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Verkehrsuntersuchung
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Aufgabenstellung und Zielsetzung

Aufgabenstellung und Zielsetzung

Der Alice-Salomon-Platz im Berliner Bezirk Marzahn-Hellersdorf ist der zentrale Stadtplatz
und Zentrum des 90.000 Einwohner zdhlenden Ortsteils Hellersdorf, direkt nérdlich an die
gleichnamige U-Bahn-Station angrenzend. Hier befindet sich unter anderem der Sitz der

Bezirksverwaltung mit dem Rathaus sowie der staatlichen Alice-Salomon-Hochschule mit
Schwerpunkten im Sozialbereich.

Das als Helle Mitte bezeichnete Zentrum der ab 1980 entstehenden GroRwohnsiedlung
Hellersdorf rund um den Alice-Salomon-Platz wurde 1997 auf Grundlage eines Entwurfes
von 1991 fertiggestellt, der Platz selbst im Jahre 2009. Auf Grund gestalterischer und funk-
tionaler Méangel soll im Rahmen eines freiraumplanerischen Wettbewerbs eine Umgestal-
tung des Alice-Salomon-Platzes in Hinblick auf Mobilitatswende und Klimaanpassung
erfolgen.
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Abbildung 1: Betrachtungsraum des Verkehrsgutachtens?®

1 Kartengrundlage | OpenStreetMap Mitwirkende
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Verkehrsuntersuchung
Alice-Salomon-Platz

Aufgabenstellung und Zielsetzung

Dafiir ist es notwendig, mit dem vorliegenden Verkehrsgutachten die grundlegenden Rah-
menbedingungen aufzuzeigen. In die Betrachtung (s. Abbildung 1) flieRen daher vorrangig
die drei auf den Platz zufiihrenden HauptverkehrsstralRen ein, von Westen die Hellersdor-
fer StralRe, von Siiden die Riesaer Strae und von Norden die Stendaler StraRe einschliefR-
lich ihrer Kreuzung mit der Janusz-Korczak-Straf3e.

Geprift wird, inwiefern eine Reduzierung beziehungsweise effizientere Nutzung der be-
stehenden Verkehrsflachen moglich ist. Zu beachten ist an dieser Stelle auch die Flihrung
der geplanten Radschnellverbindung (RSV) 9 von der 6stlich zuflihrenden Nelly-Sachs-
StraRe UGber den Platz und weiter entlang der Hellersdorfer StraRe. Prinzipiell werden alle
Verkehrsmittel in die Betrachtung einbezogen, unter besonderer Berlicksichtigung des
Umweltverbundes aus FuR, Rad und OPNV.

Gepragt wird das Untersuchungsgebiet auch durch eine StraRenbahntrasse im Verlauf der
Stendaler Stralle und Riesaer StraRe. Eingefasst wird der Bahnkdrper von beidseitigen Mit-
telstreifen, so dass zwischen den Fahrbahnen ein etwa 12,0 m breiter Bereich fiir StrakRen-
bahngleise und randseitige Begriinung zur Verfligung steht. Gemeinsam mit den jeweils
drei Fahrstreifen auf der Stendaler StralRe resultiert hieraus eine Barrierewirkung zwischen
Ostlichem und westlichem Betrachtungsraum.

Unterschiedliche Gestaltungsvarianten werden in dem Gutachten mit ihrer entsprechen-
den verkehrlichen Machbarkeit aufgezeigt. Mithilfe von Leistungsfahigkeitsbetrachtungen
werden die Varianten bewertet, die Machbarkeit nachgewiesen und eine Vorzugsvariante
zu einer moglichen kiinftigen Gestaltung der Verkehrsflachen erarbeitet.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 8 Mobil - Innovativ



2.1

Verkehrsuntersuchung
Alice-Salomon-Platz

Grundlagenermittlung und Bestandsanalyse
Grundlagenermittlung und Bestandsanalyse

StraBenverkehr / Kfz-Verkehr

Das Untersuchungsgebiet am Alice-Salomon-Platz ist in das lbergeordnete Straflennetz
Berlins gut integriert. Die auf den Platz zufiihrenden Verbindungen sind die Hellersdorfer
Stralle aus Westen, die Stendaler StralRe aus Norden und die Riesaer StrafSe aus Suden,
die der Stufe Il (Ubergeordnete StraRenverbindung) zugeordnet sind. Die Stendaler StralRe
gewahrleistet eine Anbindung an die Landsberger Chaussee / L 33 im Norden, iber die die
Bundesautobahn A 10 in Ostlicher Richtung sowie in westlicher Richtung die Berliner In-
nenstadt erreicht werden kann. In slid-slidOstlicher Richtung liber Riesaer Stralle wird die
Honower StralRe erreicht, Uber die eine Anbindung zur BundesstraBe B 1/B 5 in Mahlsdorf
moglich ist, die ebenfalls an die A 10 anschlieft. Eine weitere Mdglichkeit, die B 1/B 5 zu
erreichen, besteht in slidwestlicher Richtung lber Hellersdorfer StraRe und Blumberger
Damm im Ortsteil Biesdorf.

Die Verbindung nach Osten, Uber den Knotenpunkt Stendaler StraRe/Janusz-Korczak-
StralRe nordlich des Alice-Salomon-Platzes, stellt die Achse Janusz-Korczak-StralRe, Tanger-
miinder StralRe, Quedlinburger Stralle dar. Diese Verbindung ist im Ubergeordneten Stra-
Rennetz der Stufe IV (ErgdnzungsstraRe) zugeordnet.

Kiinftig sind nach heutigem Stand keine Anderungen an den Verbindungsfunktionsstufen
vorgesehen (s. Abbildung 2| Quelle: SenUMVK, Karte libergeordnetes StralRennetz, Pla-
nung 2030, Stand: Januar 2023).

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 9 Mobil - Innovativ
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Grundlagenermittlung und Bestandsanalyse
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Abbildung 2: Ubergeordnetes StraBennetz und Verkehrsorganisation im erweiterten Betrachtungsraum?

Im Untersuchungsgebiet sind zwei Knotenpunkt-Lichtsignalanlagen (LSA) und eine FulRver-
kehrs-Lichtsignalanlage vorhanden. Diese regulieren den Verkehrsfluss und gewahrleisten
die Sicherheit u. a. des FuBverkehrs. Signalgeregelt sind dabei die Knotenpunkte Hellers-
dorfer StrafRe/Stendaler StraRe/Riesaer StraRe sowie Stendaler StraRe/Janusz-Korczak-

Stralle. Die signalgesicherte FuBverkehrsquerung befindet sich etwa mittig zwischen bei-
den Knotenpunkten in der Stendaler StraRe.

Insgesamt zeigt die Bestandsaufnahme des Strallennetzes, dass die Helle Mitte, also das

Umfeld des Alice-Salomon-Platzes, gut an die libergeordneten Verkehrswege angeschlos-
sen ist.

2 Kartengrundlage | OpenStreetMap Mitwirkende

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 10
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2.2

Verkehrsuntersuchung
Alice-Salomon-Platz

Grundlagenermittlung und Bestandsanalyse

Verkehrsstarken

Hinsichtlich der Verkehrsstarken am Alice-Salomon-Platz liegen Daten aus verschiedenen
Quellen vor:
e Verkehrsmengenkarte DTVw 2019 der Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr
und Klimaschutz (SenUVK).
o Verkehrszahlung vom 04.11.2020 tber 12h von 7.00-19.00 Uhr, herausgegeben
von der Abt. VI der Senatsverwaltung fir Mobilitit, Verkehr, Klimaschutz und
Umwelt (SenMVKU).
Hinweis: Dieser Zeitpunkt weist die Besonderheit auf, dass er mitten in die welt-
weite COVID-19-Pandemie fiel, die Auswirkungen auf den Verkehr in Stadten
hatte.
e eigene Verkehrszahlung vom 12.09.2023 (ber 8h von 6.00-10.00 Uhr und 15.00-
19.00 Uhr (friiher Beginn, um gesichert die Friihspitze zu erfassen)
e Prognose 2030 der Abt. IV A der SenMVKU, Modellstand | / 2023

Im Ergebnis der Zahlung 2023 liegt die Spitzenstunde vormittags in der Zeit von 07:15 bis
08:15 Uhr und nachmittags in der Zeit von 15:45 bis 16:45 Uhr, wobei die Nachmittags-
spitze Giberwiegend groflere Verkehrsstarken aufweist und damit mafigeblich ist. Die fol-
genden Abbildungen zeigen die Ergebnisse der Zahlungen in der Nachmittagsspitze:

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 11 Mobil - Innovativ -
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Grundlagenermittlung und Bestandsanalyse
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Abbildung 3: Verkehrszahlung 2023 in der Spitzenstunde nachmittags am Knotenpunkt Stendaler
StraRe/Janusz-Korczak-StraRe

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH
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Verkehrsuntersuchung
Alice-Salomon-Platz

Grundlagenermittlung und Bestandsanalyse

quab®

Knotenpunkt Alice-Salomon-Platz =~ ae=
(Hellersdorfer Str./Stendaler Str./Riesaer Str.)

Abbildung 4: Verkehrszahlung 2023 in der Spitzenstunde nachmittags am Knotenpunkt Hellersdorfer
StraRe/Stendaler StraRBe/Riesaer StraRe
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Verkehrsuntersuchung
Alice-Salomon-Platz

Grundlagenermittlung und Bestandsanalyse
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Abbildung 5: Verkehrszahlung 2023 in der Spitzenstunde nachmittags am Knotenpunkt Hellersdorfer
StraRe/Janusz-Korczak-StraRRe
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Verkehrsuntersuchung
Alice-Salomon-Platz

Grundlagenermittlung und Bestandsanalyse

Nachfolgend sind die Verkehrsstarken des durchschnittlichen werktaglichen Verkehrsauf-
kommens (DTVw) am Alice-Salomon-Platz dargestellt:

Stendaler Strafle

2019 (VMK) 15.000
2020 17.000
2023 14.400
2030 (Prog.) 19.000

Hellersdorfer Strafle

2019 (VMK) 12.100
2020 14.100 Riesaer Strafle
2023 12.300 2019 (VMK) 16.100
2030 (Prog.) 15.000 2020 17.400
2023 14.900
2030 (Prog.) 19.000

Abbildung 6: Verkehrsstarken am Alice-Salomon-Platz im Zeitvergleich

Die Hochrechnung der erhobenen Daten auf 24 Stunden erfolgte bei der Zahlung von Mitt-
woch, 04. November 2020 {iber den von SenMVKU vorgegebenen Faktor® sowie bei der
eigenen Zahlung von Dienstag, 12. September 2023 {iber ortsspezifische Faktoren durch
Auswertung einer reprasentativen Zahlstelle. Gewdhlt wurde hierflr nach Abstimmung
mit SenMVKU IV A 4-2 die Dauerzdhlstellen an der HansastralRe und Falkenberger Chaus-
see, ebenfalls ein Stadtteilzentrum in Randlage. Einbezogen in die Berechnung wurden die
stiindlichen Zahlwerte der Tage Dienstag, Mittwoch und Donnerstag aus dem September
2022.

Auffallig ist, dass die 2023 erhobenen Daten geringer ausfallen als die Daten aus den Jah-
ren 2019 und 2020. Dies kdnnte auf mehrere Faktoren zurlickzufiihren sein. Die Verbrei-
tung des Home-Office, auch in Folge der COVID-19-Pandemie, fiihrt dazu, dass viele
Berufspendelnde seltener oder iberhaupt nicht mehr ins Biiro fahren.

Darlber hinaus kdnnte die Erhéhung der Kraftstoffpreise dazu gefiihrt haben, dass Men-
schen vermehrt auf alternative Verkehrsmittel umstiegen oder ihre Fahrten rationalisier-
ten. Die Einfiihrung von preisgiinstigen und flexiblen Fahrkartenangeboten, wie dem
Deutschlandticket, foérdert die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs und kann somit ebenfalls
zu einer Reduzierung des Individualverkehrs beigetragen haben.

3 Hinweise und Faktoren zur Umrechnung von Verkehrsmengen (SenUMVK, Stand: April 2022)

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 15 Mobil - Innovativ -



Verkehrsuntersuchung
Alice-Salomon-Platz

Grundlagenermittlung und Bestandsanalyse

Um die Zahlergebnisse besser einordnen zu kénnen, wurden weitere Daten ausgewertet:

e Zdhlung 1992 und Prognose fiir 2001 aus dem B-Plan XXIII-7 von 1995
e Verkehrsmengenkarten 2005, 2009 und 2014

Im Ergebnis stellt sich der langjahrige Verlauf der Verkehrsmengen am Alice-Salomon-
Platz wie folgt dar (Prognosen orange, Zahlwerte blau bzw. griin):

Zuflusssumme DTVw KP Riesaer Str. - Stendaler Str. / Hellersdorfer Str.

40000
35800
35000
30100
30000 gt e 26500
U A0, 20350 2oes0 24250
......................................... 21600 1 30800
wooo | e
15000
10000
5000
0 *
NN F N O~ ANO T OO ANNMT N OO ANNT N O~0NO
QOO DN DO 0 QD0 QD dodododod doddcdda NN NN NN
DO OO OO0 00000 COO00000O000C0O0O0000C 000000 0COo
e A A A A AN AN AN AN AN AN AN AN NN AN NN AN AN AN NN NN AN AN AN NN

*Prognosewert aus dem Bebauungsplan XXII-7 aus dem Jahre 1995

Abbildung 7: langjahriger Trend der Verkehrsstarken am Alice-Salomon-Platz

Im Jahresvergleich sind die Verkehrsstarken des durchschnittlichen werktaglichen Ver-
kehrsaufkommens am Platz (Uber alle Knotenarme) kontinuierlich zuriickgegangen. Auch
die zunachst niedrig erscheinenden Ergebnisse der Zdhlung 2023 passen hier gut ins Bild.
Einzige Ausnahme bildet das ,,Corona-Jahr” 2020, hier kdnnte die Meidung 6ffentlicher
Verkehrsmittel aus Sorge vor Infektionen eine Rolle gespielt haben (zum Zeitpunkt der
Zahlung Anfang November 2020 bestand kein ,Lockdown®). Das gesamtstddtische Ver-
kehrsmodell des Landes Berlins geht jedoch aufgrund grundsatzlicher Entwicklungen (ins-
besondere Wohnungsbau) von einer Zunahme aus, sodass die Belastungen in der
Prognose fiir das Jahr 2030 héher ausfallen als die Zahlungen der letzten Jahre. Daher wird
dies aus verkehrlicher Sicht als maRgebend erachtet.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 16 Mobil - Innovativ -



2.3

Verkehrsuntersuchung
Alice-Salomon-Platz

Grundlagenermittlung und Bestandsanalyse

Unfallanalyse 2020 — 2022

Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung, werden Unfallstatistiken des Untersuchungsraums
herangezogen, um tatsachliche Ausldser und einzelne Haufungsstellen von Verkehrsunfal-
len zu ermitteln.

Zur Ermittlung von innerértlichen Unfallhdufungsstellen gelten folgende Kriterien*:

e Mindestens 5 Unfalle mit Personenschaden in drei Jahren

e Mindestens 5 Unfalle gleichen Unfalltyps in einem Jahr

o Haufungsstelle am Knotenpunkt: 50,0 m vom Mittelpunkt bzw. 25,0 m je Arm
e Haufungsstelle freie Strecke: 50,0 m

Die Unfallanalyse betrachtet Daten aus den Jahren 2020-2022. In dieser Zeit wurden ins-
gesamt 113 Unfalle, davon 17 mit Personenschaden registriert. Aufgrund der o. g. Krite-
rien ist der Knotenpunkt Stendaler Str./ Janusz-Korczak-Str. als Unfallhdufungsstelle
einzustufen. Am Knotenpunkt Hellersdorfer Str./Riesaer Str./Stendaler Str. wurden zwar in
einzelnen Jahren die o. g. Schwellenwerte knapp tberschritten, er wird aber von der Ber-
liner Unfallkommission nicht Unfallhaufungspunkt gefiihrt. Die Stendaler Stral3e weist im
Bereich der FuRganger-LSA Unfallzahlen auf, die nur knapp unterhalb der o. g. Schwellen-
werte liegen, daher kann sie, ebenso wie der Knotenpunkt Hellersdorfer Str./Riesaer
Str./Stendaler Str. als ,unfallauffillig” angesehen werden. Bei der Betrachtung der einzel-
nen Unfallstellen werden die Personenschaden ausfiihrlich betrachtet, sowie die jeweils
zwei haufigsten Unfalltypen genannt.

4 Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen, FGSV 316/1, Marz 2012
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Abbildung 8: Unfallhdufungsstellen im Betrachtungsraum?®

Knotenpunkt Stendaler StraBe / Janusz-Korczak-Str.

An diesem Knotenpunkt ereignen sich mit 55 die meisten Unfélle und er stellt somit die
grofte Unfallhdufungsstelle im Betrachtungsraum (s. Abbildung 8) dar. Unfélle mit leicht-
verletzten Personen kamen im Vergleich mit neun an der Zahl ebenfalls am haufigsten vor.
Zum einen gab es Abbiege-Unfille, bei denen es zweifach zu einem ZusammenstoR zwi-
schen einem Kfz und einer zu Full gehenden Person durch falsches Verhalten dieser ge-

genlber an der FuBgangerfurt kam. ZusammenstoRe zwischen PKW kamen durch Fehler

beim Linksabbiegen bzw. das Nichtbeachten der Verkehrsregelung zustande. Beim Unfall

im Langsverkehr kam es zu einem ZusammenstoR mit einem anderen Fahrzeug. Es gab

zwei Unfdlle wahrend eines Fahrstreifenwechsels und einen Zusammenstof3 mit einem
Kraftrad durch einen ungeniigenden Sicherheitsabstand.
Dariiber hinaus kam es zu einem Uberschreitungsunfall zwischen einem PKW und einer zu
Full gehenden Person, bei dem letztere ein falsches Verhalten aufwies und aulSerhalb der
LSA-Furt querte.

5 Kartengrundlage | OpenStreetMap Mitwirkende
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Personenschaden KP Stendaler Str. / J.-Korczak-Str. Anzahl
Leichtverletzte 9x
e Abbiege-Unfall (Nichtbeachtung der Regelung, falsches Verhal- 4x

ten gegeniiber Zu-FulR-Gehenden an FulRgangerfurten)

e Unfall im Langsverkehr (Fahrstreifenwechsel, 3x
ungenligender Sicherheitsabstand)

e Uberschreitungsunfall durch Fehlverhalten Zu-FuR-Gehender 1x

e Sonstiger Pkw-Unfall durch Wenden oder Riickwartsfahren 1x

Tabelle 1: Personenschiden Stendaler StraRe / Janusz-Korczak-Str.

Bei den Unfallhdufungen (mit und ohne Personenschiaden) konnte ebenfalls eine hohe An-
zahl an Unfallen im Langsverkehr beobachtet werden. Hierbei kam es zu ZusammenstéRen
zwischen PKWs, welche zum einen seitlich in gleicher Richtung fuhren und die Unfallursa-
che auf einen Fahrstreifenwechsel zurtickzufiihren ist, zum anderen waren Zusammen-
stéRe mit einem anderen Fahrzeug (PKW), welches vorausfdahrt oder wartet, auf einen
ungeniigenden Sicherheitsabstand zurtickzufiihren.

Den zweithaufigsten Unfalltyp bilden hier Abbiege-Unfalle, welche liberwiegend auf einen
ungeniigenden Sicherheitsabstand oder Nichtbeachtung der Regeln zuriickzufiihren sind.
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Unfallhdaufung nach Unfalltyp (i. d. R. zwischen Pkw) Anzahl  Max. in

KP Stendaler Str. / J.-Korczak-Str. einem Jahr
Unfall im Langsverkehr 32x 16x (2021)
e ZusammenstoR mit anderem Fahrzeug, das seit- 16x 7% (2021)

lich in gleicher Richtung fahrt
¢ Fahrstreifenwechsel

e ZusammenstoR mit anderem Fahrzeug, 15x 9x (2021)
das vorausfahrt oder wartet
* ungenlgender Sicherheitsabstand

Abbiege-Unfall 16x 7% (2021)

e ZusammenstoR mit anderem Fahrzeug, 8x 5x (2021)
das vorausfahrt oder wartet
* ungenligender Sicherheitsabstand

e ZusammenstoR mit anderem Fahrzeug, das ein- 5x 2x (2020
biegt oder kreuzt und 2022)
* Nichtbeachtung der Regelung

Tabelle 2: Unfallhdufungen Stendaler StraRe / Janusz-Korczak-Str.

Knotenpunkt Hellersdorfer Str. / Riesaer Str. / Stendaler Str.

Dieser Knotenpunkt bildet ein zentrales Element des Alice-Salomon-Platzes im Bestand,
hier wurden in den drei betrachteten Jahren 44 Unfille registriert, davon sechs mit Perso-
nenschdaden (zwei Falle mit Schwerverletzten und vier mit Leichtverletzten). Bei den
Leichtverletzten handelt es sich um unterschiedliche Unfalltypen und -orte, so dass hier
keine konkreten Schlussfolgerungen moglich sind. Bei den Schwerverletzten hingegen kam
es jeweils durch falsches Verhalten beim Uberschreiten einer LSA-geregelten Querung zu
einem Unfall mit einem Pkw auf der Fahrbahn. Nicht nur waren hier Unfallursache und -
typ gleich, auch fand der Unfall jeweils an der gleichen Stelle statt — auf der FuBgangerfurt
Uber die Zufahrt Riesaer Stralle. Ursache war hier jeweils die Missachtung der Lichtsignal-
anlage fir Zu-Full-Gehende.
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Personenschiaden KP Hellersdorfer Str. / Riesaer Str. / Anzahl
Stendaler Str.

Leichtverletzte 4x

e ZusammenstoR zwischen Fahrzeug und Zu-FuR-Gehende

e ZusammenstoR seitlich fahrender Kfz (Lkw + Bus)
gleicher Richtung

e ZusammenstoR mit Fahrrad, das links einbiegt

Schwerverletzt 2X

e ZusammenstoR zwischen Fahrzeug (PKW) und Zu-FuR-Ge-
hende durch falsches Verhalten der Zu-FulR-Gehenden auf
der Fahrbahn an einer Querungsstelle, die durch eine Licht-
signalanlage gesteuert wird (Uberschreitungsunfall)

Tabelle 3: Personenschiden KP Stendaler StraRe / Janusz-Korczak-Str.

Bei den Unfalltypen Gberwiegen Unfalle im Langsverkehr sowie beim Abbiegen, dies wa-
ren i. d. R. ZusammenstolRe zwischen Pkws. Die Ursache der im Langsverkehr stattgefun-
denen Unfille ist in GUberwiegender Zahl auf ZusammenstéBe mit anderen Fahrzeugen
aufgrund ungeniigender Sicherheitsabstande oder Fahrstreifenwechsel zuriickzufiihren.
Bei den Abbiege-Unfallen Uberwiegt ebenfalls der ZusammenstoR mit anderen Fahrzeu-
gen durch ungeniigenden Sicherheitsabstand.

Unfallhdufung nach Unfalltyp (i. d. R. zwischen Pkw) Anzahl  Max. in

KP Hellersdorfer Str. / Riesaer Str. / Stendaler Str. einem Jahr
Unfall im Langsverkehr 17x 9x (2021)
e ZusammenstoB mit anderem Fahrzeug,
das vorausfahrt oder wartet 11x 7% (2021)

* ungenigender Sicherheitsabstand
e ZusammenstoB mit anderem Fahrzeug,

das seitlich in gleicher Richtung fahrt 5x 2x (2020
*  Fahrstreifenwechsel und 2022)
Abbiege-Unfall 15x 6x (2020)
e ZusammenstoR mit anderem Fahrzeug, 4x (2020,
das vorausfahrt oder wartet 12x 2021 und

* ungenigender Sicherheitsabstand 2022)

Tabelle 4: Unfallhdufungen KP Stendaler StralRe / Janusz-Korczak-Str.
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Stendaler StrafRe

Die Stendaler Stral3e bildet zwar keine Unfallhdufungsstelle, dennoch ist diese durch eine
Vielzahl eines Unfalltyps sowie zwei Personenschaden auffillig.

Bei den Personenschdden kam es zu Leichtverletzungen, dabei kam es in beiden Fallen zu
einem ZusammenstolR mit einem anderen Fahrzeug (PKW).

Personenschaden Anzahl
Leichtverletzte 2x
e Unfall durch ruhenden Verkehr (Einfahren in den FlieBver-
kehr)

e Zusammenstold mit anderem Fahrzeug, das vorausfahrt
oder wartet (ungenigender Sicherheitsabstand)

Tabelle 5: Personenschaden Stendaler StralRe

Insgesamt wurden 14 Unfalle auf dieser Strecke in den drei Jahren aufgenommen, davon
acht im Langsverkehr. Davon wiederum kam es tGiberwiegend zu einem ZusammenstoR mit
einem anderen Fahrzeug (PKW), das seitlich in die gleiche Richtung fuhr. Die Ursache be-
schrankt sich dabei auf den Fahrstreifenwechsel. Fiir eine Unfallhdufungsstelle sind jedoch
zu wenig Unfalle der gleichen Art in einem Jahr aufgetreten, dennoch fihrte hier der Fahr-
streifenwechsel fahrender PKW zu mehreren Unféllen.

Unfallhdufung nach Unfalltyp (i. d. R. zwischen Pkw) Anzahl
Stendaler StraRe

Unfall im Langsverkehr 8x

e ZusammenstoR mit anderem Fahrzeug, 5x
das seitlich in gleicher Richtung fahrt
e Fahrstreifenwechsel

Tabelle 6: Unfallhdufungen Stendaler Stralle
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Zusammenfassung

Die Unfalldaten zeigen, dass im Betrachtungsraum eine Unfallhdufungsstelle vorliegt, zu-
dem gibt es zwei Bereiche, in denen die Schwellenwerte zur Einstufung als Unfallhdaufungs-
stelle nur knapp unterschritten werden. Es sind keine Todesopfer zu beklagen und die
Personenschaden beschrankten sich bis auf zwei Ausnahmen auf Unféalle mit Leichtver-
letzten. Die am haufigsten vorkommenden Unfalltypen sind Unfélle im Langsverkehr so-
wie Abbiege-Unfdlle. Hauptsachlich (iberwiegt als Ursache das Nichteinhalten von
Sicherheitsabstanden sowie die Kollision beim Fahrstreifenwechsel.

Daraus lasst sich schlieRen, dass der Wegfall eines oder mehrerer Fahrstreifen zu einer
Reduzierung dieser Unfalltypen fiihren kénnte. Da sich der erforderliche Sicherheitsab-
stand bei zunehmender Geschwindigkeit erhdht, spricht hier ebenfalls eine flichenhafte
Geschwindigkeitsreduzierung fiir eine Entspannung der Unfallsituation aufgrund zu gerin-
ger Sicherheitsabstiande.

Offentlicher Personenverkehr

Der Alice-Salomon-Platz ist ein wichtiger Verkehrsknotenpunkt und gut an den offentli-
chen Personennahverkehr angebunden. Insbesondere mit der Verkniipfung der verschie-
denen Angebote bestehen gute Anbindungen bzw. Umstiege zu den Zentren Berlins sowie
an die umliegenden Quartiere bis zur Stadtgrenze.

Vor allem (iber die Haltestelle U-Hellersdorf bestehen in fullaufiger Entfernung vielfiltige
Anschlisse, darunter die U-Bahn (Linie U5), StraBenbahnen (Linien M6 und 18) und Busse
(Linien X54, 195, N5). Ebenso bestehen Verbindungen tber die Haltestelle Stendaler Str./
Quedlinburger Str. fiir Busse und StraRenbahnen, am dufReren Rand des Untersuchungs-
gebiets.
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Abbildung 9: OPNV-Routen und Haltestellenbereiche®

Die vorhandenen OPNV-Vorrangroute (s. Abbildung 9) zeichnen sich durch eine erhéhte
Nachfrage und damit verbunden eine hdhere Taktdichte aus. Auf den Strecken des OPNV-
Vorrangnetzes sind die Belange des straBengebundenen OPNV mit besonderer Prioritét
zu berlcksichtigen.

Insgesamt erflillt der Untersuchungsbereich die Bedien- und Verbindungsstandards laut
Nahverkehrsplan (NVP), da Haltestellen im Umkreis von 300 m gut erreichbar sind sowie

eine direkte Anbindung an die Zentrumsbereiche gegeben ist. Die Taktdichte zur Haupt-
verkehrszeit fallt dabei ebenfalls Giberwiegend gut aus.

6 Kartengrundlage | OpenStreetMap Mitwirkende
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Linie Linienweg Takt HVZ
us Hauptbahnhof <> Honow 5 min
Tram M6 Riesaer Str. <> S Hackescher Markt 10 min
Tram 18 Riesaer Str. <> Landsberger Allee/Petersburger. Str. 10 min

(Planung: bis Alexanderplatz)

Bus X54 S+U Pankow/Granitzstr. <> U Hellersdorf 20 min

Bus 195 S Marzahn <> Klinikum Kaulsdorf 7/7/6 min

Tabelle 7: OPNV-Takt wahrend der Hauptverkehrszeit (HVZ) am U-Bahnhof Hellersdorf

Herausforderungen bestehen jedoch noch im Zusammenhang mit der Barrierefreiheit und
den Umsteigevorgangen. Die Bushaltestellen entlang der Hellersdorfer StraRe sind auf-
grund der Bordhéhe und dem Fehlen taktiler Blindenleitsysteme nicht barrierefrei. Im Zu-
sammenhang mit der etwas vom Knoten entfernten Lage der Haltestellen werden
haufigere Querungen tber den Mittelstreifen der Hellersdorfer Stralle beobachtet, die po-
tentiell die FuBverkehrssicherheit beeintrachtigen kdnnen.

Der denkmalgeschiitzte U-Bahnhof Hellersdorf verfligt insgesamt lber finf Ein-/Aus-
gange, was die Erreichbarkeit der Umgebung und die Umstiege zu anderen Verkehrsmit-
teln erleichtert:

e Zwei Ausgange zu den anliegenden StralRenbahnhaltestellen.

e Zwei Ausgange auf die Riesaer Stralle, von denen einer liber eine Rampe verfiigt.
Diese ist aufgrund ihrer Lange und Neigung als ,barrierearm” eingestuft. Aufziige
sind derzeit nicht vorhanden.

e Ein weiterer Ausgang fihrt im Osten zur Nelly-Sachs-StraBe und bietet eine wich-
tige Verbindung zu den umliegenden Wohngebieten.

Die Bushaltestellen der Linie X54 am siidlichen Rand der U-Bahn-Briicke sind bereits bar-
rierefrei ausgebaut.
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Abbildung 10: BVG-Stationsiibersicht”

Der Umstieg zwischen den Buslinien 195 und X54 untereinander sowie zur StraBenbahn
und U-Bahn und wird als umstandlich wahrgenommen, was zu zusatzlichem Zeitbedarf
und Unannehmlichkeiten fiihrt. Die Gehwege in Hohe der U-Bahn-Zugangsgebaude auf
der Riesaer StraRRe, insbesondere auf der Westseite, sind wahrend der Hauptverkehrszei-
ten haufig Gberfillt und fiihren zu Konflikten zwischen FuB- und Radverkehr. Die Gehweg-

breite entspricht hier auch nicht den aktuellen Vorschriften, darauf wird im folgenden
Kapitel eingegangen.

7

Quelle | BVG Stationstiibersicht U Hellersdorf, https://www.bvg.de/de/verbindungen/stationsueber-
sicht/u-hellersdorf, aufgerufen am 14.11.2023
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Insgesamt wird die Anbindung an den OPNV als sehr gut bewertet und bietet mit der Ver-
knlpfung der verschiedenen Angebote gute Anbindungen bzw. Umstiege zu den Zentren
Berlins und den Quartieren rund um den Alice-Salomon-Platz (s. Abbildung 10) Die Barri-
erefreiheit ist am U-Bahnhof sowie an den Bushaltestellen weiter auszubauen, sowie die
Erreichbarkeiten vor allem fiir den FuR- und Radverkehr der einzelnen Stationen qualitativ
aufzuwerten.

Jelbi Mobilititsstation

Jelbi ist ein Projekt der Berliner Verkehrsbetriebe (BVG), das OPNV- und Sharing-Angebote
miteinander vernetzt. An strategischen Standorten, wie Bahnhéfen und Hotspots werden
sogenannte Jelbi-Stationen (Mobilitdtsstationen) und Jelbi-Punkte (Mikromobilitats-
punkte) mit Stellflaichen fir Sharing-Fahrzeuge errichtet. Die Jelbi-Standorte dienen der
raumlichen Ordnung der Sharing-Fahrzeuge. Jelbi-Punkte sind anbieteroffen fir alle
Mietrad-, Scooter-, Moped-Dienstleister mit Sondernutzungserlaubnis fiir gewerbliche
Mietflotten gemaR BerlIStrG §11a.

Die Berliner Sharing-Regulierung sieht um jeden Jelbi-Standort im 100-m-Umbkreis eine di-
gitale Parkverbotszone vor, in der die Zweirad-Miete nicht beendet werden kann, um das
,wilde Parken” zu reduzieren.

L

Abbildung 11: Jelbi-Punkt im Bestand am U Hellersdorf

Fur den Jelbi-Punkt U Hellersdorf direkt auf dem Alice-Salomon-Platz wurde eine strom-
lose Informationsstele mit Informationen zu Jelbi, aufgebaut und eine Markierung im
Jelbi-Design auf dem bestehenden Bodenbelag angebracht (10,00 m x 2,50 m). Der Platz
im Bestand ist auskdmmlich.
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FuBverkehr

Die fulllaufige Anbindung des Platzes an die Umgebung kann Gberwiegend als sehr gut
beschrieben werden. Alle Quellen und Ziele sowie die Haltestellen des 6ffentlichen Nah-
verkehrs sind in kurzer Entfernung und somit bequem zu FuB erreichbar. Die Umsteigebe-
ziehungen zwischen der Bushaltestelle der Linie 195 mit der StralRenbahnhaltestelle und
U-Bhf. Hellersdorf, die eine Strecke von ungefahr 150 m erfordern, gelten lediglich als et-
was umstadndlich flr den FuRverkehr.

Die Gehwegbreiten im Bereich des U-Bahnhofs weisen Mangel auf. Auch wenn sie den
Mindestanforderungen mit einer nutzbaren Breite von 2,20 m entsprechen, fehlen die
Ober- und Unterstreifen und damit die taktile Erkennung fiir blinde und seheingeschrankte
Personen sowie die Sicherheitsabstande von angrenzenden Verkehrsflachen (hier: Rad-
weg) und Bauwerken. Die Regelbreite an Hauptstraflen soll gemaR AV Geh- und Radwege
4,00 bis 6,00 m betragen. Diese Engstellen schrianken die Bewegungsfreiheit und Sicher-
heit des FuBverkehrs ein und sollen daher bei kiinftigen Planungen verbessert werden.

Unter den vielfaltigen Wegebeziehungen auf dem Alice-Salomon-Platz selbst sticht beson-
ders der starke FuBverkehrsstrom zwischen der Kurt-Weil-Gasse und dem U-Bahnhof Hel-
lersdorf heraus. Auf der Platzflache finden sich an mehreren Stellen Wegweiser fiir den
FuBverkehr, um Zu-FuR-Gehenden die Orientierung zu erleichtern.
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Abbildung 12: FuRverkehr am Alice-Salomon-Platz®

Besonders hervorzuheben sind die vermehrten Querungen (iber den Bahnkorper auf der
Stendaler StraRe und Uber die Mittelinsel auf der Hellersdorfer StraRe, insbesondere im
Bereich der Bushaltestelle. Diese Querungen sind nicht gesichert oder baulich angelegt.

Die Analyse nach den Empfehlungen fiir FuRverkehrsanlagen (EFA - FGSV 2002) ergab, dass
aufgrund der Verkehrsstdrken der Prognose fiir zusatzliche Querungshilfen auf der Hel-
lersdorfer StralRe und Stendaler StraRe lediglich Lichtsignalanlagen geeignet waren. Diese
lagen dann jedoch zu nahe an den bestehenden Lichtsignalanlagen, um ausreichende Auf-
stelllangen fir den Fahrzeugverkehr einschlieBlich StraRenbahn zu gewahrleisten. Die Be-
trachtung erfolgte im u. g. Diagramm (s. Abbildung 13) fir die jeweils starker belastete
Fahrtrichtung, da ein Mittelstreifen im Bestand bereits vorhanden ist. Diese Angaben gel-
ten sowohl fiir die Stendaler als auch fur die Hellersdorfer StraRRe, da hier die Verkehrs-
starken sehr dhnlich sind.

8 Quelle | Eigene Aufnahmen
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Abbildung 13: Einsatzbereich von Uberquerungsanlangen mit Fahrbahnbreiten unter 8,5 m®

Aufgrund der Aufstelllange fiir StraBenbahnziige von bis zu 60 mn Lange ist auch eine bau-
lich gesicherte Querung tGber den Bahnkorper im Bereich des Alice-Salomon-Platzes nicht
umsetzbar, da an der LSA Stendaler StralRe - Riesaer StraRe / Hellersdorfer StraRe sowie
an der FuBganger-LSA in der Stendaler Stral3e wartende Stralenbahnen liber die denkbare
Querungsstelle hinausragen. Dies ist aus Verkehrssicherheitsgriinden nicht genehmi-
gungsfahig.

Radverkehr

Neben den bereits erlduterten Verkehrsmitteln besteht auch fiir den Radverkehr eine
grundsatzlich gute Anbindung des Untersuchungsgebiets an die Umgebung. Eine Aus-
nahme bildet die fehlende Radwegverbindung zwischen der Hellersdorfer StralRe und der
Nelly-Sachs-StraBe. Zudem erfiillt die bestehende Radverkehrsinfrastruktur nicht Gberall
die aktuellen (Mindest-)Anforderungen, insbesondere in Bezug auf Mindestbreitenstan-
dards. Die bestehenden Radverkehrsanlagen weisen keine nennenswerten baulichen
Mangel auf, jedoch sind sie nicht, wie heute (iblich, asphaltiert, sondern Gberwiegend mit
Gehwegplatten sowie zum Teil mit gefasten Betonsteinen befestigt.

° Quelle | Empfehlungen fiir FuRBgingerverkehrsanlagen, FGSV, Ausgabe 2002
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Fiir das Radvorrangnetz gelten Regelbreiten von 2,50 m; das Erganzungsnetz sollte Regel-
breiten von 2,30 m aufweisen, wobei mindestens 2,00 m noch akzeptabel sind, wenn
mehr Platz unter Abwéagung aller Nutzungsanspriiche an den Stralenraum nicht zur Ver-

fligung gestellt werden kann. Im Bestand sind jedoch nur Radwege in ca. 1,60 m Breite

vorhanden. Es besteht daher Verbesserungsbedarf, um Sicherheit und Komfort fiir den
Radverkehr zu gewahrleisten.
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):|~.' v
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Park

Abbildung 14: Radverkehr im Uberblick!®

Die vorhandenen Radabstellanlagen (s. Abbildung 14) an der Stendaler Stralle, im Rand-

bereich des Alice-Salomon-Platzes und im Haltestellenbereich des U-Bahnhofs Hellersdorf
sind nicht vollstandig ausgelastet.

10 Kartengrundlage | OpenStreetMap
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Bezogen auf das Stellplatzangebot unmittelbar am U-Bahnhof konnte zusatzlich zu eige-
nen Beobachtungen eine im Auftrag der InfraVelo erstellte Standort- und Potentialana-
lyse!* ausgewertet werden. Im Ergebnis besteht ein Bedarf an niher zu den U-Bahn-
Eingdngen gelegenen Abstellanlagen sowie 12 gesicherten Stellplatzen. Wiinschenswert
wire zudem eine Uberdachung der Abstellbiigel, um einen Schutz vor Witterungseinfliis-
sen zu bieten.

Legende:
Bestandsflache (b)

Neubau

Erweiterung

Abbildung 15: Ubersicht Potentialflichen fiir Radabstellanalgen?

1 Quelle | Standort- und Potentialanalyse Fahrradparken an OPNV-Standorten, PGV-Alrutz GbR Hannover
2019i. A. InfraVelo GmbH

12 Quelle | Standort- und Potentialanalyse Fahrradparken an OPNV-Standorten, PGV-Alrutz GbR Hannover
2019i. A. InfraVelo GmbH
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Fir die Weiterentwicklung des Radverkehrs in Berlin und die Anbindung des Stadtteils Hel-
lersdorf ist zuklnftig die Schaffung einer Radschnellverbindung von der Berliner Innen-
stadt nach Hénow, die u. a. durch Hellersdorf verlauft, geplant (RSV 9). Sie fiihrt in der
Vorzugsvariante lUber die Nelly-Sachs-Strale und den Alice-Salomon-Platz im Zweirich-
tungsverkehr sowie entlang der Hellersdorfer StraRe beidseitig nach Fahrtrichtungen ge-
trennt. Die Mindest-Breitenvorgaben  fir =~ Radwege im  Verlauf  von
Radschnellverbindungen betragen 3,00 m fiir Einrichtungsverkehr und 4,00 m fir Zwei-
richtungsverkehr.

Im Rahmen der Vorplanung der RSV 9 wurden bisher drei Varianten (s. Abbildung 16) fiir
die Radverkehrsfiihrung tiber den Alice-Salomon-Platz erstellt:

e Variante 1 (Freigabe des Platzbereichs fir Radverkehr ohne bauliche Trennung)
wirde eine Unterbrechung des Schnellwegs bedeuten und zu Konflikten mit
dem Fulverkehr fiihren,

e Variante 2 (diagonale Abklrzung tber slidlichen Knotenbereich) fiihrt wahr-
scheinlich zu Eingriffen in die Briicke sowie zu langeren Rdumzeiten im Knoten-
punkt,

e Variante 3 (dhnlich wie Var. 1, aber Radweg baulich vom Platzbereich getrennt)
vermeidet die Nachteile der Varianten 1 und 2 weitgehend und wird deshalb als
bevorzugte Variante und Grundlage fiir weitere Verfeinerungen gewahlt. In der
weiteren Planung sind insbesondere noch die Linksabbiegerflihrungen von RSV 9
und Riesaer StraRe zu I6sen.
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> 4

dﬁ\[arianfe 2

Abbildung 16: Routenfiihrung der RSV {iber den Alice-Salomon-Platz*3

13 Quelle |Vorplanung Radschnellverbindung RSV 9 zwischen S Tiergarten und U Hénow (Vorabzug), infra-
Velo GmbH, 2022
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Zusammenfassung Analyse

Die Analyse verdeutlicht die vorhandenen Mangel im Untersuchungsgebiet und zeigt auf,
welche Aspekte im Rahmen des Verkehrsgutachtens besonderes beriicksichtigt werden
sollten, um Malinahmen zur Verbesserung zu entwickeln. Es ist festzustellen, dass die An-
bindung an den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) als insgesamt sehr gut bewertet
werden kann. Allerdings bestehen einige Umsteigerelationen zwischen Bussen und Stra-
Renbahnen/U-Bahnen, die als ,,umstandlich” bezeichnet werden kénnen, was u. a. zu ei-
nem erhdéhten Aufkommen, nicht gesicherter Uberquerungen der Hellersdorfer StraRe
fihrt.

Des Weiteren erfiillen weder die Bushaltestelle noch der Zugang zum U-Bahnhof die An-
forderungen an die Barrierefreiheit. An der Bushaltestelle sind die Bordsteine nicht auf die
richtige Hohe angelegt und es fehlen taktile Blindenleitsysteme. Beim U-Bahnhof existiert
zwar eine Rampe, doch deren Winkel und Lange kénnen bestenfalls als barrierearm be-
zeichnet werden.

Der U-Bahnhof verfiigt (iber eine Vielzahl von Ein- und Ausgangen, was die Erreichbarkeit
und den Zugang zu der Umgebung erleichtert, insbesondere mit den direkten Treppen zur
StraBenbahn. Hingegen sind die FuBwege entlang der Riesaer StraBe zu schmal fir die
dort auftretenden FuBgangerstrome und nicht hinreichend von den ebenfalls unterdimen-
sionierten Radwegen abgegrenzt.

Die Beobachtung der FuBgangerstrome auf dem Alice-Salomon-Platz zeigt ein erhdhtes
Aufkommen zwischen der Kurt-Weill-Gasse und dem U-Bahnhof.

Im Untersuchungsgebiet sind ein Unfallschwerpunkt (KP Stendaler Strae/Janusz-Korczak-
StraRe) und zwei unfallauffallige Stellen auf der Stendaler StraRe sowie am KP Hellersdor-
fer StraRe/Stendaler StralRe/Riesaer Strale zu verzeichnen.

Die Radabstellanlagen in der Nahe des U-Bahnhofs werden weniger genutzt. lhre Lage
eignet sich nicht optimal flr einen schnellen Umstieg und sie bieten nicht die gew{insch-
ten qualitativ hochwertigen Eigenschaften wie Uberdachung, Beleuchtung oder ein Ange-
bot von diebstahlsicheren Fahrradgaragen.
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Abbildung 17: Konfliktplant*

14 Kartengrundlage | OpenStreetMap
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Leistungsfahigkeit im Prognose-Nullfall

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse werden nachfolgend die Prognose-
Verkehrsdaten und die Leistungsfahigkeiten fiir den Prognose-Nullfall dargestellt. Der
Nullfall bezeichnet dabei die Situation mit unveranderter Infrastruktur und der von der
SenMVKU prognostizierten Verkehrsstarke im Jahr 2030. Der Zeithorizont und die Daten
entstammen der Basis-Version der Verkehrsprognose 2030 des Landes Berlin.

Aufgrund der gesamtstadtischen Entwicklung, dem Flachen- und Bevolkerungswachstum
der Agglomeration Berlin und im Speziellen den Nachverdichtungen im Bereich des Orts-
teils Hellersdorf geht die Prognose von Verkehrszunahmen von ca. 3.000 bis 4.000 Kfz/24h
gegenliber den eigenen Zahldaten (2023) (s. Abbildung 6 und Tabelle 8). auf allen StraRen-
abschnitten des Untersuchungsgebiets aus. Die Bauvorhaben im Ortsteil Hellersdorf sowie
im angrenzenden Bereich der Ortslage Kaulsdorf-Nord, die im StEP-Wohnen (s. Abbildung
18) aufgefiihrt sind, sind GUberwiegend entweder bereits fertiggestellt oder befinden sich
im Bau, wahrend zugleich die Verkehrsstarken abgenommen haben (siehe Kapitel 2.2). Vor
diesem Hintergrund kann davon ausgegangen werden, dass die Prognosewerte den denk-
bar ungiinstigsten Fall darstellen und damit Ergebnisse von auf deren Basis durchgefiihr-
ten Berechnungen auf der sicheren Seite liegen.

O O 50 - 199 Wohneinheiten*
(O[] 200 - 999 Wohneinheiten

[] Uberwiegend landeseigen**
O Uberwiegend nicht landeseigen
O [ Kurzfristig (inkl. in Realisierung)

O[] Mittelfristig

~. O @ Langfristig

*) Wohnungsneubaupotenziale ab 50
Wohneinheiten (WE)

**) iiber 50% der Flache (inklusive landeseigene
Betriebe und landeseigene Wohnungsbau-
geselischaften)

Abbildung 18: Entwicklungen im Wohnungsbau im Umfeld des Alice-Salomon-Platzes®®

15 Quelle | Stadtentwicklungsplan (StEP) Wohnen 2030, Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung, Bauen und
Wohnen, 2019
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Fir die StraRBenabschnitte zum Alice-Salomon-Platz von Hellersdorfer Strafde, Stendaler
StraBe und Riesaer StralRe ergeben sich die nachfolgend aufgefiihrten werktaglichen Ver-
kehrsmengen:

StraBenabschnitt DTV,, Zahlung 2023 DTV,, Prognose 2030
Hellersdorfer StraRe ca. 12.000 Kfz/24h ca. 15.000 Kfz/24h
(zw. Stendaler Str. und (3,4% SV-Anteil) (2% Lkw > 3,5 t zul GG*)

Kastanienallee)

Stendaler StraRe ca. 14.000 Kfz/24h ca. 17.000 Kfz/24h
(zw. Hellersdorfer Str. und (3,9% SV-Anteil) (2% Lkw > 3,5 t zul GG*)
Janusz-Korczak-Str.)

Riesaer StraRe ca. 15.000 Kfz/24h ca. 19.000 Kfz/24h
(zw. Hellersdorfer Str. und (2,0% SV-Anteil) (2% Lkw > 3,5 t zul GG*)
Mark-Twain-Str.)

Tabelle 8: Gegenwartige und zukiinftige Verkehrsbelegungen am Alice-Salomon-Platz

* In der Prognose ist nur der Anteil des Lkw-Verkehrs angegeben, Busse z. B. fehlen darin.
Fur Leistungsfahigkeitsberechnungen werden deshalb die Schwerverkehrsanteile aus der
Zahlung verwendet.

Fir die Leistungsfahigkeitsbetrachtungen werden die Spitzenstunden, also die Stunden ei-
nes Tages mit dem hdchsten Verkehrsaufkommen, betrachtet. An den beiden Knoten-
punkten im Betrachtungsgebiet (Hellersdorfer Strale/Stendaler StraRe/Riesaer Stralle &
Stendaler StraRe/Janusz-Korczak-StraRRe) liegt die morgendliche Spitze zwischen 07:15 und
08:15 Uhr, die Spitzenstunde am Nachmittag zwischen 15:45 und 16:45 Uhr. Da die Prog-
nosedaten lediglich als DTVw-Werte je Querschnitt vorliegen, ist noch eine Umrechnung
auf Grundlage der Zahlung von 2023 erforderlich. Dazu wurde fiir jeden Knotenarm mit
den DTVw-Werten ein Umrechnungsfaktor errechnet. Es wurde der gréRte Umrechnungs-
faktor ausgewahlt und einheitlich auf alle Knotenstrome wahrend der Friih- und Spat-
spitze angewendet.

Der nachfolgenden Darstellung (s. Abbildung 19) sind die Leistungsfahigkeiten fiir den
Prognose-Nullfall an den signalisierten Knotenpunkten sowie der FuRganger-Lichtsignal-
anlage in der Stendaler StraRRe fiir den Kfz- sowie den FuRverkehr zu entnehmen. Hierbei
kam das Verfahren zum aktuellen ,Handbuch fiir die Bemessung von Strallenverkehrsan-
lagen” (HBS, Ausgabe 2015) der Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen
(FGSV) zum Einsatz.
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MaRgebend ist in der Bewertung eines Knotenpunktes der am schlechtesten bewertete
Fahrstreifen bzw. FuR-/Rad-Verkehrsbeziehung, daher sind nachfolgend die jeweils
schlechtesten QSV der einzelnen Knotenpunkte und zusatzlich die FuRgangerfurten dar-
gestellt. Einzelne Kfz-, FuRR- oder Radverkehrsstrome am Knotenpunkt sind aufgrund ihrer
geringen Verkehrsstarke von nachrangiger Bedeutung, so kdnnen sie bei der Bewertung
der Gesamtqualitdt des Knotenpunkts auch vernachlassigt werden.

Frihspitze Spatspitze
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o qcae u i o = o suane
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Abbildung 19: Leistungsfahigkeiten im Betrachtungsraum?®

Angaben in den Kreisen: QSV des maRgeblichen Kfz-Fahrstreifens;
Farben der Balken entsprechen den QSV der jeweiligen Querung

Die Leistungsfahigkeitsbetrachtung fiir den Knotenpunkt am Alice-Salomon-Platz ergab,
dass dieser sowohl in der Friih-, als auch Spatspitze mit der Qualitdtsstufe des Verkehrs-
ablaufs (QSV) B eine gute Leistungsfahigkeit fir den Kfz-Verkehr aufweist.

Der Knotenpunkt ist mit seiner bestehenden Verkehrsinfrastruktur, den bestehenden Sig-
nalprogrammen und den prognostizierten Verkehrsstarken nicht voll ausgelastet, somit
bestehen Reserven fiir eine Umgestaltung des StraBenraums zugunsten des nichtmotori-
sierten Verkehrs sowie fiir Signalprogrammanpassungen zur Erhéhung der Verkehrssicher-
heit. Derzeit ist z. B. trotz zweistreifiger Flihrung linksabbiegender Kfz eine gleichzeitige
Freigabe parallelen Fuverkehrs moglich.

16 Kartengrundlage | OpenStreetMap
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Am Knotenpunkt Stendaler StraBe/Janusz-Korczak-StraRe wird in den Frihspitzenzeiten
eine noch leistungsfahige Verkehrssituation mit einer QSV C erreicht, hingegen liegt in der
Spatspitzenstunde die Verkehrsqualitat mit einer QSV E unterhalb des angestrebten Wer-
tes von QSV D. Um hier die Situation detaillierter beurteilen zu kénnen, sind nachfolgend
die QSV der einzelnen Fahrstreifen dargestellt (s. Abbildung 20).

Beim FuRverkehr weisen an den beiden signalisierten Knotenpunkten die Querungen liber
die Stendaler StraBe eine QSV F auf, wahrend an der FulBverkehrs-Lichtsignalanlage Sten-
daler StraRe (Stadtteilzentrum) QSV D erreicht wird. Die QSV F tritt hier auf, da ein Queren
in einem Zug nicht moglich ist und daher zur Wartezeit am StraRenrand eine weitere War-
tezeit auf einer der Mittelinseln hinzukommt. Die StraBenbahnhaltestellen sind dabei je-
weils ohne zusatzliche Wartezeit erreichbar.

Die Querung der Hellersdorfer StraRe am Alice-Salomon-Platz weist eine QSV D auf, an
den Querungen der Janusz-Korczak-StraRe auf der 6stlichen und westlichen Zufahrt wird
QSV C erreicht.

An der unsignalisierten Einmundung Hellersdorfer Strale / Janusz-Korczak-StraRe wird in
der Friihspitze die Qualitatsstufe C erreicht, nachmittags jedoch nur E. Betroffen ist davon
lediglich der gering belastete Linksabbiegestrom aus der Janusz-Korczak-StraRe und die
QSV D wird auch nur knapp verfehlt. Die FuBverkehrsquerungen liegen im Bereich QSV A
bis C.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 40 Mobil - Innovativ -



Verkehrsuntersuchung
Alice-Salomon-Platz

Leistungsfahigkeit im Prognose-Nullfall

Detailbetrachtung LSA Stendaler Str. / J.-Korczak-Str. in der Spétspitze:
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Abbildung 20: QSV der Fahrstreifen und Furten am KP Stendaler StraRe/Janusz-Korczak-StraRRe

Mit QSV E bewertet sind zum einen der Linksabbiegestrom von der Stendaler Stralle
(Nord) in die Janusz-Korczak-StraRe (Ost) sowie zum anderen der Strom der Geradeaus-
fahrer aus der Janusz-Korczak-StralRe (Ost). Da zugleich die Stréme geradeaus und rechts
aus beiden Zufahrten der Stendaler StralRe mit QSV A bewertet sind, ist zu erwarten, dass
mit einer Umverteilung der Freigabezeiten eine Verbesserung des Verkehrsablaufs der bei-
den mit E bewerteten Stréme moglich wird.
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Variantenuntersuchung

Im Rahmen der Variantenuntersuchung wurden verschiedene verkehrliche Gestaltungslo-
sungen in Form von Entwurfsvarianten entwickelt. Diese Varianten zeichnen sich durch
unterschiedliche Anséatze aus, die in einzelnen Teilbereichen variieren. Dabei ist zu beach-
ten, dass die Varianten kombinierbar sind und es moglich ist, einzelne Gestaltungsvor-
schldge aus verschiedenen Varianten zu einer Vorzugsvariante zu kombinieren.

Fiir eine umfassende Bewertung und Auswahl wurden insgesamt drei (ibergeordnete Va-
rianten erstellt. Jede dieser Varianten reprasentiert eine eigenstandige Herangehensweise
an die Gestaltung der Verkehrsfihrung am Alice-Salomon-Platzes bzw. des Untersu-
chungsraumes.

Im Weiteren wurden die spezifischen Merkmale und Vorziige jeder Variante herausgear-
beitet, um schliefllich eine fundierte Entscheidung bzw. Herleitung fiir eine Vorzugsvari-
ante zu bilden, welche Uber die zukiinftige Gestaltung der Verkehrsflachen entscheidet.

Variantenbeschreibungen

Grundlage der Variantenentwicklung ist eine umfassende Beriicksichtigung aller Verkehrs-
arten entsprechend ihrem Bedarf sowie der aktuellen Regelwerke.

In allen Varianten sieht der StraRenquerschnitt auf der Stendaler StraRe und Hellersdorfer
Stralle auf freier Strecke zwei Fahrstreifen je Richtung vor. Der jeweils rechte Fahrstreifen
ist dabei als Multifunktionsstreifen vorgesehen, um Haltemdglichkeiten zum Ein- und Aus-
laden, Ein- und Aussteigen, fir Bushaltestellen und Taxistdnde zu gewahrleisten. Stell-
platze zum Parken werden nicht vorgesehen, so dass dieser Streifen im Havariefall auch
zum Ausweichen genutzt werden kann. Fiir den flieBenden Verkehr steht jeweils der linke
Streifen zur Verfligung, erganzt durch Abbiegestreifen in den Knotenpunktzufahrten. Ziel
dieser Gestaltung ist es, den vorhandenen StralRenraum effizienter zu nutzen, den Ver-
kehrsfluss zu optimieren und die Verkehrssicherheit zu erhéhen, indem unnotige Fahr-
streifenwechsel vermieden sowie Uberholvorginge verhindert werden. Entsprechend
wird durch die Reduzierung der Fahrstreifenanzahl auch eine gewisse geschwindigkeits-
dampfende Wirkung erwartet. Der gewonnene Verkehrsraum soll flir die Verbreiterung
der Anlagen des Rad- und FuBverkehrs sowie zur Begriinung im Rahmen der Klimaanpas-
sung und des Regenwassermanagements genutzt werden.

In der Riesaer Stralle wird in Fahrtrichtung Siiden der Radverkehr auf einen Radfahrstrei-
fen auf die Fahrbahn verlegt, um den FuBweg im Bereich des U-Bahn-Zugangs zu verbrei-
tern. Am Ende der Briicke Uber die U-Bahn-Gleise erfolgt die Riickverschwenkung in die
bestehende Lage. In der Gegenrichtung ist das aufgrund der notwendigen Abbiegestreifen
nicht moglich.
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Variante 1

In der Stendaler StralSe erfolgt eine Verbreiterung der Mittelstreifen neben den Tramglei-
sen, um die Einrichtung einer Z-Querung zu ermoglichen. Jedoch gilt hier zu beachten,
dass die Strallenbahnen auch groRere Langen als die derzeit eingesetzten mit 40 m Lange
aufweisen kdnnen. So sind derzeit 50 m lange Ziige im Bau und bis zu 60 m zuldssig. Damit
wirden haltende StraBenbahnen in die Z-Querung hineinragen bzw. diese blockieren,
wodurch sich Konfliktpotenziale mit dem querenden FuRverkehr ergeben.

Die Radverkehrsanlage auf der Stendaler wird von ca. 1,60 m im Bestand auf 2,50 m er-
weitert, mit einer 0,75 m breiten Fahrbahnbegrenzung. Die Gehweganlagen bleiben wie
im Bestand erhalten.

In der Hellersdorfer Stralle wird der Mittelstreifen um etwa halbe Breite verschoben, um
einen symmetrischen StraBenquerschnitt zu schaffen. Dies ermoglicht die Integration ei-
ner Radschnellverbindung mit 3,00 m Breite zzgl. 0,75 m Sicherheitsstreifen als Hochbor-
dradweg und ausreichend breiter FulBwege (min. 3,20 m). Entlang der Bushaltestellen
verschmalert sich der Radweg auf 1,80 m, dies besitzt auch eine abbremsende Wirkung,
welche im Haltestellenbereich gewilinscht ist. Diese Fiihrung entspricht der Vorzugslosung
von infraVelo.

An den Knotenpunkten wird jeweils nur noch ein Fahrstreifen je Verkehrsstrom vorgese-
hen. In der sldlichen Zufahrt der Stendaler Stralle zur Kreuzung mit der Janusz-Korczak-
Stralle wird ein gemeinsamer Rechtsabbiege- und Geradeausfahrstreifen sowie ein sepa-
rater Linksabbiegestreifen vorgesehen.

Die Fihrung der Radschnellverbindung im 6stlichen Teil, bzw. von der Nelly-Sachs-StraRRe
kommend, erfolgt als Zweirichtungsradweg durch die Baumreihe in Regelbreite von
4,00 m und unter Wegfall eines Baumes im Kurvenradius (R = 10,00 m in der Achse, In-
nenradius folglich 8,00 m). Die Radverkehrsfiihrung wird im Weiteren am Rande der Platz-
flaiche auRerhalb der Signalisierung gefiihrt, um eine sichere Verflechtung mit dem aus
der Hellersdorfer StraBe kommenden Radverkehrsstrom zu gewahrleisten und Zeitver-
luste zu minimieren.
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Abbildung 21: Variante 1 (siehe Anhang)
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Variante 2

In dieser Gestaltungsvariante werden lediglich die spezifischen Modifikationen gegentiber
der vorherigen Variante erldutert. Hierbei geht es darum, alternative Anséatze fiir die Um-
gestaltung des Alice-Salomon-Platzes zu untersuchen bzw. darzustellen.

Die Bushaltestellen werden von der Hellersdorfer StraRe in die Stendaler StralRe verlegt.
Dies soll Umsteigebeziehungen, die ErschlieBung und Nutzung des Alice-Salomon-Platzes
und die Ubersichtlichkeit des OPNV-Angebots verbessern. In Fahrtrichtung Stid-Nord ist
eine Doppelhaltestelle moglich, hier kdnnen neben den Buslinien X54 und 195 auch etwa-
ige Schienenersatzverkehre halten. In der Gegenrichtung genligt der Platz nur fiir eine Ein-
zelhaltestelle, die zudem ein Stiick in den Stauraum des Knotens mit der Hellersdorfer
StraRe hineinragt.

Die Radverkehrsanlage auf der Stendaler Stral3e besitzt in den Haltestellenbereichen eine
Breite von 1,85 m und auBerhalb davon 2,30 m (min. Breite fir Rad-Ergdnzungsnetz).

Durch die Verlegung der Haltestellen wird auf der Hellersdorfer StraRe die Radverkehrs-
flihrung durchgangig im RegelmalR einer Radschnellverbindung moglich. Der bestehende
Mittelstreifen wird beibehalten, wobei die mdgliche Integration einer Radschnellverbin-
dung als Protected Bike Lane (Fahrbahnbegrenzung 1,00 m) erfolgen kann und dadurch
ein Fahrstreifen fiir Kfz vorgesehen ist. Fiir das Arztehaus wird eine Lieferzone angelegt.

Die Fihrung der Radverkehrsanlage zur Integration einer moglichen Radschnellverbin-
dung im Osten bzw. von der Nelly-Sachs-StralRe kommend wird durch den Entfall von zwei
Bestandsbdumen optimiert, wodurch ein gréBerer Kurvenradius (R = 14,50 m mittig bzw.
12,50 m innen) ermoglicht wird, was zu einer komfortableren Fahrt fiihrt.

Am Zufluss des Knotenpunkts Janusz-Korczak-StralRe erfolgt der Entfall des Linksabbiegers
aufgrund sehr geringer Verkehrsmengen auf diesem Verkehrsstrom. Dieser Fahrstreifen
wird nun als Geradeausfahrstreifen genutzt, wodurch die allgemeine Leistungsfahigkeit
des Knotenpunktes verbessert wird. Der Linksabbiegestrom verlagert sich entsprechend
auf den stidlichen Knoten mit der Hellersdorfer StraRe, Gber die ein Erreichen der Janusz-
Korczak-StraRe von Stiden her moglich ist. Die entfallende Wendemoglichkeit kann durch
Blockumfahrung nordlich der Janusz-Korczak-StraRe Gber Quedlinburger StraRe und Koko-
schkastraBe kompensiert werden. Erganzend bietet sich die Anlage eines zweiten Taxistan-
des in der Stendaler StraBe gegeniiber dem Bestehenden unmittelbar sidlich der
FuBverkehrs-LSA an, um den Bedarf an Wendefahrten zu reduzieren.
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Abbildung 22: Variante 2 (siehe Anhang)
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Variante 3

In dieser Variante wird die Bushaltestelle der Linie 195 stadteinwarts wieder in der Hel-
lersdorfer StraRe, jedoch ndher am Knotenpunkt platziert, dies soll die Zugdnglichkeit, Ver-
bindungsnahe zwischen U-Bahn und Bus sowie die allgemeine Sichtbarkeit der Busstation
erhohen. Zudem koénnen damit die erhéhten Querungsbedarfe tber der Hellersdorfer
StraBe auf der signalisierten Furt gebiindelt werden.

Um im Querschnitt die Haltestelle zu beriicksichtigen und zugleich die Vorgabe zu erfiillen,
Eingriffe in die Platzflichen zu vermeiden, ist im Mindungsbereich der Radverkehrsfih-
rung auf der Hellersdorfer Stralle eine Radwegbreite von 2,30 m vorgesehen. Die Abgren-
zung vom Kfz-Verkehr erfolgt dabei mit auf der Markierung aufgesetzten flexiblen Pollern
(,Leitboys”). Diese Fihrung im Miindungsbereich zum Knotenpunkt entspricht nicht den
Regelbreiten fiir eine Radschnellverbindung gemaR AV Geh- und Radwege und wurde hier
fiir den Variantenvergleich gewahlt, um Eingriffe in die Platzflache zu vermeiden. In der
Stendaler StralRe ist in Fahrtrichtung Stiden nur noch ein Halt der Linie X54 vorgesehen, so
dass Konflikte mit dem Kfz-Verkehr deutlich seltener auftreten, da diese Linie nur im 20-
Minuten Takt verkehrt.

Eine mogliche Radschnellverbindung Ostlich der Stendaler Strafle bzw. von der Nelly-
Sachs-Stralle kommend wird als Minimalvariante mit einer Breite von 3,00 m und engem
Kurvenradius (R = 8,00 m mittig, d. h. 6,00 m in der Innenkurve) konzipiert, wodurch alle
Bdaume erhalten bleiben.

Die sudliche Zufahrt der Stendaler Stralle zur Kreuzung mit der Janusz-Korczak-StralRe
bleibt mit drei Fahrstreifen wie im Bestand erhalten. Dadurch kann an dieser Stelle keine
Radwegverbreitung vorgenommen und nur eine Breite von 1,60 m angeboten werden.
Dafiir bleibt der Linksabbiegestreifen flir den Kfz-Verkehr erhalten. Die weiteren Radweg-
breiten der Stendaler StraRe sind analog zu Variante 2.
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Abbildung 23: Variante 3 (siehe Anhang)
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Leistungsfahigkeiten der Varianten

Im Ergebnis der Bestandsanalyse der Untersuchungen des Prognose-Nullfalls liegt die
malRgebende Spitzenstunde nachmittags in der Zeit von 15:45 bis 16:45 Uhr und wird da-
her fur die Leistungsfahigkeitsbetrachtungen der Planfille verwendet.

Eine Ubersicht (iber die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchungen zeigt folgende
Grafik:

Variante 1 Varianten 2 und 3
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Abbildung 24: Ubersicht Leistungsfahigkeit der Varianten

Angaben in den Kreisen: QSV des maRgeblichen Kfz-Fahrstreifens;
Farben der Balken entsprechen den QSV der jeweiligen Querung

Detaillierte Ergebnisse der Berechnungen einschlieBlich der zugrunde gelegten Signalpro-
gramme sind im Anhang dargestellt. Bei der Interpretation der Ergebnisse ist zu beachten,
dass beim angewendeten Verfahren nach HBS von einer zufallsverteilten Ankunft der Fahr-
zeuge ausgegangen wird und daher die Ergebnisse nur bedingt auf eine Situation mit pulk-
weiser Ankunft der Fahrzeuge, aufgrund vorgelagerter signalisierter Knotenpunkte,
Ubertragbar ist. Je nach Giite der Koordinierung der Signalprogramme kénnen Wartezei-
ten und Riickstauldangen auch geringer ausfallen als berechnet, im ungiinstigsten Fall aber
auch groRer. Die Ergebnisse der Berechnung nach HBS stellen sozusagen einen Mittelwert
dar und sind fiir die Beurteilung der grundsatzlichen Leistungsfahigkeit sowie den Varian-
tenvergleich vollkommen ausreichend. Fiir das weitere Verfahren wird die Erstellung einer
Verkehrsflusssimulation empfohlen, mit der die Auswirkungen der pulkartigen Ankiinfte
genauer untersucht werden kénnen, um die Koordinierung der Signalprogramme entspre-
chend zu optimieren.
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Erginzende Anmerkungen zu den einzelnen Knotenpunkten:

Knotenpunkt-LSA Stendaler StralRe / Janusz-Korczak-StralRe:

Durch Umverteilung der Freigabezeiten kdnnen in den Varianten 2 und 3 durchgehende
FuBverkehrsquerungen (iber die Stendaler Stralle gewdhrleistet werden. Bei Variante 1 ist
das nicht moglich, da die gemeinsame Fiihrung des geradeausfahrenden und rechtsabbie-
genden Verkehrs (iber nur noch einen Fahrstreifen eine héhere Freigabezeit erfordert, an-
dernfalls wirden die benachbarten Knotenpunkte dauerhaft Gberstaut. Da
rechtsabbiegende Fahrzeuge, die bevorrechtigten FuR- und Radverkehr abwarten, den Ge-
radeausstrom blockieren, kommt es hier zu stark schwankenden Riickstaulangen, sodass
gelegentliche bis haufige Uberstauungen von Nachbarknoten nicht zu verhindern sind.

FuRverkehrs-LSA Stendaler StrafRe:

Durch Verringerung des Querungsweges Uber die Stendaler StrafRe und Bemessung der
FuBverkehrsfreigabezeiten fiir eine Gehgeschwindigkeit von 1,0 m/s kdnnen hier in allen
Varianten weitere Verbesserungen fiir den Fullverkehr im Vergleich zum Bestand erreicht
werden. Aufgrund der Reduzierung der Fahrstreifenanzahl erhéhen sich die Wartezeiten
des Kfz-Verkehrs, bleiben jedoch noch deutlich unter den Grenzwerten. Damit ist auch
sichergestellt, dass auf der freien Strecke zwischen Knotenpunkten ein Fahrstreifen aus-
reicht.

Knotenpunkt-LSA Riesaer Str. — Stendaler Str. / Hellersdorfer Str.:

An diesem Knotenpunkt ergeben sich in allen Varianten die gleichen Qualitatsstufen. Die
geringfligige Erhohung des Linksabbiegestroms aus der Riesaer StraRe im Fall der Vari-
ante 2 fuhrt nur zu etwas hoheren Wartezeiten dieses Stroms, dessen QSV bleibt aber
bei C. Im FuBverkehr wird gegeniiber dem Bestand eine kleine Verbesserung erreicht, in-
dem in Gehrichtung von West nach Ost iber den nordlichen Knotenarm Stendaler StraRe
eine Uberquerung ohne Wartezeit auf einer der Mittelinseln erméglicht wird. In den Ubri-
gen Relationen Uber Stendaler StralRe und Riesaer StralRe funktioniert das nicht, wobei die
StraBenbahnhaltestellen wie im Bestand in einem Zug erreichbar sind. Auch wenn damit
die Vorgabe des Mobilitdtsgesetzes (MobG), dass zwei hintereinander liegende Furten
durchgehend gequert werden kdnnen sollen, formal erflllt ist, befriedigt das Ergebnis
nicht, da die Uberquerung der gesamten StraRe nur mit zusitzlicher Wartezeit auf einer
der Mittelinseln moglich ist, entsprechend erfolgt die Bewertung mit QSV = F. In der wei-
teren Planung sollte untersucht werden, inwieweit hier noch Verbesserungen, z. B. durch
verkehrsabhangige Steuerung mit Anforderung und/oder Erh6hung der Umlaufzeiten so-
wie in Abhangigkeit von der tatsachlich eintretenden Entwicklung der Kfz-Verkehrsstarken
moglich sind.

Die Ergebnisse je Fahrstreifen und Furt sind in folgender Grafik (s. Abbildung 25) darge-
stellt:

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 50 Mobil - Innovativ -



4.3

Verkehrsuntersuchung
Alice-Salomon-Platz

Variantenuntersuchung

Verkehrsbelastung in Kfz/h

229 499 J Richtung und

. Qualitatsstufe

losv] A [DIEIGN -] |

Von West nach | st ||
OstQSV=D [ —X\ >

2]
%0

Straf3enbahn-
haltestellen jeweils
in einem Zug
erreichbar

Abbildung 25: Leistungsfahigkeit KP Stendaler Str. / Hellersdorfer Str. in Variante 2

Unsignalisierter Knotenpunkt Hellersdorfer Str. / Janusz-Korczak-Str.:

Die Berechnungsergebnisse aller Varianten entsprechen denen des Prognose-Nullfalls.
Auch die geringe Erhohung des Rechtsabbiegestroms aus der Hellersdorfer StraRRe im Fall
der Variante 2 hat hier keinen Einfluss.

Variantenvergleich

Der Variantenvergleich hat das Ziel, die Vor- und Nachteile jeder vorgeschlagenen MafR-
nahme zu bewerten. Dies ermoglicht eine fundierte Entscheidung dartber, welche Vari-
ante am besten geeignet ist, um die Mobilitdt im Untersuchungsgebiet zu verbessern und
die Verkehrsprobleme zu 16sen bzw. den Anforderungen und der Starkung des Umweltver-
bundes gerecht zu werden. In diese Bewertung flieBen sowohl technische Aspekte wie die
Leistungsfahigkeit als auch die Bediirfnisse und Anforderungen der Nutzer sowie der
Fachamter ein, basierend auf den Erkenntnissen aus der Analyse und den gefiihrten Ge-
sprachen.

Die Variantendiskussion erfolgt in den jeweiligen Teilbereichen der verschiedenen Ent-
wurfsvarianten. Dabei werden fiir jeden Teilbereich separat die Vor- und Nachteile abge-
wogen, um schlielllich jeweils eine Vorzugsvariante herauszuarbeiten, die am Ende zu
einer Gesamt-Vorzugsvariante kombiniert werden. Etwaige Abhangigkeiten der Teilberei-
che untereinander werden dabei berlicksichtigt.

Die abschlieRende Diskussion und Festlegung der Bestandteile der Vorzugsvariante er-
folgte im Rahmen der Abschlussprasentation am 04. Dezember 2023.
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Im Folgenden werden die Vor- und Nachteile der Varianten erlautert und die Wahl der
jeweiligen Vorzugsvariante begrindet:

Knotenpunkt Stendaler StraRRe / Janusz-Korczak-StraBe (siidlicher Knotenarm)

Fiir geradeaus + rechts
nur ein Fahrstreifen

:‘,“Ei;:

Linksabbiegen entfallt,
Alternativen Hellersdorfer

Str. oder Blockumfahrung

gl =
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Abbildung 26: Variantenvergleich — Stendaler Str. / Janusz-Korczak-Str.

Bei den Varianten 1 und 2 kénnen Radwege und Griinstreifen durchgehend verbreitert
werden, bei Variante 3 nur teilweise; sie ist aufgrund der Fahrstreifenverziehung auch
gestalterisch nachteilig. Hinsichtlich der Leistungsfahigkeit des Kfz-Verkehrs sind die Vari-
anten 2 und 3 ungefahr gleichwertig, wahrend bei Variante 1 die gemeinsame Fiihrung
des Kfz-Verkehrs geradeaus und rechts auf nur einem Fahrstreifen langere Wartezeiten
und Riickstaulangen zur Folge hat. Dabei werden auch Verkehrssicherheitsrisiken durch
Uberstauung der benachbarten FuRverkehrs-LSA sowie illegales Ausweichen geradeaus-
fahrender Fahrzeuge auf den Linksabbiegestreifen befiirchtet. Die héhere Leistungsfahig-
keit bei den Varianten 2 und 3 hat auch den Vorteil, dass dem FuBverkehr nérdlich und
siidlich der Janusz-Korczak-StraRe jeweils in beiden Richtungen die durchgehende Uber-
querung der Stendaler Strale ohne Wartezeit auf einem der Mittelstreifen ermdglicht
werden kann. Hauptnachteil der Variante 2 ist die fehlende Linksabbiegemoglichkeit, die
eine Umgehung durch vorheriges Abbiegen bereits in die Hellersdorfer StralRe oder
durch Blockumfahrung nach Uberqueren der Janusz-Korczak-StraRe erfordert. Betroffen
sind davon jedoch nur wenige Fahrzeuge, so dass insgesamt die Vorteile der Variante 2
Uberwiegen.

Variante 2 wird deshalb fiir diesen Entwurfsbereich als Vorzugsvariante empfohlen.
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Anordnung der Bushaltestellen

Betrachtet werden zunichst die Haltestellen der Fahrtrichtung von Siid/West nach
Nord/Ost, die in den Varianten 2 und 3 identisch sind.

In Variante 1 befinden sich die Haltestellen in bestehender Lage, d. h., Linie 195 haélt in der
Hellersdorfer StraRe kurz vor Beginn des Stauraums des Knotenpunkts und Linie X54 siid-
lich der Briicke tGber die U-Bahn.

In den Varianten 2 und 3 werden die Umstiege zwischen Bus und Bus optimiert, da diese
an der gleichen Haltestelle halten, die Wege zwischen Bus und StraBenbahn/U-Bahn sind
etwas verlangert. Daflr ist der Alice-Salomon-Platz unmittelbar erreichbar und Fahrgasten
fallt die Orientierung leichter, da klar ersichtlich ist, in welche Richtung der Bus fahren
wird.

Die Positionierung der Haltestellen in Fahrtrichtung nach dem Knotenpunkt ist auch giins-
tiger fiir die OPNV-Beschleunigung, da die Anniherungszeit des Busses an die LSA ohne
Haltestellenaufenthalt vor dem Knoten besser kalkulierbar ist, auch kbnnen Busse beim
Einfahren in die Haltestelle nicht durch LSA-Riickstau behindert werden. In Variante 1
ebenso wie im Bestand sind beide Haltestellen geradlinig anfahrbar. Bei den Varianten 2
und 3 kommt die Linie 195 zwar aus einer Linkskurve, aber da der Kurvenradius vergleichs-
weise grold ist und die Haltestelle nicht unmittelbar an den Knoten grenzt, ist auch hier die
Anfahrbarkeit unkritisch. Beim Ausfahren aus der Haltestelle ist in den Variante 2 und 3
ein Fahrstreifenwechsel erforderlich, im Bestand und in Variante 1 betrifft dies nur die Li-
nie 195.

An allen Haltestellen verlaufen Radwege, die zum Erreichen oder Verlassen des Wartebe-
reichs liberquert werden miissen. In den Varianten 2 und 3 handelt es sich dabei um einen
Teil des Erganzungsnetzes, wahrend bei Variante 1 die Haltestelle der Linie 195 an der ge-
planten Radschnellverbindung liegt. Die Warteflache wird in den Planungsvarianten auf
3,00 m verbreitert werden mit Ausnahme der Linie X54 bei Variante 1, bei der das Be-
standsmal’ von 2,00 m bestehen bleibt. Die angrenzenden Gehwege haben folgende Brei-
ten:

e Variante 1, Linie 195: 3,20 m, Linie X54: 2,00 m
e Varianten 2 und 3: gesamte Platzflache

Insgesamt liberwiegen die Vorteile der Varianten 2 und 3, diese werden daher fir die
Fahrtrichtung von Stid/West nach Nord/Ost als Vorzugsvariante festgelegt.
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Abbildung 27: Variantenvergleich — Haltestellen

Fahrtrichtung von Nord/Ost nach Siid/West:

In Variante 1 befinden sich die Haltestellen am bestehenden Standort, in Variante 2 wer-
den beide an den Platz in die Stendaler Stral3e verlagert, bei Variante 3 betrifft das nur die
Linie X54, wahrend die Haltestelle der Linie 195 in der Hellersdorfer StrafSe verbleibt und
nur naher an die LSA und damit an den Platzbereich verschoben wird.

In Variante 2 sind die Umstiege zwischen Bus und Bus optimiert, da diese an der gleichen
Haltestelle halten, die Wege zwischen Bus und StraRenbahn/U-Bahn sind etwas verlan-
gert, dafiir ist der Alice-Salomon-Platz unmittelbar erreichbar. Variante 3 bildet eine Art
Zwischenmodell, durch die verlegte Bushaltestelle der Linie 195 auf der Hellersdorfer
StraRe ist der Umstieg zwischen den Bussen im Vergleich zu Variante 2 etwas groRer, je-
doch im Vergleich zu Variante 1 ohne Fahrbahnquerung moglich. Nachteilig ist im Fall der
Linie X54 bei den Varianten 2 und 3, dass zum Umstieg in die U-Bahn eine Fahrbahnque-
rung noétig wird. Hinsichtlich der Orientierung der Fahrgaste ist Variante 1 mit dem Halt
jeweils nach dem Knoten am besten, Variante 3 hingegen am ungiinstigsten, da der Ex-
pressbus (Linie X54) halt und die Stadtlinie durchfahrt.

Da sich die Haltestelle bei Varianten 2 und 3 im Stauraum der LSA befindet (bei Variante 3
nur Linie X54), kann es bereits bei der Anfahrt an die Haltestelle zur Behinderung des Bus-
verkehrs durch LSA-Riickstau kommen. Durch anwachsenden Riickstau wahrend der Auf-
enthaltszeit kann es zu einer Blockierung der gesamten Zufahrt und Behinderung der
Busse beim Verlassen der Haltestelle kommen. Betroffen ist davon besonders die Linie
X54, da fur deren Weiterfahrt ein Fahrstreifenwechsel erforderlich ist. Bei Variante 3 tre-
ten diese Behinderungen seltener auf als bei Variante 2, da die Linie X54 nur im 20-Miun-
ten-Takt verkehrt. Bei Variante 1 tritt aufgrund des Halts aller Linien jeweils nach der LSA
keines dieser Probleme auf.
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Geradliniges Einfahren in die Haltestelle ist mit Ausnahme der Linie X54 bei Variante 1
moglich, wobei im Fall der Varianten 2 und 3 ein rechtzeitiger Beginn des Haltverbots vor
der Haltestelle dafiir erforderlich ist. Eine Ausfahrt ohne Fahrstreifenwechsel ist nur bei
Variante 2 fir die Linie 195 mdglich.

An allen Haltestellen verlaufen Radwege, die zum Erreichen oder Verlassen des Wartebe-
reichs Gberquert werden miissen. In der Variante 2 handelt es sich dabei um einen Teil des
Ergdnzungsnetzes, wahrend bei den Varianten 1 und 3 die Haltestelle der Linie 195 an der
geplanten Radschnellverbindung liegt. Die Warteflache wird in den Planungsvarianten auf
3,00 m verbreitert werden mit Ausnahme der Linie X54 bei Variante 1, bei der das Be-
standsmal? von 2,00 m bestehen bleibt. Die angrenzenden Gehwege haben folgende Brei-
ten:

e Variante 1, Linie 195: 3,20 m, Linie X54: 2,00 m
e Varianten 2 und 3: gesamte Platzflache

Die Varianten zur Anordnung der Bushaltestellen in Fahrtrichtung von Nord/Ost nach
Std/West wurden im Rahmen der Abschlussprasentation am 04. Dezember 2023 intensiv
diskutiert.

Auch wenn die Variante 2 in vielen Aspekten die beste Bewertung erzielt, werden die Kon-
flikte mit dem Kfz-Verkehr durch eine Haltestelle auf der Stendaler Strale als zu weitrei-
chend erachtet. Wenn beispielsweise Rechtsabbieger am haltenden Bus vorbeifahren,
aber aufgrund von Rickstau nicht mehr in den vor dem Bus verbleibenden Rechtsabbie-
gestreifen einscheren kdnnen, kommt es zu einer Blockade des geradeaus fahrenden Ver-
kehrs. Wahrend der Wartezeit bis zur Auflosung dieser Situation ist erhebliches
Anwachsen von Riickstau zu befiirchten. Daher kann an dieser Stelle keine Haltestelle ein-
gerichtet werden und als Vorzugsvariante wird eine Modifizierung der Variante 3 verein-
bart, bei der die Haltestelle der Linie X54 in der Riesaer Strafle erhalten bleibt und
demzufolge auf eine Haltestelle an der Westseite der Stendaler StraRe verzichtet wird.
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Fiihrung der Radschnellverbindung (RSV)

Zundchst wird der westliche Teilbereich auf der Hellersdorfer StralRe beschrieben. Die Va-
rianten stehen hier in direkter Abhangigkeit von den zuvor beschrieben Haltestellenvari-
anten.

Die Breite der RSV entspricht in Variante 1 und 2 auBerhalb von Haltestellen dem Regel-
mal von 3,00 m, hingegen stehen bei Variante 3 im Stauraum des Knotenpunkts nur
2,30 m zur Verfligung, um nicht den Platzbereich zu beanspruchen.

Die Varianten 1 und 3 zeichnen sich durch eine Separierung vom Kfz-Verkehr durch ein
Hochbord aus. In Variante 2 ist die RSV als Radfahrstreifen auf Fahrbahnniveau vorgese-
hen, die nur teilweise durch Protektionselemente geschiitzt werden kann, da aufgrund der
einstreifigen Kfz-Verkehrsfiihrung eine Uberfahrt im Havariefall notwendig ist.

Vorteile der Variante 2 sind der geringere Flachenbedarf, so dass sogar eine kleine Platz-
vergrofRerung ermoglicht wird, sowie die Moglichkeit, den bestehenden Mittelstreifen ein-
schlieBlich Lichtmasten zu erhalten. Sie ist jedoch nicht kompatibel mit der
Vorzugsvariante zu den Haltestellen, die im Rahmen der Abschlussprasentation am 04.
Dezember 2023 festgelegt wurde.

Kostengiinstige Variante Einordnung der Haltestelle

_| mit Erhalt des - erfordert Breitenreduzierungen, |
Mittelstreifens, Radstreifens |- 711 um die Platzilche vollstéindig

teils tiberfahrbar zum | zu erhalten
Ausweichen im Havariefall

— Radwege auf
Gehwegniveau vollsténdig
vom Kfz-Verkehr getrennt

Variante 1 Variante 2 Variante 3

Abbildung 28: Variantenvergleich — RSV westlicher Teilbereich

Deshalb wird hier die Variante 3 als Vorzugsvariante festgelegt mit der Erganzung, 20 cm
von der stdlichen Platzflache der RSV zuzuschlagen, um wenigstens das im Radvorrang-
netz geltende Regelmal? von 2,50 m zu erreichen.

Auch wenn diese Gestaltung aus Sicht des Radverkehrs nicht optimal ist, stellt sie einen
Kompromiss aus den Anspriichen der unterschiedlichen Verkehrsarten und der Berick-
sichtigung der Flachen fir den freiraumplanerischen Wettbewerb dar. Zum Vergleich: In
der Machbarkeitsstudie zur RSV 9 ist der nordliche Radweg mit 2,00 m Breite vorgesehen
und auf der Siidseite sollte in die Platzfliche eingegriffen werden.’

7 Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung RSV 9 (Ost - Route) Trasse ,Tiergarten — Landsberger Allee —
Marzahn - Hellersdorf  fir die GB InfraVelo GmbH, Mé&rz 2021, Seite 209
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Ggf. kdnnen im Rahmen der Objektplanung der RSV bzw. des Knotenpunktes durch wei-
tere Anderungen am Mittelstreifen unter Beriicksichtigungen von Schleppkurven noch
Verbesserungen in der GroBenordnung einiger Dezimeter moglich sein.

Der 6stliche Teilbereich der RSV befindet sich im Abschnitt von der Nelly-Sachs-StralRe
Uber den Alice-Salomon-Platz zum Knotenpunkt Hellersdorfer StraRe / Riesaer StraRe /
Stendaler StraRe. Die grundsatzliche Flihrung der RSV (ber den Platz unterscheidet sich
in den Varianten nicht voneinander, jedoch sind einige Details hinsichtlich der Trassierung
im Vergleich zu betrachten.

Die RSV im Zweirichtungsverkehr weist in den Varianten 1 und 2 das Mindestmal von
4,00 m auf, die Variante 3 hingegen nur 3,00 m. In Variante 2 wird der grofSte Kurvenradius
und damit der hochste Fahrkomfort geboten, jedoch wird damit auch am meisten Platz-
flaiche beansprucht und zwei Bdume missten gefallt werden. Variante 3 beansprucht am
wenigsten Platzflache; alle Bestandsbdume werden erhalten. Variante 1 stellt einen Kom-
promiss dar zwischen RSV-gerechten Trassierungsparametern und Auswirkungen auf die
Umgebung; es muss nur ein Baum gefallt werden. Die FuRRverkehrsflache an der Riesaer
Stralie fallt bei Variante 2 am groRzligigsten und bei Variante 3 am engsten aus.
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Variante 1 Variante 3

Variante 2 \ \ \

Im Ergebnis der Diskussion wahrend der Abschlussprasentation am 04. Dezember 2023
soll eine Vorzugsvariante erstellt werden, die wie in Variante 1 einen 4,00 m breiten
Zweirichtungsradweg und einen Kurvenradius R = 10,0 m vorsieht. Hierdurch ist der Ent-
fall eines Baumes erforderlich und es entsteht ein gréRBerer Sicherheitsraum fiir den FuR-
verkehr stdlich der RSV an der Riesaer StraRe.

Abbildung 29: Variantenvergleich — RSV 6stlicher Teilbereich
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Vorzugsvariante

Die Verkehrsinfrastruktur aus Straenbahngleisen und Flachen fiir den motorisierten Ver-
kehr pragt den Alice-Salomon-Platz. Zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat sieht die Vor-
zugsvariante zur Umgestaltung der Verkehrsraume grofStenteils den Entfall der jeweiligen
duBeren Fahrstreifen vor, sodass Hellersdorfer Strale und Stendaler StralRe kiinftig nur
noch zwei anstatt drei Fahrstreifen je Richtung aufweisen. Die freiwerdenden Fahrbahn-
flachen werden zur Verbreiterung der Radwege auf das aktuelle Regelmal® sowie in der
Stendaler Strae zusatzlich zur Anlage von Griinstreifen mit unterschiedlichen Funktionen
genutzt. Die Abgrenzung zwischen dem Platzbereich- und der Verkehrsfliche (StrafRen-
raum) bleibt auf der Hinterkante des bestehenden Radwegs. Der zuflieBende Kfz-Verkehr
der Hellersdorfer StraRe zum Alice-Salomon-Platz soll kiinftig jeweils einen Links- und ei-
nen Rechtsabbiegestreifen, der zuflieRende Verkehr aus der Stendaler Strale einen
Rechtsabbiege- sowie einen Geradeausfahrstreifen haben. Der abflieBende Kfz-Verkehrs-
strom nach Stiden in die Riesaer StraRe soll klinftig auf einem Fahrstreifen gefiihrt werden,
der zuflieBende Kfz-Verkehrsstrom nach Norden soll weiterhin zwei Fahrstreifen haben.
Am nordlichen Knotenpunkt zur Janusz-Korczak-StraRe weist die Stendaler StralRe kiinftig
einen Geradeaus- und einen Rechtsabbiegefahrstreifen auf, der bestehende Linksabbie-
gestreifen soll vorrausichtlich entfallen. Der Linksabbiegestrom aus der Stendaler Stralle
in die Janusz-Korczak-StralRe (Fahrtrichtung West) soll bereits an der Hellersdorfer Straf3e
nach links abgeleitet und von der Hellersdorfer StraRRe in die Janusz-Korczak-StraRe gefiihrt
werden. Alternativ ist auch eine Blockumfahrung liber Quedlinburger Straf’e und Kokosch-
kastraRe moglich.

Ahnlich wie heute werden in Hellersdorfer und Stendaler Strae die duBeren Fahrstreifen
als ,Multifunktionsspuren” fiir Liefer- und Ladevorgange, Bushaltestellen und Taxistdnde
nutzbar sein. Bussonderfahrstreifen sollen nicht eingerichtet werden.

Auf der westlichen Seite der Riesaer StraRe soll auf dem Abschnitt von der Einmiindung
der Hellersdorfer StraBe bis kurz vor der bestehenden Bushaltestelle der Linie X54 ein
Radfahrstreifen auf der Fahrbahn, d.h. auf dem bisherigen rechten Fahrstreifen angelegt
werden. Der FuBweg kann dadurch in diesem Bereich verbreitert werden. Auf der Ostseite
der Riesaer StraBe miindet der Radweg zukiinftig sidlich der FuRgangerfurt am Knoten-
punkt Hellersdorfer StraRe/Stendaler StralRe in die Trasse der geplanten RSV 9.
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Abbildung 30: Vorzugsvariante (siehe Anhang)
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Fiihrung der RSV 9 iiber den 6stlichen Platzbereich

Die als Ost-Route bezeichnete RSV 9 von Honow in die Berliner Innenstadt wird im stidost-
lichen Platzbereich aus der Nelly-Sachs-StraRe zur Hellersdorfer StraRe im Westen gefiihrt.
In Verlangerung der Nelly-Sachs-Stral3e, die dann als FahrradstraRe beschildert ist, verlauft
die RSV auf einem 4,00 m breiten Zweirichtungsradweg zwischen den Baumreihen hin-
durch. Im Rahmen des Wettbewerbsverfahrens soll geprift werden, ob innerhalb der
4,00 m beidseitig 0,5 m Uberfahrbar und wasserdurchlassig gestaltet werden kénnen. Kurz
vor dem Knotenpunkt verschwenkt sie nach Norden; hierzu ist es notwendig, einen der
Bestandsbaume zu fallen.

Nach Einmiindung der von der Hellersdorfer StraRe kommenden Radfurt folgt ein Ver-
flechtungsbereich der nach links Richtung Hellersdorfer Stralle abbiegenden RSV 9 mit
dem geradeaus fahrenden Radverkehr Richtung Stendaler StraRe. Der Verlauf der Rad-
wege auf der Platzfliche muss gesondert hervorgehoben werden, etwa durch farblich ab-
gehobene Befestigung, Markierungen sowie taktile Elemente nach AV Geh- und Radwege.

Fiihrung der RSV entlang der Hellersdorfer Stral3e

An der Hellersdorfer StraRRe wird die Ost-Route richtungsgeteilt mit Gblicherweise jeweils
3,00 m Breite zzgl. Sicherheitsstreifen auf einem Hochbordradweg gefiihrt. Lediglich im
Bereich des Alice-Salomon-Platzes erfolgt auf der Nordseite im Bereich der Haltestelle so-
wie gegenliber davon auch im Slden eine Verschmalerung, um Eingriffe in den Platzbe-
reich zu vermeiden und auch, um Uberholvorginge in diesem sensiblen Bereich zu
erschweren. Der siidliche Radweg wird im Knotenpunktbereich auf Fahrbahnniveau ge-
fihrt und soll durch flexible Poller gegenliber dem Kfz-Verkehr geschiitzt werden, der
nordliche Radweg verlduft hinter der Bushaltestelle der Linie 195 auf Gehwegniveau.

Verortung der Bushaltestellen

Die bestehende Haltestelle der Linie X54 auf der Ostseite der Riesaer Stralle wird mit der
stadtauswartigen Haltestelle der Buslinie 195 aus der Hellersdorfer StralRe als Doppelhal-
testelle in die Stendaler StralRe im Bereich des Alice-Salomon-Platzes verlegt. Diese Dop-
pelhaltestelle ist auch fir den Schienenersatzverkehr nutzbar. Die stadteinwartige
(Richtung Nord/Ost nach Stid/West) Haltestelle der Linie 195 verbleibt in der Hellersdorfer
StralRe, wird jedoch weiter 6stlich Richtung Knotenpunkt Stendaler StralRe verlegt, so dass
die signalisierte Furt liber die Hellersdorfer StraRe direkt hinter der Bushaltestelle ohne
nennenswerten Umweg genutzt werden kann; wilde Querungen sollen dadurch seltener
vorkommen. Die Verlegung der Bushaltestellen dient auch dazu, Umsteigewege zur U-
Bahn, zur StraBenbahn und zwischen den Buslinien zu verkiirzen sowie die Erreichbarkeit
des Alice-Salomon-Platzes fiir Busfahrgaste zu verbessern. Die bestehende Haltestelle der
Buslinie X54 auf der Westseite der Riesaer Straf3e bleibt an ihrem bestehenden Standort
stidlich der Briicke Uber die U-Bahn erhalten. Dadurch kénnen die Fahrgaste die U-Bahn
nach wie vor ohne Strallenquerung erreichen und Konflikte mit dem Kfz-Verkehr werden
vermieden.
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ErschlieBungskonzept

Belieferungen sowie Kundenverkehr mit Kfz, der an die Hellersdorfer StraRe und Stendaler
StraBe angrenzenden Gebaude erfolgen liberwiegend von der Riickseite (iber die Janusz-
Korczak-StraBe und deren Nebenstrallen. Ergdnzend dazu gibt es in den beiden StraRen
durch Beschilderung mit Zeichen 286 nach StVO (eingeschridnktes Haltverbot) die Mog-
lichkeit, am Fahrbahnrand zum Ein- und Aussteigen, Be- und Entladen oder unabhangig
davon bis zu drei Minuten zu halten. Diese Moglichkeit wird auch in der Planung weiterhin
gewahrleistet.

Am nordlichen Rand des Alice-Salomon-Platzes befindet sich eine Zufahrt zum Standesamt
und Arztehaus, die in eine Umfahrt der westlichen Platzhélfte entlang der Bebauung fiihrt.
Die Ausfahrt erfolgt dann zur Hellersdorfer StraRRe. Diese Verkehrsfiihrung wird in der Pla-
nung in gleicher Weise beibehalten.

Eine Zufahrt zur 6stlichen Platzhalfte (Nutzung z. B. durch Wartungsfahrzeuge, Feuerwehr,
etc.) befindet sich in etwa mittig des Platzes. Aufgrund der in diesem Bereich vorgesehe-
nen Doppelhaltestelle soll sie an den nérdlichen Rand des Platzes gegeniber der Zufahrt
zur westlichen Platzhalfte verlegt werden. Ergdanzend ist dieser Teil des Platzes auch lber
die Peter-Weiss-Gasse erreichbar.

Die ErschlieBung der Gebaude fiir den FuRverkehr ist in den folgenden Absatzen beschrie-
ben.

Belange des FuBverkehrs

Um den Wartebereich der Haltestellen jeweils zu erreichen, ist es fiir zu FUR Gehende
notwendig, die Radwege zu liberqueren. Hier sind taktil und visuell wirksame Gestaltungs-
elemente zur Verringerung der Unfallgefahr vorzusehen. Dies betrifft gleichermaRen auch
die Stellen, an denen im 6stlichen Platzbereich die von den FuRgangerfurten der LSA sowie
aus der Riesaer Stralle kommenden FuRverkehrsstrome die RSV queren.

Ergdnzend zu den gesicherten Querungsstellen an den lichtsignalisierten Knotenpunkten
ist es grundsatzlich wiinschenswert, weitere unsignalisierte Querungen anzubieten, damit
Umwege des Fulverkehrs vermieden werden. In der Hellersdorfer StraBe ist unmittelbar
westlich der Fritz-Lang-StraRe eine Querungsstelle vorhanden, diese soll von heute 3,00
auf 4,00 m verbreitert werden. Eine Weitere ist potentiell etwas weiter Ostlich auf Hohe
des Eingangs der Apotheke méglich, wenn die Sichtdreiecke nach AV Geh- und Radwege!®
freigehalten werden und z. B. durch Bebauung des stdlich der Hellersdorfer Stralie gele-
genen Grundstlicks ein Bedarf dafiir entsteht.

18 Ausfiihrungsvorschriften zu 37 des Berliner StraBengesetzes iiber Geh- und Radwege, SenUMVK IV B, Méarz
2023
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Die Herstellung einer zusatzlichen gesicherten Querung tber die Stendaler StraRe ist auf-
grund der Rickstauldnge der StraBenbahnen nicht moglich, da diese bei einem Halt an
den Lichtsignalanlagen in den Querungsbereich hineinragen wiirden (siehe Beschreibung
Variante 1 in Kapitel 4.1).

Der starkste FuRverkehrsstrom verlauft auf der westlichen Platzhalfte, vom Durchgang zur
Kurt-Weill-Gasse zur Querungsstelle Gber die Hellersdorfer Stralle und weiter zur U-Bahn-
Station bzw. StraBenbahnhaltestelle. Bei der Gestaltung des Platzes soll darauf geachtet
werden, diese Relation nach Moglichkeit von Einbauten freizuhalten und auch alle ande-
ren im Lageplan dargestellten FuBverkehrsbeziehungen mdoglichst auf direktem Wege zu
gewahrleisten, damit die Zugange zu den Gebaduden (schwarze Dreiecke im Lageplan) gut
erreichbar sind. Ebenso sind selbstverstandlich die dargestellten Notausgange freizuhal-
ten. Bei der Gestaltung der FuBverkehrsbeziehungen sind die Breitenmalie nach AV Geh-
und Radwege zu beachten. Ein Abweichen von der Ideallinie zur Umgehung von Hinder-
nissen oder zur abschnittsweisen Blindelung dhnlich verlaufender Relationen ist moglich,
wenn die dadurch entstehenden Umwege gering bleiben.

Ausstattung und verkehrliche Gestaltung des Platzes

Die Belange des Ful3- und Radverkehrs sind bei der Platzumgestaltung besonders zu be-
ricksichtigen. Sharing-Angebote (Fahrrader, Elektro-Kleinstfahrzeuge, etc.) sollen in ei-
nem oder mehreren sogenannten ,Jelbi-Punkt(en)“ gebiindelt und wildes Abstellen
zugleich unterbunden werden. Diese konnten z. B. an den fulllaufigen Zuwegungen des
Alice-Salomon-Platzes angeordnet werden. Denkbar sind der Bereich der Kurt-Weill-Gasse
sowie der Peter-Weiss-Gasse, zudem der bestehende Jelbi-Punkt im siidéstlichen Bereich,
erganzt durch einen weiteren im Stidwesten (Restflidche Riesaer-/Hellersdorfer Str.). Denk-
bar ist auch Platz fur kiinftige Angebote im Bereich Cargobike-Sharing vorzuhalten.

Grundsatzlich ist die Anzahl der Radabstellanlagen im Untersuchungsraum ausreichend.
Die Standorte, die nicht anderen Nutzungen, wie z. B. der Hochschule sowie Einzelhan-
delseinrichtungen zugeordnet sind, sollten naher an den Zugangen zur U-Bahn angeord-
net werden. So kénnten Anlehnbiigel, sofern dort kein durchgehender Griinstreifen
hergestellt wird, beispielsweise auch zwischen den Baumen im 0Ostlichen und westlichen
Platzbereich aufgestellt werden. Ebenfalls ist ein Tausch der Standorte von Fahrradstell-
platzen und Sitzbanken denkbar (sidwestlicher Platzbereich). Die Errichtung qualifizierter
Abstellanlagen in Form von Fahrradboxen, ggf. mit Ladeinfrastruktur, wird aufgrund der
Kubatur dieser Elemente nur vereinzelt und an den Platzrandern als vertraglich erachtet.
Mogliche Standorte sind der potentielle Jelbi-Punkt im Slidwesten oder etwa die Flache
zwischen RSV im ostlichen Platzbereich und StraBenflache im Knotenpunkt.

Zur weiteren Verminderung der Unfallgefahr und zum Hinweis auf die Radinfrastruktur
sollten an mehreren Stellen auf dem Belag Piktogramme aufgebracht werden.
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Auf Grundlage einer umfassenden Analyse und in Zusammenarbeit des Ingenieurbiros
mit Beteiligten aus dem Bezirk und Senatsverwaltungen wurden drei Entwurfsvarianten
erstellt und miteinander verglichen. Da die Losungsansatze der Varianten in ihren Teilbe-
reichen kombinierbar sind, wurde mittels Bewertung der jeweiligen Vor- und Nachteile
und in Abstimmung mit allen Beteiligten im Rahmen einer Abschlussveranstaltung durch
Kombination der jeweils besten Losungsansatze eine Vorzugsvariante festgelegt.

Die Vorzugsvariante bildet die Grundlage fiir den freiraumplanerischen Wettbewerb zur
Umgestaltung des Alice-Salomon-Platzes.

Ziel der Umgestaltung des Platzes ist es, den Umweltverbund zu starken und dabei so we-
nig Platzflache wie moglich zu beanspruchen, dies bedeutet eine Reduzierung der derzeit
Uberdimensionierten Flachen, welche dem Kfz-Verkehr zugeordnet sind.

Die Reduzierung der Fahrstreifenanzahl soll auch zur Vermeidung von Unfillen beitragen,
da im Ergebnis der Unfallanalyse Haufungen von Unfdllen bestehen, die u. a. im Zusam-
menhang mit Fahrstreifenwechseln auftreten.

Die Vorzugsvariante ist im vorherigen Kapitel ausfiihrlich beschrieben und dargestellt. Im
Wesentlichen enthalt sie folgende Elemente:

e Fahrbahnen mit jeweils zwei Fahrstreifen je Richtung
o In Knotenzufahrten getrennt nach Abbiegerichtungen
o Aullerhalb davon dient der jeweils rechte Fahrstreifen zum Ein- und Aus-
laden, als Taxistand, Bushaltestelle, etc.
e Verbreiterung der Radverkehrsanlagen auf das jeweilige Regelmald
e Beriicksichtigung einer verkehrssicheren und konfliktarmen Fiihrung der geplan-
ten Radschnellverbindung, insbesondere Uber den Ostlichen Platzbereich
e Neuordnung der Bushaltestellen zur Reduzierung von Umsteigewegen, Verbesse-
rung des Verkehrsablaufs und moglichst direkter Erreichbarkeit des Platzbereichs

Diese Ergebnisse bieten klare Leitlinien fir die Umgestaltung des Alice-Salomon-Platzes,
insbesondere im Hinblick auf Verkehrseffizienz, Bushaltestellen-Optimierung und die Rad-
schnellverbindung. Die definierten Praferenzen werden als Grundlage fiir den freiraum-
planerischen Wettbewerb zur Umgestaltung des Alice-Salomon-Platzes genutzt.

Im Rahmen der weiteren Objektplanung der StraBenverkehrsanlagen und damit einher-
gehender Uberpriifung der Befahrbarkeit mittels dynamischer Schleppkurven kénnen
noch Anpassungen in geringem Umfang notwendig werden. Zugleich besteht dabei aber
auch die Chance weiterer Verbesserungen im Detail.
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