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Der Bau neuer Stadtquartiere schafft nicht nur Wohnraum fiir Jahrzehnte. Er schafft auch
die Rahmenbedingungen fiir die zukiinftige Mobilitat und den Immissionsschutz.

Das Berliner Mobilitdtsgesetz (MobG) betont in § 7 (2) die Zusammenhange zwischen
Stadtentwicklung und Mobilitdt: ,Bei Erweiterung und Neubau von Quartieren ist [...] die
vorrangige ErschlieRung mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zu sichern.“* In
§ 20 (4) MobG heilt es: ,,Die regionale Planung, die Stadtentwicklungsplanung sowie Pla-
nungen und Entscheidungen tiber verkehrsrelevante Einrichtungen und Standorte haben
die Erfordernisse der Verkehrsmittel des Umweltverbundes und die mit diesen verkniipften
Ziele im gesamten Planungsprozess einzubeziehen und zu berticksichtigen. Fur die Bau-
leitplanung hat eine Beriicksichtigung in der Abw&gung [...] zu erfolgen.”

Auch aus Sicht der Larmaktionsplanung sind diese Vorgaben sinnvoll, weil die Larmbelas-
tung in der Stadt sinkt, wenn (spezifisch) larmarme Verkehrsmittel an Bedeutung gewin-
nen. Mobilitatskonzepte bieten dariiber hinaus Vorteile fiir verschiedene Akteure:

Stadtgesellschaft: Eine ressourcenschonende, nachhaltige Mobilitat mit optimiertem
Energie- und Flachenverbrauch und geringer Luft- und Larmbelastung liegt im allge-
meinen Interesse.

Gebietsnutzende: Bewohnende und Beschéftigte gewinnen verschiedene Mobilitdtsop-
tionen. Sie wohnen in einem stadtischen Umfeld mit hoher Aufenthaltsqualitat.

Vorhabentréger: Die Reduzierung des Kfz-Verkehrs ermoglicht Kosteneinsparungen
zum Beispiel beim Parkraummanagement, bei Anpassungen an umliegenden Knoten-
punkten und bei (nicht mehr notwendigen) Larmschutzauflagen. Weniger Verkehrsfla-
che bedeutet mehr verwertbare Grundfldche beziehungsweise die Méglichkeit zur Auf-
wertung der Freiraumqualitaten.

Im Folgenden werden Hinweise aus Sicht der Larmaktionsplanung zu einer méglichen Vor-
gehensweise bei der Planung von Mobilitat in neuen Stadtquartieren gegeben. Der Larm-
aktionsplan liefert damit einen Rahmen fiir die im Jahr 2019 geplante Erarbeitung eines
entsprechenden Leitfadens unter Federfiihrung der Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr
und Klimaschutz, Abteilung IV.



Die gesetzlich vorgeschriebene Larmaktionsplanung ist eine Querschnittsaufgabe mit
zahlreichen Uberschneidungen mit der Stadt-, Verkehrs- und Freiraumplanung. Der enge
Zusammenhang mit der Verkehrsplanung wird deutlich, wenn man den dominierenden
Anteil des Stralenverkehrs an der Larmbelastung und an den Beldstigungswirkungen be-
trachtet.

Die Losungen sind daher in erster Linie in stadtebaulichen Konzepten und damit verbunde-
nen Mobilitdtsansatzen zu suchen. Dies gilt im besonderen Male fiir die Neuplanung von
Stadtquartieren, die fir die zukiinftige Mobilitdt und damit auch fur die zukiinftigen Larm-
belastungen entscheidende Weichen stellen. Die grundsdtzlichen Ansdtze der Larmakti-
onsplanung fiir den StraRenverkehr entsprechen im Wesentlichen denen der Verkehrsent-
wicklungsplanung:

Vermeidung von Lirmemissionen:

Zundchst werden MaRnahmen untersucht, die dazu beitragen, den Verkehrslarm zu
vermeiden. Hier gilt das Motto: Am besten ist der Kfz-Verkehr und -Larm, der gar nicht
erst entsteht.

Biindelung/Verlagerung:

Im néchsten Schritt wird untersucht, ob der nicht vermeidbare Kfz-Verkehr gebiindelt
oder durch weniger sensible Bereiche gefiihrt werden kann (zum Beispiel auf StralRen,
deren anstehende Bebauung iiberwiegend gewerblich genutzt wird, oder anbaufreie
Strecken).

Vertréglichere Abwicklung:

Der verbleibende Verkehr muss vertréglich abgewickelt werden: in Frage kommen bei-
spielsweise larmoptimierte Fahrbahnen, niedrige Geschwindigkeiten und ein gleich-
maéRiger Verkehrsfluss.

Im StraRenverkehr reichen einzelne MaRnahmen an hoch belasteten Orten h&ufig nicht
aus, um eine ausreichende Larmminderung zu erreichen. Deshalb werden in der Regel un-
terschiedliche MaRnahmenarten technischer, baulicher, gestalterischer, verkehrlicher und
organisatorischer Natur gepruft. Die Prioritat liegt bei vorbeugenden Malknahmen und bei
MalRnahmen, die bereits am Entstehungsort (aktiver Larmschutz an der Quelle) ansetzen.


https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/laermbilanz-2015
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2.2. Lairmminderungswirkungen

Das Dezibel wird wegen der groften Spannweite des menschlichen Gehéres nicht als linea-
re, sondern als logarithmische GréRe verwendet. Die Menschen nehmen bereits scheinbar
geringe Pegeldnderungen von 1 bis 2 dB(A) wahr.* Die Halbierung oder Verdoppelung der
Verkehrsmenge bewirkt eine Pegeldnderung von 3 dB(A). Eine Zunahme um 10 dB(A) wird
als Verdoppelung der Lautheit wahrgenommen.

Das Spektrum der grundsatzlich moglichen MaRnahmenarten zur Reduzierung des Stra-
Renverkehrsldrms ist breit gefachert (siehe schematischer Uberblick in Tabelle 1). Dabei
gibt es groRe Unterschiede in den direkten Larmminderungswirkungen vor Ort (siehe Dezi-
bel-Wirkung von ausgewahlten VerkehrsmaRnahmen in Abbildung 1). Die dort genannten
MaRnahmen kénnen zudem Zielkonflikte verursachen und sind daher jeweils mit ihren
Vor- und Nachteilen abzuwé&gen.

Ansatz MaRnahmen auf kommunaler Ebene Larmmin-
derungs-
wirkung

Vermeidung von | Stadt der kurzen Wege: Erhalt und Schaffung einer (+)

Kfz-Verkehr hohen Nutzungsmischung und -dichte, dezentrale

Einkaufsmoglichkeiten in Wohngebieten und so weiter
Dampfung des Pkw-Zielverkehrs, zum Beispiel durch +
Parkraumbewirtschaftung

City-Logistik: Giiterverkehrszentren/Verkniipfung +

von Binnenschifffahrt, Schienen- und Lkw-Verkehr,
umweltfreundliche Organisation der letzten Meile

Férderungvon | Bus und Bahn: gute rdumliche ErschlieRung, (+)
ldrmarmen hohe Taktdichten, OPNV-Beschleunigung, gute
Verkehrsmitteln ' Verkniipfung des OPNV untereinander und mit anderen
Verkehrstragern
Fahrradverkehr: sichere und komfortable (+)

Routenfuihrung, Radschnellverbindungen, Fahrrad-
Abstellanlagen, Bike + Ride, Wegweisung fuir Alltags- und
touristischen Radverkehr

FuRverkehr: Querungshilfen an HauptstralRen, (+)
ausreichend breite Gehwege, Sitzgelegenheiten,
Befestigung und Entwésserung, Wegweisung

Biindelung und | Entlastung des StraRennebennetzes: verkehrsberuhigte ++
Verlagerung von | (Geschafts-)Bereiche, Tempo-30-Zonen, bauliche
Verkehr Verkehrsberuhigung
Biindelung der Mobilitdtsbedtrfnisse auf die Fahrzeuge +
groRerer Kapazitat des OPNV
Lkw-Routennetze: Biindelung auf larmunempfindlichen +
Routen
Einschrankungen fiir bestimmte Fahrzeuggruppen ++

(zum Bespiel Lkw) und/oder zu bestimmten Zeiten
(zum Beispiel nachts)

Verkehrsorganisation: Netzgestaltung, Zuflussdosierung, +
EinbahnstralRen, Abbiegeverbote, Leitsysteme

in Einzelfdllen gegebenenfalls auch innerstddtische (+)
Strallennetzergédnzung

Tabelle 1: Generell mégliche MaRnah-
men zur Lirmminderung im Kfz-Ver-
kehr® | Quelle: LK Argus GmbH.

Legende: ++ sehr gute Wirkung, + gute
Wirkung, () Einschrankung

3 Umweltbundesamt: Kénnen Larmmin-
derungsmafRnahmen mit geringer akus-
tischer Wirkung wahrgenommen wer-
den? Ein kldrendes Wort zur
Wahrnehmung von Pegeldnderungen.
Internetpublikation des Umweltbundes-
amtes, 2004 und Ortscheid, J., Wende,
H.: Sind 3 dB wahrnehmbar? Eine Rich-
tigstellung. Zeitschrift fiir Lirmbekamp-
fung, 51 (2004) Nr. 3, S. 80-85.

4 Dies ist eine allgemeine Liste, die den
Zusammenhang zwischen Larmaktions-
und Verkehrsplanung verdeutlichen soll.
Konkrete MaRnahmen fiir Berlin kénnen
daraus nicht direkt abgeleitet werden.
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MaRnahmen auf kommunaler Ebene Larmmin-
derungs-
wirkung

vertrigliche larmarme Fahrbahnbelédge ++
Abwicklung des | niedrige Hochstgeschwindigkeiten ++
Kfz-Verkehrs stetiger Verkehrsfluss: Koordination der +

Lichtsignalanlagen bei niedriger Geschwindigkeit

(Griine Welle), Parkraummanagement fiir das Be-

und Entladen zur Vermeidung von Parken in zweiter
Reihe, verkehrsberuhigte (Geschafts-)Bereiche,
Begegnungszonen, Kreisverkehre. Dabei sind die Belange
des OPNV zu beriicksichtigen.

héhere stadtebauliche Integration des StraRenraums: gréfierer (+)
Aufenthalts- Abstand zwischen Larmquelle und Fassade, am
qualitat Aufenthalt orientierte Gestaltung, Fahrbahnverengung,
Querungsméglichkeiten
vorbereitende und verbindliche Bauleitplanung: hohe ++

Nutzungsdichte und -mischung als Voraussetzung

der Nahmobilitat, Festsetzung geschlossener
Bauweisen, Anordnung sensibler Nutzungen zur
stralRenabgewandten Seite, [drmoptimierte Festsetzung
von Verkehrsflachen, Festsetzung von Flachen fiir
Schallschutzeinrichtungen, larmoptimierte Uberplanung
von Gemengelagen

baulicher Schliefung von Baulticken ++
Schallschutz Tunnel, Troglagen oder Uberbauung ++
Schallschutzwande, Schallschutzwille ++
Schallschutzfenster (++)

n . Abbildung 1: Lirmminderungs-

bessere Fahrbahnbeldge (Sanierung potenziaﬁ ausgewihlter Maanahmen |
einer schadhaften Asphaltdecke) Quelle: LK Argus GmbH.
bessere Fahrbahnbeldge ® minimale Reduzierung

(Asphalt statt schadhaftes Pflaster)

= maximale Reduzierung
ldrmarme Fahrbahnbeldge

(zum Beispiel LOA 5D)

besserer Verkehrsfluss
(bei 50 km/h)

besserer Verkehrsfluss
(bei 30 km/h)

niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf Pflaster)

niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf Asphalt)

weniger Verkehr (Reduzierung der Ver-
kehrsmenge um 20 Prozent)

weniger Lkw-Verkehr (Reduzierung des
Lkw-Anteils von 10 auf 5 Prozent)

groller Absténde zwischen Fahrbahn und
Hauswand (Verkehrsplanung: 15 statt 12 Meter)

groRer Absténde zwischen Fahrbahn und
Hauswand (Bauleitplanung: 24 statt 12 Meter)

0 1 2 3 4 5 6
Reduzierung um ... dB(A)
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Im Zusammenhang mit der Mobilitat in neuen Stadtquartieren spielen vor allem folgende
Faktoren eine grolte Rolle:®

B Verkehrsmengen,
B Fahrbahnoberfldchen,
B zuldssige Hochstgeschwindigkeiten.

2.2.1. Verkehrsmengen

Das uibergeordnete Ziel eines nachhaltigen Mobilitdtskonzeptes ist in der Regel die Redu-
zierung der Kfz-Nutzung. Fiir eine akustische Bewertung der Effekte sind die prozentualen
Anderungen der Verkehrsmenge entscheidend. Hérbar sind Zu- und Abnahmen der Ver-
kehrsmenge ab etwa 20 Prozent.

Aber auch bei insgesamt konstant bleibenden Verkehrsmengen kann eine Biindelung zur
Entlastung von Anwohnenden beitragen, wie ein Beispiel zeigt (Abbildung 2): Wenn geeig-
nete MaRnahmen die Verkehrsmengen einer WohnstralRe von 4.000 auf 2.000 Kfz pro Tag
senken (-50 Prozent), entspricht dies einer deutlich wahrnehmbaren Entlastung um
3 dB(A). Selbst wenn diese Fahrten nicht vermieden, sondern lediglich auf eine benachbar-
te Sammel- oder HauptstraRe verlagert werden, und der Verkehr dort somit von 10.000 auf
12.000 Kfz steigt (+20 Prozent), entspricht dies wegen der geringeren prozentualen Zunah-
me lediglich einer gerade eben wahrnehmbaren Zunahme um 1 dB(A). Die Larmbetroffen-
heit nimmt also bei gleichen Anwohnerzahlen in der Summe ab. Die in Berlin seit vielen
Jahren angestrebte Entlastung des Nebennetzes durch eine Kfz-Verkehrshiindelung im
Vorrangnetz ist somit auch aus akustischer Sicht sinnvoll.

14.000 3,0
m Kfz Bestand
12.000 - 2,0
® Kfz Planung = ’
S 8.000 - = 00 -
2 s
S 6.000 - 5 -0,1
~ -]
— [ =
x 4.000 - i -2,0 -
LY
>
2.000 - 30 -
0 - -4,0 :
NebenstraRe HauptstralRe NebenstraRe Hauptstrale

Bei der akustischen Bewertung haben neben den Verkehrsmengen auch andere Faktoren
wie Fahrbahnoberfldchen, Lkw-Anteile und Abstande zwischen Emissionsort (Fahrzeug)
und Immissionsort (zum Beispiel Fassade) grolRen Einfluss. Erforderlich ist daher regel-
mélRig eine Einzelfallbetrachtung, die nicht nur eine StraRe, sondern die Gesamtwirkung
im Quartier untersucht.

Dariiber hinaus sind die Verkehrsfolgenabsch&tzungen nicht nur im direkten Quartiersum-
feld sinnvoll, sondern gegebenenfalls auch dariiber hinaus. So kénnen die Wirkungen im
einzelnen Quartier zwar vergleichsweise gering sein, in der Summe mehrerer Baugebiete
kénnen aber kumulativ - zum Beispiel an einer Radialen in die Innenstadt - sptirbare Wir-
kungen entstehen. Dies ist gegebenenfalls nicht nur akustisch relevant, sondern auch hin-
sichtlich anderer Aspekte wie der Kapazitat innenstddtischer Knotenpunkte, der dortigen
Luftschadstoffbelastung oder des Flachenverbrauchs in der Innenstadt.

Abbildung 2: Beispiel fiir Lirmminde-
rungspotenziale durch Verkehrsbiinde-
lung | Quelle: LK Argus GmbH.

5 Die Ausfiihrungen im LAP dienen ledig-
lich der Orientierung. Ausfiihrliche Infor-
mationen bieten Popp, C./Bartolomaeus,
W./Berka, F./Claussen-Seggelke, J./
Gerlach, J./Heinrichs, E./Kupfer, D./
Ortscheid, J./Rodehack, G.: Larmschutz
in der Verkehrs- und Stadtplanung.
Handbuch Vorsorge | Sanierung | Aus-
fiihrung. Kirschbaum Verlag Bonn.
September 2016.



Larmminderungseffekte konnen auch durch geringere Schwerverkehrsanteile erzielt wer-
den. Im innerstddtischen Verkehr entsprechen je nach Geschwindigkeit etwa 10 bis 20 Pkw
akustisch einem Lkw.

Dies gilt entsprechend auch fiir Linienbusse. Dass diese aus gesamtstadtischer Larmmin-
derungssicht aber eher Teil der Lésung als Teil des Problems sind, verdeutlicht die folgende
Beispielrechnung.

Bei Gleichsetzen eines Busses mit einem Lkw und der Annahme eines mittleren Pkw-Beset-
zungsgrades von 1,3 Personen®, sind Busse allgemein ab Besetzungen mit rund 15 bis 25
Personen akustisch giinstiger als die Pkw-Nutzung. Da in Berlin bei der Beschaffung von
Bussen um 3 dB(A) niedrigere Grenzwerte gelten (77 statt 80 dB(A)), kann als vereinfachte
Abschdtzung angenommen werden, dass Berliner Standard-Linienbusse ab Besetzungen
mit rund 10 Personen akustisch giinstiger sind als die Pkw-Nutzung. Unabhéngig von die-
sem Rechenbeispiel ist eine sehr gute OPNV-Anbindung - insbesondere im schienengebun-
denen OPNV - eine Grundvoraussetzung fiir nachhaltige Mobilitat in neuen Stadtquartie-
ren.

2.2.2. Fahrbahnoberfldchen

Die Schallemissionen eines Fahrzeugs setzen sich aus Antriebs-(Motor) und Abrollge-
rauschen (Reifen/Fahrbahn) zusammen. Bereits ab Geschwindigkeiten von rund 30 Kilo-
meter pro Stunde dominieren die Abrollgerdusche. Die Fahrbahnoberflachen haben daher
grolRen Einfluss auf die Larmbelastung. Larmoptimierte Beldge haben Minderungspoten-
ziale von rund -2 bis -3 dB(A).

Auf Berliner StadtstralRen wurden verschiedene Bautypen larmarmer Beldge erprobt, die
sich in einer Eigenschaft gleichen: sie sind dicht fiir Oberflachenwasser, somit angepasst
an die Berliner StralRenentwasserung und erzielen ihre larmmindernde Wirkung auf Grund
der Textur der Fahrbahnoberflache. Die bekannten offenporigen Asphalte auf den Auto-
bahnen eignen sich nicht fiir innerstéddtischen StraRenbau, da deren larmmindernde Wir-
kung malgeblich durch die Verhinderung der Verschmutzung der Hohlrdume in der Fahr-
bahn mittels Sogwirkung schnellfahrenden Verkehrs aufrechterhalten wird. Innerorts
tiblicherweise zuldssige und gefahrene Geschwindigkeiten reichen hierfiir nicht aus. Zu-
dem widerstehen offenporige Asphalte nicht den hohen Scherkréften an den vielen Kreu-
zungen in der Stadt und sie erlauben keine Aufgrabungen, was auf Berlins StraRen haufig
vorkommt. Es mussten daher neue Bauweisen entwickelt werden. Begleituntersuchungen
werden seit 2010 mit folgenden Ergebnissen durchgefiihrt:

Die bauliche Lebensdauer entspricht bei fehlerfreier Ausfiihrung den konventionellen
Bauweisen.

Vergleichsmessungen in der GneisenaustralRe nach acht Jahren Liegezeit zeigen, dass
die Pegelminderung larmarmer Bauweisen gegeniiber Standardbeldgen mit 2 bis 3 De-
zibel erhalten bleibt.

Die Mehrkosten betragen 10 bis 15 Prozent der Gesamtbaukosten.

Anfang 2018 ist ein Berliner Leitfaden erschienen, der sich an die mit dem Bau betrauten
Kreise wendet und die Empfehlungen der Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und
Klimaschutz zur Bauausfiihrung biindelt.


https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/verkehr/service/rechtsvorschriften/bautechnik/leitfaden_laermtechnisch_optimierte_asphaltdeckschichten_berlin_2018.pdf

2.2.3. Zuldssige Hochstgeschwindigkeiten

Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit beeinflusst unmittelbar die Schallemissionen der
Fahrzeuge. Je schneller ein Fahrzeug fahrt, desto lauter ist es. In Wohn- und Nebenstrallen
sind Tempo 30 oder geringere zuldssige Hochstgeschwindigkeiten die Regel.

Die Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 auf 30 Kilometer pro Stunde
senkt aber auch an HauptverkehrsstraRen die Larmpegel um bis zu 3 dB(A). Dies entspricht
akustisch etwa einer Halbierung der Verkehrsmenge. Die Effekte treten tiberwiegend auch
dann auf, wenn keine begleitenden MalRnahmen wie Geschwindigkeitskontrollen oder Um-
gestaltungen ergriffen werden.

Diese wirksame und vergleichsweise preiswerte Malnahme bietet aullerdem Synergie-
effekte mit anderen Zielfeldern wie Verkehrssicherheit, Luftschadstoffbelastungen und
Aufenthaltsqualitat. Gleichzeitig sind aber auch mogliche Nachteile zu betrachten. Wenn
Tempo 30 an einer Sammel- oder Hauptstralle beispielsweise zu Verkehrsverlagerungen in
untergeordnete WohnstraRen fiihren wiirde, ware dies aus akustischer Sicht nachteilig
(vergleiche Abbildung 2, Seite 7). Die Vor- und Nachteile sind fiir den Einzelfall auf Grund-
lage der stralRenverkehrsrechtlichen Vorgaben abzuwagen.

2.2.4. Integrierte Betrachtung

Wegen der engen Zusammenhé&nge kann die Larmaktionsplanung nicht von Mobilitat und
Verkehr getrennt betrachtet werden. Erforderlich sind integrierte Konzepte, die die Ver-
kehrsfolgen ressortiibergreifend betrachten. Dies ist auch sinnvoll, weil bei der Umsetzung
von Mobilitdtskonzepten neben der Larmminderung weitere Vorteile zu erwarten sind. Zu
den moglichen Verbesserungen im Quartier gehort eine hohere Stadt- und Aufenthalts-
qualitat, wenn der 6ffentliche Raum weniger vom flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr in
Anspruch genommen wird. Hgufig ist damit auch eine héhere Verkehrssicherheit verbun-
den. Fur die Nutzenden des Quartiers entstehen vielfaltige Mobilitatsangebote, die die Be-
diirfnisse aller Gruppen abdecken.

Wenn es gelingt, die Kfz-Nutzung in neuen Quartieren zu reduzieren, hat dies auch Vortei-
le im weiteren Umfeld; hier werden weniger zusatzliche Belastungen, zum Beispiel durch
Luftschadstoffe und klimaschadliche Gase, verursacht. Zudem bestehen dann geringere
Anspriiche an leistungsfahige Kfz-Verkehrsanlagen.


https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/tune-ulr-technisch-wissenschaftliche-unterstuetzung
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3. Mogliche Arbeitsschritte eines Mobilitatskonzeptes

Ein erster Vorschlag zur Vorgehensweise bei der Erarbeitung eines Mobilitatskonzeptes
wird im Folgenden skizziert (Abbildung 3).

Priifung der

Notwendigkeit

Arbeitspakete Modifikation

AP 1 Priifkriterien

B Grole des Vorhabens

m Lage des Stanorts und
infrastrukturelle Bedin-
gungen

m Anspruch an Kfz-Ver-
kehrsreduzierung, zum
Beispiel geringer Stell-
platzschliissel

B gegebenenfalls weitere

Notwendigkeit gegeben?

AP 2 Zielformulierung

erneute Analyse bei gedn-
derten Rahmenbedingun-
gen

AP 3 Relevanzbereich und
Bestandsanalyse

AP 4 Aufkommensermitt-
lung

Entwicklung weiterer Mal-
nahmen und Schérfung der
bestehenden MalRnahmen

AP 5 Planung

weitere Planfalle entwi-
ckeln/untersuchen

AP 6 Aufkommensermitt-
lung in Varianten

AP 7 vergleichende Bewer-
tung und Emfehlung

AP 9 Kommunikation, Abstimmung, Beteiligung

AP 8 Evaluation

Gegentiber herkommlichen Verkehrsuntersuchungen liegen die wichtigsten Unterschiede
in erweiterten Arbeitsschritten:

B Verkehrstrigeriibergreifender Ansatz: Auch herkommliche Verkehrsuntersuchungen

betrachten alle Verkehrsarten. Allerdings geschieht dies meist in mehr oder weniger
parallelen ,Strangen“. Mobilitdtskonzepte raumen nicht nur dem OPNV, FuR- und Rad-
verkehr sowie der Kommunikation eine besondere Bedeutung ein. Sie riicken auch die
Gestaltung und die Sicherung mehrstufiger Wegeketten in den Fokus der Planung und
schaffen so die Voraussetzungen fiir ein inter- und multimodales Verkehrsverhalten.
Zieldefinition: Das Mobilitatskonzept definiert zunadchst Ziele und Leitlinien fiir das
Projekt.

MaRnahmenspektrum: Ein Mobilitatskonzept arbeitet mit einem vielfaltigen ,,Baukas-
ten“ von MaRnahmen.

Neben der klassischen Dimensionierung der Verkehrsanlagen kommen auch Kommu-
nikations- und Marketingmalinahmen, 6konomische und vertragliche Malknahmen in
Frage. Welche MaRnahmen sinnvoll sind, ist im Einzelfall zu priifen. Nicht jedes Vorha-
ben erfordert das gesamte Spektrum.

Abbildung 3: Vorschlag zum Planun
prozess eines Mobilititskonzeptes
Quelle: LK Argus GmbH.

-
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Aufkommensermittlung und Wirkungsanalysen in Varianten: Verkehrskonzepte zu
Neubauvorhaben arbeiten haufig mit ErschlieRungsvarianten fiir die einzelnen Ver-
kehrstrager, um iiber eine systematische Bewertung die beste Lésung zu finden. Diese
Variantenbetrachtungen sollen in Mobilitatskonzepten erweitert werden, indem die
Aufkommensermittlung (auch) auf Mobilitdtsketten bezogen und die Wirkung von
MaRnahmenbiindeln in die Aufkommensermittlung einbezogen und bewertet wird.
Evaluation: Die Umsetzung, die Akzeptanz und die Wirksamkeit der geplanten Mal%-
nahmen sollen nach Realisierung des Vorhabens tiberpriift werden. Gegebenenfalls
sind korrigierende Malnahmen zu ergreifen und Schlussfolgerungen fiir zukiinftige
neue Stadtquartiere zu ziehen.

Zu Beginn wird tberpriift, ob ein Mobilitdtskonzept notwendig ist. Dies kann unter ande-
rem anhand der folgenden Kriterien geschehen:

GroRe: Je grélRer ein Vorhaben ist, desto starker sind mogliche negative Verkehrsfolge-
wirkungen und desto eher lohnen sich MobilitatsmaRBnahmen.

Lage und infrastrukturelle Rahmenbedingungen: Je weniger integriert die Lage des
Vorhabengebiets ist, desto eher ist ein friihzeitiges Mobilitatskonzept notwendig, um
negative Verkehrsfolgen im Umfeld und in der ganzen Stadt zu reduzieren. Dies kann
infrastrukturelle (OPNV-)MaRnahmen mit einem ldngeren Planungsverlauf erfordern.
In integrierten Lagen ist die MaRnahmenrealisierung eines Mobilitdtskonzeptes in der
Regel kurzfristiger méglich und weniger aufwéndig.

Anspruch an Kfz-Verkehrsreduzierung: Wenn ein Entwicklungskonzept mit geringer
Kfz-Nutzung vorgesehen ist, wird ein umfassendes Mobilitdtskonzept notwendig. Je
ambitionierter die Ziele sind, desto mehr MaRnahmen miissen ergriffen werden.

Grundsétzlich ist nicht fiir jedes Bauvorhaben ein Mobilitatskonzept zu erstellen. Der Leit-
faden sollte die Notwendigkeiten klar definieren, um berlinweit einheitliche Anspriiche an
die Planungen zu gewdhrleisten.

Im ersten Schritt der Konzepterstellung werden Ziele zur Mobilitdt entwickelt und mit den
Zielen aus tibergeordneten Planwerken abgeglichen. Die Art der Ziele héngt von den jewei-
ligen Rahmenbedingungen des neuen Quartiers ab und kann daher nicht pauschal vorge-
geben werden. Mogliche Ziele kénnen unter anderem sein:

Ubergeordnete Ziele der Stadt- und Verkehrsentwicklung.

Die Mobilitat aller Nutzenden und die verkehrliche ErschlieRung des Gebiets miissen ge-
sichert sein. Dies gilt auch fuir den Wirtschaftsverkehr. Das Mobilitdtskonzept gewédhrleis-
tet einen Anspruch auf Mobilitat, aber nicht unbedingt auf ein spezifisches Verkehrsmittel.
Der Leitfaden konnte Standards fiir Erreichbarkeiten definieren, zum Beispiel: ,Das
ndchste Hauptzentrum soll in weniger als xx Minuten und das n&chste Stadtteilzent-
rum in weniger als yy Minuten erreichbar sein.“ Denkbar waren auch unterschiedliche
Erreichbarkeiten fiir die einzelnen Verkehrstrédger. Diese Werte waren zu diskutieren
und mit den im Nahverkehrsplan genannten Maximalwerten abzugleichen.

Der Fortbewegung mit keinen oder geringen Umweltfolgen soll Prioritat eingeraumt
werden.

Der 6ffentliche Raum dient tiberwiegend dem Aufenthalt. Das Bewohner- und Beschéf-
tigten-Parken ist auf ausgewiesene Standorte zu konzentrieren.

Kinder sollen sich im 6ffentlichen Raum des Wohngebiets ohne Sicherheitsbedenken
eigenstdndig bewegen und aufhalten kénnen.
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Im zweiten Arbeitsschritt wird der Relevanzbereich festgelegt. Dafiir wird abgeschitzt, in
welchen Bereichen Auswirkungen auf umliegende Verkehrsnetze oder benachbarte Gebiete
zu erwarten sind. Der rdumliche Untersuchungsumfang wird in enger Absprache mit den
zustdndigen Fachverwaltungen diskutiert, um auch gegebenenfalls weitere relevante Pla-
nungen zu beriicksichtigen. AnschlieRend werden alle relevanten Materialien zusammen-
getragen und ausgewertet. Dazu gehoren Pléne, Strukturdaten, relevante Vorhaben im
Umfeld, vorliegende Verkehrsdaten, allgemeine Verkehrsprognose und so weiter.

Fir das Plangebiet folgen die Analysen der Lage in der Stadt, die Einbindung in bestehende
Quartiere und die stddtebauliche Situation. Die Rahmenbedingungen der Mobilitat werden
dargestellt wie zum Beispiel die bestehende OPNV-ErschlieRung, Radverkehrsanbindung,
Wegeverbindungen und Querungshilfen fiir den Fulverkehr, gegebenenfalls vorhandene
Sharing-Angebote und so weiter.

Ein Mobilitdtskonzept kann die klassischen verkehrsartenspezifischen Analysen (Kfz, OV,
Rad, FuR) um die voraussichtlichen Nutzeranspriiche erweitern. Dafiir werden die typi-
schen Abldufe und Mobilitdtsbediirfnisse der zukiinftigen Gebietsnutzenden analysiert,
um Schlussfolgerungen fir die Potenziale der spezifischen Mobilitdtsangebote ziehen zu
konnen.

Dieses Arbeitspaket fiihrt zundchst wie in herkommlichen Verkehrsuntersuchungen eine
bestandsorientierte Aufkommensermittiung fiir den vorliegenden Planstand fiir alle Ver-
kehrsarten inklusive Wirtschaftsverkehr durch. Im Regelfall werden fiir die Berechnung
empirische Mobilitdtskennwerte aus Berlin herangezogen, zum Beispiel die Anzahl der tag-
lichen Wege oder die Verteilung der Wege auf die Verkehrstrager geméaR SrV 2013° und
tbliche Tagesganglinien. Diese in Verkehrsuntersuchungen tiblichen Betrachtungen gehen
also davon aus, dass sich die Mobilitdt im neuen Quartier dhnlich wie in benachbarten
Raumen, bei vergleichbaren Nutzungen und vorhandenen Verkehrsangeboten verhilt.

In Kombination mit dem Bestand und der Null-Prognose (zukiinftige Entwicklung ohne das
neue Stadtquartier) wird der Basis-Planfall bestimmt, der als Referenz fiir die MaRnah-
menvarianten des Mobilitdtskonzeptes dient. Diese Varianten legen den Fokus auf den
Umweltverbund und auf die Nahmobilitdt (vergleiche AP 5). Die Effekte dieser MaRnah-
men, der Verkniipfung der Verkehrsmittel sowie gegebenenfalls angepasster Mobilitéts-
kennwerte prognostiziert AP 7: Vergleichende Bewertung und Empfehlungen (Seite 14).

Das integrierte Konzept enthalt Aussagen zu den strukturellen Rahmenbedingungen, zur
duReren und inneren ErschlieRung und zur Ausgestaltung der verschiedenen Angebote fiir
OV, Kfz, Rad-, FuR- und Wirtschaftsverkehr (vergleiche Kapitel 4 ,,Modgliche MaRnahmen*,
Seite 16). Die Verkntipfung der MaRnahmen und ihre Wechselwirkungen werden ebenso
beriicksichtigt wie notwendige Informations- und Kommunikationsmalnahmen. Die Mal3-
nahmen sind im Projektverlauf - je nach Ergebnis der Wirkungsanalysen - gegebenenfalls
zu Uberarbeiten.

12



Larmaktionsplan Berlin 2019-2023 | Anlage 7: Zukiinftige Mobilitat in neuen Stadtquartieren

Abbildung 4: Mégliche Bausteine eines
wohnortbezogenen Mobilitdtskonzep-
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Da bauliche MaRnahmen viele Strukturen langfristig festlegen, sollte bei den vorgesehe-
nen MalRnahmen stets gepriift werden, ob sie im Zeitverlauf flexibel und anpassungsfahig
gestaltet werden kdnnen.

Dies betrifft vor allem Bereiche wie den Stellplatzbau, in denen sich zukiinftige Rahmenbe-
dingungen und die Anforderungen der Nutzenden dndern konnen (vergleiche Abbildung 5
zum verdnderten Stellplatzbedarf im Lebenszyklus eines Wohnhauses).

Abbildung 5: Beispielhafte Darstellung
fiir den variierenden Stellplatzbedarf im
Lebenszyklus eines Wohnhauses'' | Quel-
le: Zukunftsnetz Mobilitat NRW (2017):
Kommunale Stellplatzsatzun-gen. Leit-
faden zur Musterstellplatzsat-zung
NRW.
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10 Diese Graphik dient als Beispiel. Der
Leitfaden sollte die Bausteine iiberprii-
fen und ergédnzen, beispielsweise um das
tibergeordnete StraRBennetz und das
Parkraummanagement.

11 Diese Graphik dient als Beispiel zur
Veranschaulichung. Der Leitfaden sollte
sie hinsichtlich der Berliner Verhéltnisse
tiberpriifen, beispielsweise bei den dar-
gestellten Motorisierungsgraden.
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In diesem Arbeitspaket wird analog zu AP 4 das Verkehrsaufkommen ermittelt, diesmal
aber mit Beriicksichtigung der in AP 5 ,Planung” entwickelten MaRnahmen. Es kénnen
auch mehrere Varianten oder Szenarien berechnet werden, die zum Beispiel nach Realisie-
rungszeitraumen (kurz-/mittel-/langfristig), Malnahmenarten (baulich/organisatorisch),
MaRnahmenumfang oder Kosten (gering/mittel/hoch) differenziert werden. Die so ermit-
telten Verkehrsaufkommen mit MaRRnahmen bilden mit dem bestandsorientierten Basis-
planfall aus AP 4 die Grundlage fur die anschlieRende Bewertung.

Dieses Arbeitspaket bewertet die Auswirkungen des Vorhabens. Grundlage sind die in AP 4
prognostizierten bestandsorientierten Verkehrsmengen des Basisplanfalls, der nun um
eine oder mehrere Planfallvarianten mit MaRnahmen des Mobilitatskonzeptes aus AP 6
ergdnzt wird. Die Ergebnisse werden vergleichend bewertet. Die Bewertung umfasst bei-
spielsweise folgende Aspekte:

Erreichungsgrad der in AP 2 entwickelten Ziele.

Auswirkungen auf die Betriebsqualitdt und die Kapazitdten des OV und Bewertung der
Attraktivitdt des gesamten OV-Angebots in Bezug auf das Gebiet.

Bewertung der Bedingungen fiir den Radverkehr (Verbindungsqualitédten, Abstellmog-
lichkeiten, Wartezeiten an Knoten, Service-Angebote und so weiter).

Bewertung der Bedingungen fuir den Fulverkehr (Netzdichte, umwegfreie Verbindun-
gen, Querbarkeit und so weiter) und die Aufenthaltsqualitat.

Auswirkungen auf das Kfz-Netz im Quartier sowie auf die umgebenden Strallen.
Beurteilung der Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsarten, besonders in Bezug auf
schwdchere Verkehrsteilnehmende.

Friihzeitige qualitative Bewertung der Luft- und Larm-Immissionen.
Umsetzungskosten, gegebenenfalls differenziert nach einmaligen Investitions- und
laufenden Betriebskosten.

Realisierungschancen und -hemmnisse.

Bewertung der Bedingungen fir eine umweltschonende Abwicklung des Wirtschafts-
verkehrs.

Entspricht die Bewertung nicht der gewiinschten Zielerreichung, sind die Mallnahmen in
einem iterativen Prozess anzupassen.

Am Ende des Arbeitspakets liegen eine Empfehlung fiir ein MaRnahmenkonzept, eine dar-
auf basierte Aufkommensermittlung, ein daraus abgeleiteter maRgeblicher Planfall und
die Bewertung der verkehrlichen Auswirkungen dieses Planfalls vor. Die zustandigen Stel-
len fur die Umsetzung und den Betrieb der MaRnahmen werden genannt.

Die Realisierung und die Wirkung der im Mobilitdtskonzept geplanten MaRnahmen sollen
systematisch tiberpriift werden. Damit wird gewéhrleistet, dass MaRnahmen und Struktu-
ren falls erforderlich angepasst und die angestrebten Ziele erreicht werden kénnen. Evalu-
jerungen liefern auch Datengrundlagen zu verdndertem Mobilitdtsverhalten infolge von
Mobilitatskonzepten, die bislang nur vereinzelt belastbar vorliegen. Damit erhalten auch
zukiinftige Planungen verldsslichere Prognosegrundlagen.
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Das Mobilitatskonzept soll daher Hinweise geben, wie Mobilitatsentwicklungen und -ange-
bote, Betreiberstrukturen und andere gebietsspezifische Aspekte in einem Monitoring er-
fasst werden kdnnen. Es sind verbindliche Prozesse und Zustandigkeiten festzulegen.

3.9. AP 9: Kommunikation, Abstimmung, Beteiligung

Eine wesentliche Voraussetzung fiir den Erfolg eines Mobilitatskonzeptes ist die friihzeiti-
ge und kontinuierliche Einbindung aller relevanten Akteure. Dazu gehéren die Senatsver-
waltung fuir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz mit den Referaten IV A, IV B und IV C zu den
Verkehrsthemen, das Referat | C zum Immissionsschutz, die Senatsverwaltung fiir Stadt-
entwicklung und Wohnen zur Stadt- und Bebauungsplanung, die Senatsverwaltung fur
Wirtschaft, Energie und Betriebe sowie der jeweilige Bezirk mit seinen zusténdigen Amtern.
Auch nachgelagerte Behtrden wie die VLB und Dienstleister des Landes Berlin wie die
GB infraVelo GmbH sind gegebenenfalls zu beteiligen. Bei entsprechenden Planungen ist
auch die Einbeziehung von Verkehrsbetrieben, Feuerwehr und Abfallbetrieben sinnvoll.
Weitere Tréger offentlicher Belange sind im Einzelfall zu ermitteln und zu beteiligen.

Eine angemessene Beteiligung von Biirgern, lokalen Initiativen und Gewerbebetrieben
kann Akzeptanz schaffen. Bei Schaffung eines konstruktiven Miteinanders kénnen viele
Konflikte im Vorfeld geklédrt werden oder sogar Strukturen entstehen, die bei der Umset-
zung der Mobilitdtsmalnahmen helfen.
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Die folgenden Unterkapitel nennen mégliche MaRnahmen fiir ,,AP 5: Planung® im Rahmen
eines Mobilitatskonzeptes. Die MaRnahmen werden in neun Handlungsfelder gegliedert,
die jeweils Bezug zu einer Verkehrsart haben oder einen dhnlichen Ansatz verfolgen:

strukturelle Rahmenbedingungen,

offentlicher Verkehr,

Kfz-Verkehr und StraRennetz,

Radverkehr,

FuRverkehr und Aufenthaltsqualitat,
Parkraummanagement,

Mobilitatsdienstleistungen, Sharing und Multimodalitat,
Vereinbarungen mit Eigentiimern und Gebietsnutzenden,
Marketing und Kommunikation.

Die Handlungsfelder weisen zahlreiche Wechselwirkungen miteinander auf und sind daher
nicht isoliert zu betrachten. Im Folgenden wird vor allem - ohne Anspruch auf Vollstandig-
keit - das mogliche Spektrum dargestellt. Teilweise werden gute Praxisbeispiele genannt.
Der von SenUVK geplante Leitfaden zu Mobilitatskonzepten sollte ausfiihrlichere Arbeits-
hilfen mit guten Praxisbeispielen enthalten.

Das Mobilitatsverhalten hangt wesentlich mit der Bau- und Nutzungsstruktur der Stadt
zusammen. Die Planung von neuen Stadtquartieren sollte daher bereits bei der Festlegung
des Quartierstandortes integrierte Lagen mit bestehender oder bis zum Einzug der ersten
Nutzer herstellbarer Schienenanbindung priorisieren. Aber auch die Struktur des Quartiers
selbst kann nachhaltige Mobilitat positiv beeinflussen. Viele grundlegende Rahmenbedin-
gungen fiir nachhaltige Mobilitdt sind nur in frithen Planungsphasen umsetzbar.

Mogliche Malknahmen:

Eine hohe stddtebauliche Dichte im Quartier verbessert die Bedingungen fiir den OV,
erlaubt gemeinsam genutzte Anlagen wie Quartiersgaragen oder Carsharing-Angebote
und ist eine notwendige Voraussetzung fiir eine Nutzungsmischung.

Eine vielfaltige Nutzungsmischung im Quartier ist eine gtinstige Rahmenbedingung fuir
unmotorisierte Nahmobilitdat. Dazu gehoren bei kleineren Vorhaben vor allem Ge-
schéfte fiir den téaglichen Bedarf, Kitas und Erholungsrdume. Bei gréReren Quartieren
sind vielféltigere Einzelhandels- und Dienstleistungsangebote sowie Schulen von Be-
deutung.

Ein Beispiel ist die Seestadt Aspern in Wien mit einer dichten Mischung aus Geschaften,
gastronomischen Betrieben und Dienstleistern, die durch ein EinkaufsstraRenmanage-
ment erreicht wurde.
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Die wichtigste Alternative zum eigenen Auto ist auf den langeren Wegen der Offentliche
Personennahverkehr (OPNV). Beim Planen neuer Quartiere sind daher die Zugangs- und
Qualitatsstandards des OPNV zu beriicksichtigen. Wesentlich fiir die Nutzung der 6ffent-
lichen Verkehrsmittel ist, dass das OV-Angebot bereits besteht, wenn die Nutzenden das
Gebiet beziehen.

Mogliche Malknahmen:

Erfiillung oder Ubererfiillung der Zielwerte des Nahverkehrsplans zu ErschlieRungs-,
Bedienungs- und Verbindungsstandards.

Anbindung groRerer Gebiete mit einer S- oder U-Bahn, um den schnellen Anschluss an
die Zentrumsbereichskerne und die nédchstgelegenen Hauptzentren zu gewédhrleisten.
Ist ein S- oder U-Bahn-Anschluss nicht moglich oder erforderlich, sollte eine StraRen-
bahn-Anbindung gepriift werden. Ein Beispiel ist der Bau der StraRenbahn in der Wis-
senschaftsstadt Adlershof mit schnellem Anschluss an die S-Bahn.

Falls Schienenanschliisse technisch, finanziell oder zeitlich zu aufwéndig sind, soll eine
prioritdre Busanbindung an das Schnellbahnnetz realisiert werden, gegebenenfalls
unter Zuhilfenahme infrastruktureller und betrieblicher Priorisierungen. Ein Beispiel
hierfiir ist die Linie X34, die die Ortsteile Kladow und Gatow kleinrdumig erschlieftt und
ab der Haltestelle Alt-Pichelsdorf auf der HeerstraRe 4,5 Kilometer ohne Halt bis zum
S-Bahnhof HeerstralRe durchféhrt.

Das neue Quartier sollte durch entsprechende Verbindungen mit benachbarten (Be-
stands-)Quartieren und Stadt- und Ortsteilzentren vernetzt werden.

Im Gebiet oder im Umfeld sind ausreichende Fldchen fiir den Offentlichen Verkehr vor-
zuhalten. Das betrifft den eigentlichen Fahrweg, aber auch Einrichtungen wie (Mehr-
fach-)Haltestellen, Wendestellen, Abstellflachen und Betriebshofe. Ein Beispiel ist die
geplante Buswendeschleife im neuen Quartier Buckower Felder.

Grundsatzlich sind kurze und direkte Zugangswege, attraktive Umfelder rund um die
OV-Zugangspunkte sowie Barrierefreiheit an Haltestellen und OV-Fahrzeugen zu be-
riicksichtigen.

Die Anlage des Strallennetzes strukturiert das Quartier und die Gestaltung der Stralten
bestimmt einen GroBteil des ffentlichen Raumes. Daher ist eine hochwertige Netz- und
StraRenraumgestaltung sehr wichtig.

Die ErschlieRung der einzelnen Grundstiicke muss gesichert sein und die Anschliisse an das
tibergeordnete Netz miissen einen sicheren und leistungsfahigen Verkehrsablauf fiir alle
Verkehrsarten gewéghrleisten. Der FuR- und Fahrradverkehr ist in allen Hierarchiestufen zu
berticksichtigen.

Mogliche Malknahmen:

Eine hierarchische Gliederung des Verkehrsnetzes ist bei gréReren Quartieren sinnvoll.
SammelstralRen dienen der stadtvertraglichen Abwicklung der nétigen Kfz-Verkehre,
des OPNV und des FuR- und Radverkehrs. WohnstraRen erschlieRen die einzelnen
Wohnbldcke moglichst als Schleifen- oder StichstralRen. Erganzt wird das Netz durch
engmaschigere, kfz-freie Wege fiir den FuR- und Radverkehr.

Die innere Netzstruktur und die Anbindung an das iibergeordnete StraRennetz sorgen
dafiir, dass die Durchfahrung des Quartiers durch gebietsfremde Kfz-Verkehre verhin-
dert oder zumindest unattraktiv wird.
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Die Verkehrsqualitat an Knoten ist sicherzustellen, zum Beispiel tiber weitere MaRnah-
men zur Verlagerung auf den Umweltverbund oder durch MaRBnahmen, die zur Glat-
tung der téglichen Verkehrsspitzen beitragen. Ist dies nicht moglich, sollten Knoten
durch Steuerungsverfahren optimiert werden oder als letzte Option durch Umbau leis-
tungsfahiger gemacht werden.

Falls sinnvoll, kénnen Moglichkeiten zur Bevorrechtigung kleiner Fahrzeuge und alter-
nativer Antriebe im notwendigen Kfz-Verkehr gepriift werden. Beispielsweise konnen
Parkbevorrechtigungen fiir elektrisch betriebene Fahrzeuge nach StVO § 45 (1g) ange-
ordnet werden. Méglich sind auch privatrechtliche Vertrage zur Errichtung von Lade-
infrastruktur oder zur Beeinflussung von Carsharing-Flotten, um den notwendigen
Kfz-Verkehr mit geringeren negativen Auswirkungen abwickeln zu kénnen.

Mit dem Fahrrad werden im Alltag typischerweise Wege bis zu 10 Kilometer zuriickgelegt.
Beim Einsatz von Pedelecs oder mit Radschnellwegen erweitert sich der Einsatzradius. In
Berlin waren 2013 laut SrV 72 Prozent aller mit dem Kfz zurtickgelegten Wege kiirzer als
10 Kilometer.*® In diesem Entfernungsbereich besteht also ein sehr groRes Verlagerungs-
potenzial. Voraussetzungen dafiir sind attraktive Strecken vom Quartier zu den wichtigen
umliegenden Zielen und zu wichtigen OV-Verkniipfungspunkten, die Weiterfiihrung dieser
Radrouten im Quartier und nutzergerechte Abstellanlagen an allen wichtigen Zielen.
Dadurch werden auch die Einzugsbereiche von eventuellen Quartiersgaragen erweitert
und die Voraussetzungen fir die Entlastung der StralRenrdume vom ruhenden Pkw-Ver-
kehr verbessert.

Mogliche Malknahmen:

Die Anbindung an iibergeordnete Rad(schnell)verbindungen ist friihzeitig zu planen.
Wie bei den OV-Angeboten sollten diese bereits beim Einzug der ersten Nutzer beste-
hen. Gegebenenfalls sind weitere Verkniipfungen sinnvoll, beispielsweise mit dem Netz
der 20 griinen Hauptwege aus dem Landschaftsprogramm.

Das Radverkehrsnetz im Quartier und im Umfeld ist mit nutzungsgerechten Stralen-
rdumen und gegebenenfalls Radverkehrsanlagen zu gestalten.

Nutzerfreundliche Rad-Abstellanlagen im offentlichen und privaten Raum sind an
allen Quellen und Zielen sowie an multimodalen Verkntipfungspunkten erforderlich.
Sie sollten das kippsichere AnschlieRen von Laufrad und Rahmen erlauben, wetterge-
schiitzt, einsehbar sowie beleuchtet sein und in unmittelbarer Zielnahe liegen.
Ergdanzende MalRnahmen wie eine gute Wegweisung, Fahrradservices (zum Beispiel
offene Reparaturrdume oder regelméaRige Reparaturaktionen in Kooperation mit 6rt-
lichen Fahrradldden) runden das Angebot ab.

Ein gutes Beispiel fiir die Verkniipfung von Abstelleinrichtungen und Serviceangeboten ist
die Wohnhausanlage Bike City in der VorgartenstralRe in Wien, die Fahrradrdume in allen
Geschossen anbietet, die mit einem grolRen Aufzug erreicht werden kénnen. Zusatzlich
werden Pumpen und Reinigungsplatze fiir Fahrrader zur Verfiigung gestellt.

Ein hochwertiges, barrierefreies FuRverkehrsangebot mit guten Wegen, vielen sicheren Que-
rungsmoglichkeiten und wenig Barrieren kommt nicht nur Mobilitatseingeschréankten zugu-
te, sondern allen, die ihren Weg zu FulR zurticklegen. Knnen Strallenrdume mit wenig fah-
renden und parkenden Fahrzeugen gestaltet werden, finden Kinder im 6ffentlichen Raum
mehr Platz, um sich zu bewegen und aufzuhalten. Auch Erwachsene nehmen autoarm ge-
staltete Rdume als hochwertiger wahr, was Aufenthalts- und Lebensqualit&t steigert.
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Maogliche Malknahmen:

Ein attraktives FuRverkehrsnetz verkniipft Wege, die sicher, einsehbar, beleuchtet und
barrierefrei sind.

Eine flachendeckende FuR-Wegweisung mit allgemeinverstandlichen Umgebungspla-
nen zeigt die Wege und Gehminuten zu den nachsten Zielen.

Kfz-arme Strallenrgume und Pldtze erhshen die Attraktivitat fur FuRgénger. Dies ge-
lingt durch ein entsprechend konzipiertes inneres StraRennetz, durch Vermeidung von
quartiersfremden Verkehren und durch Biindelung des ruhenden Verkehrs in Parkbau-
ten. Gut gestaltete Mischverkehrsflachen, die nicht durchgéngig anhand der Begeg-
nungsfalle groRer Fahrzeuge dimensioniert werden, unterstiitzen die Qualitat fuir FuR-
gdnger zusatzlich.

Jede Autofahrt beginnt und endet mit einem Parkvorgang. Das Parkraummanagement ist
daher eine der wichtigsten Stellschrauben fiir die Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens.
Dies gilt insbesondere fiir die Schaffung neuer Stadtquartiere.

Mogliche Malknahmen:

Die Ermittlung der Stellplatzschliissel sollte sorgfiltig in Abhéngigkeit der zukiinftigen
Nutzungen und der geplanten MaRnahmen erfolgen.

In der Planung ist zu kldren, ob und in welchem Umfang die Parkmoglichkeiten dezen-
tral im StraRenraum oder gebiindelt in Sammelanlagen angeboten werden. Bei einer
Blindelung ist das Parken im StraRenraum (gegebenenfalls auch in angrenzenden
Quartieren) durch geeignete MalRnahmen zu unterbinden. Weitere Hinweise enthalt der
Leitfaden Quartiersgaragen der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Wohnen.
Grundsatzlich senken Mehrfachnutzungen die Anzahl der erforderlichen Parksténde.
Bei der Planung von Tiefgaragen ist zu beachten, dass diese Bauform die geringste
Flexibilitat hinsichtlich spaterer Umnutzungen bietet.

Die getrennte Ausweisung von Miet- und Stellplatzkosten ermoglicht eine gerechte
Kostenverteilung, indem Stellplatzkosten nicht auf alle Mieter umgelegt werden, son-
dern gezielt den Pkw-Besitzenden angelastet werden.

Parkraumbewirtschaftende MaRnahmen im Quartier und gegebenenfalls im Umfeld
konnen nicht-notwendige Autofahrten reduzieren und die Ziele des Mobilitatskonzep-
tes unterstiitzen.

Die Biindelung von erforderlichen Pkw-Parkstdnden begiinstigt die Gliederung des
Verkehrsnetzes im Quartier zugunsten der nichtmotorisierten Verkehrsarten.

In den letzten Jahren ist ein dynamischer Markt fiir zahlreiche Mobilitdtsdienstleistungen
entstanden. Die Digitalisierung und der Trend zum Sharing fithren zur Weiterentwicklung
und zu neuen Angeboten, die in Mobilitatskonzepten eingesetzt werden kénnen. Klassi-
sche Verkehrsmittel konnen untereinander und mit Sharing-Diensten und privatem Auto-
teilen kombiniert werden. Die Moglichkeit zur Multimodalitét in neuen Stadtquartieren hat
das Ziel, dass jeder Weg mit dem effizientesten Verkehrsmittel zuritickgelegt werden kann.
Wegen der dynamischen Entwicklung ist die Anpassungsfahigkeit an zukiinftige Neuerun-
gen wichtig.
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https://www.stadtentwicklung.berlin.de/wohnen/wohnungsbau/de/quartiersgaragen/index.shtml

Maogliche Malknahmen:

Stationdres Carsharing kann selbst betrieben oder in Kooperation mit Carsharing-An-
bietern angeboten werden. Zur Férderung kénnen Parkstande an attraktiven Orten
reserviert und kostenlos zur Verfiigung gestellt werden. In Frage kommen auch Son-
derkonditionen fiir Gebietsnutzende. Alternative Antriebe und die dazu notige Infra-
struktur konnen gesondert geférdert werden. Auch privates Auto-Teilen kann unter-
stiitzt werden. Bei stationsunabhangigem (free floating) Carsharing muss gepriift
werden, ob es zur Erreichung der Ziele beitragt.

Bikesharing erlaubt das spontane Ausleihen von Fahrrddern, idealerweise mit kurzen
Zugangswegen und ohne organisatorischen Aufwand. Kooperationen mit vorhande-
nen Anbietern ermoglichen Ausleihen im Gebiet und im weiteren Geschéftsgebiet des
Anbieters. Besondere Rader, zum Beispiel zum Transport von Lasten kénnen zur Aus-
leihe angeboten werden.

Mietertickets fordern die Nutzung des OPNV. Im Solidarmodell erhalten alle Mieter ein
Ticket, das tiber die Miete umgelegt wird. Dies ist nur bei Neuvermietung des Quartiers
moglich.”” Im freiwilligen Modell bietet der Vermieter oder die Mobilitédtszentrale dem
Mieter ein vergiinstigtes Ticket an.

Um Multimodalitdt zu férdern, sollten an allen OV-Haltestellen geeignete Fahrrad-
Abstellanlagen errichtet werden. Sie konnen um Mobility-Hubs ergénzt werden, an
denen Carsharing-Parkstédnde reserviert werden, Sharing-Réder zur Verfiigung stehen
und Treffpunkte fur Mitfahrgelegenheiten markiert sind. Ein Beispiel hierftr sind die
Switch-Punkte in Hamburg.” Kleinere Mini-Hubs im Gebiet selbst kénnen zum Beispiel
eine Bushaltestelle, Carsharing-Stellplatz und eine Fahrradpumpe erhalten.

Es konnen Absprachen mit Schulen und groReren Arbeitgebern getroffen werden, dass
Schul- oder Arbeitszeiten im Quartier nicht gleichzeitig beginnen beziehungsweise
enden oder iiber einen langeren Zeitraum gestreckt werden. So ist es méglich, Ver-
kehrsspitzen zu vermeiden und Probleme zur Verkehrsqualitdt an Knoten oder im
OPNV zu verringern.

Ein Lieferverkehrskonzept kann dazu beitragen, dass Lieferungen mit kleineren und
umweltfreundlichen Fahrzeugen geschehen und dass die Zustellung fir die letzte
Meile koordiniert erfolgt, sodass nicht jeder Zustelldienst jede StralRe befahren muss.
Zum Beispiel betreibt die landeseigene BEHALA im Projekt KoMoDo ein Mikrodepot in
Berlin-Mitte, von dem aus fiinf grolle Paketdienstleister die Feinverteilung der Sendun-
gen mit Lastenrddern organisieren.

Befinden sich groRere Betriebe im Gebiet, konnen die Moglichkeiten des betrieblichen
Mobilitdtsmanagements in Betracht gezogen werden. Gegebenenfalls ergeben sich an
einigen Stellen Synergien mit anderen MaRBnahmen des Mobilitdtskonzeptes, wenn
zum Beispiel Carsharing-Autos unter der Woche von Betrieben und an Wochenenden
von Mietern genutzt werden kénnen.

Viele MalRnahmen zur Beeinflussung der Mobilitédt in neuen Quartieren sind mit Festset-
zungen im Bebauungsplan oder StVO-Instrumenten nur schwierig realisierbar. In diesen
Fallen ist es sinnvoller, dass Verwaltung, Grundstiickseigentiimer, Projektentwickler, Ver-
mieter und Mieter entsprechende Regelungen vertraglich vereinbaren, beispielsweise in
stdadtebaulichen Vertrdgen, Durchfiihrungsvertragen? oder Kaufvertragen. Diese Moglich-
keiten konnen auch zur Umsetzung von MobilitdtsmaRnahmen und fiir die Regelung von
dauerhaften Betreiberaufgaben genutzt werden.
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Mogliche MaRnahmen:

Das Mobilitatskonzept ordnet den empfohlenen MalRnahmen jeweils eindeutig die Zu-
standigkeit fur Einrichtung und Betrieb zu (Abbildung 6).

In Vertragen kann die Ausstattung von Stellpldtzen mit Ladesdulen oder andere Infra-
struktur zur Férderung alternativer Antriebe oder kleiner Fahrzeuge festgelegt werden.
Abgaben fiir einen Mobilitatsfonds kénnen vertraglich vereinbart werden, mit denen
Bau und Betrieb einer Quartiersgarage oder einer Mobilitdtszentrale finanziert wer-
den. Detaillierte Hinweise enthélt der Leitfaden Quartiersgaragen der Senatsverwal-
tung fur Stadtentwicklung und Wohnen.”

Mit Eigentiimern und Mietern kénnen verbindliche Regelungen zum Autobesitz getrof-
fen werden. So wurde die Autofreiheit im Quartier Stellwerk 60 in Koln mit einer
Urkunde geregelt, die als Anlage zum notariellen Kaufvertrag rechtlich bindend ist.**

Von grolter Bedeutung fiir die dauerhafte Sicherung sind auch die Vorgaben im Berliner
Mobilitdtsgesetz.
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Abbildung 6: Beispiel fiir die Organi-
sationsstruktur eines Mobilitdtskon-
zeptes” | Quelle: Stadt und Land Wohn-
bauten-Gesellschaft mbH/Argus Stadt
und Verkehr, LK Argus GmbH (Bearb.):
Buckower Felder - Mobilitdtskonzept,
Januar 2017.

23 Senatsverwaltung fiir Stadtentwick-
lung und Wohnen Berlin/LK Argus GmbH
(Bearb.): Quartiersgaragen in Berlin -
Studie zum Umgang mit ruhendem Ver-
kehr in den neuen Stadtquartieren,
2018. https://www.stadtentwicklung.
berlin.de/wohnen/wohnungsbau/de/
quartiersgaragen/index.shtml.

24 VCD: Intelligent mobil im Wohnquar-
tier - Themenkompass fiir Wohnungs-
unternehmen, 2018, Seite 35. www.vcd.
org/fileadmin/user_upload/Redaktion/
Themen/Wohnen_leitet_Mobilitaet/pdf/
VCD_Themenkompass_Intelligent_mo-
bil_im_Wohnquartier.pdf.

25 Diese Grafik dient als Beispiel zur
Veranschaulichung. Der Leitfaden kann
sie gegebenfalls anpassen. WoBeGe =
Wohnbauten- und Beteiligungsgesell-
schaft mbH.
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4.9. Marketing und Kommunikation

Marketing dient der Information tiber die Mobilitdtsangebote, der Werbung und der Wei-
terentwicklung der Angebote an die Bediirfnisse der (potenziellen) Nutzenden. Dazu geho-
ren im Verkehrsbereich zum Beispiel Marktforschung, kundengerechte Produktgestaltung,
Kommunikation, Vertrieb und Beschwerdemanagement. Im Mobilitdtskonzept ist zu
regeln, wer fiir die Umsetzung verantwortlich ist. In Frage kommen unter anderem profes-
sionelle Dienstleister, Hausverwalter oder eigens fiir das Gebiet geschaffene Organisati-
onsformen.

Mogliche Malknahmen:

B Gebietsnutzende kénnen personlich angesprochen werden. Das ist besonders bei Neu-
burgern sinnvoll, bei denen der Informations- und Orientierungsbedarf hoch ist. Zum
Beispiel kann uiber ein kostenfreies OV-Ticket ein Dialog eréffnet werden, der auf die
personlichen Bediirfnisse eingeht. Miinchen hat hierzu einen Prozess entwickelt, der
beim Umzug mit der Anmeldung im Biirgerbiiro beginnt und bis zur Vermittlung von
Carsharing- oder OV-Abos reicht.”®

B Neben dem Umzug entstehen auch bei anderen Lebensumbriichen wie Arbeitsplatz-
wechsel und Familiengriindung Orientierungsbedarfe, bei denen MarketingmaRnah-
men besonders wirksam sind.

B Eine Mobilitatszentrale kann im Gebiet viele Aufgaben iibernehmen, zum Beispiel die
Beratung von Gebietsnutzenden, der Betrieb und die Organisation von Sharing- und
Service-Angeboten sowie die Betreuung von Informations- und Kommunikationsange-
boten. In der Lincoln-Siedlung in Darmstadt wurde eine Mobilitatszentrale vertraglich
und finanziell von Anfang an geplant und tibernimmt jetzt viele der oben genannten
Aufgaben.”

B Informationen zu Angeboten und Aktionen konnen Gebietsnutzenden aktuell und
ohne Zugangshiirden zur Verfligung gestellt werden, zum Beispiel bietet die Chemnit-
zer Siedlungsgemeinschaft eG eine digitale Haustafel in den Hauseingdngen mit Echt-
zeitinformationen fiir den Nahverkehr an.”

26 Eine ausfiihrliche Beschreibung mit
Evaluation bieten Martin Schreiner,
Sabine Nallinger: Multimodales Dialog-
marketing fiir Neubtirgerinnen und Neu-
biirger. In: Handbuch kommunaler Ver-
kehrsplanung, Kapitel 3.4.19.4. Einen
Uberblick zum Prozess gibt die Webseite
des Dienstleisters, den die Miinchener
Verwaltung mit dem Neubiirger-Marke-
ting beauftragt hat: https://www.mvg.
de/ueber/mvg-projekte/gscheid-mobil.
html.

27 Astrid Samaan, Gisela Stete: Mobili-
tdtsmanagement in der Lincoln-Sied-
lung. In: VHW Heft 2/2017. Mobilitat und
Stadtentwicklung. www.vhw.de/filead-
min/user_upload/08_publikationen/ver-
bandszeitschrift/FWS/2017/2_2017/
FWS_2_17_Mobilitaetsmanagement_in_
der_Lincoln_Siedlung_A._Samaan_G._
Stete.pdf.

28 VCD: Intelligent mobil im Wohnquar-
tier - Themenkompass fiir Wohnungs-
unternehmen, 2018, Seite 29. www.vcd.
org/fileadmin/user_upload/Redaktion/
Themen/Wohnen_leitet_Mobilitaet/pdf/
VCD_Themenkompass_Intelligent_mo-
bil_im_Wohnquartier.pdf.
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Die hier dargestellten Ansé&tze stellen eine mégliche, schematische Vorgehensweise bei der
Erarbeitung von Mobilitatskonzepten dar. Die Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und
Klimaschutz wird die Empfehlungen in einem Leitfaden fiir Mobilitatskonzepte weiterent-
wickeln und ausarbeiten. Dabei knnen unter anderem folgende Fragen diskutiert werden:

An wen richtet sich der Leitfaden? Sind gegebenenfalls verschiedene Leitfaden fiir
unterschiedliche Zielgruppen sinnvoll (zum Beispiel mit unterschiedlichen Schwer-
punkten und Detailgraden fiir Projektentwicklung, Stadtplanung, Verkehrsplanung)?
Wie verbindlich wird der Leitfaden sein? In welchem Verhiltnis steht er zu bestehenden
Leitfaden, Arbeitshilfen, und Empfehlungen?
Fur welche Vorhaben ist ein Mobilitdtskonzept zu erstellen und wie wird eine einheit-
liche Handhabung in Berlin erreicht? Wie wird das Verhéltnis zu einer tblichen Ver-
kehrsuntersuchung bei Bebauungsplanverfahren und anderen Bauvorhaben definiert?
Welche Informationen stellt der Leitfaden zu Minderungseffekten zur Verfiigung?
Nennt er auf Grundlage einer Recherche von empirischen Erfahrungswerten konkrete
Reduktionspotenziale, die Anwender ansetzen kénnen?
Wie detailliert geht der Leitfaden auf einzelne MaRnahmen und Praxisbeispiele ein?
Fiir welche MaRnahmen sind ausfiihrliche Hinweise sinnvoll? Zu welchen MaRnahmen
sind keine Hinweise notwendig, weil existierende Planwerke, Richtlinien und so weiter
ausreichen?
Ist der Leitfaden ein einmalig erstelltes Werk oder ist er eher als fortschreibungsfahige
Loseblattsammlung zu konzipieren? Soll die Publikation neben einer linearen Doku-
mentenstruktur auch digitale Méglichkeiten einer vernetzten Darstellung nutzen, zum
Beispiel eine auf einer Datenbank basierende Webseite?
SchlieRlich hat die projektbegleitende Arbeitsgruppe auch grundsétzliche Fragen dis-
kutiert, mit denen sich der Leitfaden auseinandersetzen sollte, zum Beispiel:
Wie kann die schnelle Anwendbarkeit fiir wesentliche und h&dufiger wiederkeh-
rende Elemente von Mobilitdtskonzepten gesteigert werden? Genannt wurden
unter anderem die Betreiberproblematik fiir Quartiersgaragen, Fahrradparkhau-
ser und Parkraumbewirtschaftung sowie Qualitatsstandards fiir Radabstellplédtze
und vorsorgende Elemente fiir E-Mobility und die Freihaltung von OV-Trassen.
Wie kdnnen Mobilitatskonzepte und Verkehrsuntersuchungen im Rahmen der
formlichen Bebauungsplanung beschleunigt werden? Welche Anforderungen an
die Datengrundlagen sind unverzichtbar?
Konnen substantiierte, stadtteilbezogene Mobilitatskonzepte fiir gréRere Quartie-
re beziehungsweise deren Invest-Bestandteile in begriindeten Fallen Teil von stad-
tebaulichen Vertrdgen nach Berliner Modell werden? Dies kénnte zum Beispiel Ge-
meinschaftsanlagen wie eine Quartiersgarage, quartiersdienliche OV-Anlagen
oder wesentliche Radverkehrsanlagen betreffen.
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6. Fazit und Arbeitsauftrage

Der Bau neuer Stadtquartiere schafft nicht nur Wohnraum fiir Jahrzehnte. Er schafft auch
die Rahmenbedingungen fiir die zukiinftige Mobilitat und damit auch fiir den Immissions-
schutz.

Vor diesem Hintergrund skizziert der Larmaktionsplan eine mégliche Vorgehensweise zur
Planung der Mobilitdt in neuen Stadtquartieren. Er liefert damit eine Grundlage fiir die
Erarbeitung eines entsprechenden Leitfadens durch die Senatsverwaltung fir Umwelt, Ver-
kehr und Klimaschutz. Zu kldren wéren dafiir unter anderem folgende Punkte (vergleiche
Seite 23):

B Zielgruppe und Format des Leitfadens,
B Geltungsbereich und Verbindlichkeit des Leitfadens,
B Integration in die alltdglichen Planungsabldufe.

Das Mobilitdtskonzept fiir ein konkretes Projekt soll der verkehrlichen Untersuchung vor-
ausgehen, kann diese aber in keinem Falle ersetzen.

Die Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz - Abteilung Verkehr erarbeitet
derzeit einen entsprechenden Leitfaden.
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