grofiteil des Gesamt-
verkehres ausmacht.

Abb. 28 Verkehrsstdarken gesamt

Quelle: eigene Darstellung

Verkehrsstarken Kfz

Anzahl der Kraftfahrzeuge (Pkw+Lfw, Lkw>3,5t zul.

GG, Bus, Krad) je 24 Stunden Montagen bis Donnerstagen
2023 im libergeordneten Straflennetz als durchschnittliche
werktdgliche Verkehrsstérke (DTVw)

0-5.001

5.001-10.000

10.001 - 20.000

20.001 -

30.001 -

40.001 -

50.001 -

30.000

40.000

50.000

75.000

BURO HAPPOLD

Status Quo Bericht



MASTERPLAN BERLINER MITTE - Verkehrliches Innenstadt Konzept

Analyse Verkehrsnetze | Kraftfahrzeug-Verkehr

Verkehrsstdrken Schwerverkehr

Die Anzahl der Fahrten im Schwerverkehr
zeigt eine dhnliche Tendenz wie im Gesamt-
verkehr. Die am stdrksten vom Schwerver-
kehr (Lastkraftwagen, ohne Busse) frequen-
tierten Straf3en sind die Leipziger StraBe/
Grunerstraf3e und Torstraf3e/Mollstrafle.
Auch die Stralauer Strafe, und die Karl-
Marx-Allee sind stark befahren. Sie weisen
eine durchschnittliche Verkehrsstarke tiber
1.000 Fahrzeugen pro Tag auf. Die Straf3en-
starken aller anderen Strafen im Unter-
suchungsgebiet zwischen 500 und 1.500
Fahrzeugen pro Tag sind beispielsweise die
Karl-Liebknecht-Strafe, Axel-Springer-Stra-
Be/Lindenstrafle, und ein Abschnitt auf der
Schlossbriicke.

Abb.29 Verkehrsstdrken Schwerverkehr

Quelle: eigene Darstellung

Verkehrsstdarken Schwerverkehr

Anzahl der Lastkraftwagen (>3,5t zul. Gesamtgewicht,
ohne Busse) je 24 Stunden Montagen bis Donnerstagen
2023 im Uibergeordneten StraBBennetz als durchschnittliche
werktdgliche Verkehrsstérke (DTVw)
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Offentlicher Personennahverkehr Bestand-
netz

Der Untersuchungsraum verfiigt liber ein
dichtes Offentlicher Personennahver-
kehr-Netz. Die Stadtbahn mit ihrer S- und
Regionalbahntrasse verfiigt tiber drei
Regionalbahnhaltepunkte: Friedrichstrafle,
Alexanderplatz und Potsdamer Platz. Wei-
tere Stadtschnellbahn-Haltestellen entlang
der Berliner Stadtbahn sind Jannowitzbri-
cke und Hackescher Markt. Au3erdem wird
das Gebiet von den Untergrundbahnlinien
U2, U5 und U6 durchquert. Die Unter-
grundbahnlinien verfligen liber ein dichtes
Haltepunktenetz mit hdufig mehrfachen
Umsteigemdglichkeiten. Zahlreiche Stra-
Benbahnhaltestellen erschlieflen den Nord-
westen des Untersuchungsgebietes. Das
Schienennetz wird dariiber hinaus durch
weitere Buslinien ergdnzt. Insgesamt ist die
Offentlicher Personennahverkehr-Anbindung
im Untersuchungsraum sowohl im Nah- als
auch im Fernverkehr als sehr gut zu bewer-
ten. Dies verdeutlicht auch die Abbildung
auf der folgenden Seite, in der die Erreich-
barkeit der Offentlicher Personennahver-
kehr-Haltestellen dargestellt ist.

Abb.30 Offentlicher Personennahverkehr-Netze

Quelle: eigene Darstellung

OPNV Bestandnetz

OPNV Bahnhéfe und Haltestellen (Geoportal)

4
[ ]

S-, Regional-, Fernbahnhof
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OPNV Linien (2024, Geoportal)
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OPNV Erschlieflung

OPNV Haltestellen und Bahnhofe

Einzugsradien gemé&f NVP 18-23
(300 Meter)

BURO HAPPOLD

Erreichbarkeit Offentlicher Personennah-
verkehr-Stationen

Eine Haltestelle des Offentlicher Perso-
nennahverkehr (Bahn und Bus) ist fiir die
Bewohner und Nutzer im Untersuchungs-
raum innerhalb eines Radius von 300 Meter
erreichbar. Dies entspricht den Anforde-
rungen des Nahverkehrsplans. Damit sind
die Haltestellen von nahezu jedem Aufent-
haltsort im Gebiet innerhalb von maximal
flinf Gehminuten zu erreichen. Im Untersu-
chungsraum besteht dariiber hinaus h&ufig
die Méglichkeit, innerhalb dieser Radien
zwischen verschiedenen Offentlicher Perso-
nennahverkehr-Angeboten zu wahlen. So ist
in der Regel mehr als ein Mobilitatsangebot
des Offentlicher Personennahverkehr inner-
halb der Luftlinienentfernung von 300 Meter
erreichbar.

Abb.31 Erreichbarkeit des Offentlicher

Personennahverkehr
Status Quo Bericht

Quelle: eigene Darstellung
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Offentlicher Personennahverkehr-Vorrang-
netz

Das Netz des straflengebundenen Offentli-
cher Personennahverkehr (Bus und Straf3en-
bahn) folgt in der Regel iibergeordneten
Straf3enhierarchien. Die Abbildung zeigt
ausschliefllich das stra3engebundene Vor-
rangnetz gemdaf3 des Nahverkehrsplans.

Im Vorrangnetz werden Strecken mit einem
besonders dichten Offentlicher Personen-
nahverkehr-Angebot und einer hohen Fahr-
gastnachfrage berlicksichtigt. Es umfasst
alle Strecken, auf denen an einem Werktag
wdahrend der Hauptverkehrszeit (6-9 Uhr
und 14-19 Uhr) mehr als sechs Fahrten pro
Stunde und Richtung oder fiir mindestens
zwolf Stunden sechs Fahrten pro Stunde und
Richtung geplant sind.

Buslinien ergdnzen das Angebot des schie-
nengebundenen Offentlicher Personen-
nahverkehr. In den Nachtstunden verkehren
Nachtbuslinien entlang der Untergrund-
bahn-Linien. Sie ersetzen den Untergrund-
bahnverkehr in nachfrageschwachen Zeiten
und sichern die Mobilitat aller Berlinerinnen
und Berliner sowie der Gdste der Stadt. Zu
jeder Tages- und Nachtzeit kann auf eines
der Offentlicher Personennahverkehr-Ange-
bote zuriickgegriffen werden. Das Bus- und
das Straflenbahnnetz ergdnzen sich hierbei
komplementar.

Abb.32 Offentlicher Personennahverkehr-
Vorrangnetz

Quelle: eigene Darstellung

OPNV Vorrangnetz

OPNV Vorrangnetz Tag (2022, Geoportal)
s Busstrecke im Vorrangnetz

@ @ @ kiinftige Busstrecke im Vorrangnetz

== Straflenbahnstrecke im Vorrangnetz

OPNV Vorrangnetz Nacht (2022, Geoportal)

Netz Nachtangebot
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OPNV Bedarfsplan

Nahverkehrsplan (Bedarfsplan 18-23)

=== == Tram Bedarf

Tram Haltestellen Bestand (2024, Geoportal)

B Tram Haltestelle

Tram Netz Bestand (2024, Geoportal)

s Tram Linie

Abb. 33 Bedarf Straflenbahnverkehr

Quelle: eigene Darstellung

BURO HAPPOLD

Offentlicher Personennahverkehr Bedarfs-
plan

Das bestehende Berliner Straf3enbahnnetz
endet im Siiden des Gebietes und insgesamt
in weiten Teilen mit dem Verlauf der Spree.
Der Nahverkehrsplan weist den vordringlichen
Bedarf zum Bau weiterer Strecken aus.

Alexanderplatz-Potsdamer Platz/Kulturfo-
rum

Im Anschluss an das bestehende Netz soll
eine Straflenbahntrasse entlang der Leipziger
Straf3e iber das zukiinftige neue Stadtquartier
Molkenmarkt bis zum Potsdamer Platz/Kultur-
forum realisiert werden. Der Nahverkehrsplan
weist fiir diese Strecke einen vordringlichen
Bedarf mit einem geplanten Realisierungs-
horizont zum Jahr 2026/27 aus. Der genaue
Trassenverlauf entlang des Marx-Engels-Fo-
rums wird noch bestimmt.

Potsdamer-Platz - Schéneweide

Dariiber hinaus sieht der Berliner Nahver-
kehrsplan eine Verldngerung der Strecke
iber die Haltestelle Hallesches Tor bis nach
Schoneweide vor. Diese Strecke hat ebenfalls
eine vordringliche Prioritdt. Die Realisierung
soll bis zum Jahr 2035 erfolgen.

Spittelmarkt-Hallesches Tor - Mehringdamm

Der Bau dieser Strecke hat laut dem einen
vordringlichen Bedarf und soll zum Jahr 2035

realisiert werden.
Status Quo Bericht
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Fu3gdngernetz

Die FuBwegeverbindungen im Untersu-
chungsraum verlaufen straf3enbegleitend
entlang der Straf3enverbindungen. Aller-
dings ist nur ein Teil der Kreuzungen und
Ubergénge mit Lichtsignalanlagen ausge-
stattet, die ein sicheres Queren fiir Zufuflge-
hende und Radfahrende erméglichen. An
vielen Kreuzungen gilt die Rechts-vor-Links-
Regel. In den Aufenthaltsbereichen wie
dem Gendarmenmarkt, dem Rathaus- und
Marx-Engels-Forum entstehen neue Wege-
verbindungen. Im Monbijoupark bestehen
weitere Wegemaoglichkeiten ausschlief3-
lich fiir den Fuf3verkehr. Auf den Griin- und
Freifldchen oder entlang der Spree gibt es
streckenweise Abschnitte an denen Berliner
und Berlinerinnen sowie Besucher der Stadt
entlang der Spree flanieren kénnen.

Abb. 34 Fuflgdngernetz

Quelle: eigene Darstellung

Fuflgdngernetz

—— StraBenelemente (2019, Geoportal)
B FuBgdngeriiberwege (2020, Geoportal)
A Lichtsignalanlagen (2023, Geoportal)

[ stadtplatze (2024, OSM)
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FuBBverkehrsnetz

Der Fuf3verkehrsplan gemaf3 Mobilitatsge-
setz Paragraph 52 befindet sich aktuell in
der Erarbeitung. Mit Hilfe eines Geoinforma-
tionssystem-gestiitzten Verfahrens mit Points
of Interest-Analyse unter anderem in den
Kategorien Offentlicher Personennahver-
kehr, Gesundheit, Einzelhandel und Griin-
flachen wurden bereits wichtige Abschnitte
des Berliner FuBwegenetzes identifiziert. In
diesem Zusammenhang wurden die Ab-
schnitte dann je nach Faktorstufe zwischen
einem Vorrang- und Basisnetz differenziert.

Im Rahmen dieses Berichtes werden wichti-
ge touristische Achsen und Bereiche identi-
fiziert (siehe Abbildung 12 und 32), welche
in dem vorliegenden Fufverkehrsnetz als
Basisnetz kategorisiert wurden. Dazu zdhlen
beispielsweise der Alexanderplatz, Teile von
Unter den Linden sowie die Museumsinsel.
Die Ergebnisse des Geoinformationssystem-
gestiitzten Verfahrens werden nicht unmit-
telbar in ein Fuf3verkehrsnetz iibertragen.
Dabei ist eine allgemeine Netzbetrachtung
(und nicht nur eine Straf3enabschnittsbe-
trachtung) zentral, um bedeutsame Achsen
zu beriicksichtigen. Auch Bedarfe zur Erho-
lung und Aufenthalt sind zusdtzliche Punkte
zur Férderung des Fuf3verkehrs.

Abb. 35 Fuf3verkehrsnetz

Quelle: eigene Darstellung

FuBBverkehrsnetz

Vorrangnetz nach Fakforlevel (Ramboll, 2024)

== \/orrangnetz (6 bis 10)

Basisnetz (1 bis 5)

BURO HAPPOLD

o2

T
m

g
ISR
i

= —

)|

Status Quo Bericht



MASTERPLAN BERLINER MITTE - Verkehrliches Innenstadt Konzept

Analyse Verkehrsnetze | Rad- und FuBverkehr

Erschliefung der Points of Interestnt of
Interest im Fuf3verkehr

Eine wichtige Achse im FufBverkehr in Nord-
Sid-Richtung stellt die Friedrichstraf3e dar.
Sie verbindet die Bezirke Friedrichshain
Kreuzberg und Mitte und ist ein wichtiges
Ziel fir Touristen und Berlinerinnen und
Berliner. Wichtige Fu3verbindungen in Ost-
West-Richtung stellen Unter den Linden/
Karl-Liebknecht Strafle, das Spreeufer

und die Leipziger Straf3e dar. Eine weitere
wichtige Verbindung im Fuf3verkehr geht
vom Brandenburger Tor iiber den Platz der
Republik und den Spreebogenpark zum
Hauptbahnhof.

Mit Ausnahme des nordlichen Spreeufers,
das fast ausschliefllich fiir FuBverkehr
zugdnglich ist und dem Mittelstreifen der
Straf3e Unter den Linden, wird dem FuBver-
kehr entsprechend seiner Wichtigkeit nicht
proportional mehr Platz im Straf3enraum
eingerdumt.

Abb.36 Fuf3verkehrsachsen

Quelle: eigene Darstellung

FuBverkehrsachsen

PN HauptfuBverkehrsachsen

zwischen POI

Wichtige touristische Ziele
Zielbereich Freiraum
Zielbereich Freizeit und Erledigung

Zielbereich Tourismus
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Radverkehrsnetz

Radverkehrsnetz Berlin (2024, Geoportal)

Radvorrangnetz

Ergdnzungsnetz

BURO HAPPOLD

Radverkehrsnetz nach dem Radverkehrs-
plan

Das Radvorrangnetz im Untersuchungs-
gebiet verlduft in Teilen an den gréfBBeren
Straf3enverbindungen. Teils wurden auf
Nebenstraf3en Fahrradstraflen realisiert, auf
denen der Radverkehr bevorrechtigt ist, wie
zum Beispiel auf Teilen der Charlottenstra-
3e, die neben der Ober- und Niederwall-
straf3e die wichtigste Nord-Siid-Verbindung
darstellt. In Ost-West-Richtung verlduft das
Radvorrangnetz auf der Wallstra3e/Moh-
renstrafBe, auf der Straf3e Unter den Linden,
der RathausstraBBe/Franzésische Strafle und
der DirksenstraBe/Oranienburger Straf3e.
Das Vorrangnetz wird erweitert durch das
Radergdnzungsnetz.

Fir das Radverkehrsnetz sieht der Radver-
kehrsplan die Realisierung von Radver-
kehrsanlagen vor. Der Radverkehrsplan
sieht fiir das Vorrangnetz eine Mindestbreite
von 2,50 Meter und fiir das Ergdnzungsnetz
eine Mindestbreite von 2,30 Meter vor. Der
Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur soll ge-
maB den Zielen des Radverkehrsplans bis
zum Jahr 2030 erfolgen.

Abb. 37 Radverkehrsnetz nach RVP

Quelle: eigene Darstellung
Status Quo Bericht
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Vergleich des Bestands an Radverkehrsan-
lagen und dem Radverkehrsplan

Die Umsetzung des Radnetzes soll bis 2030
abgeschlossen sein. Noch sind viele Routen
nicht durchgdngig mit einer Radverkehrsinf-
rastruktur ausgestattet. Zudem entsprechen
die Abmessungen der vorhandenen Radver-
kehrsanlagen oft nicht den im Radverkehrs-
plan geforderten Mindestmaf3en. Fiir das
Vorrangnetz sieht der Radverkehrsplan ein
Regelmaf3 von 2,50 Meter im Einrichtungs-
verkehr und 4,00 Meter im Zweirichtungs-
verkehr vor. Im Ergénzungsnetz betrégt das
Regelmaf 2,30 Meter, das Mindestmaf3
2,00 Meter und im Zweirichtungsverkehr
ebenfalls 4,00 Meter.

Radverkehrsnetz Bestand (Geoportal)

FahrradstraBBen (2024)

Radverkehrsanlagen (2020) differenziert
Geh-/Radweg, baulich oder
durch Markierung unterschieden

—— Geh-/Radweg, ohne Trennung
oder mit Radverkehr frei

= Schutzstreifen
- Bussonderfahrstreifen

= Radfahrstreifen
Abb. 38 Radinfrastruktur und Radverkehrsplan

Quelle: eigene Darstellung
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Aktueller Radverkehrsnetzausbau gemaf3
Radverkehrsplan

Die Uberlagerung der bestehenden und
geplanten Infrastruktur l@sst erkennen, dass
ein Grof3teil des Vorrang- und Ergénzungs-
netzes noch umgesetzt werden muss.

Die Karte umfasst alle Straflenabschnitte
des Radverkehrsnetzes, die mit einer Rad-
verkehrsanlage ausgestattet sind (inklusive
FahrradstraBen und Bussonderfahrstreifen).
Angaben zur Qualitat der Infrastruktur,
beispielsweise zur Breite und allgemeinen
Verkehrssicherheit, sind nicht enthalten.
Auf3erdem sieht das Berliner Mobilitatsge-
setz vor, dass dem Radverkehr als Teil des
Umweltverbundes im Vorrangnetz Vorrang
vor dem Motorisierter Individualverkehr ein-
gerdumt wird. Eine detaillierte Analyse zur

Einhaltung dieser Vorgaben wird empfohlen.

Abb. 39 Ausbaustand Radverkehrsanlagen nach
RVP

Quelle: eigene Darstellung

Stand Radverkehrsnetz Berlin 2024

Radverkehrsanlagen oder Fahrradstraf3en sind gebaut

oder im Bau (Radvorrang- und Ergénzungsnetz)

Radverkehrsnetz Berlin ohne Radverkehrsanlagen

= === geplantes Radvorrangnetz

geplantes Ergdnzungsnetz
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Uberlagerungen der Vorrangnetze
im Straf3enraum

emmms 3 \orrangnetze
e 2 \/orrangnetze

——— 1Vorrangnetz

L

BURO HAPPOLD

Anzahl der Vorrangnetze im Straflenraum
Die Uberlagerung des Hauptnetzes des
motorisierten Individualverkehrs, des Vor-
rangnetzes des Radverkehrs sowie des
straBengebundenen Offentlicher Personen-
nahverkehr (Bus und Straf3enbahn) ermég-
licht eine Einschdtzung der Auslastung des
Straf3ennetzes im Untersuchungsgebiet.

Mit drei Vorrangnetzen befinden sich
beispielsweise die charakteristische Stra-
Be Unter den Linden bis zum Beginn der
Karl-Liebknecht-Straf3e, die Stresemann-
strafBe bis zum Beginn der Ebertstrafe, die
Oranienburgerstraf3e, die Reinhardtstrafle
sowie weitere kleinere Straflenabschnitte im
Untersuchungsgebiet. An diesen Stellen soll-
te in weiteren Schritten gepriift werden, ob
eines der Vorrangnetze iiber einen anderen
StraBBenabschnitt gefiihrt werden kann, wenn
dort bereits Konflikte bestehen.

In der Uberlagerung der Vorrangnetze
wurden die Straflenbahnneubauvorhaben
gemdf Nahverkehrsplan noch nicht beriick-
sichtigt. Da aber auf einem Grofiteil der
geplanten Strecken bereits das Busvorrang-
netz besteht, diirfte sich die Uberlagerung
nicht wesentlich verdndern. Die Flachenkon-
kurrenz kénnte sich jedoch verscharfen.

Abb.40 Uberlagerung Vorrangnetze

Quelle: eigene Darstellung
Status Quo Bericht
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Flachenkonkurrenz Verkehrstréger

Im Untersuchungsraum befinden sich Stra-
3enabschnitte, auf denen aufgrund geringer
Straf3enbreiten (unter 20 m) und gleich-
zeitig hoher Belastung (drei Vorrangnetze
im gleichen Straf3enabschnitt) eine hohe
Flachenkonkurrenz zwischen den Verkehrs-
trdgern durch die Funktion als Vorrangnetz
entstehen kann. Dies betrifft vor allem die
Straf3enziige Vof3straf3e, Reinhardtstrafle
und An der Spandauer Briicke.

Die Vof3straf3e ist Teil des geplanten
Radvorrangnetztes, Stufe IV des Motorisier-
ter Individualverkehr-Hauptnetz und des
Bus-Vorrangnetzes. Die Reinhardtstraf3e ist
ebenfalls Teil des geplanten Radvorrang-
netzes, als Stufe Ill im Motorisierter Individu-
alverkehr-Hauptsatz klassifiziert und Teil des
Bus-Vorrangnetzes. Im Straflenraum An der
Spandauer Briicke verlduft die Straf3lenbahn
und das gelplante Radvorrangnetz. Gleich-
zeitig ist die Straf3e als Stufe IV im Motori-
sierter Individualverkehr-Hauptnetz klassi-
fiziert. Fir diese StraBBenabschnitte wird eine
vertiefte Untersuchung empfohlen.

Flachenkonkurrenz Verkehrstréger

esmme Strassenabschnitte mit hoher

Abb. 41 Flachenkonkurrenzen

Quelle: eigene Darstellung

Flachenkonkurrenz
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BURO HAPPOLD

Stationen der geteilten Mobilitct

Das gesamte Untersuchungsgebiet verfiigt
iiber ein dichtes Netz an Shared-Mobility-
Stationen. Ostlich der Friedrichstrafle be-

o — Q% W o
finden sich zahlreiche kleinere Jelbi-Punkte et o o4
mit Mikromobilitdtsangeboten in Absténden . N+ .', ° . ;) J ol AN
von ca. 200 Meter. Rund um die Jelbi-Punk- . R e °.®° R
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Flachen der Stationen abgestellt werden. * O . % .o . Q o)
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Untersuchungsgebiet Nextbike-Stationen - .®°. ) N o2 o
an denen Leihfahrrdder entliehen und ab- .0 ¢ ol o o e\ o . 4k =
gestellt werden kénnen. Eine Car-Sharing- 1% v z; 0 V4
Station von Cambio befindet sich an der o - o= A 3 LK G o X
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Abb. 42 Geteilte Mobilitdt

Quelle: eigene Darstellung
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Rdumlicher Bezug von Shared-Mobility
Angeboten und Offentlicher Personennah-
verkehr-Haltestellen

Die Maoglichkeiten sich im Untersuchungs-
raum multimodal fortzubewegen sind auf-
grund des sehr dichten Netzes an Stationen
und Abstellflachen fir Mikromobilitét und
Offentlicher Personennahverkehr-Haltestel-
len als gut zu bewerten. Fiir alle Nutzenden
der Offentlicher Personennahverkehr-Sta-
tionen ist eine Station mit Abstellflachen

fir Mikromobilitat innerhalb von 100 Meter
erreichbar. Dies betrifft sowohl Haltestellen
des schienengebundenen Personenverkehrs
als auch Haltestellen des &ffentlichen Bus-
verkehrs.

Abb. 43 Potenziale fiir multimodale Fortbewegung

Quelle: eigene Darstellung

Shared Mobility und OPNV

©  OPNV Haltestellen und Bahnhdfe (mit 100 Meter Radius)

° Stationen und Abstellfldchen fiir Mikromobilitat

Geofencing Parkverbotszonen Mikromobilitat

(Geoportal)
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Analyse Verkehrsnetze | Verkehrsunfalle

Verkehrsunfdlle Personenkraftwagen

Die Verkehrsunfdlle, an denen ausschlief3-
lich Personenkraftwagen beteiligt waren,
ereigneten sich an verschiedenen Stellen im
Untersuchungsgebiet. Unfdlle mit Getote-
ten gab es in dem Jahr 2023 nicht. Unfdlle
mit Schwerverletzten ereigneten sich in

der Krausenstraf3e und in der Stresemann-
straf3e/Ecke HedemannstraBe. RGumliche
H&ufungen von Unfdllen sind entlang der
Stresemannstrafe, Unter den Linden, Tor-
straf3e, Axel-Springer-Straf3e sowie an den
Knotenpunkten Otto-Braun-Straf3e, Mollstra-
e und Karl-Liebknecht-Strafle festzustellen.

Unfdalle

Unfélle ausschlieBlich Pkw (Unfallatlas, 2023) 9
. Unfélle mit Getoteten
@  Unfdlle mit Schwerverletzten

Unfélle mit Leichtverletzten
Abb. 44 Personenkraftwagen-Unfdlle 2023

Quelle: eigene Darstellung
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Analyse Verkehrsnetze | Verkehrsunfalle

Verkehrsunfdlle zwischen Personenkraftwa-
gen und Zufuf3gehenden

Die Zahl der Verkehrsunfdlle zwischen
Personenkraftwagen und Zufuf3gehenden ist
im Vergleich zu den reinen Personenkraft-
wagen-Unfdllen um ein Vielfaches hoher.
Auch hier gab es keine Unfdlle mit Getote-
ten. Unfdlle mit Schwerverletzten traten auf
folgenden Straf3en auf:

®  Franz-Klihs-Straf3e/Ecke Wilhelm-
straf3e und Ecke Lindenstrafe
Kochstraf3e/Ecke Charlottenstrafle
Franzdsische Straf3e/Ecke Ober-
wallstrae
an der Karl-Liebknecht-Briicke
Friedrichstraf3e/Ecke Georgen-
strafBe
Luisenstraf3e/Reinhardtstrafle
Oftto-Braun-Straf3e/Ecke Karl-Marx-
Allee und Ecke Alexanderstrafle

Dariiber hinaus ereigneten sich vereinzelt
Unfdlle mit Leichtverletzten liber das Unter-
suchungsgebiet verteilt. Knotenpunkte an
denen mehr als ein Unfall auftraten sind:

m  Torstraf3e/Ecke Karl-Liebkne-
cht-Strafle

= An der Spandauer Briicke/Ecke
Dircksenstrafle

®  Rosenthaler Straf3e/Ecke August-
straf3e

®  Stresemannstraf3e/Ecke Erna-
Berger Strafle

Abb. 45 Personenkraftwagen-Fuf3gehenden Unfdlle
2023

Quelle: eigene Darstellung

Unfdlle

Unfdlle zwischen Pkw und Zufuf3gehenden (Unfallatlas 2023)

. Unfélle mit Getoteten
@ Unfdlle mit Schwerverletzten

Unfélle mit Leichtverletzten

BURO HAPPOLD
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Analyse Verkehrsnetze | Verkehrsunfalle

Verkehrsunfdlle zwischen Personenkraftwa-
gen und Radfahrenden

Die haufigste Unfallkategorie im Straf3en-
verkehr sind Unfdlle zwischen Personenkraft-
wagen- und Radfahrenden. Die Unfallstel-
len befinden sich sehr hdufig an Kreuzungen
oder auf stdrker befahrenen Straflen des
ibergeordneten Kraftfahrzeug-Verkehrsnet-
zes. Auch in dieser Unfallkategorie gab es
keine Unfdlle mit Getéteten, jedoch mehrere
Unfdlle mit Schwerverletzten. Zum Beispiel
auf der

m  Stresemannstraf3e/Ecke Kéthener
Strafle
Ecke Dessauer Straf3e
In der Alhalterstraf3e
Charlottenstraf3e/Ecke Krausen-
strafle

®  Friedrichstraf3e/Ecke Behrenstrafle

Rdumliche Haufungen an Verkehrsunfallen
traten insbesondere an gréf3eren Knoten-
punkten wie den Folgenden auf:

Oftto-Braun-Strafle
Karl-Liebknecht-Straf3e

Mollstraf3e

Knotenpunkte der Leipziger Strafle,
der Torstraf3e, der Friedrichstrafle
und Unter den Linden

Abb. 46 Personenkraftwagen-Rad Unfdlle 2023

Quelle: eigene Darstellung

Unfdlle

Unfdlle zwischen Pkw und Radfahrenden (Unfallatlas 2023)
. Unfdlle mit Getoteten

@ Unfélle mit Schwerverletzten

Unfélle mit Leichtverletzten

BURO HAPPOLD
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Analyse Verkehrsnetze | Verkehrsunfalle

Verkehrsunfdlle Radfahrende
Verkehrsunfélle, an denen ausschliefllich
Radfahrende beteiligt waren, ereigneten
sich im Jahr 2023 vereinzelt. Bei keinem
dieser Unfdlle wurde eine Person getétet. Im
Untersuchungsgebiete gab es flinf Unfdlle
mit Schwerverletzten. Diese Unfdlle ereigne-
ten sich in den StrafenrGumen:

Friedrichstraf3e/Ecke Mohrenstrafle
Unter den Linden/Ecke Charlotten-
strafBe

m  Gertraudenstraf3e/Ecke Breite
Straf3e

= am Alexanderplatz und auf der
Linienstraf3e

Weitere Unfdlle mit Leichtverletzten traten
vereinzelt beispielsweise an der Friedrich-
straf3e, Charlottenstrafle, Oranienburger
Straf3e, Torstraf3e und Linienstraf3e auf.

Unfdlle

Unfélle ausschlielich Radfahrende (Unfallatlas, 2023)

Abb. 47 Rad-Unfdlle 2023

Quelle: eigene Darstellung

Unfélle mit Getoteten

Unfélle mit Schwerverletzten

Unfélle mit Leichtverletzten

BURO HAPPOLD
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Analyse Verkehrsnetze | Verkehrsunfalle

Verkehrsunfdlle zwischen Zufuf3gehenden
und Radfahrenden

Verkehrsunfdlle zwischen Radfahrenden
und ZufuBgehenden traten im Jahr 2023
nur vereinzelt auf. Es gab keine Unfdlle, bei
denen ein Mensch getotet wurde. Unfdlle
mit Schwerverletzten ereigneten sich an der
Friedrichstraf3e/Ecke TraubenstrafBe auf der
Karl-Liebknecht-Strafe, der Otto-Braun-
Straf3e, auf der Alten Schénhauser Strafle
und der Gipsstrafle. Insgesamt lassen die
Standorte der Unfdlle keine Riickschliisse
auf besondere Gefahrenpunkte im Straf3en-
raum schlief3en, da keine rdumlichen Unfall-
haufungen erkennbar sind.

Abb. 48 Rad-Zufuf3gehenden Unfdlle

Quelle: eigene Darstellung

o
®
o
(4
o
Unfdlle
Unfélle zwischen Fuf3gehenden und Radfahrenden (Unfallatlas, 2023) %

. Unfélle mit Getoteten
@ Unfélle mit Schwerverletzten

Unfélle mit Leichtverletzten
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Analyse Verkehrsnetze | Verkehrsunfalle

Zusammenhang zwischen Radinfrastruktur
und Unfallgeschehen

Die Uberlagerung der Verkehrsunfélle mit
der Radverkehrsinfrastruktur zeigt, dass sich
Unfdlle sowohl auf Straf3en mit als auch
ohne Radverkehrsinfrastruktur ereignen. Ein
direkter Zusammenhang lasst sich aus der
Uberlagerung daher nicht ableiten. Viel-
mehr hdufen sich Unfdlle an Knotenpunkten.
Bereiche mit Unfallhdufungen ohne Radver-
kehrsinfrastruktur sind:

Friedrichstrafle,

Behren und Franzésische Straf3e
Charlottenstrafe

Luisenstrafle

Oranienburger Straf3e
Rosenthalerstrafle

Auffallig ist, dass sich Unfdlle in Bereichen
mit Vorfahrtsschild beziehungsweise mit
dem Verkehrsschild Vorfahrt hdufen. Weitere
Unfallschwerpunkte mit Radverkehrsinfra-
struktur sind:

Stresemannstrafie

Wilhelmstrafle

Leipziger Strafle
Axel-Springer-Strafie

Sudliche Friedrichstrafle

Unter den Linden/Karl-Liebkne-
cht-Strafle

= Knotenpunkte am Alexanderplatz

Abb.51 Zusammenhang Radinfrastruktur und

Unfallgeschehen

Quelle: eigene Darstellung

Radinfrastrukturnetz und Unfallgeschehen

Unfélle mit Fahrradfahrern (Unfallatlas 2023)

®  ohne Radverkehrsanlage

mit Radverkehrsanlage oder auf Fahrradstrafle

Radverkehrsanlagen (Geoportal, 2020)

Fahrradstrafien (Geoportal, bis 2022)

s [\ytofreie Friedrichstrafle (bis Juli 2023)

BURO HAPPOLD
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Analyse Verkehrsnetze | verkehrsunfalle

Zusammenhang zwischen Héchstgeschwin-
digkeiten und Unfallgeschehen
Verkehrsunfdlle ereignen sich sowohl auf
Straf3en mit Tempo 50 als auch auf Straf3en
mit Tempo 30. Eine Unfallhdufung ist jedoch
insbesondere auf Straflen mit Tempo 50
festzustellen. Auf Straf3en mit Tempo 30 er-
eignen sich insgesamt weniger Unfdlle. Auf
einigen dieser Straf3enabschnitte wurden
sogar keine Unfdlle gezahlt. Daraus l&sst
sich ein Zusammenhang zwischen zulds-
siger Hochstgeschwindigkeit und Unfall-
geschehen ableiten: Bei hdherer zuldssiger
Héchstgeschwindigkeit ereigneten sich mehr
Unfélle als auf StrafBen mit Tempo 30. Aller-
dings ist die Verkehrslast auf den Straf3en
mit Tempo 50 in den meisten Fdllen auch
hoher als in den Straf3en mit Tempo 30. Der
Vergleich zu den Verkehrsstarken erfolgt auf
der ndchsten Seite.

Abb.52 Zusammenhang Hochstgeschwindigkeiten
und Unfallgeschehen

Quelle: eigene Darstellung

Unfallgeschehen und Héchstgeschwindigkeiten
e  Unfdlle Gesamt (Unfallatlas, 2023)

Angeordnete zuldssige Héchstgeschwindigkeiten
(2024, Geoportal)

—— 5km/h
= 10 km/h

20 km/h
= 30 km/h

——— 50 km/h

‘HJ
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Analyse Verkehrsnetze | Verkehrsunfalle

Zusammenhang zwischen Verkehrsstdrken
und Unfallgeschehen

Ein @hnliches Bild wie beim Vergleich der
Unfdlle mit den Hochstgeschwindigkei-

ten ergibt sich bei der Uberlagerung der
Verkehrsunfdlle mit den Verkehrsstérken.
Erwartungsgemaf3 ereignen sich auf Stra-
3en mit héheren Verkehrsstarken anteilig
mehr Unfdlle. Auffdllig ist, dass es auch
auf Straf3en mit vergleichsweise geringen
Verkehrsstarken zu Unfallhdufungen kam.
Dies betrifft vor allem die Luisenstrafle, die
Oranienburger Strafle, die Friedrichstrafle,
die Rosenthaler Straf3e und die alte Schon-
hauser Straf3e. Strafenabschnitte mit ver-
gleichsweise geringen Verkehrsstérken wie
die Friedrichstraf3e und die Oranienburger
Straf3e weisen dennoch hohe Unfallzahlen
auf. Die Griinde fiir das erhohte Unfall-
geschehen sind vermutlich nicht auf die
Verkehrsstarke zurlickzufiihren.

Abb.53 Unfallgeschehen und Verkehrsstdrken

Quelle: eigene Darstellung

Unfallgeschehen und Verkehrsstérken
e  Unfdlle Gesamt (Unfallatlas, 2023)

Anzahl der Kraftfahrzeuge je 24 Stunden

2019 im iibergeordneten Straf3ennetz

inkl. Pkw, Lkw, Moftorrdder, Lieferwagen,
Linien- und Reisebusse als

durchschnittliche tégliche Verkehrsstérke (DTV)

0-5.001

5.001-10.000

10.001 - 20.000

20.001 - 30.000

30.001 - 40.000

40.001 - 50.000

50.001 - 75.000
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Analyse Verkehrsnetze | Bauvorhaben

Bauvorhaben im Verkehr

Im Untersuchungsraum befinden sich derzeit Bauvorhaben Verkehr
einige Bauvorhaben im Verkehrsbereich in
der Umsetzung, in der Planung oder sind
kiirzlich abgeschlossen worden.

Straflenumbaumafinahmen:
Umgestaltung Friedrichstraf3e
Ersatzneubau Getraudenbriicke
Darunter befinden sich Straflenumbau-
maf3nahmen mit Flachenumverteilungen
zwischen den Verkehrsarten, die in der
nebenstehenden Abbildung rot dargestellt
sind. Die gelb markierten Bereiche umfas-
sen grof3rdumige Verkehrsberuhigungsmaf-
nahmen, darunter die geplanten Verkehrs-
beruhigungsmaf3nahmen in der siidlichen
Friedrichstadt (West) und die Umsetzung der
QuartiersmafBnahme Auguststrafle.

Umbau Krausenstraf3e

Umbau Unter den Linden

Umgestaltung TorstrafBe

Umgestaltung Karl-Liebknecht Strafle/ MemhardstraBBe
FuBBgdngerzone Bodestrafle

Ersatzneubau Mihlendammbriicke
Straf3enerneuerung Kupfergraben

Fuf3gé&ngerzone Hedwigsgasse
Im Bereich der Radverkehrsférderung
wurden Fahrradstrafien eingerichtet oder
befinden sich in der Planung beziehungs-
weise im Umbau. Dazu gehéren die Ober-
und Niederwallstraf3e sowie die Wallstrafle,
wodurch auch der Durchgangsverkehr ®
14)

Humboldtforum Siid Neugestaltung Verkehrsraum

P00 OOODOO

Neugestaltung Am Lustgarten

Verkehrsberuhigung siidliche Friedrichstadt (West)

unterbunden wird. Zudem wird die Ver- Kiezblock Auguststrafie

kehrssicherheit fiir Zufu3gehende in den

Kreuzungsbereichen erhéht. Die ,,Ostroute” Baumafnahmen im Radverkehr:

verbindet die Auflenbezirke Marzahn-Hel- @ FahrradstraBe Charlottenstrafe

lersdorf und Lichtenberg mit dem Bezirk Mit-

te. Fiir den Offentlicher Personennahverkehr @ Ost-Route Radschnellverbindung ®

wird derzeit eine Straflenbahn-Neubaustre-
cke zwischen Potsdamer Platz/Kulturforum
und dem Alexanderplatz gepriift. Baumafnahme im OPNV:

m Waisenbriicke Neubau fiir Fu3- und Radverkehr

@ StrafBenbahn Alexanderplatz - Potsdamer Platz/Kulturforum

@ StraBenbahn Potsdamer Platz - Schéneweide
Abb. 54 Bauvorhaben Verkehr

Quelle: eigene Darstellung

StraBBenbahn Spittelmarkt - Mehringdamm
D p g
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Analyse Verkehrsnetze | zZwischenfazit Verkehrsnetze

Status der Verkehrsnetze

Im Rahmen der Analyse wurden die Vor-
rangnetze der einzelnen Verkehrstréger
zusammengestellt und iberlagert. Durch
die Betrachtung weiterer Informationen zu
den Verkehrsnetzen wie Verkehrsstdrken,-un-
fallen und ergdnzenden Mobilitdtsangebo-
ten und -infrastrukturen konnte die Analyse
vertieft werden.

Fiir den Motorisierter Individualverkehr, den
Offentlicher Personennahverkehr und das
Fahrrad gibt es aktuelle Netzhierarchien. Fiir
das mit dem FuBBverkehrsplan noch ausste-
hende FuBverkehrsnetz wurde ein Arbeits-
stand zur Priorisierung der Fuf3verkehrs-
infrastruktur herangezogen, der allerdings
noch kein zusammenhdngendes Netz mit
Verbindungsachsen abbildet. Die Verkehrs-
netze liberlagern sich an einigen Stellen im
Untersuchungsgebiet erwartungsgemds. In
Kombination mit der Flachenverfiigbarkeit
kann es zu einem hohen Nutzungsdruck be-
ziehungsweise zukiinftig Fldchenknappheit
kommen. Beispielsweise durch den Ausbau
von Radinfrastrukturen, Busspuren, Tramtras-
sen oder der Ausweitung von FuBwegen. Bei
Querschnitten mit weniger als 20 Meter zwi-
schen den Gebduden wird eine vertiefende
Betrachtung empfohlen. Eine Optimierung
muss in Abwdgung der Belange des Stadte-
baus und des Ruhenden Verkehrs integriert
erfolgen.

Bei der Betrachtung der einzelnen Verkehrs-
trager fallt auf, dass insbesondere im Rad-

verkehr ein grofies Delta zwischen Planung
und Ausbauzustand der Infrastruktur besteht.
So sieht der Radverkehrsplan den Aus-

bau der Radverkehrsinfrastruktur zu einem
Vorrang- und Ergdnzungsnetz vor. Von der
geplanten Radverkehrsinfrastruktur wurde
bisher jedoch nur ein geringer Teil realisiert.
Die vorhandenen Radwege entsprechen in
ihrer Dimensionierung meist nicht den An-
forderungen des Radverkehrsplans, der bis
2030 umgesetzt werden soll.

Der Untersuchungsraum verfiigt bereits tiber
ein fléchendeckendes Angebot des Offent-
licher Personennahverkehr mit zahlreichen
schienengebundenen Verkehren sowie er-
gdnzenden Buslinien. Der Nahverkehrsplan
beinhaltet des Weiteren den Ausbau der
Straf3enbahnstrecken vom Alexanderplatz
zum Potsdamer Platz/Kulturforum sowie
vom Potsdamer Platz nach Schéneweide
und vom Spittelmarkt tiber das Hallesche
Tor zum Mehringdamm. Weitere Erweiterun-
gen des SPNV-Netzes sind nicht vorgesehen
und fir eine ErschlieBung auch nicht er-
forderlich. Eine Ausweitung der Kapazitdten
sollte bedarfsgerecht erfolgen und zur At-
traktivitat des Umweltverbundes beitragen.

Der Kraftfahrzeug-Verkehr im Untersu-
chungsgebiet ist stark ausgepragt. Aufgrund
der zentralen Lage innerhalb der Stadt und
der libergeordneten Zentrumsfunktion wird
das Gebiet von zwei Bundesstrafien sowie
grofien iibergeordneten Straflenverbindun-
gen durchzogen, die den Osten und Westen
sowie den Norden und Siiden der Stadt
miteinander verbinden.

Verkehrsunfdlle

iebknecht-Strafle als
Verkehrsachse /

Auch die Analyse der Verkehrsunfalle - diffe-
renziert nach der Beteiligung der Verkehrsteil-
nehmer - zeigt, dass das Ziel der Vision Zero
noch nicht erreicht werden konnte. Insbeson-
dere an Knotenpunkten und auf Straf3en mit
hoheren Verkehrsstédrken und Geschwindig-
keiten kommt es im Untersuchungsgebiet zu
schweren Unfdllen.

Quelle: TIMDAVIDCOLLE

Shared Mobility

Im Bereich Shared Mobility ist das Unter-
suchungsgebiet gut aufgestellt. So findet

sich insbesondere im Stadtteil Mitte eine
besonders hohe Dichte an Jelbi-Punkten mit
Abstellflachen fiir die Mikromobilitat. Dari-
ber hinaus wird dieses Netz durch eine hohe
Anzahl an Next-Bike-Stationen ergdnzt, so
dass das Angebot an Shared Mobility als sehr
gut zu bewerten ist. Darliber hinaus befinden
sich die Stationen in unmittelbarer Ndhe von
Untergrundbahn-, Stadtschnellbahn- und
Bushaltestellen, sodass der Umstieg vom
offentlichen Verkehr auf die Verkehrsmittel der #=
geteilten Mobilitat gewdhrleistet ist.

Ausblick

Die Verkehrsnetze unterliegen einem Wandel.
Viele Grof3- und Hauptstddte setzen auf eine
klima- und zukunftsgerechte Gestaltung der
Verkehrsnetze. Eine potenzielle Neuordnung
der Verkehrsnetze wird in den folgenden
Arbeitspaketen eingehender gepriift.

Status Quo Bericht
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Analyse Ruhender Verkehr

Der ruhende Verkehr bezeichnet die
geparkten Fahrzeuge im 6ffentlichen
Straf3enraum. Fiir die Untersuchung der
Verkehrsnetze werden sowohl Daten zum
Straf3enparken und Parkanlagen als auch
Infrastrukturen und Ausstattung sowie deren
Nutzung analysiert. Grundsdtzlich wird bei
den Analysen zwischen Personenkraftwa-
gen-Stellplétzen, Fahrradstellpldtzen und
Stellplatzen fiir Sondernutzungen wie Ver-
und Entsorgung, Liefer- und Ladeverkehr,
Taxen und Reisebussen unterschieden.

Die verschiedenen Nutzergruppen werden
auch im Hinblick auf den ruhenden Verkehr
ndher betrachtet. Im Rahmen des zweiten
Arbeitspaketes dieses Projektes werden ent-
sprechende Nutzergruppen definiert. Diese
kénnen Einwohnende, Touristen, Studenten,
Arbeitnehmende, Dienstleister, Menschen
mit Behinderungen und andere sein. Die
verschiedenen Nutzergruppen haben unter-
schiedliche Anforderungen an den ruhenden
Verkehr, die bei der Planung von Parkraum
beriicksichtigt werden miissen.

Der ruhende Verkehr ist aus den folgenden
Blickwinkeln relevant fiir die zukiinftige Ord-
nung der Verkehrsnetze.

Flachenbedarf

In der dicht bebauten Berliner Innenstadt
herrscht ein intensiver Wettbewerb um den
begrenzten 6ffentlichen Raum. Parkende
Fahrzeuge beanspruchen viel davon fiir
sich. Die zugelassenen Fahrzeuge werden

dabei in den letzten Jahren zunehmend
grofler. Jedes dritte neu zugelassene Fahr-
zeug in Deutschland ist bereits ein SUV
oder Gelédndewagen.! Diese Fléchen stehen
in direkter Konkurrenz zu anderen wichti-
gen urbanen Funktionen wie Griinflachen,
Aufenthaltsbereichen, Fahrradinfrastruktur
oder Busspuren. Durch ,,neue Mobilitat”
entstehen auch vermehrt neue Nutzungs-
anspriiche an den Parkraum, beispielswei-
se durch Fahrradparken in der Fahrbahn,
Ladeinfrastruktur, Carsharing, Lastenfahr-
rdder und elektrische Scooter. Eine Analyse
des Parkraumangebots und seiner Nutzung
ist daher essenziell, um Potenziale fiir eine
effizientere Fldchennutzung zu identifizie-
ren und die Umverteilung des &ffentlichen
Raums zu planen.

Parksuchverkehre

Parksuchverkehre tragen in Grof3stddten
signifikant zum Verkehrsaufkommen bei.

In Berlin betrédgt die mittlere Suchzeit fiir
einen Parkplatz 6 bis 9 Minuten pro Fahrt
und insgesamt 62 Stunden Suchzeit pro
Fahrenden und Jahr.? Das tragt nicht nur zur
Staubildung bei, sondern fiihrt auch zu einer
Erhéhung der Larm- und Schadstoffemis-
sionen. Eine strategische Parkraumplanung,
die Standorte, Kapazitdten und Bewirtschaf-
tungsformen optimiert, kann diese negativen
Effekte reduzieren. Hierbei spielen innova-
tive Konzepte wie digitale Parkleitsysteme

1 Agora Verkehrswende, difu, tipping Points of Interestnts (2022):
Umparken - den 6ffentlichen Raum gerechter verteilen

2 https://inrix.com/press-releases/parking-pain-de/

und zentralisierte Parkhduser eine wichtige
Rolle.

Beschrdnkung des Parkraums

Die Verfligbarkeit und Kosten von Park-
plétzen haben einen direkten Einfluss auf
die Verkehrsmittelwahl. Eine restriktive
Parkraumpolitik kann als effektives Steue-
rungsinstrument zur Férderung nachhaltiger
Mobilitatsformen dienen. Studien zeigen,
dass eine Reduzierung des Parkplatzange-
bots oder eine Erhéhung der Parkgebiihren
zu einer messbaren Verlagerung auf den
Umweltverbund fiihren kann®. Eine sinnvol-
le Einschrénkung und intelligente Nutzung
der Parkflachen sollte sicherstellen, dass
diese moglichst effizient genutzt werden und
den Nutzenden zur Verfiigung stehen, die
zwingend darauf angewiesen sind. Das gut

3 Agora Verkehrswende, difu, tipping Points of Interestnts (2022):
Umparken - den &ffentlichen Raum gerechter verteilen

Abb.56 Straflenparken Krausenstrafle

Quelle: eigene Darstellung

BURO HAPPOLD

ausgebaute offentliche Verkehrsnetz in der
Berliner Innenstadt sowie die Einbindung in
das Radverkehrsnetz erméglichen fiir die
meisten Nutzenden eine Anreise mit dem
Umweltverbund.

Bestehende Fachplanungen

In Teilen Berlins sowie im liberwiegenden
Teil des Untersuchungsgebietes gilt die
Parkraumbewirtschaftung, die in Berlin seit
dem Jahr 2000 in die Zustandigkeit der
Bezirke féllt. Im Zuge der Einfiihrung von
Parkzonen im Bezirk Mitte wurden ent-
sprechende Gutachten erstellt, die die
Parkraumauslastung ndher untersuchen. Im
Rahmen des erweiterten umweltsensitiven
Verkehrsmanagements laufen seit mehreren
Jahren verschiedene Aktivitdten zusammen.
Dazu gehort neben der Verkehrsdatenana-
lyse und der Ermittlung von Luftschadstoffen
auch die Parkdatenanalyse.

Status Quo Bericht
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Groflere Parkanlagen

Die Daten zu Parkanlagen speisen sich aus
der Verkehrsinformationszentrale und Kartie-
rungen aus Open Street Maps. Die Parkan-
lagen umfassen all jene Parkmdéglichkeiten
auflerhalb des Straflenraums und umfassen s \°

sowohl private als auch &ffentliche Stell- 29
plétze.

Die Verteilung der Parkanlagen im Unter- > : 65~O 7
suchungsraum ist ungleichméfig und 70
unterscheidet sich nach Art. Im siidlichen 5 408
Untersuchungsgebiet im Bezirk Friedrichs- \
hain-Kreuzberg gibt es vor allem eben- | e | ¢ <

erdige Parkanlagen. Im mittleren Bereich 600" \
zwischen Leipziger Straf3e und Unter den

Linden sowie im nordlichen Abschnitt = = . 465

entlang der FriedrichstrafBe iberwiegen | ) 7% 10
unterirdische Parkmdglichkeiten. Im nérd- 258,
lichen Bereich zwischen der Luisenstraf3e im | +®
Westen und dem Scheunenviertel im Osten | A O

gibt es deutlich weniger und nur vereinzelte » - =
Anlagen. Mehrstéckige Parkanlagen gibt es ==\ ull J
nur an drei Stellen, das gréf3te davon ist das 3 " - 2
Parkhaus Rathauspassagen (600 Stellplat-

ze). |

Die grofiten Anlagen sind das Parkdeck der ‘\ \ | \ '= 7/
Mall of Berlin (1.731 Stellplétze), die Tiefga- Parkanlagen 23\0 .
rage des Alexa (1.550 Stellpldtze) und nérd- Parkant b Tvo mit Kanazitéten (OSM. 2024 L e
lich am Alexanderplatz (650 Stellplétze). orkanlage nach Typ mit Kapazititen (OSM, 2024) ey

- Mehrstdckig - . s
- Ebenerdig
- Unterirdisch

Abb.57 Parkanlagen
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StraBBenbegleitendes Parken

Eine Parkraumkartierung aller Parkflachen
im offentlichen Straflenraum wurden im
Rahmen des erweiterten umweltsensitiven
Verkehrsmanagementsystems-Forschungs-
projektes 2022/23 erstellt. Die Erfassung
erfolgte mittels Scanfahrzeugen und be-
riicksichtigt OpenStreetMap-Daten sowie
eine Straf3enbefahrung aus dem Jahr 2021.
Die Genauigkeit des Datensatzes wird mit
mindestens 95 Prozent eingeschatzt.

Die Daten zeigen das fldchendeckende
Straf3enparken im Untersuchungsgebiet.
Ausnahmen gibt es vor allem entlang der
Hauptachsen der Leipziger Straf3e und
Unter den Linden sowie in weiten Teilen der
Friedrichstraf3e. Auch in der stidlich des
Brandenburger Tors verlaufenden Wil-
helmstraf3e sind nur vereinzelt Stellplatze
vorhanden. In den meisten Fdllen ist das
Straf3enparken symmetrisch in den Straf3en
angeordnet. Vereinzelt gibt es auch einseiti-
ges oder alternierendes Parken.

Parken

- StraBenparken (2021, Geoportal)

Abb.58 Straflenparken

Quelle: eigene Darstellung

—
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Parkraumbewirtschaftung

In grof3en Teilen des Untersuchungsraumes
greift die Berliner Parkraumbewirtschaftung
mit dem Ziel das Parken effizienter zu ge-
stalten, Stadt- und Umweltvertraglichkeit
sicherzustellen und mehr Zufriedenheit bei
Anwohnenden und Gewerbetreibenden zu
erreichen. Die Daten zur Bewirtschaftung
haben den Stand vom 13. Juli 2023. In den
mittleren Bereich des Untersuchungsraums
fallen die Parkraumbewirtschaftungszonen
mit den Nummern 1, 2, 3 und 15 (Mo-Sa
9-22 Uhr, 4 €). Die nérdlich der Spree und
ostlich der Friedrichsstraf3e gelegene Zone
29 wird zwei Stunden langer bis 24 Uhr
ebenfalls mit 4 €/Stunde bewirtschaftet.
Das Parken in der Zone 34 im Nord-Westen ‘
daran anschlielend (9-22 Uhr, 3 €) sowie
die Zonen 14 und 6 im &stlichen Teil (9-20
Uhr, iiberwiegend 3 €) sind einen Euro/
Stunde giinstiger. Im siidlichen Teil, der zum
Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg gehort, gibt
es noch keine Parkraumbewirtschaftung. Die
Einfiihrung von Gebiihren wird allerdings fiir \ %

\

)

die ndchsten Jahre bereits geplant. Parkgebiihren

Mit dem hohen Anteil an Gebiihren von 4 Parkraumbewirtschaftung
€ pro Stunde hebt sich das Untersuchungs-
gebiet deutlich von den angrenzenden Ge-
bieten ab. Insbesondere im Prenzlauer Berg I 200Eu0

gibt es Bereiche mit Gebiihren zwischen 2 2.00-3,00 Euro -
und 3 €.

- 3,00 Euro
B ook

StraBenparken Kosten (2024, Geoportal)

Abb.59 Parkraumbewirtschaftung

Quelle: eigene Darstellung
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Die aufgezeigten Karten stellen die aktuelle
Parkraumsituation und Parkraumbewirt-
schaftung fiir Kraftfahrzeug dar. Im Folgen-
den werden die Karten durch weitere Analy-
sen und Vergleiche eingehender analysiert.

Offentliche und private Kraftfahrzeug-
Parkpldtze

Im Jahr 2018 wurde eine Nachuntersuchung
der bestehenden Parkraumbewirtschaf-
tungszonen in Berlin Mitte durchgefiihrt'. Die
Untersuchung orientiert sich an den Parkzo-
nen. Die Parkzonen 1, 2, 3,15, 29 und 34 fal-
len in das Untersuchungsgebiet, die jedoch
nicht vollstdndig deckungsgleich sind. Der
stidliche Teil im Bezirk Friedrichshain-Kreuz-
berg wurde nicht untersucht. Die Erhebung
umfasst eine Unterteilung in 6ffentliche
Stellplatze und private Stellplatze mit und
ohne &ffentlichen Zugang. Uber die Park-
zonen ldsst sich so ein Uberblick iiber die
Situation im Untersuchungsgebiet gewinnen.
51 Prozent der Stellplétze sind demnach
offentlich und 49 Prozent privat. Von den 49
Prozent privaten Fldchen entfallen 34 Pro-
zentP auf éffentlich zugéngliche Parkplétze
und 15 ProzentP auf privat zugdngliche. Am
héchsten ist der Anteil von privaten Park-
plétzen in Parkzone 3 ,,Alexanderplatz® (74
Prozent), am niedrigsten in den Parkzonen
29 Spandauer Vorstadt (22 Prozent) und 34
»Friedrich-Wilhelm-Stadt“ (35 Prozent).

1 yVerkehrsplanung GmbH (2020): Nachuntersuchung bestehender
Parkraumbewirtschaftungszonen in Berlin Mitte 2018

Auslastung

Eine Erhebung der Parkraumnachfrage auf
offentlichen Stellplétzen der genannten
Nachuntersuchung im Jahr 2018 zeigt eine
Spitze der Nachfrage um 11 Uhr werktags.
Die Nachfrage nimmt zu den Abend- und
Nachtstunden hin teils deutlich ab. In den
Parkzonen 2, 3, 14 und 34 um etwa die
Hdélfte auf 44 Prozent bis 58 Prozent des 11
Uhr-Standes. In der Parkzone 1,,Friedrich-
stadt” fallt die Belegung deutlicher auf 34
Prozent und in Parkzone 9 ,Spandauer Vor-
stadt” bleibt sie mit 88 Prozent besonders

hoch. Die beiden Extremfdalle kdnnen mit der

besonders hohen Bevélkerungsdichte in der
Spandauer Vorstadt beziehungsweise nied-
rigen in der Friedrichsstadt erklart werden.

Die Stellplatzauslastung um 11 Uhr am
Werktag ist besonders stark. Viele der Stell-
platze sind zu 100 Prozent und mehr belegt
(s. Abbildung 1). Besonders stark betroffen
sind die stdliche Friedrichsstraf3e, der Be-
reich Museumsinsel und Hackescher Markt.
Eine geringe Belegung gibt es um den Gen-
darmenmarkt, Friedrichsstrafle Hohe Am
Weidendamm, am Rathaus und im nord-dst-
lich ans Untersuchungsgebiet angrenzenden
Bereich.

Die Auslastung in privaten, 6ffentlich einseh-
baren Stellplatzen lag bei etwa 40 Prozent.
Die Erhebung konnte hier allerdings nicht
durchgehend erfolgen.

Abb. 60 Bewertung Stellplatzauslastung Werktag 11 Uhr

Quelle: yverkehrsplanung 2020

Kosten fiir das Kraftfahrzeug-Parken im
Straf3enraum

Die Kosten fiir das Parken im Straflenraum
im Untersuchungsgebiet liegen iiber-
wiegend bei 4 € pro Stunde und damit

bei der aktuellen Gebiihrenobergrenze in
Berlin. Ausnahmen sind die Zonen 14 und
36 mit 3 € pro Stunde und der unbewirt-
schaftete siidliche Teil im Bezirk Friedrichs-
hain-Kreuzberg. Berlin reiht sich ein in eine
Liste vergleichbarer Stddte mit Ghnlichen
Geblihrenstrukturen in Deutschland. Dazu
gehoren Bonn, Frankfurt am Main, Karlsruhe

BURO HAPPOLD

I Belegungsgrad > 110 %
B Belegungsgrad > 100%
I Belegungsgrad >90%
0 Belegungsgrad >80%
Belegungsgrad = 70%
Belegunasarad >60%
Belegungsqrad >50%
Belegungsarad <=50%

und Kéln, die ebenfalls 2 € bis maximal 4 €
pro Stunde erheben.

In Diisseldorf werden maximal 4,50 €
fallig und in Stuttgart sogar 4,60 €. In Kdln
und Stuttgart gibt es allerdings auch eine
sogenannte Brétchentaste fiir das Kurzzeit-
parken. In vielen anderen Stadten wird nur
maximal 3 € pro Stunde erhoben, unter
anderem in Hannover (2,60 €), Miinchen
(2,50 €) oder Dresden (2,40 €). Berlin

ist liegt iber dem Durchschnitt und ist im

Status Quo Bericht
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nationalen Vergleich progressiv2. In Amster-
dam beispielsweise werden grof3e Teile der
Innenstadt mit 5 € bis 7,50 € pro Stunde
bepreist.® Die Anhebung der Parkgebiihren
in Amsterdam hat zu einer Reduzierung des
Parkraumbedarfs und der Verkehrsstrome
gefiihrt.” In Wien liegt der Preis bei 2,50 €
pro Stunde, beziehungsweise 2,60 € ab
dem 01.01.2025.5

Die Geblihren fiir Anwohnerparkausweise
sind in Berlin auf3erordentlich gering im
deutschen und internationalen Vergleich. Fiir
zwei Jahre kostet Anwohnerparken stadt-
weit 20,40 €., also 10,20 € pro Jahr. Die
hochsten Gebiihren gibt es unter anderem
in Freiburg mit 240 € bis 480 €, abhdngig
von der Fahrzeugldnge, in Tibingen und
Karlsruhe mit bis zu 180 € oder in Diissel-
dorf mit 240 € bis 360 €, je nach Zone. In
Bremen, Hannover, Kéln und Miinchen und
vielen weiteren Stddten liegt der Preis bei
30 € pro Jahr. In den mit Berlin vergleich-
baren Stadten Hamburg sind es 65 € und in
Frankfurt a. M. 120 €.¢ In Wien liegen sie bei
90 bis 120 €, Marseille 60 €, Ziirich 290 €,
Amsterdam 535 € und Stockholm 827 €.

—

2 Deutsche Umwelthilfe (2023): Hintergrundpapier Kurzzeitpark-
gebiihren, Datengrundlage 2022

3 Stadt Amsterdam (2024), https://www.amsterdam.nl/parker-
en/?PagClsldt=16899643#PagCls_16899643

4 Ostermeijer et. al. (2022): Citywide parking policy and traffic: Evi-
dence from Amsterdam. In Journal of Urban Economics 128, 103418
hitps://www.wien.gv.at/verkehr/parken/kurzparkzonen/gebuehren/

6 Deutsche Umwelthilfe (2023): Lénderbriefings. Gebiihrenordnung
fiir Anwohnerparkausweise

7 DiFu (2020): Bewohnerparken in den Stddten - wie teuer darf es
sein?

Ansdtze fiir eine Weiterentwicklung der
Parkraumbewirtschaftung kann eine weitere
Anhebung der Parkgebiihren sein, die Aus-
weitung der Zonen auf Friedrichshain-Kreuz-
berg und die Erhéhung der Gebiihren fiir
Anwohnerparkausweise.

Kosten fiir das Kraftfahrzeug-Parken in
Anlagen

Die Analysekarte fiir Anlagen zeigt, dass

es einige grof3e Parkanlagen im Unter-
suchungsgebiet gibt. Die Anlagen mit 400
und mehr Stellplatzen haben zusammen
ca. 10.000 Stellplatze. Die Gebiihren sind
vergleichbar hoch oder giinstiger als das
Parken im &ffentlichen Straflenraum. Zudem
gibt es teils Tarife zum Dauerparken.

Darliber hinaus gibt es zahlreiche weitere,
kleinere Parkanlagen. Viele davon sind
Hoteleigene Anlagen (unter anderem Melia,
Eurostars, Maritim, NH, Adlon, Aquino, Adi-
na, H2, Hampton, Apart). Die Parkgebiihren
betragen hier oft iiber 4 € pro Stunde, der
Zugang ist teilweise nur fiir Géste vorgese-
hen. In vielen Fallen gibt es jedoch giinsti-
gere 24-Stunden-Tarife.

Perspektivisch sollte eine Verlagerung des
Straf3enparkens in Parkanlagen tberprift
werden. Die Strategie Parkflachen aus dem
Straflenraum zu verlagern, wird unter ande-

Abb. 61 Einfahrt Anlage Friedrichsstadt Passagen

Quelle: Sergey Kohl - stock.adobe.com

Stellplatze

Parkgebiihren/
Stunde

BURO HAPPOLD

Sondertarife
Saison-/
Dauerparken

Parkgebiihren/Tag

Alexa (APCOA) 4.873 1,80 € 20,00 € Ja
Mall of Berlin Parkdeck 1.741 310 € 21,00 € Nein
ABC (APCOA)

Friedrichsstadt Passagen 1.047 4,00 € 27,00 € Nein
(Contipark)

Am Alexanderplatz (Q- 650 2,70 € 24,00 € Ja
Park)

Dom Aquaree 616 2,00 € 22,00 € Nein
Parkhaus Rathauspassa- 600 1,50 € 20,00 € Nein
gen

Unter den Linden Staats- 465 350¢€ 25,00 € Ja
oper (Q-Park)

rem in Oslo, Rotterdam und Ziirich erfolg-
reich verfolgt.®

Einfahrt 305 Swen; Einfahrt

iffantlich afentlich

https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/resourc-
es/case-studies/park4sump-objectives-and-key-messages-park-

ing-management-cities_en
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Halteverbotszonen

Das offentliche Straf3enparken ist in einem
Grof3teil der Straf3en stellenweise be-
schrdnkt. Die Beschrédnkungen beziehen
sich auf Bussonderfahrstreifen, Ladezonen,
Polizeifahrzeuge und Taxis.

In der dargestellten Karte sind die im
eUVM-Projekt zusatzlich erhobenen ,,ande-
ren Restriktionen” nicht dargestellt, da diese
nicht spezifiziert werden. Dabei diirfte es
sich vor allem um zeitliche Beschrdnkungen
und Anwohnerparken handeln. Dies betrifft
vor allem den bevdlkerungsreichen nordli-
chen Teil des Untersuchungsgebietes.

Bussonderfahrstreifen sind vor allem in der
Kochstrafle und der Gertraudenstrafle vor-
handen. Ladezonen sind in den meisten Be-
reichen vorhanden. Eine Liicke ist nérdlich
des Mehringplatzes im Bezirk Friedrichs-
hain-Kreuzberg bemerkbar. Parkflachen fir
Taxis gibt es nur vereinzelt, dafiir gut verteilt
und an wichtigen Points of Interestnts of
Interest wie dem Brandenburger Tor, der
Staatsoper oder dem Alexanderplatz. Die
Parkfldchen vor dem Polizeiabschnitt 57

in der Keibelstraf3e sind Polizeifahrzeugen
vorbehalten. Unter sonstigen Restriktionen
wird die zeitliche Beschrdnkung der Héchst-
parkdauer gefasst. Vom Bezirksamt Mitte
wird derzeit eine Parkzeitbegrenzung von 4
Stunden im Bereich Gendarmenmarkt ge-
priift (zwischen MohrenStrafle, GlinkaStrafle,
Unter den Linden und OberwallStrafie).

Abb. 62 Halteverbotzonen

Quelle: eigene Darstellung

Parken Halteverbot

Art der Beschrdnkung (2024, Geoportal)

- Bussonderfahrstreifen
- Ladezone
- Polizeifahrzeuge

Taxi

- Andere Restriktion

BURO HAPPOLD
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Stellpldtze fiir mobilitdtseingeschrdnkte
Personen

Offentliche Stellplatze fiir mobilitatsein-
geschrdnkte Personen kénnen mit dem
Sonderparkausweis fiir schwerbehinderte
Menschen genutzt werden. Eine Voraus-
setzung dafiir ist das Merkzeichen ,,aG”
oder,,BI” im Schwerbehindertenausweis.
Die Daten wurden mit der Kartierung des
offentlichen Straflenraums im eUVM-Pro-
jekt erhoben. Es gibt keine Datenbasis, um
eine die Anzahl der Behindertenstellplatze
in Parkanlagen zu beziffern. Gemaf3 der
DIN18040-3 sollten diese fiir Neubauten
aber mindestens 3 Prozent der Parkierungs-
anlagen ausmachen.

Die Verteilung im offentlichen Straf3enraum
ist gleichmdflig im Untersuchungsgebiet
verteilt, insbesondere in Nebenstrafien.

Stellpldtze fiir mobilitdtseingeschrdnkte Personen

Abb. 63 Stellplatze fiir mobilitatseingeschrénkte
Personen

Quelle: eigene Darstellung

- Straf3enstellpldtze fir mobilitatseingeschrdnkte Personen
(2021, Geoportal)

BURO HAPPOLD
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Ladeinfrasstruktur der E-Mobilitat

Die Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge
wird laufend ausgebaut und im ,,Energie-
atlas Berlin” dargestellt. Dort werden die
Datenbestdnde der Senatsverwaltung fir
Mobilitat, Verkehr, Klimaschutz und Umwelt e P @
und der Bundesnetzagentur zusammenge-

fiihrt. Von den 4.700 Ladesdulen in Berlin ° »
Stand Quartal 2 2024 sind 1.200 allein ¢

im Jahr 2023 hinzugekommen. Im Unter-
suchungsgebiet befinden sich 70 Standorte ° o0
mit insgesamt 31 Ladepunkten. Davon be-

finden sich 14 Standorte mit 25 Ladepunkten ®
auf privatem Grund, der Rest auf 6ffentli- ®
chem Grund. Die Stationen auf privatem e o ®
Grund sind jedoch in der Regel auch offent-

lich zugdnglich, zum Beispiel am Kaufland (] [ ®

in der Karl-Liebknecht-Straf3e. Im gesamten °
Bezirk Mitte gibt es Ende Quartal 2 2024 ® o
insgesamt 771 Ladepunkte. Die Ladeinfra- ®

struktur ist relativ gleichmaflig Giber das . ®
Untersuchungsgebiet verteilt. Betreiber auf 1o ® °
offentlichem Grund sind vor allem die Ber- o ®
liner Stadtwerke KommunalPartner GmbH 3

und die E.ON Drive Infrastructure GmbH e
sowie vereinzelt die eze.network GmbH. Auf
privaten Flachen sind die Betreiber individu-
ell. Dazu gehoren aber auch die Betreiber
der Parkhduser im Untersuchungsgebiet

wie Q-Park und APCOA. Im Rahmen der
,Gesamtstrategie Ladeinfrastruktur Berlin
2030” soll die Infrastruktur weiter ausge-
baut werden.

Elektromobilitat ®

Standorte der E-Ladesdulen (2024, Energieatlas) e
®  Offentlicher Raum

®  Privater Raum
Abb. 64 Ladeinfrastruktur E-Mobilitat

Quelle: eigene Darstellung
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Reisebusrouten und -stellpldtze und
FGhrverkehr

Die touristischen Reisebusse und deren
Busstellplatze verteilen sich entlang der
wichtigsten Sehenswiirdigkeiten und Routen
der Hop-On-Hop-Off Tourenanbieter. So
befinden sich die Stellplétze in zentraler
Lage unter anderem am Alexanderplatz, am
Denkmal fiir die ermordeten Juden Europas
und am Checkpoint Charlie. An der Muse-
umsinsel parken die Busse in der Rathaus-
straf3e. Die touristischen Bootsfahrten haben
vier Anlegestellen im Untersuchungsgebiet.
An der Friedrichsstrae, am James-Simon-
Park und am Marx-Engels-Forum.

Busstellplatze

o Anzahl Busstellplatze

Abb. 65 Reisebusse Parken und Touren

Quelle: eigene Darstellung

BURO HAPPOLD
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Der touristische Reisebusverkehr spielt
aufgrund der Vielzahl bedeutender Sehens-
wiirdigkeiten in der Berliner Innenstadt eine
wichtige Rolle. Gleichzeitig ist der Platz
begrenzt und Parkmd&glichkeiten mit kurzen
Wegen zu den Attraktionen gefragt. Der-
zeit gibt es noch kein Parkraumkonzept

fir Reisebusse in der Berliner Innenstadt.
Die letzte offizielle Gesamtiibersicht tiber
Busstellplatze fiir Reisebusanbieter ist die
Bus-Stop-Broschiire aus dem Jahr 2016. Ein
digitales Buchungssystem fiir Stellplatze gibt
es noch nicht.

Generell gibt es verschiedene Arten von
Reisebusangeboten. Entsprechend unter-
scheiden sich die Nutzung der Parkfla-
chen und die Routen durch die Stadt. Es
gibt Hop-On-Hop-Off Anbieter auf festen
Routen und Busse fiir Reisegruppen wie
Schulklassen.

TU Reisebusstudie

Zum Reisebusverkehr wurde eine Reisebus-
studie von der Technische Universitat Berlin
im Rahmen der BE-NE-F&rderung im Jahr
2023 publiziert'. Im Rahmen der Studie
wurden Szenarien zur Tourengestaltung von
Reisebussen simuliert und Vorschldge zur
Organisation des Reisebusverkehrs in der
Berliner Innenstadt erarbeitet. Die Studie
verwendet fiir die Stellplatzkapazitaten fir
Reisebusse die Daten der BusStop-Bro-
schiire aus dem Jahr 2016. Anhand der dort

1 https://www.tu.berlin/strassenplanung/forschung/projekte/abge-
schlossene-projekte-auswahl/reisebusstrategie-fuer-berlin

genannten Stellplatze wurde deren Aktuali-
tat im Mai 2023 lberpriift und festgestellt,
dass sich seit 2016 einige Verdnderungen
ergeben haben. Die Kapazitdten in der
Innenstadt wurden um 30 Prozent reduziert.
Die Technische Universitat hat schlieflich
die Daten von BusStop 2016 fiir die Simula-
tionen verwendet und fiir einige Szenarien
Anderungen vorgenommen. Dies betrifft vor
allem die maximalen Parkdauern und die
Hinzunahme weiterer Langzeitparkplatze
auf3erhalb der Innenstadt. Die Neuzuord-
nung der Stellpldtze zu den Kategorien
Drop-off, Kurz- und Dauerparker basiert auf
einer Ermittlung der touristischen Nachfrage
anhand von Mobilfunkdaten und der Dichte
touristischer Einrichtungen.

Ausgewdhlte Schwerpunkte

Ein wichtiger Bereich fiir den Reisebus-
verkehr im Untersuchungsgebiet ist die
Museumsinsel. Hier ist der Bedarf an Park-
moglichkeiten fiir Reisebusse aufgrund der
grof3en touristischen Bedeutung der Sehens-
wiirdigkeiten besonders hoch. Allerdings
gibt es Bestrebungen den Verkehr auf der
Museumsinsel so gering wie méglich zu
halten, sodass Parkpldtze fiir Reisebusse im
ndheren Umfeld geplant werden sollen.

Aktuell konzentrieren sich die Reisebusse in
der Rathausstraf3e und in der Bodestrafle.
Allerdings sind die Gehwege zu den Attrak-
tionen teilweise zu lang. Eine vertretbare
Entfernung wird in der Technische Universitat
Reisebusstudie auf maximal 400 Meter zwi-

schen Drop-Off und Attraktion festgesetzt.
Mitgedacht werden soll auch die Anbindung
des Nikolaiviertels.

Fir alternative Parkmoglichkeiten kommen
die Spandauer Strafle und die Karl-Lieb-
knecht-Straf3e sowie Straf3en nérdlich des
Monbijou-Parks in Frage. Im Rahmen der
Teilprojekte Integrierten Stadtentwicklungs-
konzept und Regelwerke werden bereits
Ansdtze verfolgt. Der siidliche Schlossplatz
soll begriint werden und steht fiir Park-
moglichkeiten voraussichtlich nicht fiir zur
Verfligung.

Im Jahr 2018 wurde von SHP Ingenieure ein
Buskonzept Museumsinsel Berlin erarbei-
tet und die Busbetreiber einbezogen. Die
Busbetreiber zeigen grofies Interesse an
einer geregelten L&sung, um Strafmandate
zu vermeiden und den Betrieb aufrechtzu-
erhalten. Im Rahmen einer Voruntersuchung
zum Humboldt-Forum und der Technische
Universit&t Reisebusstudie wurden Uber-
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legungen angestellt, die Stellpldtze halb-
stundenweise zu vermieten. Technisch wdre
dies mit Detektoren und einem digitalen
Buchungssystem umsetzbar.

Sollte es zu einer weitgehenden Heraus-
nahme des Kraftfahrzeug-Verkehrs aus der
Straf3e Unter den Linden kommen, miissten
Wendeanlagen fiir Reisebusse beriicksich-
tigt werden.

Der mit Abstand gréfite Stellplatzbereich

im Untersuchungsgebiet und dessen Umfeld
ist die Straf3e des 17. Juni mit 22 Busstell-
platzen (Stand Mai 2023). Wenn es hier bei
Veranstaltungen oder Baumaf3nahmen zu
Einschrdnkungen kommt, sind die Gesamt-
kapazitdten stark minimiert. Ein weiterer
grof3erer Stellplatzbereich liegt in der
Straf3e am Weidendamm. Aktuell stehen hier
10 Stellplétze zur Verfligung. Allerdings sind
die Attraktionen fuf3ldufig tiber 400 Meter
entfernt.

Abb. 66 Hop On Hop Off Bus Museumsinsel
Quelle: Jakob - stofik.adobe.com
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Radobsiellanlagen Abb. 67 Fahrradabstellanlagen
— Quelle: eigene Darstellung
In Bezug auf die Fahrradabstellanlagen

lasst sich feststellen, dass diese im Grof3teil

des Untersuchungsraumes bereits vorhan-

den sind. In Bezug auf die dargestellten Da-

tenquellen ist festzuhalten, dass diese zwei

unterschiedlichen Datensdtzen entstammen.

Die Darstellung umfasst zum einen die vom

Bezirk Mitte registrierten Fahrradbiigel,

welche in Blau abgebildet sind, und zum

anderen Daten aus OpenStreetMap, die in

Lila zu sehen sind. Aus diesem Grund sind

im stidlichen Bereich des Untersuchungsrau-

mes keine blauen Punkte zu finden, da dort

bereits der Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg

beginnt.

Die Standort- und Potenzialanalyse an
Offentlicher Personennahverkehr-Stationen'
(durchgefiihrt 2018-2020) zeigt, dass an fol-
genden Bahnhéfen im Untersuchungsraum
bis 2030 zusdtzliche Fahrradabstellanlagen
bendtigt werden:

m  Stadtschnell- und Untergrundbahnhof
FriedrichstrafBe: (534 zusdtzlich be-
notigte Stellplatze)

®  Untergrundbahnhof Rosenthaler Platz:
(1.289 zusatzlich benétigte Stellplatze)

Fahrradparken
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Kapazitdten Radabstellanlagen

Die vorliegende Abbildung differenziert die
Fahrradabstellanlagen nach Kapazitaten.
In den Bereichen rund um wichtige Kno-
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Abb. 68 Kapazitdten der Fahrradabstellanlagen

Quelle: eigene Darstellung
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Analyse Ruhender Verkehr

Status des Ruhenden Verkehrs

Die vorangegangenen Analysen haben be-
reits gezeigt, dass die Berliner Mitte durch
eine hohe Nutzungsvielfalt und -dichte
gekennzeichnet ist. Die Berliner Mitte dient
als Wohn- und Arbeitsort, als touristisches
Zentrum Berlins und fir vielfaltige weitere
Wegezwecke. Dementsprechend hoch sind
Angebot und Nachfrage an Stellpl&tzen fir
Personenkraftwagen und Fahrrader. Hinzu
kommt der touristische Reisebusverkehr mit
seinem Bedarf an zentralen Parkpldtzen in
fuBBlaufiger Entfernung zu den Sehenswiir-
digkeiten. Auch fiir Liefer- und Ladeverkehr,
Taxis und Elektrofahrzeuge gibt es Bedarf
und bereits ausgewiesene Stellplatze.

Verlagerung und Optimierung

In Bezug auf den ruhenden Kraftfahr-
zeug-Verkehr stellt sich die Frage nach der
angemessenen Anzahl von Stellpldatzen
und deren Lage im Untersuchungsgebiet.
Bezogen auf das gesamte Untersuchungs-
gebiet ist bereits heute ein hoher Parkdruck
mit hoher bis voller Auslastung in Spitzen-
zeiten festzustellen. Die zahlreichen und
grof3 dimensionierten Parkanlagen bieten
Verlagerungspotenziale. Nach derzeitigem
Untersuchungsstand sind hierfiir noch freie
Kapazitaten vorhanden. Preislich sind die
Parkhduser in der Regel bereits giinstiger
als das Parken im &ffentlichen Straflenraum.

Potenzialflachen fiir die Verlagerung oder
Umnutzung von Parkplatzen sollten im

kleineren Maf3stab untersucht werden, damit
die Auswirkungen abgeschdatzt werden
konnen. Die Umnutzung von Parkfléchen

im Straf3enraum bieten beinahe tiberall im
Untersuchungsgebiet die Chance fiir die
Aufwertung des offentlichen Straflenraumes
durch Begriinung, neue Aufenthaltsflachen,
mehr Platz fiir aktive Mobilitdtsangebote
oder Mehrfachnutzung. Alternative Mobili-
tatsangebote zum Motorisierter Individual-
verkehr sind ausgezeichnet ausgebaut.
Auch das Fahrradparken ist flachendeckend
vorhanden. Gréfiere Liicken im Untersu-
chungsgebiet gibt es nicht.

Fir den touristischen Reisebusverkehr soll-
ten Flachen gesichert, eindeutig ausgewie-
sen und bestenfalls durch ein Buchungssys-
tem gesteuert werden. Durch den erhohten
Platzbedarf fiir das Parken von Reisebussen
und besonderen Anforderungen stehen nur
begrenzt Flachen zur Verfiigung, die in den
letzten Jahren bereits um ca. 30 Prozent
zurlickgegangen sind. Auf der anderen Seite
nimmt der Berliner Tourismus zu und damit
voraussichtlich auch der Bedarf an Reise-
busparkplatzen.

Abb. 69 Ruhender Verkehrin der Neuen Schénhauser
Strafle nahe Hackescher Markt
Quelle: BBB3 - stock.adobe.com
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Zusammenfassung

Der vorliegende Bericht ist eine Bestands-
aufnahme und Ausgangsbasis fiir die zu-
kiinftige Gestaltung der Verkehrsnetze und
die Nutzung der Verkehrsrdume im Master-
plangebiet Berliner Mitte. Die Untersuchung
umfasst die drei Themenfelder Stadtebau,
Verkehrsnetze und ruhender Verkehr. Die
Analyse erfolgte auf Basis der vom Auftrag-
geber zur Verfligung gestellten Daten. Im
Wesentlichen aus dem Berliner Geoportal,
weiteren offentlich zugdnglichen Daten
sowie Internetrecherchen und einschldgi-
gen Berichten. Darliber hinaus wurde eine
Ortsbegehung durchgefiihrt. Dies ermég-
lichte einen umfassenden und integrierten
Uberblick iiber den Status-Quo der Berliner
Mitte.

Erste Bewertung

Der Untersuchungsraum zeichnet sich durch
seine ibergeordnete Bedeutung im Berli-
ner Stadtgebiet aus. Durch die Vielzahl an
touristischen Zielen und Sehenswiirdigkeiten
sowie die hohe Dichte an Versorgungs- und
Gastronomieangeboten besitzt das Gebiet
eine hohe Anziehungskraft fiir unterschiedli-
che Nutzergruppen. Dazu sind Teile des Ge-
bietes durch dichte Wohnnutzung geprdgt.

Die Heterogenitat und insbesondere die
Dichte der Nutzungen fiihrt zu einem hohen
Verkehrsaufkommen in den Hauptwegenet-
zen. Bedingt durch die Lage im Stadtgebiet
und die heutige Netzstruktur ist auch ein
hoher Durchgangsverkehr zu verzeichnen.
An einigen Stellen treffen zudem mehrere

Vorrangnetze verschiedener Verkehrstrager
im gleichen Straflenraum aufeinander. Bei
geringen Strafenbreiten ergibt sich neben
dem Nutzungsdruck auch ein erhdhtes
Verkehrssicherheitsrisiko, was sich in einer
erhohten Anzahl von Verkehrsunfdllen in die-
sen Strafenrdumen zeigt. Eine tiefgreifende
Betrachtung dieser Rdume als Fokusrdu-
me kann weitere Chancen, Mdngel sowie
Potenziale aufzeigen.

Das Untersuchungsgebiet weist eine heraus-
ragende Qualitat und Vielfalt offentlicher
Verkehrsangebote auf. Die Erschliefung
und fuBlldufige Erreichbarkeit mit Tram,

U- und Stadtschnellbahn, dem Regional-
und Fernverkehr, Car- und Mikromobili-
tat-Sharing-Angeboten und multimodalen
Knotenpunkten ist in nahezu allen Bereichen
des Masterplangebietes gegeben. Die
Verzahnung der Sharing-Stationen mit den
Bahnhofen, Stationen und Haltestellen des
Offentlicher Personennahverkehr férdert die
multimodale Fortbewegung.

Ein kritischer Punkt im Gebiet ist der hohe
Versiegelungsgrad, insbesondere in Ver-
bindung mit dem hohen Fldchenverbrauch
durch den ruhenden Verkehr. Eine Verlage-
rung des ruhenden Verkehrs in bestehende
Parkhduser und eine Reduzierung der Ge-
samtfléchen kénnte den Nutzungsdruck im
offentlichen Straflenraum zu reduzieren. Im
Sinne der Fldchengerechtigkeit kann dieser
Raum anderen Verkehrsarten zur Verfligung
gestellt oder fiir Entsiegelungsmaf3nahmen
der griinen und blauen Infrastruktur genutzt

werden. Dies ist eine Maf3inahme, um dem
Hitzeinsel-Effekt in der Berliner Innenstadt
entgegenzuwirken.

Nach den Jahren der Coronapandemie ist
wieder ein fouristischer Aufwdrtstrend? zu
verzeichnen, der zu steigenden Anforderun-
gen an die Verkehrsinfrastruktur fihrt. Um
einer Verlagerung der steigenden Besu-
cherzahlen auf den Individualverkehr und
einer damit einhergehenden Zunahme des
Verkehrsaufkommens entgegenzuwirken,
wird eine Férderung der Fuf3- und Rad-
wegeinfrastruktur sowie eine Festigung der
bestehenden Offentlicher Personennahver-
kehr-Angebote und eine Verstetigung der
Sharing-Angebote empfohlen.

Zukiinftige Entwicklung

Die zukiinftige Entwicklung des Stadtgebiets
sowie dessen Ausgestaltung in den kom-
menden Jahren werden maf3geblich von
den heutigen Entscheidungen der Stadtent-
wicklungspolitik beeinflusst. Wie soll die Ber-
liner Mitte in 10 oder 20 Jahren aussehen?

Im Untersuchungsbereich befinden sich
bereits eine Vielzahl von Bauprojekten in
Planung, deren Realisierung in den kom-
menden Jahren zu erwarten ist. Zudem
l&sst sich eine Zunahme des Tourismus in
der Stadt sowie ein genereller Anstieg der
Einwohnerzahl Berlins prognostizieren.
Diese Entwicklungen werden einen deutli-
chen Einfluss auf die zukiinftige Verkehrslast
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sowie auf die potenzielle Etablierung neuer
Verkehrsnutzertypen haben.

Auf3erdem werden in den kommenden
Jahren die Konsequenzen des Klimawan-
dels zunehmend spiirbar werden. Es ist zu
erwarten, dass die Anzahl von Hitzetagen
und das Auftreten von Wetterextremen zu-
nehmen wird.

Zudem zeichnen sich weitere Technologie-
trends und Mobilitdtsangebote wie das
autonome Fahren durch eine fortschreitende
Realisierung ab. In der Hansestadt Ham-
burg ist die Einrichtung eines Testgebiets im
offentlichen Raum in der Innenstadt fiir Mitte
2025 vorgesehen. Im Jahr 2030 sollen dort
10.000 autonome On-Demand Fahrzeuge
unterwegs sein.

Aus den oben genannten Griinden und
Trends wird deutlich, dass bei der Netzge-
staltung auf Zukunftstahigkeit und Resilienz
zu achten ist, um die Anfalligkeit des Stadt-
gebiets gegeniiber vorhersehbaren und
unvorhersehbaren Ereignissen so gering wie
moglich zu halten. Dazu bedarf es einer
klaren Vision und einer integrierten Stadt-
entwicklung.

Andere Teilprojekte Masterplan

Dieser Status Quo Bericht wurde in Zusam-
menarbeit und Abstimmung mit den beiden
weiteren Teilprojekten des Masterplans, dem
Integrierten Stadtentwicklungskonzept und
den Regelwerken Straflenraumgestaltung,

Status Quo Bericht ﬂ
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erstellt. Beide Teilprojekte werden relevanter
fur die Gestaltung der Verkehrsnetze, wenn
die Mafistabsebene kleiner wird. Im Bereich
des Integrierten Stadtentwicklungskonzept-
Gebiets sollten entsprechende Planungen
beriicksichtigt werden. Die Regelwerke Stra-
3enraumgestaltung spielen insbesondere
bei Aussagen zu Straflenquerschnitten und
zukiinftigen Nutzungen und der Aufteilung
des Straflenraums eine wichtige Rolle.

Beschrdnkungen und offene Themen

Die Untersuchung wurde auf Basis der zur
Verfligung gestellten Daten durchgefiihrt.
In diesem Kontext konnten jedoch nicht alle
Aspekte beriicksichtigt werden. Der aktuell
noch nicht verdffentlichte Bericht zum ersten
FuBBverkehrsplan Berlins konnte noch nicht
mit einbezogen werden, was die Bewer-
tung des Fuf3verkehrs weniger aussage-
kraftig macht. Ebenso konnten die Daten
tiber den Grof3raum- und Schwertransport
sowie des Verkehrsleitsystems aufgrund
paralleler Bearbeitungsprozesse noch nicht
beriicksichtigt werden. Auch sind einige der
betrachteten Daten nicht auf dem neuesten
Stand, zum Beispiel basieren die Daten

zur verkehrsbedingten Luftbelastung auf
Erhebungen aus dem Jahr 2014 und wurden
fir das Jahr 2020 prognostiziert. Aktuellere
Daten kénnten ein realistischeres Bild der
aktuellen Belastungen liefern. Im Rahmen
dieser Studie wurde bislang keine Unter-
suchung zu den Verlagerungspotenzialen

durchgefiihrt. Diese werden in den ndchsten
Schritten identifiziert.

Ndchste Schritte

Auf der Grundlage des vorliegenden
Berichts sowie der Ergebnisse der Online-
Beteiligung zum Masterplan und weiterer
Beteiligungen zu anderen Teilprojekten des
Masterplans erfolgt eine Ableitung von Nut-
zungsanspriichen iber eine Zielgruppen-
definition. In einem nd&chsten Schritt werden
Leitlinien fiir die weitere Entwicklung der
Berliner Mitte definiert und mit der Arbeits-
gruppe sowie relevanten Stakeholdern
abgestimmt. Auf Basis dieser Leitlinien kann
anschlief3end eine Defizit- und Konfliktana-
lyse durchgefiihrt werden. Dazu werden un-
ter anderem die Ergebnisse dieses Berichtes
mit den definierten Leitlinien abgeglichen.

Abb.70 ZufuBBgehende am Neptunbrunnen

Quelle: Gabriele - stock.adobe.com
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Quelle fiir alle
folgenden Bilder:
Fotoaufnahmen von
Marlen Kroeske (Buro
Happold).
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Mollstraf3e/Otto-Braun-Strafle
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Linienstrafle

Linienstr./Tucholskystr. ; / =5 ' 'S I Tofstrafle
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L

Niederwallstrafle

NiederwallstraBe/ Leipziger Strafle
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Potsdamer Platz
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Museumsinsel
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J_elbi-PunR"r Torstrafle
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