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Untersuchung
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1. AUFGABENSTELLUNG UND
METHODISCHE VORGEHENSWEISE

1.1 Anlass und Ziel der Untersuchung

Mit dem Bau der ehemaligen Bundesautobahn A 104 in den 1970er- und 1980er-Jahren
wurde der Breitenbachplatz an der Grenze der beiden Berliner Bezirke Charlottenburg-
Wilmersdorf und Steglitz-Zehlendorf in seiner Funktion als zusammenhd&ngende und die Quar-
tiere verbindende Platzanlage erheblich gestért. Die nach dem stddtebaulich-verkehrlichen
Leitbild der ,,autogerechten Stadt” errichteten Rampen- und Briickenanlagen zwischen Schild-
hornstraBe und dem Tunnel Schlangenbader Straf3e bilden eine erhebliche rdumliche und
funktionale Barriere, zerschneiden die ehemals zusammenhdngenden StadtrGume und erzeu-
gen ausgeprdgte stddtebauliche Missstdnde. Der gesamte Platzraum wird durch die Verkehrs-
anlagen und den Kfz-Verkehr dominiert - die Aufenthaltsqualitét sowie stadtrdumliche und ge-
stalterische Qualitaten leiden darunter.

Im Jahr 2006 wurde der Status des Straf3enabschnittes von der Mecklenburgischen Strafe bis
zur Schildhornstrafe und damit auch der Briicke {iber den Platz - durch die Entlassung der
ehemaligen Bundesautobahn A 104 aus der fernstraf3enrechtlichen Widmung - verdndert. Die
Entscheidung iiber Anderungen an der bestehenden Verkehrsanlage liegt nunmehr bei den
gegenwdrtigen Straflenbaulasttrdgern, der Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klima-
schutz Abteilung V und den Bezirken Steglitz-Zehlendorf und Charlottenburg-Wilmersdorf.
Ausschlaggebend fiir die Untersuchung ist zudem der Fakt, dass der Erhalt der Briicken und
Rampen der ehemaligen A 104 und auch deren Umnutzung nicht méglich ist, da diese
umfangreiche bauliche und baustoffliche Mangel aufweisen.

Am 06. Juni 2019 hat das Abgeordnetenhaus beschlossen, untersuchen zu lassen, wie der
Bereich um den Breitenbachplatz stddtebaulich-verkehrlich neugeordnet und aufgewertet
werden kann, um den Stadtraum fiir die Menschen wieder attraktiver und lebenswerter zu
machen.

Um zu kléren, unter welchen stddtebaulichen, verkehrlichen, &kologischen und wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen dem Riickbau der Autobahnbriicken und Anlagen zwischen der Schild-
hornstraf3e und dem Tunnel Schlangenbader Strafle méglich ist, soll eine Machbarkeitsstudie
erarbeitet werden. Im Rahmen dieser Untersuchung sollen die Anforderungen, Potenziale
und Folgen untersucht und bewertet werden, die sich aus einem Abriss beziehungsweise dem
weitgehenden Riickbau und Umbau der Briicken iiber den Breitenbachplatz und einer eben-
erdigen Fiihrung des motorisierten Verkehrs entlang des Platzes beziehungsweise im be-
nachbarten Straf3ennetz ergeben.

Wenn das Ergebnis der Untersuchung dazu fiihrt, dass die Briicken zuriickgebaut werden
kénnen, soll im Anschluss ein stddtebauliches Wettbewerbsverfahren auf der Grundlage der
Ergebnisse der Machbarkeitsuntersuchung folgen. Dieses dient dann als Grundlage fiir ein
notwendiges formelles Planverfahren.
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1.2 Vorgehensweise

Die Machbarkeitsuntersuchung wird in drei aufeinander aufbauenden und iibergeordneten
Projektphasen durchgefiihrt. Alle Phasen werden durch eine intensive Offentlichkeitsbeteili-
gung begleitet (siehe Kapitel 1.3).

Die Basis der Untersuchung bildet eine umfassende Grundlagenermittlung und Bestands-
analyse der bestehenden Rahmenbedingungen und Belange. AufBerdem erfolgt in der ersten
Projektphase die Herleitung und verbale beziehungsweise qualitative Bewertung einer Vielzahl
von denkbaren und ,,undenkbaren Varianten zum Umgang mit den Bauwerken (Briicke, Ram-
pen, Tunnel) rund um den Breitenbachplatz. Unter Beriicksichtigung der ersten Akteursbeteili-
gung werden drei Varianten ausgewdhlt, die vertiefend untersucht werden sollen.

In der zweiten Projektphase erfolgt die Konkretisierung und Bewertung der vorab ausgewdhl-
ten Varianten anhand von Aspekten, Anforderungen und Zielen hinsichtlich des Stddtebaus,
der Verkehrsqualitat und -sicherheit, der Realisierbarkeit, der Nachhaltigkeit (im Sinne des
Klima-, Umwelt- und Gesundheitsschutzes), des Ingenieurbaus und der Wirtschaftlichkeit. Hier-
bei wird der Untersuchungsraum erweitert und somit auch die Auswirkungen auf das weitere
Verkehrsnetz betrachtet.

Nach der Ermittlung der Vorzugsvariante(n) und der Sammlung planungsrelevanter Hinweise
in der zweiten Projektphase erfolgt deren vertiefte Ausarbeitung und Bewertung durch das
Planungsteam.

1.3 Beteiligung

Der Senat verfolgt mit den Leitlinien fiir Beteiligung von Biirger:innen das Ziel, auch bei
gesetzlich nicht geregelten (sogenannten ,informellen) Planungen wie dieser Machbarkeits-
untersuchung, eine méglichst breite und friihzeitige Teilhabe am Verfahren zu erméglichen.
Diesem Anspruch wurde mit insgesamt drei digitalen Workshops mit geschlossenem Teilneh-
merinnenkreis (bestehend aus Vertreter:innen der Senats- und den Bezirksverwaltungen, der
Politik und diverse Stakeholdern wie Interessensvertretungen aus der Zivilgesellschaft, Verei-
nen, Wohnungsbauunternehmen etc.) sowie zwei, allen Biirger:innen zugénglichen Beteili-
gungsphasen auf mein.Berlin.de Rechnung getragen. Die Ziele, Inhalte aber auch Grenzen
der Beteiligung an der Machbarkeitsuntersuchung kénnen im Beteiligungskonzept Breiten-
bachplatz nachgelesen werden, welches auf der entsprechenden Projektwebseite abrufbar ist
(Verkehrs- und Machbarkeitsuntersuchung Breitenbachplatz - Berlin.de).



https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/verkehr/verkehrsplanung/strassen-und-kfz-verkehr/projekte-in-planung/mu-breitenbachplatz_beteiligungskonzept.pdf
https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/verkehr/verkehrsplanung/strassen-und-kfz-verkehr/projekte-in-planung/mu-breitenbachplatz_beteiligungskonzept.pdf
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/strassen-und-kfz-verkehr/projekte-in-planung/breitenbachplatz/
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2. BESTANDSANALYSE UND VARIANTEN-
VORAUSWAHL (PROJEKTPHASE 1)

In diesem Kapitel erfolgt die Beschreibung und Untersuchung des néheren Untersuchungsge-
biets vorrangig hinsichtlich stddtebaulicher und verkehrlicher Charakteristika.

Neben den betrachteten Themenfeldern der Bestandsanalyse in Kapitel 2.2 werden in Kapitel
2.3 die ermittelten Problemlagen und Konflikte dargestellt. Im Kapitel 2.4 wird die Methodik
zur Herleitung der méglichen Varianten zum Umgang mit den Bauwerken (Briicke, Rampen,
Tunnel) erldutert. Kapitel 2.5 fasst die Ergebnisse der ersten Projektphase zusammen. Zu-
ndchst aber wird in Kapitel 2.1 die Notwendigkeit des Riickbaus der Briickenanlagen erértert.

2.1 Bautechnischer Zustand des Briickenbauwerks und der

Verkehrsanlagen

Ein Erhalt der Verkehrsanlagen der ehemaligen A 104 (Briicke mit Rampen) ist nicht méglich,
da diese umfangreiche bauliche und baustoffliche Mangel aufweisen. Aufgrund der Normung
zum Zeitpunkt der damaligen Planung und Errichtung (um 1970/80) sind bei den Bauwerken
unterdimensionierte Schubbewehrung und Defizite in der Dauerhaftigkeit der Koppelfugen und
allgemeine Bemessungsdefizite hinsichtlich Temperaturbeanspruchung vorhanden. Entschei-
dend ist jedoch, dass die Bauwerke mit einem Spannstahl errichtet wurden, der als gefdhrdet
gegeniiber wasserstoffinduzierter Korrosion gilt. Insbesondere dieser baustoffliche Mangel
kann nicht durch bauliche Maf3inahmen beseitigt oder durch Reduzierung der Verkehrsbelas-
tung kompensiert werden. Die Gefahr der Spannungsrisskorrosion und damit der Verlust einer
ausreichenden Tragfdhigkeit besteht unabhdngig der Verkehrsbelastung. Auch ohne weitere
statische Nachrechnung kann abgeschdtzt werden, dass die Bauwerke den heutigen Sicher-
heitsanforderungen nicht gerecht werden und eine wirtschaftliche Ertlichtigung entsprechend
geltender Vorschriften nicht erwartet werden kann. Die genauen Bauwerksunterlagen sind
dem Anlagenband (Kapitel 1.4) zu entnehmen.

Eine Verlangerung der Nutzungsdauer der Bauwerke durch Sperrung fiir Lkw oder schwere
Fahrzeuge ist nicht méglich, da kein Problem der Verkehrsbelastung vorliegt, sondern die
Bauwerke baustoffliche Defizite aufweisen.

Insgesamt ist somit festzustellen, dass die ZukunftstGhigkeit der Bauwerke nicht gegeben ist
und daher bei mittel- bis langfristigen Uberlegungen / Planungen von einem Riickbau der vor-
handenen Uberbauten auszugehen ist. Ohne entsprechende planrechtliche Anderungen ist je-
doch ein Ersatzneubau vorzusehen. Dies ist im weiteren Verfahren zu beriicksichtigen.
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2.2 Bestandsanalyse
Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden im engeren und erweiterten Bereich des Breiten-
bachplatzes nachfolgende Themenfelder betrachtet und analysiert:

e  Historie des Platzes und umgebende Siedlungsstruktur

e  Baudenkmale und Denkmalbereiche

e Nutzungsstruktur und Zielorte

e  Nutzungen am Platz

e  Fldacheneigentiimer:in

e  Flachennutzungsplan und Bebauungspléne

e  ErschlieBung im Fufverkehr

e  Erschliefung im Radverkehr

e  ErschlieBung im dffentlichen Personennahverkehr

e  Erschlieflung im motorisierten Individual- und Schwerverkehr
e  Verkehrsaufkommen im weiteren Untersuchungsgebiet und am Platz
e  Klima- und Umweltschutz

e  Unfallanalyse

Diese Themenfelder wurden anhand der in Abbildung 1 aufgezeigten Vorgehensweise vom
Gutachterteam zusammengetragen und bewertet. Die gesammelten Erkenntnisse zu beste-
henden Nutzungen, Mengenzahlen, Regularien, Chancen und Konflikten in den Bereichen Ver-
kehr (beispielsweise Verkehrsmengen, Radverkehr, ruhender Verkehr, Unfallanalyse etc.),
Stadtebau (beispielsweise Siedlungs- und Nutzungsstrukturen, Denkmalschutz, Stadtebau-
recht) und Okologie (beispielsweise Larm- und Luftbelastung) bilden die Grundlage fiir die
weitere Bearbeitung.

AUSWERTUNG
SIARISERZIERGANG VORHANDENER MATERIALIEN

VERKEHRSZAHLUNGEN/
ORTSBEGEHUNGEN

Erorterung Starken, Schwachen, Sondierung div. Grundlagen
Chancen und Potenziale durch das Planungsteam
Teilnehmerkreis: , Initiative In Abstimmung mit der/ den
Breitenbachplatze.V.“ und Senats- und Bezirksverwaltungen

eingeladene Interessierte

) 4 ) 4

Erkenntnisse zu Chancen / Restriktionen in den Bereichen:
+ Verkehr (im Fokus)

- Stidtebau

« Okologie

« Wirtschaftlichkeit

Abbildung 1: Vorgehensweise Bestandsanalyse

Vorgehensweise bei der
Grundlagenermittlung,
Bestandsanalyse
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2.3 Mdngel und Konflikte

Ausgehend von der Bestandsanalyse inklusive der verschiedenen betrachteten Themenfelder
wurden zusammenfassend die folgenden Konflikte und Méngel ermittelt:

e  iiberdimensionierte Verkehrsanlagen / Zerschneidung des Platzraums

o fehlende, defizittre Geh- und Radweg- sowie OPNV-Verbindungen in Richtung Norden
und Nordwesten sowie Siidwesten

e  Unfallschwerpunkte beziehungsweise Unfallhdufungsstelle an der Einmiindung Dillen-
burger StraBe / Breitenbachplatz, am Knotenpunkt Schildhornstraf3e / Brentanostraf3e
sowie an der Einmiindung Siidwestkorso / Johannisberger Straf3e beziehungsweise auf
Hohe der Ein- und Ausfahrt der Tankstelle

e  unfergenutzte, ungepflegte Restflachen / Pflege- und Erneuerungsbedarf der Bodenbe-
ldge und Bepflanzung

o Uberformung Stadtgrundriss

e fehlende Barrierefreiheit

e  defizitdre Flachenaufteilung und Gestaltung -> Konflikte zwischen Verkehrsteilnehmer:in-
nen

e  hoher Versiegelungsgrad und teilweise hohe Larmimmissionen

Die r@dumlichen und verkehrlichen Konflikte werden in der folgenden Karte zusammenfassend
dargestellt.
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Konflikt- und
Mdngelanalyse

@ Gracke und Rampen
mit Barrierewirkung —b] Fehlende Wegeverbindung | Barriere
. Untergenutzte | unattraktive Il Fehlende gesicherte Querungsstelle
Flachen mit Gestaltungsbedarf . o
&b  Unterdimensionierte Radverkenrsanlage
Wildwuchs, ungepflegte Granflachen
»* geptie 4= Starker Verkehrsstrom
w=  GroBe Hohenunterschiede (@  Konflikistelle von Verkehrsteilnenmern/
JV® Fehlende Raumkanten Unfallschwerpunkt
= Potenzieller Schieichverkehr
a®  Fehlende Sichtbeziehung
<=~ Fehlende Verbindung im GPNV
‘ Angstraum

. Fehlende Barrierefreiheit der Haltestelle
(»  Dauerparker

ﬁ Schwerpunkt Rilckstau

Abbildung 2: Konflikt- und Mangelanalyse

Eigene Darstellung, Kartengrundlage: 2D-Innenstadtplan Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Wohnen



Herleitung aller denk-
baren und ,,undenk-
baren“ Varianten zum
zukiinftigen Umgang mit
den Verkehrsanlagen

Machbarkeitsuntersuchung Breitenbachplatz | Abschlussbericht - Kurzfassung

2.4 Variantenentwicklung

Im Rahmen der Variantenentwicklung wurden alle denkbaren und ,,undenkbaren” Varianten
zum zukiinftigen Umgang mit den Verkehrsanlagen gesammelt und verbal (qualitativ) bewer-
tet. Die Herleitung der Varianten erfolgte in Bezug auf den Umgang mit den Briicken- und den
Rampenanlagen Schildhornstraf3e und Schlangenbader Strafle (jeweils Riickbau ohne Wie-
deraufbau, Riickbau mit Teil-Wiederaufbau und Riickbau mit komplettem Wiederaufbau) und
dem Tunnel (Offenhalten des gesamten Tunnels, Offenhalten einer Tunnelréhre oder Schlie-
Ben des gesamten Tunnels) sowie die mdgliche Fiihrung des Kfz-Verkehrs am Platz und im
Tunnel.

Es sei hier nochmals betont, dass der Riickbau der Briicke und Rampen im Fokus der Untersu-
chung steht. Dieses Vorhaben kann jedoch nicht losgeldst von der unmittelbar angrenzenden
Bebauung und somit auch dem Tunnel UBS bewertet werden, sodass der mégliche Umgang
mit dem Tunnel ebenfalls Teil der Untersuchung ist.

Die gutachterliche Priifung hat ergeben, dass die Zukunftsidhigkeit der Briickenbauwerke nicht
gegeben ist und daher bei mittel- bis langfristigen Uberlegungen beziehungsweise Planungen
davon ausgegangen werden muss, dass die vorhandenen Uberbauten zuriickgebaut werden
missen. Somit sind ein Erhalt beziehungsweise eine Sanierung der Briickenanlagen nicht rea-
listisch. Insgesamt ergeben sich fiir die Elemente Tunnel, Briicke und Rampen folgende Optio-
nen:

Wiederaufbau
. Rampe(n)
Offenhalten einer Wieder- Schlangen-
Tunnelrdhre fur aufbau bader Str.
Offen- Kfz i Riuckbau

halten . Rampen
- Rampen i
Seialar Wieder p Schildhornstr.

- Schlange -
Tunnel- Wiederaufbau
réhren aufbau nbader- SR

> : und Schildhornstr.,
fur Kfz Schildhor Riickbau
nstr. Rampen
Schlangen-
bader Str.

+ I I Anzahl der Fahrstreifen am Breitenbachplatz / im Tunnel

Abbildung 3: Variantenherleitung

Aus den oben angefiihrten Kombinationsmdglichkeiten ergaben sich zwdlf denkbare (weil aus
sicherheitstechnischen Griinden umsetzbare) Varianten (siehe folgende Tabelle).
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Diese wurden anhand von acht Kriterien (Stadtebau / Stadtgrundriss, Fldchengewinn, Immis-
sion / Emission, Verkehrsqualitat Kfz, Potenzial Umweltverbund, Stadtvertrégliche Mobilitat,
Umsetzbarkeit, Kosten) durch das Planungsteam verbal-argumentativ (qualitativ) bewertet und
innerhalb des (geschlossenen) ersten Workshops mit den Teilnehmenden (bestehend aus Ver-
treter:innen der Senats- und den Bezirksverwaltungen, der Politik und diverse Stakeholder:in-
nen wie Interessensvertretungen aus der Zivilgesellschaft, Vereinen, Wohnungsbauunterneh-
men efc.) erértert und diskutiert.

Kurzbeschreibung der 12 Varianten (Umgang mit den Bauwerken, Fahrstreifen)

m E E‘m &. Tunnel wie Bestand | F5 in Tunnel wie Bestand | Rickbau Bricke | Je 2 F5 am BEP pro Richtung

@ E—"Ikb m &, Tunnel wie Bestand | Reduzierung FS in Tunnel | Rickbau Bricke | Je 2 FS am BBP pro Richtung

m &ﬁ% [_;, Tunnel wie Bestand | Reduzierung FS in Tunnel | Brilcke in verringerter Breite | Je 1 F5 am BBP pro Richtung

m [ ':\i m [ ; Tunnel wie Bestand | FS Tunnel wie Bestand | Brdcke in verringerter Breite | Je 2 FS am BEP pro Richtung

&b Tunnel wie Bestand | FS Tunnel wie Bestand | Entfall Rampen Schlangenbader StraBe | Brocke in
m [_;. vemingerter Breite | Je 1 FS am BEP pro Richtung

Tunnel wie Bestand | FS Tunnel wie Bestand | Bricke involler Breite | Je 2 FS am BEP pro Richtung
M Y

Tunnel wie Bestand | F5 Tunnel wie Bestand | Entfall Rampen Schlangenbader StraBe | Bracke in voller
B @F® L  oreite | Je 1 S am BEP pro Richtung

@ E "5 m 1 Tunnelrdhre 1 Richtung: 5-= N) fir MIV offen | Entfall Rampen Schlangenbader Strale | ROckbau Bricke |
& Je 1 F5 am BBP pro Richtung

@ m 1 Tunnelrdhre (1 Richtung: N-=5) fir MIV offen | Entfall Rampen Schiangenbader Strae | ROckbau Erlcke |
LL\h & Je 2 F5 am BEP pro Richtung (sonst Rickstaugefahr)

@ ﬁh 1 Tunnelrdhre 1 Richtung) far MIV offen | Entfall Rampen Schlangenbader StraBe | Bricke in verringerter
&. {:] Lﬁ. Breite | Je 1 F5 am BEP pro Richtung

@ L&. m E_L 1 Tunnelrahre (1 Richtung) for MIV offen | Bricke in verringerter Breite | Je 1 F5 am BEP pro Richtung

f X @b m E&. Tunnel komplett for MIV gesperrt | Entfall aller Rampen | ROckbau Erdcke | Je 1 FS am BBP pro Richtung

Abbildung 4: Kurzbeschreibung der 12 Varianten

2.5 Ergebnisse der ersten Projektphase

Die Bestandsanalyse sowie die Variantenentwicklung wurden im 1. Akteursworkshop am

18. November 2020 vorgestellt und diskutiert. Zudem erfolgte eine Vorauswahl der drei im
weiteren Planungsprozess vertiefend zu untersuchenden Varianten durch die Teilnehmenden,
die von der Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz bestatigt wurde (siehe
auch Anlagenband Kapitel 4.1). Dies sind die Varianten 1.A, 2.A-1 und 3, welche im Folgen-
den nur noch als Variante 1, 2 und 3 bezeichnet werden. Eine ausfiihrliche Beschreibung
dieser Varianten, ihrer Vor- und Nachteile sowie die Ergebnisse der dieser Projektphase
zugeharigen Offentlichkeitsbeteiligung kénnen auf der Projektwebseite abgerufen werden
(Verkehrs- und Machbarkeitsuntersuchung Breitenbachplatz - Berlin.de).

Nr.
1.A-

1.A-I
1.B.1-l
1.B.1-11
1.8.2
1.C1
1.C.2
2.A-1
2.A-1
2.B

2.C
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3. ERARBEITUNG UND KONKRETISIE-
RUNG MOGLICHER STADTEBAULICH-
VERKEHRLICHER VARIANTEN,
ERMITTLUNG DER VORZUGSVARIANTE
(PROJEKTPHASE 2)

Im weiteren Verfahren fanden die vertiefende Ausarbeitung und Untersuchung der drei in Pro-
jektphase 1 ausgewdhlten Varianten statt.

Hierbei wurden neben qualitativen Bewertungen auch quantitative Analysen unter Beriicksich-
tigung der bereits genannten Kriterien Verkehr, Stadtebau, Okologie und Wirtschaftlichkeit
vorgenommen. Letztlich galt es, die Machbarkeit aller drei Varianten umfangreich zu priifen.
Im Folgenden sind einige Themenschwerpunkte und Fragestellungen aufgefiihrt, denen das
Planungsteam in der zweiten Phase der Bearbeitung nachgegangen ist.

e Welche Auswirkungen und Chancen ergeben sich fiir den Stddtebau und die Gestaltungs-
moglichkeiten am Platz?

e Welche Méglichkeiten der Verkehrsfiihrung existieren am Breitenbachplatz?

e Welche Potenziale ergeben sich fiir den Umweltverbund?

e Welche verkehrlichen Auswirkungen (je Variante) sind auf das umliegende StraBennetz zu
erwarten? Inwieweit verlagert sich der Kfz-Verkehr durch Reduzierung von Fahrstreifen o-
der Wegfall von Straflenverbindungen in benachbarte Straflen?

e Welche umweltbezogenen Auswirkungen (Luft / Larm) werden je Variante erwartet?

e Welche Kosten entstehen fiir den Riickbau der Briicken?

Hinweis: Fiir den Ergebnisbericht wird auf die Darstellung der Ergebnisse der Themenschwer-
punkte der Projekfohase 2 an dieser Stelle verzichfet, da es sich hierbei um Zwischenergebnisse
handelt, die bei der Ausarbeifung der Vorzugsvarianten teilweise angepasst wurden. Die finalen
Ergebnisse der Schwerpunktuntersuchungen werden in Kapitel 4, zur Projekfphase 3, erdrtert.

3.1 Variantenbetrachtung- und bewertung

Anhand von ersten Lagepldnen und Detailausschnitten, Querschnitten und Ansichten wurden
Vorschlage zur maglichen Verkehrsfiihrung, zu potenziellen Fldchen fir Aufenthalt und Begeg-
nung sowie fiir Bebauung (chiffrenartig) fiir die drei Varianten aufgezeigt.

Fir die vergleichende Bewertung der drei Varianten wurde eine Bewertungstabelle mit acht
Kategorien erarbeitet, denen rund 50 Bewertungskriterien zugrunde liegen. Anhand vertiefen-
der Analysen wie unter anderem Umlegungsrechnungen fiir den Kfz-Verkehr, Analyse der zu-
satzlichen Fahrzeugkilometer / Tag, Flachenbilanzierungen, 3D-Modellen, liberschlédgigen
Berechnungen fiir den CO,-Ausstof3 und Lérm, wurde eine Bewertung der jeweiligen Varianten
vorgenommen.
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Die Varianten wurden je Kriterium in eine Rangfolge gebracht, hinter denen sowohl quantita-
tive (konkrete Messwerte) als auch qualitative (beschreibende) Bewertungen stehen. Eine ab-
schlieBende Aufzdhlung aller Kriterien ist nicht méglich und auch nicht notwendig, denn die
Bewertungstabelle dient dazu, eine Tendenz zu erkennen beziehungsweise einen iiberschldgi-
gen Vergleich der Varianten erdrtern zu kénnen. Keines der Kriterien ist dabei allein aus-
schlaggebend fiir eine Entscheidung.

Nachstehend werden die wesentlichen Vor- und Nachteile der drei Varianten dargestellt.
Variante 0 steht fiir den Riickbau der Briicken- und Rampenbauwerke und der Wiederherstel-
lung des Status Quo, also der Bestandssituation. Diese Variante schneidet (abgesehen von
den Kriterien ,,Verkehrssituation fiir Kfz im weiteren Untersuchungsgebiet und ,Realisierbar-
keit“) am schlechtesten ab. Die Wiederherstellung steht fiir die weitere Bearbeitung nicht zur
Disposition, soll jedoch als Vergleich dafiir dienen, wenn zukiinftig keine weitergehenden
Beschliisse oder Plandnderungsverfahren vorgenommen werden und die Briickenbauwerke
(aufgrund der baulichen und baustofflichen Méngel) ersatzneugebaut werden miissen.

Variante 3 stellt die am besten bewertete Variante dar. Dadurch, dass bei dieser Variante der
hochste Anteil an Verkehrsfldche fir den Kfz-Verkehr anderweitig genutzt werden kann, bietet
sie die gréfiten Entwicklungsspielrdume sowohl fiir eine stadtvertrdgliche, zukunftsgerichtete
Mobilitat als auch fiir eine stddtebaulich und freirdumlich qualitatsvolle Entwicklung der
Flachen. Allerdings birgt sie auch den schwerwiegenden Nachteil, dass ein Grofiteil des Ver-
kehrs, der heute durch den Tunnel abflief}t, in die angrenzenden Wohngebiete verlagert wird.
Somit ware zwar eine deutliche Verbesserung der Situation am Breitenbachplatz (hinsichtlich
Aufenthaltsqualitat, Larm etc.) gewdhrleistet, das umliegende StraBennetz wiirde jedoch eine
deutliche Mehrbelastung (einschlief3lich Lérm etc.) erfahren und somit die Realisierbarkeit der
Variante in Frage stellen.

Variante 1 und 2 liegen bei der Bewertung relativ nah beieinander, Variante 2 schneidet in
sechs Kategorien (teilweise nur leicht) besser als Variante 1 ab. Die Reduzierung des Kfz-Ver-
kehrs auf eine Tunnelréhre, wie in Variante 2 gepriift, hat einerseits zur Folge, dass am Platz
selbst geringfligig mehr Flachen fiir eine stddtebaulich-verkehrliche und freirGumliche Gestal-
tung zur Verfligung stehen als in Variante 1. Andererseits kommt es durch die SchliefBung einer
Rohre zu gréf3eren Verkehrsmengenverlagerungen und somit zu einer verkehrlichen Mehrbe-
lastung in den an den Breitenbachplatz angrenzenden Stadtquartieren.

Variante 1 setzt ebenfalls durch den Riickbau der Briicken am Breitenbachplatz (im Vergleich
zur Ist-Situation) ein grof3es verkehrliches, stéidtebauliches und freirdumliches Potenzial frei.
Durch die weitere Nutzung beider Tunnelréhren sind geringere Verkehrsmengenverlagerungen
als in Variante 2 zu erwarten.

3.2 Ergebnisse der 2. Projekiphase

Im Rahmen des 2. Akteursworkshops wurden die Varianten von den Teilnehmenden rege dis-
kutiert. Das Ergebnis der Diskussionen spiegelt sich im Ergebnis des Entscheidungsprozesses
wider. Im Nachgang des Workshops erfolgte die Festlegung der final auszuarbeitenden Vari-
anten durch die Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz in Zusammenarbeit mit
der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Wohnen.
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Urspriinglich war die Ausarbeitung einer Vorzugsvariante im Rahmen der Machbarkeitsunter-
suchung vorgesehen. Auf Grundlage der Ergebnisse der Online-Beteiligung, des zweiten digi-
talen Workshops und der Erkenntnisse aus der Machbarkeitsuntersuchung wurde die Entschei-
dung zugunsten der beiden Varianten 1 und 3 gefallt.

Zum einen soll Variante 1 ausgearbeitet werden, die in Relation zur Bestandssituation und im
Sinne der Zielstellung der Untersuchung eine deutliche Verbesserung - durch den Wegfall des
Briickenbauwerkes und der deutlichen Reduzierung der Fahrverkehrsfldchen in Hohe des Plat-
zes - fiir unter anderem die folgenden Aspekte darstellt:

e  Definition eines Platzraumes (angelehnt an die historische Platzfigur) mit gréfieren, zu-
sammenhdangenden Platzfldchen (Potenzial fiir Aufenthaltsqualitét)

e  Transformation von Fahrverkehrsfldchen in Fléchen fiir eine Neubebauung / freirdgumli-
che Entwicklung

e  Verbesserung der Querungsbeziehungen, des Sicherheitsempfindens und Wiederherstel-
lung von Sichtachsen durch Abbau rdumlicher Stérungen / Barrierewirkungen

e  Forderung des Radverkehrs durch Beriicksichtigung von ausreichend breiten Radver-
kehrsanlagen in den Planungen

Zum anderen soll Variante 3, die im Rahmen der Untersuchung die hochsten Bewertungen er-
halten hat (jedoch auch schwerwiegend in das iibergeordnete Straf3ennetz eingreift), vertie-
fend ausgearbeitet werden.

Bezliiglich des stddtebaulichen und freirGumlichen Potenzials hat Variante 3 die gréfiten Spiel-
rdume. In der folgenden Projektphase gilt es nun die Qualitdten, die durch die freirGumliche
Gestaltung der Platzilédchen beziehungsweise der baulichen Entwicklung in Teilbereichen ent-
stehen kénnten auszuloten und diese mit Variante 1 vergleichend zu bewerten.

Das grofte Defizit der Variante 3 wird darin gesehen, dass die durch die SchlieBung des Tun-
nels verlagerten Verkehre eine deutliche Mehrbelastung fiir das angrenzende Straf3ennetz be-
deuten wiirden. Diese Mehrbelastung soll in der dritten Projektphase néher untersucht und
Maf3nahmen fiir die am stérksten belasteten Verkehrsabschnitte vorgeschlagen werden, die
eine Reduktion unter anderem der Larm- / Schadstoffbelastungen erméglichen, sodass die
Realisierbarkeit der Variante besser eingeschatzt werden kann.

In einem zweiwdchigen Rahmen konnten Interessierte die Ergebnisse der zweiten Projektphase
auf mein.Berlin.de einsehen und kommentieren. Auch diesmal duf3erten die Personen ihre Pra-
ferenzen, wobei im Ergebnis die Mehrheiten leicht verschoben waren. Auch diesmal wurden
die erkannten Potenziale und geduf3erten Bedenken (siehe unten) aufgenommen und fiir die
weitere Bearbeitung verwendet.

11
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4. AUSARBEITUNG DER VORZUGS-
VARIANTEN (PROJEKTPHASE 3)

In der letzten Phase der Machbarkeitsuntersuchung fand die vertiefende Ausarbeitung und
Untersuchung der beiden Vorzugsvarianten statt.

Hierbei wurden die in Projektphase 2 erstellten Lagepldne der Varianten 1 und 3 vertiefend
ausgearbeitet und ergdnzende Analysen unter Berlicksichtigung der bereits genannten Krite-
rien Verkehr, Stadtebau, Okologie und Wirtschaftlichkeit vorgenommen. Letzilich galt es, die
Machbarkeitspriifung der beiden Varianten zu vertiefen.

Im Folgenden sind einige Themenschwerpunkte und Fragestellungen aufgefiihrt, denen das
Planungsteam in der zweiten Phase der Bearbeitung nachgegangen ist.

e  Welche weiteren Flachen- und Gestaltungspotenziale ergeben sich am Platz?

e  Welche Mdoglichkeiten der Verkehrsfiihrung existieren am Breitenbachplatz? Wie sieht die
Abwicklung des Rad-, Liefer- und Wirtschafts- sowie Busverkehrs aus? Gibt es noch mehr
Verbesserungspotenzial fiir den FuBverkehr?

e  Welche verkehrlichen Auswirkungen sind auf das umliegende Straf3ennetz zu erwarten?
Inwieweit sind die umliegenden Knotenpunkte kiinftig belastet?

e  Welche schalltechnischen Auswirkungen werden je Variante erwartet?

Die ausgearbeiteten Vorzugsvarianten und ihre Bewertungen wurden anschlieflend im

Rahmen des 3. Akteursworkshops diskutiert. Die Beteiligten konnten eine finale Stellungnahme
abgeben und sich zu ihrer Vorzugsvariante positionieren.

12
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4.1 Variantenbetrachtung

4,1.1 Variante 1

Abbildung 5: Lage

Kartengrundlage: 2D-Innenstadtplan Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Wohnen

In Variante 1 bleiben beide Tunnelréhren fiir den Kfz-Verkehr gedfinet. Die Briicke und die
Rampen an der Schildhornstrafie werden zuriickgebaut. Die Rampen, die in den Tunnel fiih-
ren, werden neugeordnet und flachensparend in beziehungsweise aus dem Tunnel herausge-
fihrt. Aufgrund der prognostizierten Verkehrsmenge werden am Breitenbachplatz zwei Kfz-
Fahrstreifen je Richtung bendtigt. Durch die deutliche Reduzierung der Verkehrsfldchen erge-
ben sich Potenzialfldchen fiir eine bauliche und freirdumliche Entwicklung entlang der ehema-
ligen Autobahntrasse und neue Rahmenbedingungen fiir eine gesteigerte Aufenthaltsqualitét
am Platz selbst. Die vorgeschlagenen verkehrlichen, stddtebaulichen und freirdumlichen Ent-
wicklungen werden im Folgenden anhand von drei Teilbereichen stichpunktartig erlGutert.
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Abbildung 6: Variante 1 - Teilbereich Breitenbachplatz
Kartengrundlage: 2D-Innenstadtplan Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Wohnen

bauliche Fassung der nérdlichen Platzflache durch 5-geschossige Bebauung, Dienstleis-

[ ]

tung / Gewerbe im Erdgeschoss

Neutrassierung des Siidwestkorsos angelehnt an die urspriingliche Platzfigur
grof3ziigig dimensionierte nérdliche Platzflache mit diverser Nutzungspotenzialen (iiber-

dachte Fahrradstellplétze, Imbiss, Sitzgelegenheiten etc.), Integration des denkmalge-

]

schiitzten U-Bahnzugangs
verbesserte Wegebeziehungen (Querungs- und Umsteigebeziehungen): FuBgangeriiber-
wege in Verbindung mit Aufpflasterungen zur besseren Erreichbarkeit der mittleren nérd-
lichen und sidlichen Platzflachen, farblich markierte Querungsstellen im Bereich Schor-

lemerallee / siidliche mittlere Platzflache
LSA-gesteuerte Knotenbereiche Dillenburger Straf3e/ Breitenbachplatz/ Schildhorn-

strafle

gut erreichbare siidlich Platzfladche mit diversen Nutzungen im nérdlichen Bereich und
ruhigen Aufenthaltsflachen im siidlichen Bereich
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Teilbereich Schlangen-
bader Strafle

Machbarkeitsuntersuchung Breitenbachplatz | Abschlussbericht - Kurzfassung

e  gesicherte Radwege (baulich getrennt beziehungsweise Protected Bikelane im Bereich
Breitenbachplatz)

e Umgestaltung der Unfallh&ufungsstelle am signalisierten Knotenpunkt Breitenbachplatz /
Dillenburger Straf3e mit Anpassen der Signalisierung und der Fiihrung des Radverkehrs

e  Betonung der Platzfigur durch fahrbahnbegleitende Baumneupflanzungen

e  Belebung des Platzes durch gewerbliche Erdgeschossnutzung (Auf3engastronomie,
Dienstleister efc.) in der Platzrandbebauung

e  Verkehrliche Nutzungen: 3 U-Bahnzugdnge, 4 Bushaltestellen, circa 150 iiberdachte
Fahrradstellplatze (72 nicht iiberdachte Stellplétze im Bestand), Taxistand mit circa
10 Stellplatzen (circa 7 Stellplétze im Bestand) Zentrale Jelbi-Station (Réder-, Roller-
stellfldchen, Car-Sharing)
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Abbildung 7: Variante 1 - Teilbereich Schlangenbader Strafie

Kartengrundlage: 2D-Innenstadtplan Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Wohnen

e  Flachengewinn durch T-Kreuzung und Riickbau der Briickenrampen und der Zu- und Ab-
fahrten von Ebene 0

o Herstellung eines Dammbauwerks mit kurzer Briicke (mit 10 Meter Lénge, zur Unterfiih-
rung des Busverkehrs) als Verbindung in den Tunnel

e  Buswendeschleife mit 4 Aufstellfléichen (3 Betriebshaltestellen / 1 Fahrgasthaltestelle) fiir
Busse
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e  Radwegeverbindung nach Schmargendorf (entlang Dillenburgerstrafe) iber LSA-ge-
steuerten Knoten Dillenburger- / Schlangenbader Straf3e / Lentzeallee und Zweirich-
tungsradweg

e  Optional: Baufeld mit rund 3.000 Quadratmeter
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Lageplan Variante 1 -
Teilbereich Schildhorn-
strafle

I- III: | [ v :'\Il.ifl'_,,‘:n’_-y-}; v & /_, e

T r Fie & "kl “{ -

': = “nﬂ:!\__Jm ’J:'EI:L ‘m‘ ":lﬂ:{‘ W w mé "*'—"“‘-J‘F-:\‘m___m
&h.uhorns‘l'rate 4 o

Abbildung 8: Variante 1 Tellbere|ch Schildhornstrafle

Kartengrundlage: 2D-Innenstadtplan Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Wohnen

e  b5-geschossige Wohnbebauung entlang Schildhornstraf3e

e  Erhalt bestehender Griinwegeverbindung (Griinanlage Schildhornstrafle WG)

e  Gehwegvorstreckung in Hohe Buggestraf3e als Querungshilfe

e Integration bestehender Bushaltestellen

e  Klimarobuste Baumneupflanzungen, klimagerechte Regenwasserbewirtschaftung (Schaf-
fung von Flachen fiir Verdunstung, Riickhalt und Versickerung durch beispielsweise den
Einsatz von Baumrigolen, Mulden und Tiefbeeten) entlang der gesamten Trasse Schild-
hornstraf3e / Dillenburger Straf3e

e  StraBenbegleitende Parkstdnde und mégliche Lieferzonen entlang Schildhornstrafie
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4,1.2 Variante 3

Lageplan Variante 3

Abbildung 9: Lageplan favorisierte Variante 3

Kartengrundlage: 2D-Innenstadtplan Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Wohnen

In Variante 3 ist der Tunnel fiir den Kfz-Verkehr gesperrt. Fiir die Tunnelréhren wird empfohlen
im Rahmen eines Wettbewerbsverfahrens eine neue Nutzung in Verbindung mit der Freiraum-
und baulichen Gestaltung des Tunnelausgangs beziehungsweise der vorgelagerten Fldchen
zu finden. Die Briicke und die Rampen an der Schildhornstraf3e sowie die Tunnelrampen wer-
den zuriickgebaut. Um die ErschlieBung der neuen Nutzung und die verkehrliche Funktion des
Tunnels, die aus denkmalpflegerischer Sicht zu erhalten ist, zu gewdhrleisten, wird die &stliche,
bestehende Zufahrt in den Tunnel beibehalten und zu einem Geh- und Radweg ausgebaut,
der an das bestehende Wegenetz anbindet. Die attraktive Gestaltung dieser Wegeverbindung
innerhalb des Tunnels (beispielsweise Lichtkonzept, Durchbriiche), ist im Rahmen des Wettbe-
werbes zu beriicksichtigen. Aufgrund der prognostizierten Verkehrsmenge wird am Breiten-
bachplatz nur noch ein Kfz-Fahrstreifen je Richtung bendtigt. In Variante 3 reduzieren sich die
Verkehrsflachen stdrker als in Variante 1, daher ergeben sich noch gréfiere Potenzialfldchen
fir eine bauliche und freirdumliche Entwicklung und eine gesteigerte Aufenthaltsqualitdt am
Platz. Die vorgeschlagenen verkehrlichen, stddtebaulichen und freirGumlichen Entwicklungen
werden im Folgenden anhand von drei Teilbereichen stichpunktartig erldutert.
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Lageplan Variante 3 -
Teilbereich
Breitenbachplatz
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Abbildung 10: Variante 3 - Teilbereich Breitenbachplatz

Kartengrundlage: 2D-Innenstadtplan Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Wohnen

e  Neutrassierung des Siidwestkorsos entlang der 8stlichen Platzkante, ErschliefBung westli-
che Platzseite iiber Mischverkehrsfléche (ausschlieBlich fiir Busse und Jelbi-Station sowie
fiir den Fu3- und Radverkehr) = Priifung der Vertraglichkeit des Linienbusverkehrs und
der Sharingangebote auf der Mischverkehrsfldche im weiteren Verfahren

e  Netzunterbrechung Kreuznacher Straf3e, entweder mit Wendemdoglichkeit am Ende der
Kreuznacher StraBe oder gegebenenfalls Uberfahrung der Platzfldche (Mischverkehrs-
flache) und Anbindung an den Siidwestkorso 2 gréferes zusammenhéngendes Baufeld
zwischen Kreuznacher- und Schildhornstraf3e (auch in Variante 1 méglich!)
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- bauliche Fassung der nérdlichen Platzflache durch fiinfgeschossige Bebauung, Dienst-
leistung / Gewerbe im Erdgeschoss

- grofiziigig dimensionierte nérdliche Platzflache mit diversen Nutzungspotenzialen
(iberdachte Fahrradstellpldtze, Imbiss, Sitzgelegenheitec etc.), Integration des denk-
malgeschiitzten U-Bahnzugangs

- nord- und siidwestliche Platzfldchen vom Durchgangsverkehr befreit

- deutliche Verbesserung der Erreichbarkeit und Aufenthaltsqualitét der Platzflachen
verbesserte Wegebeziehungen (Querungs- und Umsteigebeziehungen): FuBgéngeriiber-
wege zur besseren Erreichbarkeit der mittleren nérdlichen und siidlichen Platzflachen aus
dstlicher Richtung, farblich markierte Querungsstellen im Bereich Schorlemerallee / stdli-
che mittlere Platzfldche

LSA-gesteuerte Knotenbereiche Dillenburger StraBe / Breitenbachplatz / Schildhornstrafle

- Verbesserung der Querungssituation mit Hilfe von zwei signalisierten Knoten, beidsei-
tig des Platzes iiber die Dillenburger Straf3e - Schildhornstrafle

- Betonung der Platzfigur durch fahrbahnbegleitende Baumneupflanzungen

- gesicherte Radwege (baulich getrennt beziehungsweise Protected Bikelane / Misch-
verkehrsflache im Bereich Breitenbachplatz)

- Belebung des Platzes durch gewerbliche Erdgeschossnutzung (AuBengastronomie,
Dienstleister, etc.) in der Platzrandbebauung

- verkehrliche Nutzungen: 3 U-Bahnzugdnge, 4 Bushaltestellen, circa 160 iiberdachte
Fahrradstellplatze (72 nicht iiberdachte Stellplétze im Bestand), Taxistand mit circa
8 Stellpldtzen (circa 7 Stellplétze im Bestand), zentrale Jelbi-Station mit Réder-,
Rollerstellflachen und Car-Sharing

19



Machbarkeitsuntersuchung Breitenbachplatz | Abschlussbericht - Kurzfassung

Lageplan Variante 3 -
Teilbereich Schlangen-
bader Strafle
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Abbildung 11: Variante 3 - Teilbereich Schlangenbader Strafle

Kartengrundlage: 2D-Innenstadtplan Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Wohnen

e  Vorschlag: Aussichtsplattform mit gemeinsamem Geh- und Radweg, Sichtbarmachung
des ehemaligen Verlaufs der A 104 durch freirdumliche Gestaltung, um denkmalschutz-
rechtliche Anforderungen entsprechend umsetzen zu kénnen

e  Wettbewerbsverfahren fiir die Nachnutzung des Tunnels in Verbindung mit vorgelagerten
Flachen

e  Buswendeschleife mit vier Aufstellfléchen fiir Gelenkbusse (3 Betriebshaltestellen und
1 Fahrgasthaltestelle)

e  Fufigdngeriiberweg Dillenburgerstrafle als Querungsmaglichkeit zwischen Bushaltestel-
len und 6ffentlichen (Bildungs-)Einrichtungen

e  Optional: Baufeld mit rund 2.800 Quadratmeter
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Abbildung 12: Variante 3 - Teilbereich Schildhornstrafle

Kartengrundlage: 2D-Innenstadtplan Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Wohnen

Wohnbebauung entlang Schildhornstrafle (fiinfgeschossig)

Erhalt bestehender Griinwegeverbindung

Gehwegvorstreckung in Hohe Buggestrafie als Querungshilfe

Integration bestehender Bushaltestellen

klimarobuste Baumneupflanzungen, klimagerechte Regenwasserbewirtschaftung (Schaf-
fung von Flachen fiir Verdunstung, Riickhalt und Versickerung durch beispielsweise den
Einsatz von Baumrigolen, Mulden und Tiefbeeten)

Strafienbegleitende Parkstdnde und mogliche Lieferzonen entlang Schildhornstrafle

4.2 Vergleich der Varianten

Im Folgenden werden die beiden Varianten hinsichtlich der vertiefenden Untersuchungsmerk-

male vergleichend beschrieben. Dabei werden, der Ubersichtlichkeit halber, nur die wesentli-

chen Merkmale nédher beschrieben.

4.2.1 Verkehrssituation im erweiterten Untersuchungsraum

Gemdf3 der Verkehrsumlegungsrechnung werden in Variante 3 etwa 50.000 zusdtzliche
Fahrzeugkilometer pro Tag auftreten, die sich insbesondere auf die Autobahnen und die
umliegenden Hauptverkehrsstraen (zum Beispiel BAB A 100, A 103, Bundesallee,
Laubacher StraBe, Mecklenburgische StraBBe) verteilen werden. In Variante 1 sind es un-
ter 10.000 zusdtzliche Fahrzeugkilometer pro Tag.

Hieraus resultiert auch eine Zunahme der durchschnittlichen Reisezeiten sowohl fiir den
Kfz-Quell- und Ziel-Verkehr als auch fiir den Durchgangsverkehr (fiir die Untersuchung

wurden beispielhaft Stadtteilzentren in der Umgebung gewdhlt und die Erreichbarkeit be
ziehungsweise die Routenwahl analysiert). W&hrend die Reisezeitzunahme bei Offenhal-
tung des Tunnels in Variante 1 bei hochstens + 5 Prozent liegt, macht sie bei Schlieflung
des Tunnels in Variante 3 bis zu 20 Prozent aus. Hierbei nicht mit eingerechnet ist die Zeit
fir die Suche eines Parkplatzes.

Die Verkehrszunahme hat eine wesentliche Mehrbelastung (hier: mindestens 3.000 Kfz
pro 24 Stunden, also etwa 2 Kfz je Richtung je Minute) in Variante 3 von etwa 23 Knoten-
punkten im erweiterten Umfeld zur Folge. (Hinweis: aufgrund der definierten Grenzen des
Untersuchungsgebiets kann die tatsdchliche Zahl der betroffenen Knotenpunkte abwei-
chen). In Variante 3 werden im Vergleich zu Variante 1 20 Knotenpunkte ,,wesentlich zu-
sdtzlich belastet”, jedoch muss hierbei auch darauf hingewiesen werden, dass eine Mehr-
belastung von 3.000 Kfz pro Tag nicht per se negative Folgen hat.
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Zur Uberpriifung der Leistungsfahigkeit des umliegenden iibergeordneten StrafBennetzes
wurden die mehrbelasteten lichtsignalisierten Knotenpunkte hinsichtlich ihrer Kapazitdten
untersucht. Es handelt sich dabei aber nicht um eine abschlieflende Betrachtung aller
umliegenden Knoten, es kann allerdings eine Tendenz beziiglich kiinftiger Mafinahmen
und weiterer Untersuchungsbedarfe hergeleitet werden. Gemaf3 der Betrachtung der
Leistungsfahigkeit von 16 ausgewdhlten, iibergeordneten (Teil-)Knotenpunkten (aus den
23 identifizierten Knotenpunkten in Variante 3) ergibt sich ein weiterer Untersuchungs-
beziehungsweise Handlungsbedarf fiir mindestens sieben (Teil-)Knotenpunktbereiche.
Dabei wurden auch erste MaBBnahmenvorschlédge entwickelt (Anpassung des Signal-
zeitenprogramms, Ummarkierungen, bauliche Mainahmen).

Der Riickbau kann neben der Belastung auch zu einer Entlastung von bis zu sechs Kno-
tenpunkten in Variante 3 (in Variante 1 sind es fiinf), insbesondere entlang der Schild-
hornstraf3e fiihren.

4,2.2 Verkehrsablauf am Platz

Zur Abwicklung des Verkehrsaufkommens werden je fiir Variante 3 eine zwei- bezie-
hungsweise fiir Variante 1 eine vierstreifige Trasse im Bereich Dillenburger Strafle -
Schildhornstrafle benétigt und damit eine deutliche Reduktion der Verkehrsflachen im
Vergleich zum Bestand mit einer zweibahnigen, vierstreifigen ebenerdigen Trasse mit
iberbreitem Mittelstreifen sowie der vierstreifigen Briickentrasse moglich.

Der Riickbau der Briicke geht in beiden Varianten mit einer Erhéhung der Kfz-Verkehrs-
mengen im engeren Untersuchungsraum (am Platz) einher. Gemdaf3 der Umlegungsrech-
nung (hier Summe aus den Straf3enziigen westlich und &stlich des Platzes und der Schild-
hornstrafle ebenerdig) werden rechnerisch mindestens 28.000 Kfz pro Tag beziehungs-
weise bis zu knapp 60.000 Kfz pro Tag zusdtzlich zum Prognose-Nullfall ,,iiber den Platz*
fahren. Erstere Zahl kann in Variante 3 erreicht werden, wenn auch der Tunnel fiir den
Kfz-Verkehr geschlossen wird, sodass der Durchgangsverkehr reduziert wird.

Die am neu herzustellenden Knotenpunkt Schildhornstraf3e / Breitenbachplatz - Siidwest-
korso auftretenden Verkehrsstréme kénnen in beiden Varianten leistungsfdhig abgewi-
ckelt werden. Die mittleren Wartezeiten, die sich gemaf3 HBS-Berechnung ergeben, lie-
gen in beiden Fdllen bei etwa 40 Sekunden. In Variante 3 sind aufgrund der insgesamt
geringeren Verkehrsmengen auch weniger Kfz-Fahrende von den Wartezeiten betroffen.

4.2.3 Umweltverbund: OPNV, Fuf3- und Radverkehr

Durch die Reduzierung der Anzahl der (Teil-)Knotenpunkte kann gegeniiber der Be-
standssituation in beiden Varianten eine iibersichtlichere und somit sicherere Situation fiir
alle Verkehrsteilnehmenden geschaffen werden. Zur Verbesserung der Querungssituation
werden sowohl im Abschnitt zwischen dem nérdlichen und siidlichen Platzbereich zusatz-
liche Querungsmaoglichkeiten geschaffen und Furten verkiirzt, als auch neue Zugdnge
und Querungshilfen zum Erreichen des Platzes von den Léngsseiten und der Schorlemer-
allee vorgesehen. Damit kdnnen sowohl der Platz also auch die Bushaltestellen, die
Jelbi-Station und Taxistdnde einfacher und schneller erreicht werden.

OPNV: Die im Bereich des Platzes verkehrenden Buslinien kénnen auch mit Riickbau der
Briicke uneingeschrdnkt ihre Haltestellen bedienen. Die Haltestellen sind mit separaten
Aufstellfldchen ausgestattet. Eine Wendemdglichkeit mit Endhaltestelle, Fahrgasthalte-
stelle und Betriebshaltestellen kann in beiden Varianten auf den freiwerdenden Flachen
slidostlich des Tunnels eingerichtet werden. Die potenzielle Fiihrung des in Richtung Siid-
westen verlaufenden Busverkehrs iiber die Mischverkehrsfldche in Variante 3 ist im weite-
ren Verfahren zu klaren.
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Fiir den Radverkehr kénnen gemdf3 Mobilitdtsgesetz beidseitig der Schildhornstrafle so-
wie beidseitig entlang des Breitenbachplatzes geschiitzte Radverkehrsanlagen imple-
mentiert werden. Die Wartezeiten fiir den Radverkehr sind mit der Reduzierung des Kfz-
Verkehrsaufkommens bei Tunnelschlief3ung in Variante 3 geringer als in Variante 1.
Verkehrssicherheit: durch Neuordnung und Neusignalisierung/-regelung und oben aufge-
zeigte Mafinahmen kénnen in beiden Varianten Unfallschwerpunkte entlang der Dillen-
burger Strafle und Schildhornstrafie sowie um den Breitenbachplatz und insbesondere
die Unfalllhdufungsstelle Dillenburger Straf3e / Breitenbachplatz - Schorlemerallee
beseitigt werden.

4.2.4 Stadtebau und Aufenthaltsqualitdt, Erreichbarkeit am Platz

Durch den Wegfall der Briicken und Rampen und der deutlichen Verkehrsflachenreduzie-
rung kann in beiden Varianten eine deutliche Verbesserung hinsichtlich des Stadtebaus
und der Aufenthaltsqualitét erlangt werden: Sichtachsen und Wegebeziehungen werden
wiederhergestellt beziehungsweise verbessert, neue Fléchen fiir eine (Wohn-)Neubebau-
ung beziehungsweise eine freirdumliche Gestaltung und somit Steigerung der Aufent-
haltsqualitat entstehen, bislang untergenutzte Restflachen kénnen in eine attraktiv gestal-
tete, zusammenhdngende Platzfléche integriert werden. Der durch die Planungen der
1970er-Jahre zerstérte Stadtgrundriss wird durch die bauliche Fassung der norddstlichen
Platzflache und der Neutrassierung der Verkehrswege in Teilen wiederhergestellt bezie-
hungsweise repariert.

Die leichten Vorteile fiir Variante 3 liegen hinsichtlich des Gestaltungspotenzials und der
Aufenthaltsqualitét in der Herstellung einer zusammenhdngenden Platzflache auf der
Nordwestseite: Wahrend in Variante 1 die mittleren Platzflachen vom gesamten Kfz-Ver-
kehr umfahren werden, wird in Variante 3 durch die Mischverkehrsflache auf der nord-
westlichen Seite des Platzes eine deutliche Verkehrsberuhigung (fiir zumindest eine Seite
des Platzes) erreicht. Bei der Gestaltung der Mischverkehrsfléche ist das erhdhte Konflikt-
potenzial zwischen Fahrradfahrenden beziehungsweise motorisierten Fahrzeugen (die
berechtigt sind die Mischverkehrsfldche zu befahren) und querenden Fu3géngern zu
beachten. Die untergeordnete Rolle der Kfz-Nutzenden muss gestalterisch verdeutlicht
werden.
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Variante 1 -

3D-Modell

Blick entlang der Schild-
hornstraf3e und Dillen-
burger Strafle

Variante 1 -
3D-Modell

Blick auf den Breiten-
bachplatz

Abbildung 13: Variante 1 - 3D-Modell

Datenquelle Bestand: Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Wohnen
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3D-Modell

Blick entlang der Schild-
hornstra3e und Dillen-
burger Strafle

Variante 3 -
3D-Modell

Blick auf den Breiten-
bachplatz
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Abbildung 14: Variante 3 - 3D-Modell

Datenquelle Bestand: Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Wohnen

Ein weiterer, nicht geringer Vorteil der Variante 3 ist, dass aufgrund der schmalen
Verkehrsflachen im Vergleich zu Variante 1 etwa ein Drittel mehr Bruttogeschossflache
beziehungsweise Wohnraum realisiert werden kdnnte. In Variante 1 wiirden insgesamt
rund 26.800 Quadratmeter Bruttogeschossfldche realisiert werden. Geht man davon
aus, dass circa 80 Prozent der Flédchen fiir eine Wohnnutzung vorgesehen sind, kénnten
in dieser Variante rund 210 Wohneinheiten & 100 Quadratmeter Bruttogeschossfldche
entlang der Schildhorn- und Dillenburger StraBe entstehen. Damit blieben rund 5.400
Quadratmeter Bruttogeschossfléche fiir eine gewerbliche Nutzung. In Variante 3 kénnten
insgesamt rund 37.500 Quadratmeter Bruttogeschossfldche realisiert werden. Bei einem
Anteil von 80 Prozent Wohnen, bedeutet dies rund 300 Wohneinheiten ¢ 100 Quadrat-
meter Bruttogeschossfléche. Fiir eine gewerbliche Nutzung wiirden in dem Fall 7.500
Quadratmeter zur Verfligung stehen.

Die folgende Tabelle enthdlt beispielhaft die potenziellen StellplatzgréBen fiir Fahrréder
und Pkw fiir die jeweiligen Varianten in Relation zur Bestandssituation. Hierbei ist zu
beachten, dass bei der Berechnung der potenziellen Fahrradstellpl&tze von
Fahrradbiigeln ausgegangen wurde. Bei beiden Varianten kdnnte eine zentrale Jelbi-
Station mit Fahrrad-, Rollerstellflachen und Car-Sharing hergestellt werden. Die Anliefe-
rung der sich in der an den Platz angrenzenden Bebauung befindlichen Gewerbeeinhei-
ten wdre bei beiden Varianten durch Anlieferzonen weiterhin gewdhrleistet werden.

Stellplatzgrof3en Fahrradstellpldtze Pkw-Stellpldtze in Umbau-
bereich

Bestand 72 (nicht iiberdacht) 230 (30 P Dauerparker)

Variante 1 rund 150 (iiberdacht) rund 40

Variante 3 rund 160 (iiberdacht) rund 50
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4.2.5 Klima- und Umweltschutz

In beiden Varianten werden, in Relation zur bestehenden Situation, die Fahrbahnfldchen deut-
lich verringert und somit Potenziale zur Fldchenentsiegelung geschaffen. Bestehende, klima-
dkologisch wertvolle Griin- und Freifléchen (wie die Platzfléche des Breitenbachplatzes und
der Sportplatz an der Schildhornstraf3e) werden in beiden Varianten erhalten beziehungsweise
durch Baumpflanzungen mit der nérdlichen Platzflache vernetzt. Hier gilt es im weiteren Ver-
fahren Maf3nahmen zur Erhéhung der mikroklimatischen- und 6kologischen Vielfalt zu priifen.
Entlang der Fahrbahnen werden klimarobuste Baumneupflanzungen und Mafinahmen fiir die
klimagerechte Regenwasserbewirtschaftung (Schaffung von Flachen fiir Verdunstung, Riickhalt
und Versickerung durch bspw. den Einsatz von Baumrigolen, Mulden und Tiefbeeten) vorgese-
hen und somit, als auch indirekt mit der Férderung des Umweltverbunds, der Klima- und Um-
weltschutz geférdert.

In Variante 3 entstehen (in Abhdngigkeit von der geplanten Nachnutzung der Tunnelréhren
und der vorgelagerten Flachen) gréB3ere Potenzialflachen fiir eine freirdumliche Entwicklung,
die wiederum eine héhere Flachenentsiegelung ermdglichen wiirde. Dadurch wiirde sich die
thermische Situation im Umfeld des Tunnelausgangs deutlich verbessern.

Schalluntersuchung

Zur Uberpriifung der gesundheitlichen Auswirkungen wurde auf Basis der prognostizierten Ver-
kehrsmengen am Breitenbachplatz und im direkten Umfeld eine Schallausbreitungsrechnung
in einer exemplarischen Hohe von 2,0 Meter fiir beide Varianten durchgefiihrt. Ein Vergleich
mit der Bestandssituation ist aufgrund der unterschiedlichen Rahmenbedingungen (Héhe der
Emittenten aufgrund der Briicke) nicht méglich beziehungsweise sinnvoll.

Im Ergebnis zeigt sich, dass sich die Verkehrsfiihrung in Variante 3 positiv auf die Larmbelas-
tung auf die anliegenden Gebd&ude auswirkt. Insgesamt sind hier deutlich weniger Fléchen be-
ziehungsweise Fassaden von hohen Schallimmissionen betroffen. Mit gezielten Mafinahmen
konnen die kritischen Immissionen, insbesondere in Variante 1, jedoch reduziert werden.
Hierzu zGhlen: Gebdudeausrichtung, Grundrissplanung, schallgeddmmte Auf3enbauteile,
Schallgedammte Fenster, Temporeduktion (eine Machbarkeit hierfiir muss in gesonderter Un-
tersuchung nachgewiesen werden).

Durch die grofirdumigen Verkehrsmengenverlagerungen, insbesondere in Variante 3, wurde
fiir das weitere Untersuchungsgebiet beispielhaft die Laubacher Straf3e mit der anliegenden
Wohnbebauung hinsichtlich der Zunahme von Larmimmissionen in einem vereinfachten Ver-
fahren untersucht. Hierbei wurden neben den beiden Varianten auch der Analyse- und Prog-
nose-Nullfall vergleichend betrachtet.

Im Ergebnis zeigt sich, dass bereits der Status Quo von hohen Immissionspegeln von bis zu
59,5 dB(A) nachts und 65 dB(A) tags betroffen ist. Im Prognose-Nullfall wurde ein Larmzu-
wachs sowohl tags als auch nachts von 2 dB(A), auf 61,5 dB(A) in der Nacht und auf 67 dB(A)
am Tag ermittelt. Die Variante 1 &sst im Vergleich zum Prognose-Nullfall aufgrund der gerin-
gen Verkehrszunahmen keinen weiteren Larmzuwachs erkennen. In Variante 3 wird der Immis-
sionspegel nochmals um 2,5 bis 3 db(A) erh6ht, was unter anderem aus der anndhernden Ver-
dopplung der Verkehrsmenge sowie an einem héheren Anstieg des Schwerverkehrsanteils an
der Stelle resultiert.
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4.,2.6 Realisierbarkeit

Eigentlimerstruktur:

Die im Rahmen dieser Untersuchung durchgefiihrten Analysen ergaben, dass sowohl Variante
1 als auch Variante 3 aus verkehrlicher, bautechnischer und stadtebaulicher Sicht umsetzbar
sind. Was die Realisierbarkeit in beiden Varianten erleichtert, ist, dass sich die in den Konzep-
ten vorgesehenen Neuplanungen fast ausschliefllich auf landeseigene Fldchen beziehen und
somit kein umfassender Grundstiickserwerb durch das Land Berlin erfolgen muss. In beiden
Varianten kdnnten insgesamt vier Baufelder entstehen, von denen sich lediglich das Baufeld
am Breitenbachplatz, Ecke Dillenburger Strafle teilweise in Privateigentum befindet. Bei einer
baulichen Neuentwicklung miisste dementsprechend der Eigentiimer:innen einbezogen wer-
den. Insgesamt stiinden bei Variante 1 13.400 Quadratmeter und bei Variante 3 18.700
Quadratmeter Potenzialflachen zur Verfiigung.

Bauleitplanung / Planrecht:

Die Verkehrsanlagen der ehemaligen A 104 sowie die angrenzende Bebauung sind iiber Be-
bauungspldne planrechtlich gesichert. Die im Rahmen der erarbeiteten Varianten vorgeschla-
genen Mafinahmen kénnen auf Grundlage des bestehenden Baurechts der sechs Bebauungs-
pléne nicht realisiert werden. Vorab empfiehlt sich die Priifung der Notwendigkeit zur Durch-
fihrung eines Planfeststellungsverfahrens nach § 22 Berliner Straf3engesetz und/oder nach
16. Bundes-Immissionsschutzverordnung (durch die Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und
Klimaschutz) aufgrund der gedinderten StraBenplanung oder die Mdglichkeit von Bebauungs-
planverfahren mit planfeststellungsersetzenden Inhalten nach § 22 Absatz 6 Berliner Straf3en-
gesetz, da hier vorwiegend stddtebauliche Griinde fiir die geplante Anderung der StraBen
vorliegen. Im Anschluss sind folgende Verfahren denkbar:

o Anderungsverfahren fiir die insgesamt sechs Bebauungspldne

e Aufstellung eines neuen Bebauungsplans fiir den gesamten Maf3inahmenbereich, an-
schlief3end Aufteilung in Einzelbebauungspldne nach jeweiligem Realisierungshorizont
moglich

Im weiteren Planungsprozess ist zu priifen, welches Verfahren fiir die Umsetzung infrage
kommt. Dies sollte in enger Abstimmung zwischen den Bezirksdmtern und der Senatsverwal-
tung erfolgen. Der Flédchennutzungsplan bedarf, unter anderem aufgrund der in der aktuellen
Fassung dargestellten Autobahn mit Anschlussstelle, einer parallelen Anpassung.

Denkmalschutz:

Hinsichtlich des Denkmalschutzes konnte im Rahmen der Untersuchung keine abschlieflende
Bewertung der jeweiligen Varianten erfolgen. Wahrend die bauliche Fassung des nordést-
lichen Breitenbachplatzes und die behutsame Umgestaltung der Platzfldche aufgrund der
Integration der bestehenden Denkmale wie zum Beispiel dem Lateinamerikainstitut und der
U-Bahnzugdnge aus denkmalpflegerischer Sicht relativ unkritisch zu bewerten ist, stellt der zu-
kiinftige Umgang mit dem Denkmal ,,Uberbauung Schlangenbader StraBe* (und Umfeld) eine
gréfiere Herausforderung dar. Nach Aussage der Unteren Denkmalschutzbehérden Charlot-
tenburg-Wilmersdorf und Steglitz-Zehlendorf und des Landesdenkmalamtes (ein Abstim-
mungstermin mit den jeweiligen Vertreter:innen fand am 18. Mai 21 statt) sind die Verkehrs-
funktion und die Verkehrsanlagen Bestandteil der ,,Uberbauung Schlangenbader StraBe“ als
Denkmal der ,,autogerechten Stadt“.
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Jedoch sind diese Elemente unabhdngig von der Verkehrsart zu betrachten, eine verkehrliche

Anbindung und Nutzung der Anlagen durch Fuf3- und Radverkehr ware somit denkbar. Da

diese verkehrliche Nutzung in beiden Varianten (in Variante 1 durch Kfz-, in Variante 3 durch

Rad- und FuBverkehr) weiterhin erméglicht wird, muss eine Entscheidung iiber die Machbarkeit

aus denkmalpflegerischer Sicht im weiteren Verfahren erfolgen.

4.2.7 Ingenieurbau

Die Entscheidung zum Riickbau der Briickenbauwerke beinhaltet den Riickbau von zwei
Briicken und drei Briickenrampen - unabhdngig der Variante. Denn auch wenn der
Tunnel fir den Kfz-Verkehr geoffnet bleibt, muss aufgrund des Umbaus des Straf3enzugs
Schildhornstraf3e - Dillenburger Strafie die in den Tunnel fiihrende Rampe neu herge-
stellt werden.

Zur Anbindung des Tunnels an die Dillenburger Straf3e sind nach dem Riickbau der be-
stehenden Rampenbriicken neue Rampenbauwerke herzustellen. Vom Tunnel bis zur
nordlichen Fahrbahn der Dillenburger Strafle betrdgt die Entfernung rund 100 Meter mit
einem Hohenunterschied von 7 Meter. Demzufolge kann mit einer Ldngsneigung von im
Mittel circa 7 Prozent nach etwa 100 Meter das Straf3enniveau der Dillenburger erreicht
werden. Hierbei ist zu priifen, ob die Ldngsneigung der Strecke auch geringer gestaltet
werden kann. Fiir die Buswendeschleife ist hierbei eine lichte Durchfahrtshéhe von min-
destens 4,5 Meter einzuhalten.

Fiir die Rad- beziehungsweise Fufiverkehrsrampe, die in Variante 3 vorgesehen wird, ist
zu priifen, ob die Errichtung eines Bauwerks notwendig ist (zum Beispiel in Form einer
Wendelanlage) beziehungsweise ob - wie im Bestand - eine aufgeschiittete Straf3e vor-
gesehen und das Material des Bestands wiederverwendet werden kann. Zudem erfordert
eine Nutzung fiir den Fu3- und Radverkehr oder alternative Nutzungen (zum Beispiel Be-
triebshof Berliner Verkehrsbetriebe) entsprechende Zuwegungen und Anbindungen von
beiden Tunnelseiten her, was sich auf Betrieb und Unterhalt auswirkt.

4.2.8 Wirtschaftlichkeit

Die Abrisskosten der Rampen- und Briickenbauwerke belaufen sich Schatzungen zufolge
in beiden Varianten auf mindestens 4 Millionen Euro.

Die Kosten fiir Neuordnung und den Umbau der Verkehrs- und Platzanlagen (hier: Fahr-
bahnfléchen, nur Baukosten) belaufen sich iiberschldgig auf 3 Millionen Euro in Variante
3 bis 11 Millionen Euro in Variante 1. Zum gegenwdrtigen Zeitpunkt sind noch keine
Kosten fiir verkehrliche Folgemafinahmen im engeren und erweiterten Untersuchungs-
raum (zum Beispiel fiir die Anpassung von Knotenpunkten) beriicksichtigt. Weiterhin sind
noch keine Kosten fiir den notwendigen Eigentumserwerb, Kosten fiir erforderliche Maf3-
nahmen des Klima- und Umweltschutzes sowie Kosten fiir das beziehungsweise die um-
fassenden Planverfahren beriicksichtigt.

Die Herstellungskosten fiir das Briickenbauwerk (in Verbindung mit dem abgebdschten
Dammbauwerk siehe oben) in Variante 1 kénnen wie folgt abgeschatzt werden: rund

1 Millionen Euro netto.

Die Kosten fiir die Rad- und Fuf3verkehrsanlage fiir Variante 3 sind noch nicht abschatz-
bar, da die Art der Anlage noch nicht festgelegt ist beziehungsweise die Wiederverwend-
barkeit des Materials des Bestands-Dammbauwerks zu klaren ware.

Erldse aus der Verwertbarkeit von bisher nicht nutzbaren Flachen (zum Beispiel fiir den
Wohnungsbau) sind noch nicht enthalten. Diese sind in Variante 3 voraussichtlich hcher
als in Variante 1 (aufgrund gréf3erer Flachenpotentiale, siehe Ausfiihrungen zum Stadte-
bau).
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5. GUTACHTERLICHE EMPFEHLUNG

5.1 Anlass und Ziel der Untersuchung

Anlass der Untersuchung ist, wie ausfiihrlich in Kapitel 1 beschrieben, der Auftrag des Abge-
ordnetenhauses und die daraus folgende Frage: ,,Unter welchen verkehrlichen, stGdtebauli-
chen, finanziellen und 6kologischen Rahmenbedingungen ist ein Riickbau der Autobahnbrii-
cken und Anlagen zwischen Schildhornstraf3e und Tunnel Uberbauung Schlangenbader
StrafBe moéglich?“ Dabei ist ein Erhalt der Verkehrsanlagen der ehemaligen A 104 (Briicke mit
Rampen) nicht méglich, da diese umfangreiche bauliche und baustoffliche Mangel aufweisen.

Im Laufe der Untersuchung hat sich herausgestellt, dass die Machbarkeit des Riickbaus der
Briickenbauwerke und der Neugestaltung des Platzes weniger an den Bedingungen als viel-
mehr an den jeweiligen (verkehrlichen, stddtebaulichen, finanziellen und 6kologischen) Konse-
quenzen ausgemacht wird. Der Auftrag des Abgeordnetenhauses bezieht sich lediglich auf
eine lokale Betrachtung des Breitenbachplatzes, die Konsequenzen und Auswirkungen der
lokalen Mafinahmen auf einen erweiterten rdumlichen Bereich werden durch die Aufgaben-
stellung nicht abgedeckt. Daher wird die Fragestellung zur Erérterung der ,Machbarkeit um
die Beurteilung der Folgen beziehungsweise Konsequenzen ergdnzt, die sich aus dem weit-
gehenden Riickbau der Briicken iiber den Breitenbachplatz und der ebenerdigen Fiihrung
des motorisierten Verkehrs entlang des Platzes beziehungsweise im benachbarten Straflen-
netz ergeben.

5.2 Ergebnis der Machbarkeitsuntersuchung

Die Machbarkeitsuntersuchung hat im Wesentlichen gezeigt, dass das Ziel der Wiedergewin-
nung und Qualifizierung des Platzes erfiillt und die Briickenbauwerke zuriickgebaut werden
kénnen. Es wurde eine stadtvertrdgliche Lésung fiir die Neuordnung entwickelt, mit der die
Aufenthaltsqualitat am Breitenbachplatz trotz einer durch den Riickbau bedingten Zunahme
der Verkehrsmenge ebenerdig auf Hohe des Platzes deutlich gesteigert werden kann und
deutliche Flachenpotenziale freigesetzt werden kénnen. Unmittelbare weitere Potenziale wie
die Schaffung der Barrierefreiheit, die Stdrkung der Sichtbeziehungen, die Neuordnung von
Wegebeziehungen und die Stdrkung der Verkehrssicherheit kdnnen mit minimalen / geringen
Eingriffen in das weitere Umfeld geschaffen werden.

Unter den in der Machbarkeitsuntersuchung gegebenen Rahmenbedingungen wird die Um-
setzung im Sinne eines Stufenkonzeptes empfohlen. Ohne gréfBBeren verkehrlichen Priifaufwand
und wenige weitere Untersuchungsbedarfe im Rahmen des nachfolgenden Planverfahrens
(siehe Kapitel 5.3) ist dabei die Realisierung der Variante 1 méglich: Der Riickbau der
Briickenbauwerke iiber den Breitenbachplatz, die ebenerdige Verkehrsfiihrung am Platz sowie
die Verbindung in und aus dem Tunnel UBS mittels einer neuen Rampe.

Mit vertiefendem Priifaufwand, vor allem hinsichtlich der verkehrlichen Auswirkungen, wird
auch die Umsetzung der Variante 3 als méglich bewertet: Der Riickbau der Briickenbauwerke
iber den Breitenbachplatz, die ebenerdige Verkehrsfiihrung am Platz sowie die Schlieflung
der iibergeordneten Verkehrsverbindung durch den Tunnel UBS. Wenn die Ziele des Mobili-
tatsgesetzes erfolgreich umgesetzt und damit der Modal Split generell angepasst sowie die
Verkehrsmengen reduziert werden kdnnen, sind weitergehende Mafinahmen denkbar.
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Im Rahmen des nachfolgenden Planverfahrens sollte daher eine objektkonkrete Verkehrs-
prognose anhand des dann aktualisierten Verkehrsmodells des Landes Berlin durchgefiihrt
werden, in der dann auch die modalen Wirkungen enthalten sind und final entschieden wer-
den kann, ob auch eine Schlieung des Tunnel UBS verkehrlich méglich ist. Nach aktuellem
Stand werden mehrere Knotenpunkte im libergeordneten Straf3ennetz so belastet, dass eine
Leistungsfdahigkeit derzeit nicht nachgewiesen werden kann.

Aufbauend darauf sind dann die Schallimmissionen am Platz und im weiteren Umfeld vertie-
fend zu betrachten und gezielt der Bedarf an Mafinahmen aufzuzeigen, um moglichen Schall-
eintrdgen vorzubeugen. Durch einen Riickbau der Briickenbauwerke und der gednderten Ver-
kehrsfiihrung sind nach aktuellem Stand Mehrbelastungen hinsichtlich der Schallimmissionen
zu erwarten. So flihrt die Umsetzung der Variante 1 zu Mehrbelastungen in Platznghe und ent-
lang der Schildhornstrafle, in Variante 3 werden die Verkehrsachsen Laubacher Strafie, Bun-
desallee, Mecklenburgische Straf3e, Hohenzollerndamm und Rheinbabenallee mehrbelastet.

Vor der Einleitung des Planverfahrens ist zwingend zu priifen, ob ein Planfeststellungsverfah-
ren nach § 22 Berliner Straf3engesetz und/oder nach 16. Bundes-Immissionsschutzverordnung
durchzufiihren ist oder ob der Riickbau nicht hauptsdchlich stddtebaulich begriindet ist und
somit die Méglichkeit von Bebauungsplanverfahren mit planfeststellungsersetzenden Inhal-
ten nach § 22 Absatz 6 Berliner Straengesetz bestehen. Dabei ist ein Einvernehmen zwischen
den betroffenen Senatsverwaltungen sowie Bezirken herzustellen.

Nach Festlegung auf eine Variante ist dann zu priifen, inwiefern die entwickelten stadtebauli-
chen und freiraumplanerischen Nutzungskonzepte fiir den Breitenbachplatz, die Schildhorn-
straf3e sowie die Dillenburger Straf3e weiterentwickelt werden kénnen, insbesondere vor dem
Hintergrund der denkmalschutzrechtlichen Bestimmungen und Anforderungen des Woh-
nungsbaus. Potenziale fiir eine Bebauung ergeben sich insbesondere nérdlich der Schildhorn-
strafe, am nérdlichen Breitenbachplatz, sowie siidlich der Dillenburger Strafe (bis zu 300
Wohneinheiten), zusatzlich kann ein zusammenhdngendes Platzgefiige (wieder-)hergestellt
und die Aufenthaltsqualitat gesteigert werden.

Beide vertieft untersuchten und ausgearbeiteten Varianten (siehe Kapitel 4) werden somit als
grundsdtzlich machbar eingestuft, jedoch unter unterschiedlichen Voraussetzungen und An-
nahmen. Variante 3 bietet im Vergleich zur Variante 1 mehr Potenziale im Sinne einer umwelt-
vertrdglichen Stadt- und Verkehrsentwicklung, weist jedoch zugleich auch mehr Risiken in
Bezug auf die dabei noch zu untersuchende Verkehrsmengenverlagerung und damit verbun-
denen umweltbedingten Beeintrdchtigungen im Umfeld auf. Im Rahmen dieser Machbarkeits-
untersuchung ist eine detailliertere Betrachtung dieser Auswirkungen jedoch nicht moglich, da
sie, wie bereits zuvor erdrtert (siehe Kapitel 5.1), weit iiber die urspriingliche Aufgabenstellung
beziehungsweise den urspriinglichen Auftrag des Abgeordnetenhauses hinausgeht. Daher ist
eine finale Entscheidung fiir eine Variante auf Basis der Genauigkeit der Untersuchung und
deren Rahmenbedingungen nicht moglich.
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