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1 Problemstellung und Zielsetzung

Seit der Er6ffnung des Hauptbahnhofes und u. a. der SchlieBung der Hei-
destral3e an der Invalidenstrafl3e wird eine Zunahme des Durchgangsver-
kehrs und vor allem des Taxiverkehrs in der Lehrter StraRe beobachtet.
Die zunehmenden Durchgangsverkehrsbelastungen veranlassten die Anlie-
ger zu einer Unterschriftensammlung, die im November 2008 eingeleitet
und im Juni 2009 dem Bezirksamt tGbergeben wurde. In der Auftaktveran-
staltung der parallel eingerichteten Zukunftswerkstatt Lehrter StralRe /
KruppstralRe im Februar 2009 wurden verschiedene Vorschldge zur Minde-
rung der Verkehrsprobleme entwickelt und benannt. Im Dezember 2009
wurde mit dem Bezirksamt Mitte beschlossen, eine Verkehrsuntersuchung
in Auftrag zu geben.

Die Lehrter StraRe wurde im Stadtentwicklungsplan Verkehr aus dem
Zielnetz der Ubergeordneten StraRen herausgenommen und ist damit dem
Neben- und ErschlieBungsstraRennetz zuzuordnen. Durch die StraRe ver-
lauft die Buslinie 123 (20-Min-Takt). In der StralRe ist eine Tempo-30-Zone
angeordnet. In Verbindung mit der Er6ffnung des Tiergartentunnels im
Zuge der B 96 und der damit verbundenen Neuordnung des Stral3ennetzes
hat sich in der Lehrter Stralde eine verkehrliche Mehrbelastung eingestellt,
die den Zielen der Stadtteilentwicklung widerspricht. Insbesondere hat der
Taxiverkehr zugenommen, was auf die lineare Verbindung Richtung Nor-
den und auf die fehlende Abbiegemoglichkeit in die parallel gefiihrte Hei-
destral3e zuriickgefihrt wird. Zusatzliche Mehrbelastungen sind u.a. durch
die stadtebauliche Entwicklung des Vivico-Grundstlickes 6stlich der Lehr-
ter Stral3e zu erwarten.

Ziel der im April 2010 beauftragten Verkehrsstudie ist die Analyse und
Bewertung der verkehrlichen Situation, die Entwicklung von Losungsstra-
tegien sowie das Aufzeigen konkreter MaRnahmenvorschlage zur Entlas-
tung des StralRenzuges und des angrenzenden Quartiers. Die Ergebnisse
sind in das Verfahren der Zukunftswerkstatt einzubringen. Seitens der
Anwohner und Initiativen entlang der Lehrter StralRe wurden bereits zahl-
reiche Anregungen zur Verbesserung der Verkehrssituation gegeben, die
ebenfalls auf ihre Machbarkeit hin geprift werden.

Die Verkehrsuntersuchung wurde am 21.06.2010 auf einer Veranstaltung
der Zukunftswerkstatt mit den Anwohnern, Eigentimern, Gewerbebetrei-
bern, betreffenden Verwaltungen etc. vorgestellt und erortert. Die dort
vorgebrachten Vorschlage und Festlegungen wurden in diesen Endbericht
integriert.

Berlin — Verkehrsstudie Lehrter StraRe 1
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2 Stadtebauliche, straRenraumliche und verkehrli-
che Situation

Die Lehrter StralRe befindet sich im ErschlieBungsstraliennetz des Berliner
Stadtteils Moabit. Nordlich der Kruppstrale weist die Lehrter Stral3e eine
geschlossene Randbebauung mit vorwiegend Wohnnutzung auf. Zwischen
der KruppstraBe und der SeydlitzstralRe ist die Lehrter Stral3e nur locker
angebaut. Pragend sind der Supermarkt, das Sportgeldande des Poststadi-
ons, die JVA und das Vivico-Gelande. Sidlich der Seydlitzstralie und sid-
lich des ,Lehrter Platzes” ist die Lehrter Stral3e halbgeschlossen mit eini-
gen Wohn- und Dienstleistungsnutzungen bebaut.

Der gradlinige Streckenverlauf fihrt zu erhéhten Fahrgeschwindigkeiten in
der als Tempo-30-Zone ausgewiesenen Stral3e. Die grofRziigigen Seiten-
raume werden durch Baumreihen von den beidseitig der Fahrbahn ange-
ordneten Langsparkstdnden abgetrennt. Nordlich der Einmindung Krupp-
straBe auf Hohe des Spielplatzes wurde im Jahr 2003 ein Fuliganger-
iberweg (FGU, Zebrastreifen) mit vorgezogenen Seitenrdumen eingerich-
tet, ein weiterer FGU ist noérdlich der Einmiindung SeydlitzstraRe im Zuge
der Déberitzer Verbindung geplant.
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Abb. 1 Bestandsquerschnitt der Lehrter Stralle auf Hohe der Krupp-
stralde

Die Lehrter StraRe wird neben dem Anwohnerverkehr durch den Busver-
kehr, den Taxiverkehr sowie den Durchgangsverkehr genutzt. Der am sid-
lichen Fahrbahnrand der Perleberger StralRe angeordnete Busfahrstreifen
wird vor allem durch Taxifahrer, aber auch durch andere Verkehrsteilneh-
mer als Rechtsabbiegestreifen in die Lehrter StraRe genutzt. Dies kdnnte
sich beglinstigend auf den hohen Durchgangsverkehr in der Lehrter Stra-
Re, in jedem Fall aber behindernd auf den Busverkehr auswirken.

Berlin — Verkehrsstudie Lehrter StraRe 2



Gradliniger StraBenverlauf 1adt zu érhéhten Ge- Bislang einziger FuRgangeriberweg noérdlich der
schwindigkeiten ein o ELnn_]__iJndun Kruppstralde

Die Lehrter Stral3e ist eine beliebte Taxi-Route Busfahrstreifen an der Perleberger StralRe wird

als Rechtsabbiegstreifen in die Lehrter StralRe
genutzt

SHP Ingenieure Berlin — Verkehrsstudie Lehrter StraBe 3
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Abb. 2 Geplante Vorhaben im Bereich der Lehrter Stralde

Im Umfeld der Lehrter StraRe im Berliner Stadtteil Moabit gibt es folgende
Planungen fir Neubauvorhaben:

— Amala Spa und Wellness Center mit voraussichtlich 350 bis 700 Be-
suchern/Tag,

— Deutscher Alpen Verein (DAV) mit 42 Beschéaftigten,

— Stadtmission mit 600 Beschaftigten,

— Motel One mit 514 Betten,

— Hostel (A&O) mit 800 Betten,

— Backpacker Hostel mit 200 Betten,

- Mischgebiet mit Gewerbe (28.600 m? BGF) und Wohnen (41.200 m?
BGF) bezeichnet als Vivico-Gelande.

SHP Ingenieure Berlin — Verkehrsstudie Lehrter StraRe 4



SHP Ingenieure

3 Verkehrserhebungen

Es wurden am 05.05.2010 Verkehrszahlungen und Kennzeichenerfassun-
gen in den Zeitrdumen 7:00-10:00 Uhr und 15:00-19:00 Uhr im Bereich
der Lehrter StralRe durchgefiihrt. Geschwindigkeitsmessungen wurden
zwischen 04.05.2010 und 06.05.2010 Uber 24 Stunden durchgeflhrt.
Am 27.05.2010 wurde eine Parkraumerhebung zur Erfassung der Anzahl
und der Auslastung der vorhandenen Stellplatze durchgefiihrt. Fir drei
verschiedene Routen wurden am 26.05.2010 die Fahrzeiten vom Haupt-
bahnhof bis zum Knotenpunkt Siemensstralie/BeusselstralRe Uber Mess-
fahrten ermittelt.

3.1 Analyseverkehrsstarken
Radverkehrsaufkommen

Das durchschnittliche Radverkehrsaufkommen liegt im Querschnitt der
Lehrter Stral3e bei etwa 650 Radfahrern pro Tag.

Knotenstrombelastungen
In Abb. 3 sind die taglichen Knotenstrombelastungen im Bereich der Lehr-
ter StralBe dargestellt. Die durchschnittliche Querschnittsbelastung der

Lehrter StraRe betragt heute zwischen ca. 6.000 - 6.500 Kraftfahrzeuge
pro Tag. Eine ausgepragte Spitzenstunde ist nicht erkennbar.

Berlin — Verkehrsstudie Lehrter StraRe 5
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Abb. 3

Tagliche Knotenstrombelastungen
Kfz/d, SV-Aufkommen in Klammern

Berlin — Verkehrsstudie Lehrter StraRe
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Abb. 4 Knotenstrombelastungen in der Lehrter Straf3e in der vormittag-
lichen Spitzenstunde in Kfz/h, SV-Aufkommen in Klammern
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Abb. 5 Knotenstrombelastungen in der Lehrter StralRe in der nachmit-
taglichen Spitzenstunde in Kfz/h, SV-Aufkommen in Klammern
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3.2 Verteilung der Analyseverkehre

In Abb. 6 sind die Anteile des Durchgangsverkehrs, des Quell- und Ziel-
verkehrs im untersuchten Bereich dargestellt. Etwa 52 % des taglichen
Verkehrs Richtung Perleberger Strale und 37 % des taglichen Verkehrs
Richtung Invalidenstral3e besteht aus Durchgangsverkehr. Diese Werte
entsprechen eher der GréRenordnung einer Hauptverkehrsstral3e.

Perleberger StraBe/Lehrter StraRe
2239 3545

1183 262
SeydlitzstraBe/Lehrter Strale

2432 3841

InvalidenstraBe/Lehrter Stralke

Bl Direkter Quell-/ Zielverkehr der Lehrter Stralke

[ Indirekter Quell-/ Zielverkehr der Lehrter Stralle

Bl Verkehr ohne Bezug zur Lehrter StraRe
“Durchgangsverkehr”

Richtungsbelastung am Querschnitt

Abb. 6 Verteilung der Analyseverkehre in Kfz/d

Berlin — Verkehrsstudie Lehrter StraRe 9
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In Abb. 7 ist der Anteil der Taxifahrten am Tagesverkehr dargestellt. Etwa
42 % des taglichen Durchgangsverkehrs Richtung Perleberger Strale und
etwa 30 % des taglichen Durchgangsverkehrs Richtung InvalidenstralRe
entsteht durch Taxifahrten.

Perleberger Strafe/Lehrter Stralke

Kruppstrale/Lehrter StralRe

270

Seydlitzstrae/Lehrter Stralke

Invalidenstrafe/Lehrter StraBe

] Indirekter Quell-/ Zielverkehr der Lehrter StraBe
Bl Verkehr ohne Bezug zur Lehrter StraRe
“Durchgangsverkehr”

Abb. 7 Anteil der Taxifahrten am Tagesverkehr in Kfz/d
SV-Anteile in den friihen Morgenstunden

Aussagen von Anliegern zufolge ist das SV-Aufkommen in der Lehrter
StralRe zwischen 4:00 Uhr und 8:00 Uhr besonders hoch. Die Auswertung
der Zahldaten ergibt, dass von Siden nach Norden in diesem Zeitraum
etwa 28 LKW und Busse fahren (ca. 4 % LKW/Bus-Anteil, Tageswert
4,54 %) und in entgegengesetzter Richtung fahren etwa 34 Lkw und Bus-
se (ca. 8 % Lkw/Bus-Anteil, Tageswert 4,07 %). Das Pkw-Aufkommen in
diesem Zeitraum ist vergleichsweise geringer als spater am Tag, so dass
sich ein hoéherer Anteil des Lkw/Bus-Verkehrs am Gesamtverkehrsauf-
kommen ergibt. Eine Spitzenstunde im SV-Aufkommen ist zwischen 4:00
Uhr und 8:00 Uhr damit nicht erkennbar.

Berlin — Verkehrsstudie Lehrter StraRe 10



3.3 Taxirouten

Der Vergleich der drei befahrenen Routen vom Hauptbahnhof bis zum
Knotenpunkt SiemensstralRe/Beusselstralle zeigt, dass es eine maximale
Langenabweichung von ca. 400 m (zwischen Route 1 und Route 2) gibt.
In Ostlicher Fahrtrichtung ist die Differenz der Fahrzeiten zwischen Route
2 und Route 3 am groften und betragt 98 Sekunden. In entgegengesetz-
ter Richtung ist der Unterschied ebenfalls zwischen Route 2 und Route 3
am groliten und betragt 137 Sekunden. Der Unterschied der Fahrzeiten
zwischen Route 1 und Route 3 liegt Richtung Westen bei 86 Sekunden
und Richtung Osten bei 20 Sekunden.

Route 1 (3 Fahrten)
Route 2 (3 Fahrten)

— Route 3 {1 Fahrt)

Distanz

Fahrzeit [Min]

SHP Ingenieure

Eine Befragung der Taxifahrer am Hauptbahnhof hat zusétzlich zu den
Verkehrserhebungen ergeben, dass bevorzugt Route 2 (lber die Lehrter
StralRe) befahren wird, um den Kunden die klirzeste Strecke anzubieten.
Diese Aussage wird durch die Messfahrten bestéatigt. Diese Route ist e-
benfalls die schnellste Verbindung in der Verkehrsbeziehung Hauptbahnhof
— Siemensstral3e/Beusselstralle.

Berlin — Verkehrsstudie Lehrter StraRe 11
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3.4 Ergebnis der Geschwindigkeitsmessungen

~ [ Fahrtrichtung Nord
L1 v15: 32 km/h
S | vs0: 37 kmm

4| V15: 27 kmih
| v50: 33 km/h
W85: 40 km/h

.- == |\]essstelle

LT T s R

Abb. 9 Geschwindigkeitsmessungen

Die Geschwindigkeit Vss ist die Geschwindigkeit, die von 85 Prozent aller
Fahrzeuge nicht Uberschritten wird und liegt in der Lehrter Stral3e bei 40
bzw. 45 km/h. Die Geschwindigkeit Vso zeigt, dass 50 % der Fahrzeuge
in der Lehrter StralRe nicht schneller als 33 bzw. 37 km/h fahren. Und an
der Geschwindigkeit V1s ist erkennbar, dass 15 % der gemessenen Fahr-
zeuge nicht schneller als 27 bzw. 32 km/h fahren. Angestrebtes Niveau
der Vss in einer Tempo-30-Zone liegt bei 30 km/h. Damit liegt das Ge-
schwindigkeitsniveau in der Lehrter StralRe deutlich Gber dem gewdlinsch-

Berlin — Verkehrsstudie Lehrter StraRe 12



ten Niveau. Die Geschwindigkeitsiiberschreitungen werden im Wesentli-
chen auf die vorhandene Fahrbahngeometrie zuriickgefiihrt.

SHP Ingenieure Berlin — Verkehrsstudie Lehrter StraRe 13
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3.5 Parkraumauslastung
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Abb. 10 Auslastung des Parkraums um 10:00 Uhr, 16:00 Uhr und
22:00 Uhr
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Die Untersuchung der Parkraumauslastung in der Lehrter StralRe, der
KruppstraBe und der Seydlitzstral3e zeigt, dass zum Teil nur noch geringe
Reserven an Parkraum vorhanden sind. So sind die vorhandenen Stellplat-
ze in der Lehrter StralRe oft zu mehr als 70 % belegt. In den Bereichen 1
um 16:00 Uhr und 4 um 20:00 Uhr waren die Stellplatze voll ausgelastet,
wenn die Falschparker die freien Stellplatze nutzen wirden. Es entstehen
also lediglich durch falsches Parken Reserven in der Stellplatzkapazitat.
Die Auslastung der Stellplatze in der KruppstralRe liegt zwischen 56 % um
16:00 Uhr und 80 % um 22:00 Uhr. In der Seydlitzstral3e betragt die
héchste Auslastung um 10:00 Uhr ca. 83 %. Am Abend, gegen 22:00
Uhr, sind dagegen Reserven in Hohe von 90 % vorhanden.

Es wird empfohlen, den sidlichen Bereich der Lehrter Stral3e, zwischen
Seydlitzstralle und InvalidenstralRe in einen reinen Anwohnerparkbereich
umzustellen. Es ist zu erwarten, dass Langzeitparker mit Ziel Hauptbahn-
hof diesen Bereich dann meiden werden.

Berlin — Verkehrsstudie Lehrter StraRe 15
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3.6 Ubersicht der Unfille

4 o Unfall mit SV &

s LSS FRT T

Abb. 11 Unfalle im Bereich der Lehrter StraRe im Zeitraum 01.01.2007-
30.04.2010

Im Untersuchungszeitraum ereigneten sich auf der Lehrter Stral3e insge-
samt elf Unfélle mit leicht verletzten und drei Unfalle mit schwer verletz-
ten Personen. Bei den Schwerverletzten handelt es sich um erwachsene
Rad- bzw. Kradfahrer. Eine haufige Unfallursache bei den Leichtverletzten
war plotzliches auf die Fahrbahn treten von Kindern, vor allem im nérdli-
chen Abschnitt zwischen KruppstraBe und Perleberger Stral3e. Eine kon-
krete Unfallhdufungsstelle kann nach Auswertung der Unfalle der vergan-
genen drei Jahre nicht definiert werden. Die Berechnung der Unfallkosten-

Berlin — Verkehrsstudie Lehrter StraRe 16
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rate ergibt mit EUR 165/1.000 Kfz im Vergleich zu der Unfallkostenrate
aus den Empfehlungen fir Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an StralRen
(EWS) mit EUR 83/1.000 Kfz einen doppelt so hohen Wert. Die Unfélle
mit Sachschaden auf der Lehrter StraRe entstehen Uberwiegend durch
ungenldgenden Sicherheitsabstand und Fehler beim Rickwartsfahren und
beim Wenden.

Die Auswertung der Unfélle fihrt zu der Empfehlung, das Queren der
FuRganger und Radfahrer zu verbessern und das Geschwindigkeitsniveau
im Kraftfahrzeugverkehr zu senken.

3.7 Signalisierung

Eine Uberpriifung der Signalsteuerung der Lichtsignalanlagen im Bereich
der Lehrter StralRe zeigt, dass die Umlaufzeiten der Knotenpunkte Perle-
berger StralRe/Lehrter StraRe und Perleberger Stral3e/HeidestraRe nicht
einheitlich sind und somit hier keine Koordinierung mdglich ist. Dadurch
treten zeitweise Verkehrsbehinderungen im Verlauf der Perleberger StralRe
auf, die sich leistungsmindernd auf die erreichbare Verkehrsqualitdt an den
Knotenpunkten auswirken und die gewlinschte Alternativroute Uber die
Heidestral’e unattraktiv machen.

Zudem weisen die Untersuchungen der Lichtsignalanlagen im Verlauf der
HeidestralRe eine unginstige Verkehrssteuerung fiir den Durchgangsver-
kehr von der Invalidenstral3e zur Perleberger Stralde aus. Am Knotenpunkt
HeidestralRe/SellerstralRe muss der Verkehr mit Fahrtrichtung Perleberger
StralRe aus der Hauptrichtung in die Nebenrichtung abbiegen. Dieser Ab-
lauf fihrt zu verlangerten Wartezeiten am Knotenpunkt. Im weiteren Ver-
lauf muss sich der Verkehr am Knotenpunkt Perleberger Stra-
RBe/HeidestraRe wieder aus der Nebenrichtung in die Hauptrichtung ein-
gliedern, was ebenfalls mit zuséatzlichen Wartezeiten verbunden ist. Eine
Koordinierung der beiden Knotenpunkte ist fir diese Verkehrsbeziehung
nicht vorhanden, wirde aber eine deutliche Steigerung der Attraktivitat
der HeidestralRe mit sich bringen.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass der Verkehrsablauf Gber die
Lehrter Stral3e im Bezug auf die vorhandenen Lichtsignalsteuerungen kiir-
zere Wartezeiten aufweist, als dies auf der vorhandenen Alternativroute
Uber die HeidestralRe der Fall ist. Eine Anpassung der Freigabebereiche an
den Knotenpunkten in der HeidestralRe zu Gunsten des Durchgangsver-
kehrs von der InvalidenstraRe zur Perleberger StraRe sowie die Uberpri-
fung bzw. die Sicherstellung einer Koordinierung aller Knotenpunkte in
diesem Bereich kdnnte zu einer Verlagerung von Verkehren auf die Heide-
stral3e und damit einer Entlastung der Lehrter Stral3e beitragen.

Berlin — Verkehrsstudie Lehrter StraRe 17
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4

4.1

Verkehrserzeugung

Randbedingungen

Im Modal Split fir Berlin verteilen sich die Verkehre folgendermalR3en:

_,..--"'"F__f Fulkgangerverkehr

.

P

MIV-Anteil: 32,3 %

OPNV-Anteil: 26,5 %
Radverkehrsanteil: 12,6 %
FuRBgangerverkehrsanteil: 28,6 %.

28,6 %

__Ftﬁvar kehr

Abb. 12 Modal Split ftr Berlin [Quelle: SrV 2008]

Die
bau

Berechnung der zuséatzlichen Verkehre, die durch die geplanten Neu-
projekte entstehen, beruht auf folgenden Annahmen:

Amala Spa und Wellnes Center

Die

tagliches Besucheraufkommen zwischen 350 und 700 Personen mit 2
Wegen pro Tag und Besucher,

Beschaftigtenanzahl zwischen 45 Personen im ersten Betriebsjahr und
84 Personen im dritten Betriebsjahr mit 2,5 bis 3 Wegen pro Tag und
Beschaftigtem,

MIV-Anteil von 65 %, OPNV-Anteil von 17 %, Radverkehrsanteil von
15 % und FuRgangerverkehrsanteil von 3 % im Kunden- sowie Be-
schaftigtenverkehr,

Pkw-Besetzungsgrad von 1,8 Pers./Pkw im Kundenverkehr und 1,1
Pers./Pkw im Beschaftigtenverkehr, ausgehend von Erfahrungswerten
vergleichbarer Wellness Center,

Offnungszeiten von 9:00 - 23:00 Uhr,
der Lieferverkehr betragt etwa sechs Fahrten woéchentlich.

Zusammensetzung der Verkehrsanteile im Modal Split beruht auf Er-

fahrungswerten vergleichbarer Wellness Center. Aufgrund des grofRen Ein-
zugsgebietes und der Mitnahme von leichtem Gepéack wird ein deutlich

geri

ngerer FulBgangeranteil und ein deutlich héherer MIV-Anteil als im Ber-

Berlin — Verkehrsstudie Lehrter StraRe 18
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liner Durchschnitt erwartet. Die Radverkehrs- und OPNV-Anteile wechseln
haufig nach Witterungslage, wahrend der MIV-Anteil relativ konstant ist.

DAV

— tagliches Besucheraufkommen von etwa 100 Personen mit 2 Wegen
pro Tag und Besucher,

— Beschaftigtenanzahl von 42 Personen mit 2 bis 2,5 Wegen pro Tag
und Beschaftigtem,

- MIV-Anteil von 16 % im Kunden- sowie Beschaftigtenverkehr,

— Pkw-Besetzungsgrad von 1,1 Pers./Pkw im Kundenverkehr und 1,1
Pers./Pkw im Beschaftigtenverkehr

Stadtmission

— Beschaftigtenanzahl von 600 Personen mit 2 bis 2,5 Wegen pro Tag
und Beschaftigtem,

- MIV-Anteil von 20 % im Beschaftigtenverkehr,
— Pkw-Besetzungsgrad von 1,1 Pers./Pkw im Beschaftigtenverkehr,

— der Lieferverkehr betragt zwischen 46 und 92 Fahrten pro Werktag.
Dieser Wert ergibt sich durch den Berechnungsansatz von 0,2-0,4
Lkw-Fahrten pro 100 gm Bruttogeschossflache.

Motel One

— téagliches Besucheraufkommen von etwa 500 Personen mit 2 Wegen
pro Tag und Besucher,

— Beschaftigtenanzahl zwischen 45 Personen mit 2 bis 2,5 Wegen pro
Tag und Beschéaftigtem,

—  MIV-Anteil von 40 % im Kundenverkehr und 20 % im Beschaftigten-
verkehr,

— Pkw-Besetzungsgrad von 1,1 Pers./Pkw im Kunden- und Beschéaftig-
tenverkehr,

— der Lieferverkehr betragt etwa 30 Fahrten pro Werktag. Dieser Wert
ergibt sich durch den Berechnungsansatz von 0,2 Lkw-Fahrten pro
100 gm Bruttogeschossflache.

Hostel

— tagliches Besucheraufkommen zwischen 800 und 1.600 Personen mit
1 Weg pro Tag und Besucher,
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Beschaftigtenanzahl von 18 Personen mit 2 bis 2,5 Wegen pro Tag
und Beschaftigtem,

MIV-Anteil von 10 % im Kundenverkehr und 20 % im Beschaftigten-
verkehr,

Pkw-Besetzungsgrad von 1,1 Pers./Pkw im Kunden- und Beschéaftig-
tenverkehr,

der Lieferverkehr betragt etwa 20 Fahrten pro Werktag. Dieser Wert
ergibt sich durch den Berechnungsansatz von 0,2 Lkw-Fahrten pro
100 gm Bruttogeschossflache.

Backpacker Hostel

tagliches Besucheraufkommen zwischen 200 und 400 Personen mit 1
Wege pro Tag und Besucher,

Beschaftigtenanzahl von 12 Personen mit 2 bis 2,5 Wegen pro Tag
und Beschaftigtem,

MIV-Anteil von 10 % im Kundenverkehr und 20 % im Beschaftigten-
verkehr,

Pkw-Besetzungsgrad von 1,1 Pers./Pkw im Kunden- und Beschaftig-
tenverkehr,

der Lieferverkehr betragt etwa 5 Fahrten pro Werktag. Dieser Wert
ergibt sich durch den Berechnungsansatz von 0,2 Lkw-Fahrten pro
100 gm Bruttogeschossflache.

Mischgebiet Wohnen (Vivico)

etwa 860 Einwohner (48 gm BGF pro Einwohner) mit 3,5 bis 4 Wegen
pro Tag und Einwohner

etwa 130 Besucher (15 % der Einwohnerzahlen) mit 2 Wegen pro Tag
und Besucher,

MIV-Anteil von 28-35 % bei den Einwohnern und 50-60 % bei den
Besuchern,

Pkw-Besetzungsgrad von 1,2 Pers./Pkw im Einwohnerverkehr und 1,5
Pers./Pkw im Besucherverkehr,

Mischgebiet Gewerbe (Vivico)

Etwa 430-660 Beschéaftigte pro Tag mit 2,5 bis 3 Wegen pro Beschaf-
tigten Tag,
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— Etwa 430-660 Kunden pro Tag mit 10 bis 25 Wegen pro Beschéftig-
ten und Tag,

- MIV-Anteil von 28-35 % im Beschaftigten- und Kundenverkehr,

— Pkw-Besetzungsgrad von 1,1 Pers./Pkw im Kunden- und Beschaftig-
tenverkehr,

Der Lieferverkehr fiir das gesamte Vivico-Gelande betragt bei Berlicksich-
tigung des Konkurrenz-, Verbund- und Mitnahmeeffektes zwischen 210

und 620 Fahrten pro Werktag.

Eingangswert Einheit DAV Stadtmission Motel One Hostel
BezugsgroRe R e Mitarbeiter Betten Betten
Besucher
Kunden Anzahl 100 - 514 800-1600
Beschaftigte Anzahl 42 600 45 18
Einwohner Anzahl - - - -
Besucher Anzahl - - - -
MIV (Kunden/Beschaftigte) [%] 16/16 -/20 40/20 10/20
MIV (Einwohner/Besucher) [%] - - - -
&E‘;‘ggﬁf;;iﬂgiﬁ;iz) Faktor 1,111 /1,1 1,1/1,1 1,1/1,1
Wege/Beschéftigten/d Anzahl 2,0-2,5 2,0-2,5 2,0-2,5 2,0-2,5
Gesamtverkehr (min.-max.) | Kfz-Fahrten/d 41-44 264-365 418-422 99-172
Gesamtverkehr (Mittelwert) | Kfz-Fahrten/d 40 315 420 136
max. Parkplatz-Auslastung Pkw - - -
. s Backpacker Mischgebiet Mischgebiet Amala Spa und
Eingangswert Einheit Wellness
Hostel Wohnen Gewerbe .
(SeydlitzstraRe)
BezugsgroRe Betten BGF BGF Kunden
Kunden Anzahl 200-400 - 425-656 350-700
Beschaftigte Anzahl 12 - 425-656 45-84
Einwohner Anzahl - 858 - -
Besucher Anzahl - 129 - -
MIV (Kunden/Beschéftigte) [%] 10/20 - 28-35/28-35 65/65
MIV (Einwohner/Besucher) [%] - 28-35/50-60 - -
&Eﬁii?g:ﬁg?ﬁ;g Faktor 1,1/1,1 1,2/1,5 1,1/1,1 1,8
Wege/Beschaftigten/d Anzahl 2,0-2,5 3,5-4,0 2,5-3,0/10-25 2,5-3,0
Gesamtverkehr (min.-max.) | Kfz-Fahrten/d 27-46 768-1072 1138-4614 319-655
Gesamtverkehr (Mittelwert) | Kfz-Fahrten/d 37 920 2876 487
max. Parkplatz-Auslastung Pkw - 116

Abb. 13 EingangsgrélRen der Verkehrserzeugung und Verkehrsaufkom-
men
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4.2 Tagesverkehrsaufkommen
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Abb. 14 Verteilung des taglichen Neuverkehrs in der Lehrter Stral3e

Das Verkehrsaufkommen der Neubauprojekte wird rund 5.200 Kraftfahr-
zeuge pro Tag betragen. Dieser Wert errechnet sich aus den Wegen, die
pro Tag zurlickgelegt werden unter Berlicksichtigung des Besetzungsgra-
des der Kraftfahrzeuge. Das Schwerverkehrsaufkommen wird etwa 540
Kraftfahrzeuge pro Tag betragen.

Berlin — Verkehrsstudie Lehrter StraRe 22



SHP Ingenieure

4.3 Veranderung der Verkehrsqualitat und Auswirkungen
auf die Leistungsfahigkeit der Strecken und Knoten-
punkte

Es ergeben sich nur gering veranderte Verkehrsstarken aufgrund des Neu-
verkehrs. Die tagliche Zusatzbelastung betragt maximal 2.500 Fahrzeuge
am Knotenpunkt Perleberger StralRe/Lehrter StralRe (dies entspricht 8 %
der heutigen Belastung an diesem Knotenpunkt) und maximal 2.700 Fahr-
zeuge am Knotenpunkt Lehrter StraRe/Invalidenstrae (10 % der heutigen
Belastung am Knotenpunkt). Es kann zu einer geringen Erhéhung der War-
tezeiten an diesen beiden Knotenpunkten aufgrund der Zusatzbelastung
kommen. Ein differenzierter Nachweis ist in dieser Verkehrsuntersuchung
nicht erforderlich. Fir die Knotenpunkte Lehrter StraRe/Kruppstra3e und
Lehrter StralRe/SeydlitzstraRe ist eine geringfligige Verschlechterung der
Verkehrsqualitdt um eine Qualitatsstufe moglich. Fir den Knotenpunkt
Lehrter StraBe/InvalidenstraBe wird allerdings eine Uberpriifung im Zu-
sammenhang mit der Busbeschleunigung und der spéateren Strallenbahn
empfohlen. MaRnahmen zur Verbesserung der Fahrbeziehungen Uber die
Lehrter Stral3e werden allerdings nicht empfohlen, da dies kontraproduktiv
zu der geplanten Verkehrsberuhigung und der Verminderung des Durch-
gangsverkehrs wirkt.

Die anstehende SchlieBung des Flughafens Tegel wird keinen erheblichen
Einfluss auf den Taxiverkehr durch die Lehrter StraRe haben, da nur weni-
ge Taxifahrten zwischen dem Hauptbahnhof und dem Flughafen Tegel
stattfinden. Es werden hingegen nach Offnung des Flughafens Berlin
Brandenburg International (BBI) mehr Taxifahrten zwischen dem Haupt-
bahnhof und dem Berliner Norden, vorwiegend Uber die Lehrter Stral3e,
erwartet, wenn die direkte Zuganbindung Uber Stidkreuz fertiggestellt ist.
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5 MaRnahmenvorschlage zur Verbesserung der
Verkehrssituation in der Lehrter StraRe

Die zunehmende Durchgangsverkehrsbelastung in der Lehrter StraRe ver-
anlasste die Anlieger zur Entwicklung verschiedener Lésungsvorschlage
zur Verkehrsberuhigung. Diese und weitere von den Gutachtern vorge-
schlagenen Maflnahmen werden im folgenden Kapitel erortert.

5.1 MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung und Verbesse-
rung des Situation fiir den FuBgangerverkehr in der
Lehrter Strae

Verkehrsberuhigung durch ,Moabiter Kissen”

~Moabiter Kissen” oder auch ,Berliner Kissen” sind Betonfertigteile oder
aufgepflasterte Bereiche, die als bauliche Erhebung auf einer StralRe zur
Verkehrsberuhigung eingesetzt werden. Diese Plateauaufpflasterungen
kénnen von Bussen und Rettungsfahrzeugen aufgrund ihres gré3eren Rad-
abstandes (Achsléange) Uber- bzw. von Fahrradfahrern umfahren werden.
Von Pkw miussen sie jedoch mit mindestens zwei Radern Uberfahren wer-
den und tragen so erheblich zur Verminderung der Fahrgeschwindigkeit
bei.

Abb. 15 Vorhandener FulRgéangeriberweg noérdlich der Einmindung
Kruppstral3e mit vorgezogenem Seitenraum und davor gelager-
ten ,Moabiter Kissen” zur Verringerung der Fahrgeschwindig-
keit
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In Kombination mit Gehwegvorstreckungen wird so ein erhéhtes Augen-
merk auf kreuzende FuRRganger gerichtet. Die Fahrbahnbreite sollte im
Querungsbereich auf 5,00 m (Begegnungsfall Bus/Pkw) reduziert werden.
Durch ihre individuelle Gestaltungsmoglichkeiten lassen sich ,Moabiter
Kissen” Giberall harmonisch ins Stral3enbild integrieren.

Die Abb. 16 zeigt die potenziellen Standorte, an denen die ,Moabiter Kis-
sen” zur Verkehrsberuhigung integriert werden kénnten. Auf Hoéhe des
Spielplatzes und der Doberitzer Verbindung kdénnten sie vor den bereits
vorhanden bzw. geplanten FuRgangerliberwegen eingesetzt werden. An
den Ubrigen Standorten ist eine Kombination mit Gehwegvorstreckungen
zur Verbesserung der Sichtbarkeit der FuRganger empfehlenswert.

A \ 1 .
) Po sta_lg /

Abb. 16 Potenzielle Standorte fur ,Moabiter Kissen”
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Umgestaltung der Knotenpunkte Lehrter StralRe/SeydlitzstraRe und Lehrter
StraBe/KruppstraBe zu Minikreisverkehren

Die Integration von Kreisverkehren in einen geraden StraRenverlauf hat
aufgrund der Umlenkung des geradeausfahrenden Verkehrs eine ge-
schwindigkeitsverringernde Wirkung. An den Knotenpunkten Lehrter Stra-
Re/KruppstraRe und Lehrter StralRe/SeydlitzstralRe werden Minikreisverkeh-
re mit einem Durchmesser von 19 m vorgesehen. Die Kreisinsel sollte mit
einem 4 cm bis 5 cm hohen Bord eingefasst sein oder sich durch eine fla-
che Aufpflasterung von der Kreisfahrbahn abheben, so dass sie von Bus-
sen oder Lkw mit niedriger Geschwindigkeit Gberfahren werden kann. Die
Furten kénnen an jeder Zufahrt durch FuRgangeriberwege (Zebrastreifen)
gesichert werden. Fahrbahnteiler kénnten bei Minikreisverkehren auch
angeordnet werden, in der Regel wird aber aus Platzgriinden darauf ver-
zichtet.

Spielplatz

Verlegung des Fahrgast-
unterstandes nach Morden

Abb. 17 Umgestaltung des Knotenpunktes Lehrter StralRe/Kruppstral3e
als Minikreisverkehr

Die Haltestellen Kruppstral3e werden als Haltestellenkaps ausgebildet und
der vorgezogene Bord wird bis an den Kreisverkehr herangezogen.
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Abb. 18 Umgestaltung des Knotenpunktes Lehrter StralRe/SeydlitzstralRe
als Minikreisverkehr

Am Knotenpunkt Lehrter StralRe/SeydlitzstraRe hat der Minikreisverkehr
eine betonende Wirkung auf den ,Lehrter Platz”. Im Zuge der Umgestal-
tung des Knotenpunktes wird die Endhaltestelle des 120er Linienbusses in
die, nur far die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) freigegebene Fahrgasse
verlegt. Langerfristig ist eine Verlegung der Haltestelle in die Invaliden-
stralle geplant. Im Zuge dieser MalRnahme werden die Langsparkstande im
vorderen Bereich der SeydlitzstraRe aufgegeben und die Seitenrdume zur
Erhéhung der Aufenthaltsqualitat und der Verbesserung der Querungs-
moglichkeit fir FuBgénger und Fahrradfahrer vorgezogen.
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Aufpflasterung der Knotenpunkte Lehrter StraRe/KruppstraBe, Lehrter
StraBe/SeydlitzstraBe und auf Hohe des neu entstehenden Platzes auf
dem Vivico-Gelande gegeniiber des Hauptzuganges Poststadion

Die Aufpflasterungen im Zuge der Lehrter StraRe werden mit einer schwa-
chen Rampenneigung (Steigungsverhaltnis 1:25) ausgebildet, so dass
Busse diese ohne Komfortverlust fir die Fahrgaste Uberfahren kénnen.
Aufgrund der schwachen Neigung handelt es sich um sog. optisch wirk-
same Teilaufpflasterungen, die jedoch auch zu einer Verringerung der
Fahrgeschwindigkeit flhren. Der H6henunterschied zwischen Gehwegen
und Fahrbahn verringert sich durch Aufpflasterungen deutlich, so dass
eine barrierefreie Querung der Fahrbahn maoglich ist.

N
Spielplatz \\ <

Abb. 19 Aufpflasterung des Knotenpunktbereiches Lehrter Stra-
RBe/Kruppstralde

Im Zuge der UmgestaltungsmalRen werden auch bei dieser Variante die
Haltestellen KruppstralBe als Haltestellenkaps ausgebildet.
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Abb. 20 Aufpflasterung des Bereiches vor dem Hauptzugang des Post-
stadion und dem neu entstehenden Platz auf dem Vivico-
Gelande

Gegeniber des Hauptzuganges des Poststadions soll auf dem Vivico-
Gelande zuklinftig ein Platz entstehen. Eine Aufpflasterung und der Ver-
zicht auf Parkstande in diesem Bereich heben die Besonderheit des Ortes
hervor und wirken sich positiv auf die Aufenthaltsqualitat aus.
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Abb. 21 Aufpflasterung des Knotenpunktbereiches Lehrter Stra-
Be/SeydlitzstralRe

Im Zuge der Aufpflasterung des Knotenpunktes Lehrter Stra-
Re/SeydlitzstraRe wird analog zur Losung mit dem Minikreisverkehr auch
die Endhaltestelle des 120er Linienbusses in die, nur fir die BVG freigege-
bene Fahrgasse verlegt. Die Langsparkstdnde im vorderen Bereich der
SeydlitzstralRe werden aufgegeben und die Seitenrdume werden zur Erho-
hung der Aufenthaltsqualitdt und zur Verbesserung der Uberquerbarkeit
vorgezogen.

Zur Erhéhung der Aufmerksamkeit wéare auch eine Ausweisung der auf-
pflasterten Bereiche auf Hohe des Poststadions und am ,Lehrter Platz” als
Shared Space oder Begegnungszone nach Schweizer Vorbild denkbar.
Dies wirde zu einer weiteren Verringerung der Fahrgeschwindigkeiten
fihren. Zu beachten ist, dass in der Begegnungszone, im Gegensatz zu
Shared Space, die FuRganger bevorrechtigt sind, was sich verzégernd auf
den Busverkehr auswirken kénnte..
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Aufgrund der ortlichen Situation, des Busverkehrs und der fehlenden
Gleichwertigkeit der Verkehrszusammensetzung aus motorisierten und
nicht motorisierten Verkehr wird eine formale Ausweisung der Bereiche als
Shared Space oder Begegnungszone nicht empfohlen. Der baulich gleich-
wertige aufgepflasterte Bereich ohne weitere Beschilderung wird der ortli-
chen Situation besser gerecht.

Aufpflasterung des gesamten Bereiches um den , Lehrter Platz”

Als weiterfUhrende MalRnahme wére die Aufpflasterung des gesamten
Bereich um den Knotenpunkt Lehrter StralRe/SeydlitzstralRe denkbar. Somit
wilrde die Wegeverbindung aus Richtung Hauptbahnhof Uber den Ge-
schichtspark in den im Nordwesten liegen Sportpark betont und barriere-
frei ausgestattet. Der geplante FuRgéangeriberweg im Zuge der Ddberitzer
Verbindung wird in die Aufpflasterung mit einbezogen. Die Rampennei-
gung in der SeydlitzstraRe und im Zuge der Doéberitzer Verbindung kann
mit einem steileren Winkel (1:7) gestaltet werden, da hier keine Busse
verkehren.
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Abb. 22 Grol3zligige Aufpflasterung im Knotenpunktbereich Lehrter Stra-
Be/SeydlitzstralRe
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Trennbalken zur Sicherung des Busfahrstreifens an der Perleberger StraRe
gegen widerrechtliches Benutzen

Das widerrechtliche Benutzen des Busfahrstreifens an der Perleberger
StralRe wird durch das Aufbringen von 1,20 m langen und 45 mm hohen
Trennbalken erschwert. Diese Trennbalken sind mit Reflektoren ausgestat-
tet und kénnen im Notfall (z. B. von Rettungsfahrzeugen) Uberfahren wer-
den. Der Linienbus, der aus Sidwesten Uber die Perleberger StralRe
kommt, wird durch die Trennbalken nicht beeintrachtigt. Die beiden nérd-
lich des Busfahrstreifens gelegenen Fahrstreifen werden als Geradeaus-
und als kombinierter Geradeausrechtsfahrtsreifen ausgewiesen.

»

-1 Absicherung des
Bustahrstreifens durch |
Trennbalken :

Abb. 23 Absicherung des Busfahrstreifens an der Perleberger StralRe
durch Trennbalken
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Vorziechen des Seitenraumes am  Knotenpunkt Lehrter Stra-
Re/lnvalidenstraRe

Durch das Vorziehen des Bordes und des Seitenraumes am 0Ostlichen Fahr-
bahnrand der Einmindung Lehrter StraRe in die InvalidenstraRe wird die
Fahrbahnflache verkleinert wodurch sich die Ubersichtlichkeit erhéht. Be-
sonders flr in die Lehrter Stral3e abbiegende Fahrradfahrer verbessert sich
die Situation, da diese sich nicht mehr in den Kraftfahrzeugverkehr einfa-
deln muissen, sondern gleich auf einer gemeinsamen Flache gefihrt wer-
den.

b o

Abb. 24 Vorziehen des Seitenraumes am Knotenpunkt Lehrter Stra-
Be/Invalidenstralde
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5.2 MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung die das umlie-
gende StraBennetz betreffen

Abb. 25 Darstellung der das umliegende Stral3ennetz betreffenden Mal3-
nahmen zur Verkehrsberuhigung in der Lehrter StralRe

— Teilsperrung der Lehrter StraRe fiir den allgemeinen Kraftfahrzeugverkehr
auf Hohe KruppstraBe oder SeydlitzstraRRe

Eine Teilsperrung der Lehrter StraRe wiirde zwar den Durchgangsverkehr
reduzieren, hatte jedoch nicht nur Umwege fir Taxis, sondern auch fir die
Anlieger zur Folge und wirde eine Mehrbelastung der umliegenden Stra-
Ben mit sich bringen.
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Ausweisung der Lehrter StraBe als EinbahnstraBe Richtung Norden (Bus
frei)

Der StraRenquerschnitt der Lehrter StralRe ist zu breit, um als Einbahn-
stralle zu funktionieren. Des Weiteren hatte auch diese Malinahme Um-
wege nicht nur fir Taxis, sondern auch fiir Anlieger sowie eine Mehrbe-
lastung der umliegenden Straf3en zur Folge.

Verlagerung der Einsatzfahrten von Polizei und Bundesgrenzschutz aus der
KruppstraBe Richtung Westen

Diese MalRRnahme hatte den Effekt, dass die Lehrter StralRe kinftig von
Einsatzfahrten mit Blaulicht und Martinshorn frei bliebe. Dieser Ansatz ist
jedoch sehr kritisch zu bewerten, da die Polizei hinsichtlich der schnellen
Erreichbarkeit ihrer Einsatzorte (u. a. den Hauptbahnhof) alle StralRen nut-
zen kénnen sollte.

Wiederéffnung der Einmiindung HeidestraRRe in die InvalidenstraBe zur Ver-
lagerung der Nord-Siid Verkehrsstrome aus der Lehrter StraRe

Eine generelle Offnung der Einmiindung HeidestraRe in die InvalidenstraRe
ist aufgrund der schwierigen Verkehrsfliihrung durch Versatz der Einmin-
dungen HeidestraRe und Friedrich-List-Ufer kritisch zu bewerten. Weiterhin
wird es kiinftig eine Stralenbahntrasse in der Mitte der InvalidenstralRe
geben. Denkbar ware die Moglichkeit des Rechtsab- und -einbiegens aus
und in die Invalidenstral3e. Zu bericksichtigen ist jedoch, dass in diesem
Bereich in Zusammenhang mit dem benachbarten Kunstcampus zuklnftig
eine Fullgangerzone entstehen soll.

Einrichtung einer Schranke oder eines Pollers im Siiden der Lehrter StraRRe

Eine Schranke oder ein Poller wiirden den Durchgangsverkehr mit Aus-
nahme von Bussen, Rettungsfahrzeugen und Polizei verhindern. Diese Ein-
richtungen sind jedoch in Anschaffung und Betrieb teuer und bergen die
Gefahr von technischen Stérungen. Des Weiteren hatten auch sie eine
Mehrbelastung der umliegenden StraRen zur Folge.

Integration von FuBgangerlichtsignalanlagen an relevanten Stellen

FuRgangerlichtsignalanlagen sind ein untypisches Element in Tempo-30-
Zonen. DarUber hinaus sind sie kostenintensiv in Anschaffung und Betrieb.

AbschlieBend kann ausgefiihrt werden, dass MaRnahmen zur Verkehrsbe-
ruhigung der Lehrter StralRe, die Einfluss auf das gesamte umliegende
StralBennetz haben, nicht empfohlen werden kénnen. Diese MalRnahmen
sind mitunter kostenintensiv und stéranfallig oder wirken sich nachteilig
auf den Komfort der Anlieger und den Verkehr im Umkreis aus. Ferner
erhdht sich die Gesamtfahrleistung durch Umwegfahrten, so dass die E-
mission von Larm und Abgasen steigt.
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5.3 AuszuschlieBende MaRnahmen

Integration zusatzlicher Querungshilfen und Zebrastreifen im Verlauf der
Lehrter StralRe

FuRgangeriberwege sind keine regelkonformen Entwurfselemente fir Er-
schlieBungsstralRen. Daher wird empfohlen von Neuanlagen (mit Ausnah-
me des bereits abgestimmten Ful3gangeriberwegs auf Hohe der Ddberit-
zer Verbindung noérdlich der Einmindung SeydlitzstralRe) abzusehen. Zur
Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten und der Sicherheit von FuRgéan-
gern wird empfohlen, Gehwegvorstreckungen mit davor gelagerten ,Moa-
biter Kissen”, wie in Kapitel 5.1 beschrieben, einzusetzen.

Lkw-Fahrverbot (Anlieger frei)

Ein derartiges Verbot ist schwer zu kontrollieren und somit kaum umzu-
setzen.

Geschwindigkeitsiiberwachung

Die Einrichtung von stationdren Geschwindigkeitsiiberwachungsanlagen
zur Einhaltung der Tempo-30-Anordnung wird als sinnvoll, eine standige
Uberwachung aber als personell und technisch nicht leistbar beurteilt.
Denkbar wére jedoch das temporare Aufstellen von Dialog-Displays zur
Anzeige der eigenen Fahrgeschwindigkeit. Der Bezirk fuhrt fir diese Gera-
te eine Warteliste.

Uberholverbot (Durchgezogene Mittellinie)

Ein Uberholverbot kdnnte sich geschwindigkeitssteigernd auswirken, da
das Geflihl vermittelt wird, man misse nur auf die eigene Fahrtrichtung
Ricksicht nehmen.

Integration von Querschwellen

Querschwellen und ahnliche verkehrsberuhigenden MalRnahmen stellen
eine erhebliche Behinderung fiir den Busverkehr dar.

Anlage von Radfahrstreifen oder Angebotsstreifen

Radfahrstreifen und Angebotsstreifen sind keine typischen Elemente in
Tempo-30-Zonen, sie kommen an Hauptverkehrsstralen mit héheren Ver-
kehrsstarken zum Einsatz. In Tempo-30-Zonen wird der Radverkehr in der
Regel gemeinsam mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt.
Das Abgrenzen eines separaten Bereiches flir die Radfahrer kénnte sich
geschwindigkeitsfordernd auswirken.
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Flihrung des Verkehrs liber die heutige BVG-Fahrgasse und rechtwinklig
liber die SeydlitzstraRe auf die Lehrter StraRRe

..ﬂ':f_‘«:'-;f‘}:-f’?}@.. S’

Abb. 26 Rechtwinklige Verkehrsflihrung im Knotenpunktbereich Lehrter
StralRe/Seydlitzstralle

Eine derartige Verkehrsfiihrung hatte eine leicht abbremsende Wirkung in
den beiden neu entstehenden 90° Kurven. Nachteilig wirde sich diese
Verkehrsflihrung aber auf die Busse und Lkw auswirken, die aufgrund ih-
rer grolReren Schleppkurven den gegentlberliegenden Fahrstreifen mitbe-
nutzen miussten, was zur Behinderung der (brigen Verkehrsteilnehmer
fihren wirde. Eine Verbeiterung der Fahrstreifen in den engen Kurvenbe-
reichen zur Berlicksichtigung der Schleppkurven wirde grof3e Teile des
,Lehrter Platzes” in Anspruch nehmen.
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5.4 Vorzugsvariante

Als Vorzugsvariante hat sich in der Zukunftswerkstatt am 21.06.2010
eine Kombination aus Aufpflasterungen an den Knotenpunkten Lehrter
StralRe/Seydlitzstrale und Lehrter StralRe/KruppstralRe sowie vor dem
Hauptzugang des Poststadions und der Verkehrsberuhigung durch ,Moabi-
ter Kissen” an den in Abb. 16 dargestellten Standorten herauskristallisiert.
Die Kissen sollen jeweils mit einer Gehwegvorstreckung als Querungshilfe
kombiniert werden. Die groRziigige Aufpflasterung um den ,Lehrter Platz”
soll evtl. zu einem spateren Zeitpunkt umgesetzt werden. Des Weiteren
sollen an der Einmindung Lehrter Stral3e/Perleberger StraRe die Trennbal-
ken zur Absicherung des Busfahrstreifens gegen widerrechtliches Benut-
zen durch andere Verkehrsteilnehmer aufgebracht werden. DarlGber hinaus
soll das Vorziehen des Seitenraumes an der Einmindung Lehrter Stra-
Re/InvalidenstraRe zur Verbesserung der Ubersichtlichkeit umgesetzt wer-
den.

Die Umgestaltung der Knotenpunkte Lehrter Stral3e/Kruppstral3e und Lehr-
ter StralRe/SeydlitzstraBe zu Minikreisverkehren wird aus stadtebaulichen
Grinden und den entstehenden leichten Umwegen fir den FulRgangerver-
kehr nicht empfohlen.

Die hier vorgestellten MalRnahmen entsprechen auch den Vorstellungen
der im Vorfeld der Zukunftswerkstatt beteiligten Trager 6ffentlicher Belan-
ge, soweit sie sich an der Diskussion beteiligt haben. In das nach der Er-
o6ffnung des Tiergartentunnel neu strukturierte StralRennetz mochte man
ungern eingreifen, wobei allerdings verkehrsberuhigende MalRnahmen im
Zuge der Lehrter StralRe durchweg positiv gesehen werden.

Ein Plan, der die Vorzugsvariante zeigt und einen Uberblick (iber die alter-

nativen Gestaltungsmaoglichkeiten gibt, kann in der Anlage eingesehen
werden.
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6 Zusammenfassung und Empfehlung

Die Lehrter StralRe in Berlin ist eine Neben- und ErschlieBungsstralRe im
unmittelbaren Umfeld des Berliner Hauptbahnhofes. Aufgrund der Lage im
Netz wird die Lehrter StraRe stark vom Durchgangsverkehr, insbesondere
von Taxen, genutzt. Im Rahmen dieser Verkehrsuntersuchung wird die
verkehrliche Situation erfasst und bewertet, es werden Lésungsstrategien
entwickelt und konkrete MalRnahmenvorschlage zur Entlastung des Stra-
Renzuges und des angrenzenden Quartiers aufgezeigt.

Die verkehrliche Analyse zeigt, dass der Durchgangsverkehrsanteil, insbe-
sondere der Taxen Uberproportional hoch ist und dass das Geschwindig-
keitsniveau deutlich tGber dem Ublichen einer Tempo-30-Zone liegt. Die
Verkehrsbelastung, die derzeit bei einem DTV von etwa 6.500 Kfz/24h
liegt, wird aufgrund mehrerer Bauprojekte im Umfeld der Lehrter Stral3e
deutlich anwachsen. Die Uberquerbarkeit fiir FuRganger und Radfahrer
sind durch die breite Fahrbahn, die durchgangigen Langsparkstande und
die hohen Geschwindigkeiten im flieBenden Kraftfahrzeugverkehr deutlich
eingeschrankt. Dies spiegelt sich auch in der Unfallbilanz wider.

Handlungserfordernisse ergeben sich daher vorrangig aus der erforderli-
chen Verkehrsberuhigung, der vertraglichen Integration der Neuverkehre
und der Verbesserung der Verkehrssicherheit.

Auf der Basis dieser Anforderungen, den Ubergeordneten Rahmenbedin-
gungen aus der stadtischen Netzgestaltung und den finanziellen Méglich-
keiten wurden MalRnahmen fir die punktuelle Umgestaltung der Lehrter
StralRe entwickelt und bewertet.

Aus diesen Vorschlagen hat sich unter Beteiligung der Anwohner im Rah-
men der Zukunftswerkstatt am 21.06.2010 folgende konsensféhige Vor-
zugsvariante ergeben:

— Aufpflasterungen an den Knotenpunkten Lehrter StralRe/Seydlitzstralie
und Lehrter Stral3e/KruppstraRe sowie vor dem Hauptzugang des Post-
stadions

— Verkehrsberuhigung durch ,Moabiter Kissen” mit Gehwegvorstreckung
als Querungshilfe an 9 Standorten

— Trennbalken zur Absicherung des Busfahrstreifens gegen widerrechtli-
ches Benutzen durch andere Verkehrsteilnehmer an der Einmindung
Lehrter Stral3e/Perleberger Stral3e

— Vorziehen des Seitenraumes an der Einmindung Lehrter Stra-
Re/Invalidenstral3e

— groRzligige Aufpflasterung um den ,Lehrter Platz” zu einem spéateren
Zeitpunkt

Es wird empfohlen, im Abstand von zwei Jahren Erhebungen zum Ver-
kehrsaufkommen durchzufiihren, um die Auswirkungen der umgesetzten
MaRnahmen zu Uberprifen und bei Bedarf weitere Vorschlage zur Ver-
kehrsbeeinflussung zu unterbreiten.

Berlin — Verkehrsstudie Lehrter StraRe 40



SHP Ingenieure

Anlage

Verkehrsstarken am Knotenpunkt Lehrter Stral3e/Kruppstrale
(1999 und 2010 im Vergleich)
Gestaltungsplan Lehrter StralRe — Vorzugsvariante (M 1:1.000)

Berlin — Verkehrsstudie Lehrter StraRRe

41



51 (4)
20 (1)

57 (1)
52 (3)

Kruppstralie

—
o
w
=

31 (3) ==

Verkehrsstarken in der vormittaglichen Spitzenstunde im

Vergleich 1999 und 2010

Lehrter Strale

- -] ma

=a| k3 D [ - )

%] et -] O D

] PR .

=28 239

8:00 - 9:00 Uhr
Q
(2]
m
e
fra
w0
ol
o
=
e
v
v

- — ] —

| n O L £ 00

| B B ] fa ]

pow @ile

SHP Ingenieure

Lehrter Stral3e
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Abb. 27 Knotenstrombelastungen am

Berlin — Verkehrsstudie Lehrter StraRRe

Knotenpunkt
Be/Kruppstrale am 25.03.1999 in der vormittéaglichen Spitzen-
stunde zwischen 8:00 Uhr und 9:00 Uhr in Kfz/h (linke Abbil-
dung) im Vergleich zu der vormittaglichen Spitzenstunde am
05.05.2010 zwischen 7:00 Uhr und 8:00 Uhr. SV-Aufkommen
in Klammern [Quelle: Senatsverwaltung fiir Bauen, Wohnen und
Verkehr; Strallenverkehrserhebungen — XIl A 4 -; 1999]
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Verkehrsstarken in der nachmittaglichen Spitzenstunde im
Vergleich 1999 und 2010
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Abb. 28 Knotenstrombelastungen am Knotenpunkt Lehrter Stra-
RBe/KruppstraBe am 25.03.1999 in der nachmittaglichen Spit-
zenstunde zwischen 15:00 Uhr und 16:00 Uhr in Kfz/h (linke
Abbildung) im Vergleich zu der nachmittaglichen Spitzenstunde
am 05.05.2010 zwischen 15:45 Uhr und 16:45 Uhr. SV-
Aufkommen in Klammern [Quelle: Senatsverwaltung fiir Bauen,
Wohnen und Verkehr; StralRenverkehrserhebungen — XII A 4 -;

1999]
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Verkehrsstarken zwischen 7:00 Uhr und 19:00 Uhr im

Vergleich 1999 und 2010
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Abb. 29 Knotenstrombelastungen am Knotenpunkt
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Lehrter Stra-

RBe/KruppstraBe am 25.03.1999 in Kfz/h (linke Abbildung) im
Vergleich zum 05.05.2010. SV-Aufkommen in Klammern
[Quelle: Senatsverwaltung fir Bauen, Wohnen und Verkehr;
StraRenverkehrserhebungen — XIl A 4 -; 1999]
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Vergleich der Verkehrsstarken 1999 und 2010

Ein Vergleich der Verkehrsstarken am Knotenpunkt KruppstralRe/Lehrter
StralRe in den Jahren 1999 und 2010 zeigt, dass der Verkehr an diesem
Knotenpunkt um insgesamt 7 % zugenommen hat. Die Lehrter StralRe
wird in beiden Jahren fir Fahrten in Richtung Norden starker genutzt als
in Richtung Siden. Auch die Fahrbeziehung KruppstralBe/Lehrter Strale
Richtung Norden Uberwiegt im Vergleich zu der Fahrbeziehung Kruppstra-
Be/Lehrter StraBe Richtung Sltden. Des Weiteren ist festzustellen, dass
der Verkehr von der Kruppstral3e in die Lehrter Stralde zwischen 1999 und
2010 um etwa 40 % abgenommen hat. Der Verkehr von der Lehrter Stra-
Ben in die Kruppstralle hat hingegen um etwa 25 % zugenommen. Die
Lehrter StralRe ist in Richtung Norden im Jahr 2010 um etwa 20 % hoher
belastet als 1999 und in Richtung Stden um etwa 30 %. Die Verkehrs-
starken am Knotenpunkt weisen aufféllige Asymmetrien im Nord-Sitd-
Vergleich und in der Beziehung Kruppstral3e/Lehrter StralRe auf.
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