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1 Situationsbeschreibung und Aufgabenstellung

Im Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg werden im Rahmen von zwei Bebauungsplanverfahren
die Grundsticke Rudolfstrafle 18 und Rudolfstral’e 19 neu entwickelt.

Bislang Uberwiegen auf beiden Grundsticken reine Gewerbestrukturen sowie teilweise
ungenutzte Flachen. Fir den &stlichen Teil des Areals (Rudolfstralle 18/ B-Plan V- 67a VE)
ist auf einer Grundstucksflache von ca. 9.640 m? zukunftig ein Wohnturm mit ca. 850
Wohneinheiten (gemaf Berliner Modell) und gewerblichen EG-Nutzungen vorgesehen. Fir
den westlichen Teil des Areals (RudolfstraRe 19/ B-Plan V-67b VE) ist auf einer
Grundstucksflache von 1.140 m? ein Hotelneubau mit etwa 450 Betten geplant.

Der Geltungsbereich wird im Siden durch die Rudolfstrale, im Osten durch die
EhrenbergstralRe und im Norden durch die Tamara-Danz-StralRe begrenzt. Dabei handelt es
sich um ErschlieRungsstral3en, Uber die das Ubergeordnete Netz (insbesondere die Stralauer
Allee und die Muhlenstraf3e) erreicht werden kann.

Das Areal ist Gber den unmittelbar angrenzenden U- und S-Bahnhof Warschauer Stralie
hervorragend an den Offentlichen Personennahverkehr angeschlossen. Dabei stehen die S-
Bahn Linien 3,5,7,9 und 75 sowie die U-Bahn Linien 1 und 3 zur Verfuigung. Darlber hinaus
sind die Straflenbahnlinie M10 sowie die Buslinien 300 und 347 fuRlaufig erreichbar.

Die beiden nachfolgenden Abbildungen zeigen die Lage des Areals im naheren und weiteren
Umfeld.

N
8
AN

Bild 1: Lageplan Grundstiicke

Verkehrstechnische Untersuchung — Berlin Friedrichshain-Kreuzberg LESEFASSUNG Seite 5



Verkehrsuntersuchung zum SCHLOTHAUER
B-Plan Verfahren V-67a VE und V-67b VE ,RudolfstraRe 18/19“ LESEFASSUNG & WAUER

¢ —: ._,_:! n “'*---.- = Frankfujter
1S amari etr’i raffe ==y = Alleay |

ALy
g 4

Entwicklungsgebiet
Rudolfstrafl’e 18/19

ki
/&
\@l’aéﬂ‘?ﬂaﬁ!gﬁ

}]raﬁe 'F".f‘;;

Sporiplatz

s
Sy,

o Rudalfkiez
/ﬂ%,"ﬂ"’schlesls(hes W ?
— = Tor o 5
o ¥ " Laskerkiez E
A B Medidspree s, i 3
i - % 5 -, $o,
3 5 e “re - S
e '?om._ & i Wrangelkiez 2,
"E\J_. &
=11 4 s - 5
- Y A & /
e A LT Ertey &
i 4 EAes - hshap 'r'
=l 0 Gorlitzer oo L 550, Fon,,
Mot | Park. KL oo 58 ep::'j Yo A “y

S

& Moy,
S Schfesls;’her ‘?ba,
o

B A ;“ "”’»,_%

‘\: s f

N s

X

 Treptower £ ¥ o P
U fean o ity

Bild 2: Lage des Entwicklungsgebiets (Plangrundlage OSM)

Im Rahmen der verkehrstechnischen Untersuchung sollen die Auswirkungen der
Neuplanung auf das umliegende Strallennetz, insbesondere auch in Hinblick auf die
Verlangerung der M10 in Richtung Hermannplatz, beurteilt werden.

Inhalt der vorliegenden Untersuchung ist im Einzelnen:

o Erhebung aktueller Verkehrszahlen an den umliegenden Knotenpunkten entlang der
MuhlenstraRe, der Stralauer Allee sowie der Modersohnstralle.

o Weitergehende Bestandsaufnahme der verkehrlichen IST-Situation in Bezug auf den
FuR- und Radverkehr, die OPNV-Anbindung sowie die stralenraumliche Situation.

o Gebietskonkrete Abschatzung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens durch die
geplante Bebauung mit dem Ziel, die mallgebenden Verkehrsbelastungsfalle fiir die
Spitzenstunden zu ermitteln.

o Beschreibung der verkehrlichen Auswirkungen, insbesondere in Bezug auf die
Leistungsfahigkeit und die zu erwartende Verkehrsqualitdt der umliegenden
Knotenpunkte.

e Erarbeitung und Bereitstellung der verkehrlichen Kennzahlen gemaf RLS-19 fir die
schalltechnische Beurteilung.

Dabei wird auch berucksichtigt, dass es sich um zwei getrennte B-Plan Verfahren handelt.
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2 Analyse der derzeitigen Verkehrssituation

2.1 Einordnung des Untersuchungsraums in das Berliner StraBennetz

Wie bereits beschrieben, befindet sich der Untersuchungsstandort im Bezirk Friedrichshain-
Kreuzberg und umfasst im Besonderen die Tamara-Danz-Stralte sowie die umliegenden
Ubergeordneten Strallen. Die verkehrliche Einordnung erfolgt auf Grundlage des Berliner
Stadtentwicklungsplans Mobilitat und Verkehr (StEP-Netz), der die StralRen entsprechend
ihrer funktionalen Bedeutung im Gesamtverkehrssystem klassifiziert.

StEP Klasse | — groBraumige StraRenverbindung

Die Muhlenstrale sowie die dstlich anschlieBende Stralauer Allee sind im StEP-Netz als
Stralden der Klasse | (groRraumige Stralenverbindung) ausgewiesen. Sie Ubernehmen eine
Ubergeordnete Netzfunktion innerhalb des Berliner Hauptverkehrsstrallennetzes.

Als Bestandteil einer bedeutenden Ost-West-Achse verbinden sie den Zentrumsbereich mit
angrenzenden Stadtteilen und stellen eine leistungsfahige Verbindung in Richtung Stadtmitte
sowie zur Bundesautobahn A100 her. Aufgrund dieser Funktion dienen sie der Blindelung
Uberbezirklicher Verkehrsstrome und weisen eine hohe verkehrliche Bedeutung im Berliner
StraBennetz auf. Die Ausgestaltung mit mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen unterstreicht
ihre leistungsorientierte Funktion im motorisierten Individualverkehr.

StEP Klasse Il — iibergeordnete StraBenverbindung

Die Warschauer StraRe ist gemall StEP-Netz der Stufe |1l (lbergeordnete
Stralenverbindung) zugeordnet. Sie Uibernimmt eine wichtige Verbindungsfunktion zwischen
den grofl3raumigen Hauptverkehrsstrallen und dem nachgeordneten Netz.

Ihre Funktion liegt insbesondere in der Verknlpfung von Stadtteilzentren. Neben ihrer
Bedeutung fiir den motorisierten Verkehr weist sie eine hohe Relevanz flir den
Umweltverbund auf, vor allem durch die unmittelbare Nahe zum Bahnhof Warschauer Strale
und die hier vorhandene intermodale Verknlpfung von S-Bahn, U-Bahn, Stralenbahn und
Busverkehr. Damit Ubernimmt die Warschauer StralRe sowohl eine verkehrliche
Verteilfunktion als auch eine stadtrdumlich bedeutende ErschlieRungsfunktion.

StEP Klasse Il — ortliche StraBenverbindung

Ostlich des Untersuchungsgebiets ist die Modersohnstralie als Strale der Stufe Ill (6rtliche
StraBenverbindung) klassifiziert. Diese erfullt vorwiegend ergénzende Verbindungs- und
ErschlieBungsfunktionen innerhalb des Stadtteils. Sie dient primar der Aufnahme und
Verteilung lokaler Verkehrsstrome und stellt die Anbindung an die Ubergeordneten
Netzebenen her.

Untergeordnete Netzebene

Die Tamara-Danz-Stralle ist dem untergeordneten Straldennetz zuzuordnen und tUbernimmt
Uberwiegend eine ErschlieBungsfunktion fur die angrenzenden Wohn- und Gewerbegebiete.
Sie fungiert als HaupterschlieBungsstral’e fur den Untersuchungsstandort und stellt die
Verbindung zu den Ubergeordneten Strallen des StEP-Netzes her.
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Ilhre verkehrliche Bedeutung liegt somit weniger in der Abwicklung

groldraumiger

Verkehrsstréome, sondern vielmehr in der Feinverteilung und quartiersbezogenen

ErschlieBung.

Folgende Abbildung zeigt den Untersuchungsraum in Makrolage und stellt die

StraRenklassen farblich dar:

s &
f.//

\,’.

S .
A

NTE A

Bestand)

—— Stufe O (kontinentale StraRenverbindung)
——— Stufe | (groRréumige StraRenverbindung)
—— Stufe Il (Ubergeordnete StraBenverbindung)
—— Stufe lll (6riliche Stralenverbindung)

Stufe IV Erganzungsstralien (weitere
Stralten von besonderer Bedeutung)

Bild 3: Ubersicht StraBenklassifizierung nach StEP
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2.2 Bestandserfassung des StraBenraumes

Zur  Bestandserfassung des  Strallenraumes  wurde der  bauliche und
verkehrsorganisatorische Bestand im Umfeld des Untersuchungsraumes erfasst. Genauer
wurde die Warschauer Stralde, die Muhlenstralle, die Stralauer Allee, die Tamara-Danz-
StralRe sowie einige kleinere ErschlieBungsstralten untersucht. Neben der Aufnahme von
Fotos wurden auch MaBe der StraBenquerschnitte genommen. Einen Uberblick der
untersuchten Querschnitte gibt folgende Darstellung:

2,75m 4,65m

&f e s [N

505m 22m 4,65m 26m 26m

Bild 4: Ubersicht der untersuchten StraBenquerschnitte

Tamara-Danz-StrafRe

Die Tamara-Danz-Stral3e dient als HaupterschlieSungsstrafl3e und stellt die Verbindung zum
Ubergeordneten Strallennetz dar. Im sudlichen Teil betragt die Fahrbahnbreite etwa 12,3 m
(zwei Abbiegestreifen in sldlicher Richtung und ein Fahrstreifen in entgegengesetzter
Richtung). Zudem sind beidseitig Fahrradschutzstreifen vorhanden. In den Seitenraumen
stehen beidseitig Gehwege mit einer Breite von ca. 4,5-5 m (inklusive Grinstreifen sowie
Fahrradabstellanlagen) zur Verfigung. Im weiteren Verlauf ist abschnittsweise das Parken
in den Seitenrdumen (Parkbuchten) méglich. Im nérdlichen Verlauf der ErschlieRungsstralle
verkleinert sich der StralRenquerschnitt auf etwa 11 m, wobei ein Fahrradschutzstreifen von
2,1 m beidseitig bestehen bleibt. Das Parken ist in diesem Abschnitt nicht méglich. Der
nordliche Gehweg wird auf ca. 8 m vergréRert (Fahrradabstellanlagen inklusive). Folgende
Abbildung gibt einen Uberblick (iber den StraRenquerschnitt.
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Bild 5: BemaBung StraBenquerschnitt Tamara-Danz-Stral3e

MiihlenstraBe

Die MduhlenstraRe wurde im Abschnitt &stlich der Einmindung Tamara-Danz-Stralte
hinsichtlich ihrer Gestaltung untersucht. Als StralRe mit ibergeordneter Netzfunktion weist sie
einen deutlich leistungsorientierten Querschnitt auf. Die Fahrbahnbreite betragt im
untersuchten Bereich ca. 23,40 m. In Fahrtrichtung Osten sind zwei Fahrstreifen angeordnet.
In Fahrtrichtung Westen bestehen zwei Geradeausfahrstreifen sowie ein zusatzlicher
Rechtsabbiegestreifen in die Tamara-Danz-Stral’e. Die Verkehrsflihrung ist damit auf eine
hohe Leistungsfahigkeit und die Abwicklung gréRerer Verkehrsstrome ausgelegt.

Beidseitig sind Fahrradschutzstreifen markiert, eine bauliche Trennung zwischen Kfz- und
Radverkehr besteht nicht. Auf der stidlichen Stralienseite sind Langsparkstande angeordnet,
wodurch der Seitenraum zusatzlich funktional gegliedert wird. Der ruhende Verkehr ist somit
in den StralRenquerschnitt integriert. Die Seitenrdume fir den Fulverkehr sind grof3zlgig
dimensioniert. Am nérdlichen Fahrbahnrand betragt die Breite bis zu ca. 10,00 m. Auf der
sudlichen StralRenseite weist der Gehweg eine Breite von ca. 6,55 m auf.

Bild 6: BemaBung StraBenquerschnitt MiihlenstralBe
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Stralauer Allee

Die MihlenstralRe setzt sich im weiteren Verlauf, ostlich der Warschauer Str., als Stralauer
Allee fort. Im untersuchten Abschnitt reduziert sich der Gesamtquerschnitt auf ca. 16,40 m
und fallt damit schmaler aus als im vorher betrachteten Bereich der Mihlenstrale.

Die Fahrbahn weist insgesamt funf Fahrstreifen auf. In Fahrtrichtung Osten sind drei
Fahrstreifen angeordnet, in Fahrtrichtung Westen zwei Fahrstreifen. Die Flachenaufteilung
verdeutlicht weiterhin die verkehrliche Bedeutung der Achse fir den Kfz-Verkehr. Auf der
nordlichen StralRenseite ist ein baulich getrennter Radweg mit einer Breite von ca. 2,00 m
angeordnet. Auf der sidlichen Seite erfolgt die Fihrung weiterhin auf einem
Fahrradschutzstreifen im Fahrbahnbereich.

Die Gehwegbreiten unterscheiden sich deutlich zwischen beiden Strallenseiten. Nordlich
steht eine Breite von ca. 5,00 m zur Verfigung, wahrend der stidliche Gehweg mit ca. 2,60 m
vergleichsweise schmal ausgebildet ist.

--‘—_—._l-_ 1. o
P e ‘tl
— A

Bild 7: BemaBBung StraBenquerschnitt Stralauer Allee

Warschauer Strafle

Die Warschauer Stralle weist im untersuchten Abschnitt einen insgesamt sehr breiten
Strallenquerschnitt auf. Charakteristisch ist die in Mittellage geflhrte StralRenbahntrasse der
Linie M10, die eine Breite von ca. 11,85 m aufweist (beidseitige Bahnsteiganlagen
inbegriffen). Die in Mittellage geflihrte Trambahn bewirkt eine klare Trennung der
Richtungsfahrbahnen.

Der Kfz-Verkehr wird auf zwei Fahrstreifen je Richtung geflihrt. Beidseitig sind baulich
getrennte Radwege vorhanden, die jeweils eine Breite von ca. 2,10 m aufweisen. Die
Radverkehrsfuhrung erfolgt damit unabhangig vom Kfz-Verkehr und ist klar vom
Fahrbahnbereich separiert. Die Gehwege sind unterschiedlich dimensioniert. Auf der
Ostlichen StralRenseite betragt die Breite ca. 3,25 m, wahrend auf der westlichen Seite ca.
4,10 m zur Verfugung stehen.

Verkehrstechnische Untersuchung — Berlin Friedrichshain-Kreuzberg LESEFASSUNG Seite 11
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Unmittelbar angrenzend befindet sich der Bahnhof Warschauer Stral’e mit Anschluss an den
S- und U-Bahn-Verkehr. Die Nahe zu diesem wichtigen OPNV-Knotenpunkt fiinrt zu hohen
FuRverkehrsstromen sowie zu einer intensiven Verknipfung verschiedener Verkehrstrager.

Bild 8: BemaBung StraBenquerschnitt Warschauer Stral3e

Weitere ErschlieBungsstralen

Weiter wurden die untergeordneten Stralien Warschauer Platz, Ehrenbergstrale und
Rudolfstralle in ihrer raumlichen Gestaltung erfasst. Die drei Strallen Ubernehmen
uberwiegend eine ErschlieBungsfunktion fur angrenzende Wohn- und Gewerbenutzungen.
Der Strallenraum ist hier durch einen klassischen innerstadtischen Querschnitt mit
beidseitigen Gehwegen, einer Fahrbahnflache und abschnittsweise Parkbuchten am
Fahrbahnrand gepragt. Die Rudolfstralie, in unmittelbarer  Ndhe  zum
Untersuchungsstandort, ist im Folgenden exemplarisch abgebildet.

Bild 9: BemaBung StraBenquerschnitt Rudolfstralle

Die Fahrbahnbreiten variieren zwischen ca. 6 m und 8,8 m. Die Verkehrsfihrung erfolgt hier
ausschlielich im Mischverkehr ohne bauliche Trennung zwischen Kfz- und Radverkehr.
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Markierte Radverkehrsanlagen sind nicht vorhanden. Mit Ausnahme des Warschauer
Platzes gilt Zweirichtungsverkehr auf der gemeinsamen Fahrbahn. Markierungen gibt es
nicht. Einzig am Warschauer Platz existiert eine Fahrbahn in nérdliche sowie eine in stdliche
Richtung. Diese sind durch einen Grinstreifen voneinander getrennt.

Die Gehwege weisen ausreichende Breiten zwischen ca. 2,75 m und bis zu 4,6 m auf.
Teilweise kommt es durch Parkscheinautomaten oder abgestellte Fahrrader zu einer
Reduzierung der nutzbaren Gehwegbreite. Der ruhende Verkehr wird Uberwiegend im
Seitenraum abgewickelt. Je nach Abschnitt sind Langs- oder Querparksténde angeordnet.
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2.3 Bestandserfassung offentlicher Personennahverkehr

Zur Analyse der OPNV-ErschlieRung im Untersuchungsraum wurden alle entscheidenden
Verkehrstrager (Bus, Tram, U-Bahn und S-Bahn) analysiert. Genauer wurden die
Linienverlaufe sowie die Lage der Haltestellen in einem Umkreis von etwa 3 km erfasst.
Nachstehende Abbildung zeigt einen Uberblick des OPNV-Angebots im untersuchten
Gebiet und verortet die Linien und Haltestellen.

SCHIOIHAER 9 Uberblick 6PNV-Angebot - Bestand Stand: 17.02.2026
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Bild 10: Ubersicht OPNV-Angebot (Bestand) im Untersuchungsraum

Auf Grundlage der Haltestellenstandorte ist es mdglich, entsprechende Einzugsgebiete zu
erzeugen. Ein Radius von 300 m stellt dabei die fu3laufige Erreichbarkeit einer Haltestelle
dar. Die Einzugsgebiete ermdglichen eine erste Einschatzung der fuBlaufigen OPNV-
Erreichbarkeit und bilden die Grundlage fir die nachfolgende verkehrliche Bewertung. Es
ist zu erwahnen, dass die Einzugsgebiete lediglich durch Radien (Luftlinie) erzeugt wurden
und keine Isochronen darstellen. In Realitat kénnen Fullwege langer ausfallen. Dennoch
geben die Einzugsgebiete eine ausreichende Einschatzung der Erreichbarkeiten.

Die nachfolgenden Kapitel gehen auf die Verkehrstrager im Einzelnen ein.

2.3.1 Busverkehr

Im Untersuchungsraum verkehren mehrere Buslinien, die insbesondere die
Feinerschlieung Ubernehmen. Die Haltestellen verteilen sich hauptsachlich entlang der
Ubergeordneten Stra3enzlige wie der MihlenstralRe, Warschauer Straf’e oder Stralauer
Allee. Zudem wird auch die Erschlielungsstralie Tamara-Danz-Stralle mit einer Buslinie

Verkehrstechnische Untersuchung — Berlin Friedrichshain-Kreuzberg LESEFASSUNG Seite 14
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(BUS 300) bedient. Folgende Abbildung zeigt die BusverkehrserschlieRung im Detail
sowie die Einzugsgebiete der Haltestellen:

Stand: 17.02.2026

Einzugsgebiet (300m) der Bushaltestellen im Untersuchungsgebiet
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Bild 11: 300 m-Einzugsgebiet der Bushaltestellen im Untersuchungsgebiet

Durch die Verortung der Haltestellen entlang der Ost-West- sowie Nord-Sud-Achsen

weisen vor allem die libergeordneten Stralen eine hohe OPNV-Durchdringung auf. Durch

die Buslinie 300 und die Haltestellen in der Tamara-Danz-Stralle ist auch vom

Untersuchungsstandort eine fuRRlaufige Erreichbarkeit gegeben.

Seite 15
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2.3.2 StraBenbahn

Die Strallenbahnerschliefung erfolgt entlang einer zentralen Nord-Sid-Achse Uber die
Linie M10. Die Haltestellen sind in relativ kurzen Abstanden angeordnet und erzeugen
eine hohe Abdeckung im unmittelbaren Korridor der StralRenbahntrasse. Quer zu dieser
Achse nimmt die ErschlieBungswirkung jedoch ab. Auf Héhe der Haltestelle Warschauer
Strale ergibt sich eine Uberlagerung mit den vorher genannten Bushaltestellen.

Durch die Lage der Tramhaltestelle ist zudem eine gute fullaufige Erreichbarkeit flr einen
grolRen Teil des Untersuchungsgebiets gegeben. Nachstehende Abbildung gibt einen
Uberblick.

SCHLETVH\,&HEE ; v Einzugsgebiet (300m) der Tramhaltestellen im Untersuchungsgebiet Stand: 12.02.2026
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Bild 12: 300 m-Einzugsgebiet der Trambahnhaltestellen im Untersuchungsgebiet

2.3.3 U-Bahn

Die U-Bahn-Erschliefung im naheren Umfeld konzentriert sich auf die Haltestelle an der
Warschauer Strale, die sich am westlichen Rand des Untersuchungsraums befindet. Hier
verkehren die U1 und U3.

Die Abbildung zeigt, dass sich der westliche Teil des Untersuchungsgebiet innerhalb des
Einzugsgebiets von 300 m befindet. Einzig die Ostlichen Teilflachen befinden sich
aulerhalb des Einzugsradius und somit auRerhalb einer guten fuBlaufigen Erreichbarkeit.
Die U-Bahn Ubernimmt eine entscheidende gesamtstadtische Verbindungsfunktion mit
hoher Leistungsfahigkeit und Komfort. Im vorliegenden Fall weist sie eine ausreichende
ErschlieBung vor.
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Bild 13: 300 m-Einzugsgebiet der U-Bahnhaltestellen im Untersuchungsgebiet

2.3.4 S-Bahn

Die S-Bahn-Anbindung erfolgt ebenfalls Uber den Bahnhof Warschauer Stralle. Hier
verkehren die S-Bahnlinien S3, S5, S7, S75 und S9. Der S-Bahnhof befindet sich dabei
etwa 200 m nodrdlich des U-Bahnhofs. Das ermittelte Einzugsgebiet der S-Bahn
unterscheidet sich daher nur geringfligig von dem der U-Bahn. Folglich bleibt ein grof3er
Teil des Untersuchungsgebiets innerhalb des 300 m-Einzugsgebietes der Haltestelle an
der Warschauer Strale.

Aufgrund der Lage an einer bedeutenden Schienenachse Ubernimmt die S-Bahn eine
wichtige regionale und Uberregionale Verbindungsfunktion. Es besteht eine hohe
Netzintegration in das Berliner Bahnnetzwerk.
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Stand: 12.02.2026

SCHLOTHAUER 74
| 4

% WAUER Einzugsgebiet (300m) der S-Bahn-Haltestelle im Untersuchungsgebiet

.__._“‘a = A

@ SCHLOTHAUER & WAUER i fir mbH Hintergrundkarte: @ GeoBasis-DE / BKG (2025) CC BY 4.0

Bild 14: 300 m-Einzugsgebiet der S-Bahnhaltestellen im Untersuchungsgebiet

2.3.5 Zwischenfazit

Insgesamt lasst sich erkennen, dass sich die Einzugsgebiete der einzelnen
Verkehrstrager haufig Gberlagern. Deutlich wird das in Abbildung 8, wo die Einzugsgebiete
von Bus, Tram, U-Bahn und S-Bahn gemeinsam darstellt werden.
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SC”LETMBEE " Ubersicht Einzugsgebiete Bus, Straenbahn, U- und S-Bahn Stand: 16.02.2026
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Bild 15: Uberlagerung der Einzugsgebiete (Bus, StraBenbahn, U- und S-Bahn)

Wahrend Bus und StraRenbahn die FeinerschlieBung gewahrleisten, stellen U- und S-
Bahn leistungsfahige Anschlisse an das schienengebundene Netz mit gesamtstadtischer
und Uberregionaler Bedeutung dar. Die Uberlagerung dieser Verkehrstrager fordert eine
intermodale Verknlpfung.

Die Einzugsgebiete zeigen, dass vor allem der westliche Teil des Untersuchungsraums
ein hohes ErschlieBungspotential aufweist. Einzig der dstliche Teil sowie die umliegenden
Stralden liegen aulRerhalb der Einzugsgebiete.

Zusammenfassend lasst sich jedoch feststellen, dass der Standort auferordentlich gut in
das offentliche Verkehrssystem integriert ist.
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2.4 Verkehrserhebungen
2.41 Erhebungskonzept

Im Untersuchungsraum wurde der Verkehr an den folgenden vier entscheidenden
Knotenpunkten gezahit:

— Miuhlenstr./Tamara-Danz-Str.

Mduhlenstr.-Stralauer Allee/Warschauer Str./Oberbaumbriicke
Stralauer Allee/Modersohnstr.

Modersohnstr./Am Rudolfplatz - Corinthstr.

Die Erhebungen wurden am Mittwoch, den 26.11.2025 Uber einen Zeitraum von 24
Stunden durchgefiihrt. Der Erhebungstag fiel damit auf einen Normalwerktag (Dienstag
bis Donnerstag), der aufderhalb der Ferienzeiten in Berlin lag. Die Verkehrszahlungen sind
daher uneingeschrankt reprasentativ und aussagekraftig. Die Zahlung wurde nach den
Fahrzeugklassen Pkw, Kraftrad, Lieferwagen, Bus, Lkw und Lastzug unterteilt, wobei die
drei letztgenannten den Schwerverkehr abbilden. Anhand der Ergebnisse der
Verkehrserhebung wurde der Analysefall (AF) 2025 ermittelt.

Folgende Abbildung gibt einen Uberblick tiber die Lage der erhobenen Knotenpunkte:
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R Ubersicht Verkehrzéhlung Stand: 12.02.2026

. Mihlenstr./Tamara-Danz-Str.
Muhlenstr.-Stralauer Allee/Warschauer Str./Am Oberbaum .
2 & f o - Modersohnsir./Am Rudolfplatz - Corinthstr.

4

Stralauer Allee/Modersohnstr. .

3

A 0 100 200 nr
N
N\

® SCHLOTHAUER & WAUER Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr mbH Hintergrundkarte: © GeoBasis-DE / BKG (2025) CC BY 4.0

Bild 16: Ubersichtskarte Verkehrszéhlung

In den nachfolgenden Kapiteln sind die jeweiligen Strombelastungsplane fir die
Frihspitzenstunde und die Spatspitzenstunde enthalten.
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2.4.2 Zahlung KP1 - Muhlenstr./Tamara-Danz-Str.

Frihspitzenstunde [Kfz/h]

Zahlung Tamara-Danz-Str-26.11.2025

Spitzenstunde 07:15 - 08:15

Auf Basis eines Zeitintervalls 26.11.2025 00:00 - 26.11.2025 12:00
1477 Pkw + Krad + Lieferfzg + Lkw + Lastzug + Bus

voni\nach| 1 2 3
1 6 | 52 |428
2 14 14
3 906| 52 | 5

20
100 Tamara-Danz-Stralie
900 (Arm 2)

Mihlenstralle (NW)
(Arm 1)

. ¢ ) A
Muhlenstralte (SO) w

(Arm 3) 4,

Bild 17: Verkehrszdhlung KP1 - Bestand/Friihspitzenstunde
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Nachmittagsspitzenstunde [Kfz/h]

Zahlung Tamara-Danz-Str- 26.11.2025

Spitzenstunde 15:45- 16:45

AufBasis eines Zeitintervalls 26.11.2025 12:00 - 27.11.2025 00:00
2323 Pkw + Krad + Lieferfzg + Lkw + Lastzug + Bus

vonnach| 1 2 3
1 27 | 106 | 1119
2 55 74
3 819|120 3

100 Tamara-Danz-Stralie
500 (Arm 2)
1000
3;29 R
.. 26
Muhlenstrafie (NW) J‘g’? ©

Muhlenstralle (SO)
(Arm 3) v

Bild 18: Verkehrszdhlung KP1 - Bestand/Spétspitzenstunde
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2.4.3 Zahlung KP2 - Muhlenstr.-Stralauer Allee/Warschauer Str./Am Oberbaum

Spitzenstunde

Zahlung Oberbaumbriicke_SPen nachgezahlt - 26.11.2025
Spitzenstunde 07:15-08:15

Auf Basis eines Zeitintervalls 26.11.2025 07:00 - 26.11.2025 12:00
2821 Pkw + Krad + Lieferfzg + Lkw + Lastzug + Bus

von\nach| 1 | 2 | 3 | 4
1 45 |346| 58
2 123 300|344 B96a Warschauer Strale
3 740|172 139 (Arm 2)
4 112|346| 96
&

Y
20 \ e IS
100 Mihlenstrate e %3
700 (Arm 1) Y o

B96a Stralauer Allee
(Arm 3)

~o
3 & Am Oberbaum (Oberbaumbricke)

h (Arm 4)

Bild 19: Verkehrszdhlung KP2 - Bestand/Friihspitzenstunde
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Spitzenstunde
Zahlung Oberbaumbricke_SPen nachgezahlt- 26.11.2025
Spitzenstunde 15:45- 16:45
Auf Basis eines Zeitintervalls 26.11.2025 12:00 - 26.11.2025 17:00
3302 Pkw + Krad + Lieferfzg + Lkw + Lastzug + Bus
von\nach{ 1| 2 | 3 | 4
1 163|877(126
2 136 2541197 B96a Warschauer Stralte
3 690|176 72 (Arm 2)
4 111 (400(100
é\.
i -~
100 39
A
800 MuhlenstraBe ~ -‘3’&?

B96a Stralauer Allee
(Arm 3)

/.

7Y
L r':.,"
eSS
¢3~ ™ Am Oberbaum (Oberbaumbriicke)
95 IS (Arm 4)
6‘;?

Bild 20: Verkehrszdhlung KP2 - Bestand/Spétspitzenstunde
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2.4.4 Zahlung KP3 - Stralauer Allee/Modersohnstr.

Frilhspitzenstunde [Kfz/h]

Zahlung Modersohnstr - 26.11.2025

Spitzenstunde 07:30 - 08:30

Auf Basis eines Zeitintervalls 26.11.2025 00:00 - 26.11.2025 12:00
1924 Pkw + Krad + Lieferfzg + Lkw + Lastzug + Bus

von\nach| 1 2131 4
1 32 |660] 15
Modersohnstralie
2 65 116| 14 (Arm 2)
3 935| 63 10
4 [ 2]1 £ 795 ,
20 Sy 7
100 ° .o
900 CIL
B96a Stralauer Allee (NW) oy o
(Arm 1) ©

B96a Stralauer Allee (SO)

(Arm 3)
Gewerbezufahrt 2 > S
(Arm 4) =
0w "
23,70
£
4

Bild 21: Verkehrszdhlung KP3 - Bestand/Friihspitzenstunde
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Nachmittagsspitzenstunde [Kfz/h]

Zahlung Modersohnstr - 26.11.2025

Spitzenstunde 1545 - 16:45

Auf Basis eines Zeitintervalls 26.11.2025 12:00 - 27.11.2025 00:00
2209 Pkw + Krad + Lieferfzg + Lkw + Lastzug + Bus

von\nach| 1 2 3 4
1 120 11026 20
2 62 72 | 17 Modersohnstralie
3 765 | 95 5 (Arm 2)
4 12 | 10| 5
4';5?
100 o225
500 N n
o N
1000 A Q’ﬂ"ac
B96a Stralauer Allee (NW) =
@
&
LV (
©
=
Ly

B96a Stralauer Allee (SO)

T A
Gewerbezufahrt Vg (Arm 3)
(Arm 4) Ve
s
&
2

Bild 22: Verkehrszdhlung KP3 - Bestand/Spétspitzenstunde
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2.4.5 Zahlung KP4 - Modersohnstr./Am Rudolfplatz - Corinthstr.

Friihspitzenstunde [Kfz/h]

Zahlung Rudofiplatz - 25.11.2025

Spitzenstunde 08:45 - 09:45

Auf Basis eines Zeitintervalls 26.11.2025 00:00 - 26.11.2025 12:00
605 Pkw + Krad + Lieferfzg + Lkw + Lastzug + Bus

vonlinach| 1 | 2| 3 | 4 Modersohnstrafe (Mord)
1 6|7 |6 (Arm 2)
2 14 160|136 5310 ¥ 234
3 5|95 17 s
4 3 |133| 23 .
0o [+2]
T8 8

10
50
100

Am Rudolfplatz
(Arm 1)

Corinthstralte
(Arm 3)
76‘%\
3
'8 <
J@‘v
N
(o) B T I v
Y 8w
Modersohnstrale (Sud)
(Arm 4) . .
2159 %159

Bild 23: Verkehrszdhlung KP4 - Bestand/Friihspitzenstunde
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Nachmittagsspitzenstunde [Kfz/h]

Z&hlung Rudoflplatz - 25.11.2025

Spitzenstunde 15:45 - 16:45

Auf Basis eines Zeitintervalls 26.11.2025 12:00 - 27.11.2025 00:00
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Bild 24: Verkehrszdhlung KP4 - Bestand/Spétspitzenstunde
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3 Verkehrserzeugung — Ermittlung der Prognose

3.1 Allgemeine Methodik und Vorgehensweise

Die Giute der Verkehrserzeugung steht und fallt mit der Qualitat der Eingangsdaten. Fir die
geplante Bebauung in der Rudolfstral’e 18/19 wurden zahlreiche KenngréRen zur Verfigung
gestellt, die sich vor allem auf Flachenangaben und die geplanten Nutzungen beziehen.
Neben den Wohnnutzungen (rund 850 Wohneinheiten) werden in der Rudolfstralte 18 in den
EG-Flachen auf ca. 4.000 m? BGF kleinteilige Einzelhandels- und Gastronomieflachen sowie
eine Kita realisiert. Daruber hinaus beinhaltet das Objekt einzelne Bulroflachen sowie ein
Boardinghouse mit etwa 100 Platzen. Das Hotel auf dem Grundstiick Rudolfstralle 19 soll
nach aktuellem Stand Uber 450 Betten verfugen.

Aus den verkehrlichen Annahmen kann ein Gesamtverkehrsaufkommen fir 24 Stunden
ermittelt werden. So wird z. B. davon ausgegangen, dass jeder Bewohner des Gebiets am
Tag durchschnittlich 3,5 Wege zuriicklegt und daflir verschiedene Verkehrsmittel nutzt. Sehr
kurze Wege (< 1,0 km) werden i. d. R. zu FuR bzw. mit dem Fahrrad zurickgelegt. Aufgrund
der Nahe zu den Haltestellen des offentlichen Nahverkehrs (S- und U-Bahnlinien,
StraRenbahn und Bus) kann von einer sehr hohen Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel
ausgegangen werden. Die aktuelle SrV-Haushaltsbefragung (Mobilitat in Stadten) aus dem
Jahr 2023 zeigt (je nach Wegezweck) Werte zwischen 20 % und nahe 40 %. Demgegeniber
liegt ein sehr niedriger MIV-Anteil von 6 bis 12 % vor.

Hinzu kommen verschiedene weitere Faktoren. Zum Beispiel, dass einige Wege vollstandig
aullerhalb des Gebietes zurlickgelegt werden - ca. 15 % - die weder die Quelle noch das Ziel
im zukunftigen Gebiet haben. Dies ist ein verkehrsmindernder Faktor. Hinzu kommt
allerdings der sogenannte Liefer- und Besucherverkehr, der bei der Betrachtung des Kfz-
Verkehrs hinzuzurechnen ist. Dazu zahlen gewerbliche Besucher jeder Art (Handwerker,
Arzte, Lieferdienste, Vertreter etc.) sowie die privaten Besucher (Freunde, Verwandte etc.)
der Haushalte.

Aus der Zusammenlegung dieser Hochrechnungen ergibt sich schlie3lich ein gesamtes Kfz-
Aufkommen fiir 24 Stunden, welches in einem weiteren Schritt durch geeignete Ganglinien
zeitlich Uber den Tagesverlauf verteilt wird. Fir die Wohnnutzung wird die Tagesganglinie
aus der Empfehlung fur die Anlage des ruhenden Verkehrs - EAR 05 (FGSV [2012]) -
verwendet bzw. die Stundenverteilungen aus der Haushaltsbefragung (siehe oben). Damit
kann der morgendliche und abendliche Berufsverkehr sehr gut abgebildet werden sowie der
typische Verlauf Uber die Mittagszeit. FUr gewerbliche Nutzungen stehen u. a. aus dem MiD-
Bericht 2023 (Mobilitat in Deutschland) geeignete Ganglinien zur Verfiigung.

3.2 Verkehrliche und stadtebauliche Annahmen
3.2.1 Stadtebauliche Annahmen

Zur fundierten und nachvollziehbaren Abschatzung des kinftigen Verkehrsaufkommens
(Verkehrserzeugung) ist die Festlegung der Nutzungsart und der verkehrlichen Ausgangs-
daten die wichtigste Grundlage.
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Die stadtebaulichen Planungen sowie die Angaben zu den Nutzungen wurden vom
Vorhabentrager (Rudolfstrale 18 Projektentwicklungs GmbH) zur Verfigung gestellt und mit
der Senatsverwaltung flir Stadtentwicklung abgestimmt. Im Einzelnen sind folgende
Nutzungen (Stand 30.01.2026) mit den entsprechenden Arbeitsplatzen, Bewohnern und

Flachen vorgesehen:

Gebiet/Nutzung Flachef Faktor Arbeitsplatzel
Einheiten Bewohner/Nutzer
Biironutzung 2266 m* BGF 35 m* pro BE 65 Beschaftigte
Einzelhandel (Kunden) 1.015 m? 0.3 Kunden pro m# 210 Kunden/24h
BGF/7T00 m? VKF
VKF*
Einzelhandel 4 Einheiten 4 Beschaftigte pro 16 Beschaftigte

(Beschaftigte)

Gastronomie (Giste)

402 m? BGF/40
bis 50% Flache
als Gastraum

Einheit (inklusive
Teilzeit)

Flachenbedarf pro
Sitzplatz ca. 2,0m*

Ca. 90 Sitzplatze
Annahme 50% Auslastung

und Belegung 3x taglich 135

(180m?) Gaste in 24h
Gastronomie 2 Einheiten 5 Beschaftigte pro 10 Beschaftigte
(Beschaftigte) Einheit
Kindertagesstitte 701 m* BGF Angabe des 86 Betreuungsplatze
(Betreuungsplitze) Vorhabentragers
Kindertagesstitte 56 Platze KiGa | Betreuungsschliissel 15 Beschaftigte inkl.
(Betreuungsplitze) 30 Platze 101 KiGa Leitung/Kiiche/sonstige

Krippe 51 Krippe Beschaftigte
Boarding House 100 Platze/

10 Beschaftigte
Summe

Beschiftigte 111
Kunden EZH24h 210
Géste Gastro/24h 135
Betreuungsplitze Kita 86

(*} In Anlehnung an vergleichbare EZH Flachen: VKF ca. 70% der BGF

Tabelle 1: Stadtebaulichen Annahmen im Untersuchungsraum

Fir das Hotel werden bei 450 Betten ca. 200 Beschaftigte angenommen.

Weitere stadtebauliche Entwicklungen im Umfeld werden an dieser Stelle nicht berticksichtigt
und flieRen im Rahmen der Prognosezahlen des Berlier Verkehrsmodells flr den Prognose-

Nullfall in die Untersuchung ein.
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3.2.2 Verkehrliche Annahmen B-Plan V-67a VE (Wohnturm)

Fir die Gesamtabschatzung des zusatzlich zu erwartenden Kfz-Verkehrs sind die folgenden
verkehrlichen Annahmen und Eingangsparameter hinsichtlich der Bewohner, der
Beschaftigten sowie der Kunden bzw. der Gaste und Besucher relevant:

¢ Anwesenheitsgrad

e Anzahl der Wege pro Tag

e Aufkommen des Wirtschaftsverkehrs (Ver- und Entsorgung)

o PKW Besetzungsgrad

e Anteil der Kfz-Nutzung im Modal Split (MIV-Anteil)

¢ Anzahl/Abschatzung der LKW-Fahrten (Ver- und Entsorgungen, Belieferung etc.)

Anwesenheitsgrad

Der Anwesenheitsgrad gibt an, zu welchem Anteil die jeweiligen Bewohner bzw. Nutzer in
dem Gebiet vor Ort sind und dementsprechend Wege und Verkehr erzeugen.

Bei den gewerblichen Nutzungen mit Arbeitsplatzen ist aufgrund von Urlaub, Krankheit oder
dienstlicher Abwesenheit nicht davon auszugehen, dass alle Arbeitnehmer anwesend sind.
In der Regel wird hier eine Spannweite von 80 bis 90 % Anwesenheit angenommen. Bedingt
durch die Corona-Pandemie sind mittlerweile sehr unterschiedliche, teils recht freizligige
Home-Office-Regelungen dblich. Fir die Bironutzung wird daher der untere Wert
angenommen.

Fir die Beschaftigten des Einzelhandels und der Gastronomie gelten die oberen Grenzen,
da in diesen Bereichen Home-Office nicht méglich ist und zu den Spitzenzeiten praktisch alle
Beschaftigten anwesend sein missen, um den Betrieb abzudecken.

Gleiches gilt auch fir die Kindertagesstatte.

Fir die Wohnnutzung durch die Einwohner und Studenten wird ebenfalls eine Anwesenheit
von 100 % angenommen. Fir die Nahversorgungseinrichtung zahlt die Anzahl der Kunden.

Die Zusammenfassung des Anwesenheitsgrads kann der nachfolgenden Tabelle
entnommen werden.

Gebiet/Nutzung Anwesenheitsgrad
Gewerbe

Biironutzung 80%

Einzelhandel 90%

Gastronomie 90%

Kindertagesstatte 90%
Wohnen

Wohnen allgemein 100%

Boardinghouse 100%

Tabelle 2: Anwesenheitsgrad Bewohner/Beschiiftigte
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Anzahl der Wege

Die Anzahl der Wege wird durch die Wohnnutzungen héher angenommen als fur die
Beschaftigten vor Ort. Fir die Bewohner gilt der Wert von 3,5 Wegen pro Tag aus der
Haushaltsbefragung Mobilitat in Stadten - SrV 2023 (Mobilitatssteckbrief fir Berlin — Bezirk
Marzahn-Hellersdorf) der TU Dresden.

Fir die Beschaftigten werden Uberwiegend 2,2 Wege pro Tag angenommen. Diese
beinhalten den Hin- und Rickweg zum Arbeitsplatz sowie Wege in der Mittagspause, die
gelegentlich von einigen, aber nicht von allen Arbeithehmern zurickgelegt werden.

Fir die Kunden des Einzelhandels und der Gastronomie werden 2,0 Wege pro Tag
angenommen. Aufgrund der hohen Bevolkerungsdichte im unmittelbaren Umfeld wird jedoch
davon ausgegangen, dass bis zu 50 % der Kunden und Gaste aus dem unmittelbaren Umfeld
kommen und damit praktisch keine Wege Uber langere Entfernungen zuriicklegen.

Bei der Kindertagesstatte wird ebenfalls davon ausgegangen, dass ein hoher Anteil der
Kinder aus dem unmittelbaren Wohnumfeld (insbesondere aus dem Wohnturm selbst)
kommt und daher innerhalb des Gelandes bleibt. Fiir 50 % der Betreuungsplatze wird davon
ausgegangen, dass die Kinder gebracht und geholt werden. Jeder Bringvorgang erzeugt
demnach 2 Fahrten ebenso wie jeder Holvorgang. Pro Kind, welches von extern zur
Kindertagesstatte gelangt, werden demnach 4 Fahrten pro Tag erzeugt.

Hinzu kommen die Wege fir private Besucher und gewerbliche Kunden, die auf das Gebiet
einstromen. Hierfur sind die Wege in der nachfolgenden Tabelle ebenfalls aufgefuhrt.

Gebiet/Nutzung Wege pro Tag und Faktor fiir zusatzliche Wege
Bewohner/Beschiftigte* durch Kunden + Besucher

Gewerbe

Biironutzung 2,2 0,4 Wege pro Beschaftigter

Einzelhandel 2,2 2,0 Wege pro Kunde

Gastronomie 2,2 2,0 Wege pro Gast

Kindertagesstatte 2,0 4,0 Wege Bringen/Holen
Wohnen

Wohnen allgemein 3,5 10 %

Boardinghouse 3,5 10 %

Tabelle 3: Wege pro Tag Bewohner/Beschéftigte

* Die Jjeweiligen Faktoren basieren auf den folgenden empirischen Grundlagen:
Bosserhoff, Dietmar (2000) Integration von Verkehrsplanung und rédumlicher Planung. Schriftenreihe der Hessischen Stral3en-

und Verkehrsverwaltung, Heft 42. Hessisches Landesamt fiir StraBen- und Verkehrswesen. Wiesbaden.
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PKW-Besetzungsgrad

Eine weitere Differenzierung der Berechnung erfolgt durch den PKW-Besetzungsgrad. Die
Anzahl der Personen in einem PKW ist im Berufsverkehr nahe 1 ebenso wie im gewerblichen
Kundenverkehr. Im privaten Besucherverkehr und im Einkaufsverkehr, der eher dem
Freizeitverkehr zuzuordnen ist, ist der Wert deutlich héher. Tabelle 4 zeigt die Zahlen.

Gebiet/Nutzung PKW Besetzungsgrad
Gewerbe

Biironutzung 1,1 Personen/PKW

Einzelhandel 1,1 Beschaftigte/ 1,3 Kunden

Gastronomie 1,1 Beschaftigte/ 1,7 Gaste

Kindertagesstatte 1,0 Personen/PKW (Bringen/Holen)
Wohnen

Wohnen allgemein 1,3 Personen/PKW (Besucher 1,7)

Boardinghouse 1,3 Personen/PKW (Besucher 1,7)

Tabelle 4: PKW Besetzungsgrad

Anteil der Kfz-Fahrten (MIV-Anteil)

Fir die Abschatzung der zusatzlich zu erwartenden Kfz-Fahrten ist der MIV-Anteil der
zuklnftigen Nutzer die wichtigste verkehrliche Kenngrofie. Die Herleitung und Festlegung
basieren auf umfangreichen Auswertungen und Analysen der bestehenden empirischen
Grundlagen. Die daraus resultierenden Annahmen und Ergebnisse wurden intensiv mit den
Fachstellen der Senatsverwaltung fir Mobilitdt, Verkehr, Klimaschutz und Umwelt
(SenMVKU) abgestimmt bzw. gemeinsam erarbeitet.

Fir die Festlegung des MIV-Anteils wurden die lokalen Erhebungen aus der SrV-
Haushaltsbefragung (Mobilitat in Stadten 2023) herangezogen. Fir die zu erwartende
Wohnbevdlkerung sind vor allem die Ergebnisse fliir den Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg
(Tabelle 5.5) relevant, in dem sich das Bauvorhaben befindet. Die Zahlen wurden jedoch
auch mit den Ergebnissen fur die innere Stadt und die duflere Stadt abgeglichen, da zu
erwarten ist, dass sich die Wohnbevélkerung aus verschiedenen Teilen der Stadt (und
Uberregional) zusammensetzt.

Die nachfolgende Abbildung zeigt, dass fur den Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg sehr
niedrige MIV-Anteile vorherrschen. Uber alle Wegezwecke liegt der Anteil lediglich bei rund
5% bis maximal 12%. Der Wegezweck ,Anderer Zweck“ kann als Ausrei3er angesehen
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werden. Einerseits sind die Fallzahlen im Verhaltnis zu den anderen Wegezwecken sehr
niedrig. Daruber hinaus ist anzunehmen, dass hier z. B. eher seltene, Uberregionale Fahrten
(z. B. ins Umland mit schlechter OPNV-Anbindung) angegeben wurden.

Mobilitat in Stadten — SrVv 2023 Berlin
Teilraum: Friedrichshain-Kreuzberg
‘ Tab 5.5
Zeitraum: Gesamtes Jahr
Wochentag: Mittlerer Werktag Verkehrsmittelwahl nach Zweckgruppen
Berechnet am:07.12.2024 (alle Wege)

Ungew. Gew.

ZiellZweck ZuFuR  Fahrrad MIv ov Summe  Fallzahl  Fallzahl
Eigener Arbeitsplatz 170%  318% 116% | 396% 1219 1.257
Kita/Schule/Ausbildung 364%  3M40% 48% 248 % 1.443 1.026
Einkauf/Dienstleistung 57%  226% 75% 192 % 1.507 1.625
Freizeit 486%  244% 6,2 % 208 % 1.840 1.856
Anderer Zweck 201% 20,0 % 26,8 % 33.1% 334
Eigene Wohnung 384 % 213% 81% 26,3 % 4153 3.987

Bild 25: SrV 2023 Friedrichshain/Kreuzberg - Tab 5.5.

Der o. g. Abgleich mit der regionalen Aufteilung fur die innere Stadt und die duf3ere Stadt hat
Werte von 10 bis 11 % MIV-Anteil (innere Stadt) bzw. rund 25 % (dufRere Stadt) ergeben. Am
zu untersuchenden Standort ist jedoch auch die auflerordentlich gute Anbindung an den
OPNV und eine optimale Nahversorgung durch die fuBlaufig erreichbare East-Side Mall zu
bertcksichtigen. Das Einkaufszentrum befindet sich lediglich 300 m von dem geplanten
Standort entfernt und bietet zahlreiche Einkaufsmdglichkeiten und Dienstleistungen fur den
taglichen Bedarf.

In der Gesamtabschatzung wurde festgelegt, dass ein MIV-Anteil von 8 % fur die
Wohnbevdlkerung (inklusive Boardinghouse) einer realistischen Annahme entspricht. Dieser
Wert flief3t in die Aufkommensermittlung ein.

Hinsichtlich der gewerblichen Nutzung wurde die gleiche Vorgehensweise gewahlt und mit
den Fachstellen von SenMVKU abgestimmt. Die nachfolgende Abbildung zeigt die aktuellen
Werte aus der Haushaltsbefragung 2023 fir die innere Stadt, die aullere Stadt und den
Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg. Fir den gewahlten Wert wurde, analog zur Wohnnutzung,
die sehr gute Anbindung an den offentlichen Personennahverkehr bertcksichtigt.
Grundsatzlich wird angenommen, dass der berwiegende Teil der Nutzer (insbesondere der
Gastronomie und des Einzelhandels) aus dem unmittelbaren Umfeld kommt.
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Verkehrsmittel SrV 2023 SrV 2023 SrV 2023 | gewdhlter
innere Stadt | duflere Stadt F-Hain/ Wert

(Tab 5.5.2) (Tab 5.5.2) Kreuzberg | e et

OPNV)

Beschaftigte 13,0% 33,1% 11,8% 15,0%
Kunden 10,0% 30,8% 7,1% 12,0%
Freizeit/Gastro 10,0% 26,3% 6,4% 12,0%
Kita Bringen/Holen 6,7% 21,2% 4,8% 10,0%

Tabelle 5: MIV Anteil Wohnen

Die nachfolgende Tabelle zeigt die gewahlten Werte flr das Bauvorhaben in der
Rudolfstrafte 18.

Biironutzung 15 % Beschaftigte/25 % gewerbliche Kunden

Einzelhandel 15 % Beschaftigte/12 % Kunden

Gastronomie 15 % Beschaftigte/12 % Gaste

Kindertagesstitte 15 % Beschaftigte/10 % Bringen/Holen
s

Wohnen allgemein 8 %

Boardinghouse 8 %

Tabelle 6: MIV-Anteil Gewerbe

Abschatzung des LKW-Aufkommens/Transporteraufkommens

Schlieflich ist fur die Gesamtbetrachtung des Verkehrsaufkommens noch die Anzahl der
LKW-Fahrten im Sinne des Wirtschaftsverkehrs bzw. der Ver- und Entsorgung
abzuschatzen. Fir die Wohnnutzungen, die Gastronomieflachen und die relativ kleinen
Einzelhandelseinheiten ist die Anzahl der LKW-Fahrten/Transporterfahrten gering. Fur die
Gebiete mit gewerblicher Nutzung, insbesondere durch Handel und Produktion, ist das
Fahrtenaufkommen dagegen deutlich héher. Aus der nachfolgenden Tabelle sind die
Annahmen sowie die absolute Anzahl an Fahrten ersichtlich.
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Gebiet/Nutzung Faktor LKW-Fahrten pro Anzahl Fahrten
Bewohner/Beschiftigten [LKW in 24h]

Gewerbliche Nutzung

Biironutzung 0,25 2

Einzelhandel 0,6 pro 100 m? VKF 4

Gastronomie 0,4 bzw. eigene Annahme 4

Kindertagesstatte Eigene Annahme 4
Wohnen

Wohnen allgemein 0,02 40

Boardinghouse Eigene Annahme 6

Tabelle 7: Abschétzung der LKW-Fahrten/ Transporterfahrten

Weitere Faktoren zur Abschatzung des Verkehrsaufkommens

Einzelne Aspekte und Faktoren zur Abschatzung des Verkehrsaufkommens wurden bislang
noch nicht detailliert beschrieben. Dazu gehért z. B. der Anteil der Fahrten, die auf3erhalb
des Gebiets zurlckgelegt werden. Fur die Wohnnutzungen bzw. flr das Boardinghouse wird
davon ausgegangen, dass ein Teil der Wege weder Quelle noch Ziel im Untersuchungsraum
hat. Dies ist immer dann der Fall, wenn z. B. Einkaufe oder andere Erledigungen mit anderen
Wegen (z. B. von und zur Arbeitsstelle) erledigt werden. Der Anteil dieser Wege wird mit
15 % angenommen. Fir die Arbeitsstatten (Buro, Einzelhandel etc.) gilt diese Annahme
nicht, da mit der Anfahrt zu diesen Zielen immer unmittelbar auch ein Fahrzweck verbunden
ist.

Der Anteil des Besucherverkehrs bei der Wohnbevélkerung wird mit 10 % angenommen. Fur
die gewerblichen Nutzungen ergibt sich der ,Besucherverkehr* aus den bereits
abgeschatzten Kunden und Gasten.

3.2.3 Verkehrliche Annahmen B-Plan V-67b VE (Hotel)

Fuir den Hotelneubau wurden weitestgehend eigene Annahmen bzw. Festlegungen
getroffen und mit den Fachstellen von SenMVKU abgestimmt. Das Verfahren zur
Aufkommensabschatzung im Rahmen der Bauleitplanung stellt in diesem Fall nur wenige
Parameter und empirische Daten zur Verfiigung.

Gemal den Angaben des Vorhabentragers soll das Hotel Gber 450 Betten im mittleren
Preissegment (3-4 Sterne, ausgerichtet auf Touristen und Geschaftsreisende) verfiigen.
Gemal eigenen Recherchen und Angaben aus fachkundigen Kreisen ist mit ca. 200
Beschaftigten zu rechnen, wobei aufgrund der hohen Rate an Schichtdienst mit einem
gleichzeitigen Aufkommen von max. 100 Beschaftigten zu rechnen ist. Gemal den
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Herleitungen im vorangegangenen Kapitel wird von 2,2 Wegen pro Beschaftigten und
einem MIV-Anteil von 15 % ausgegangen.

Hinsichtlich der Annahmen fiir die Hotelgaste wird von einer durchschnittlichen Belegung
von 80 % ausgegangen, bei einer durchschnittlichen Aufenthaltsdauer von 2 bis max. 3
Nachten. Damit finden pro Tag ca. 150 Bettenwechsel statt.

Da in dem Hotel Uberwiegend Géaste aus dem uberregionalen Bereich zu erwarten sind
(Geschéaftsreisende, Stadtetouristen etc.) wird der MIV-Anteil trotz der guten OPNV-
Anbindung (auch in Bezug auf den Fernbahnhof Ostbahnhof und den Flughafen BER) auf
ca. 20 % geschatzt. Beim PKW-Besetzungsgrad ist insbesondere im touristischen Bereich
mit einem relativ hohen Wert von 2,0 Personen pro PKW auszugehen.

In Bezug auf den Wirtschaftsverkehr wird von 6 LKW-Fahrten/Transporterfahrten pro 24 h
fur die Ver- und Entsorgung ausgegangen. Dies entspricht im Mittel den Angaben des
Vorhabentragers und umfasst die Anlieferung von Lebensmitteln, Wasche,
Frischeprodukten sowie die Entsorgung.
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3.3 Ergebnisse der Verkehrserzeugung
3.3.1 Ergebnisse B-Plan V-67a VE (Wohnturm)

Im Ergebnis werden durch die Bebauung des Grundstlicks Rudolfstralle 18 (Wohnturm/
gemall B-Plan V-67a VE) in der vorgesehenen Form inklusive der Ver- und
Entsorgungsfahrten rund 500 Kfz-Fahrten in 24 h neu erzeugt. Diese teilen sich in jeweils
50 % Zielverkehr und 50 % Quellverkehr auf.

In der nachfolgenden Tabelle ist die Aufteilung der Fahrten entsprechend der jeweiligen

Nutzungen ersichtlich.

Biironutzung 18 PKW 2 LKW/Lfw. 20 Kfz
Einzelhandel 16 PKW 4 LKW/Lfw. 20 Kfz
Gastronomie 24 PKW 4 LKW/Lfw. 28 Kfz
Kindertagesstitte 20 PKW 6 LKW/Lfw. 26 Kfz
. mmw
Konventionelles Wohnen 346 PKW 40 LKW/Ifw. 386 Kfz
Boardinghouse 22 PKW 6 LKW/Lfw. 28 Kfz

Tabelle 8: Fahrtenaufkommen nach Nutzung und Gebiet

Die tageszeitliche Verteilung Uber 24 Stunden bzw. die des zeitlichen Verlaufs des Quell-
und Zielverkehrs ist im nachfolgenden Bild nochmals dargestelit.

Abschatzung Neuverkehr B-Plan V67a-VE der unterschiedlichen Nutzungsarten
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Bild 26: Tagesganglinie Verkehrsaufkommen Wohnturm
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Aus den Ganglinien ist ersichtlich, dass die Morgenspitzenstunde in der Zeit von 7 bis 8 Uhr
liegt. Die Spatspitzenstunde liegt in der Zeit von 16 bis 17 Uhr bzw. 17 bis 18 Uhr.

Fir das zusatzliche Aufkommen durch den B-Plan V-67a VE (Wohnturm) ergeben sich daher
folgende Spitzenstundenwerte:

B-Plan V-67a VE (Wohnturm) Morgenspitzenstunde Nachmittagsspitzenstunde
Quellverkehr 29 Kfz/h 19 Kfz/h
Zielverkehr 11 Kfz/h 29 Kfz/h
Gesamtverkehr 40 Kfz/h 48 Kfz/h

Tabelle 9: Spitzenstundenwerte zusétzliches Aufkommen B-Plan V-67a VE
(Wohnturm)

In Summe sind demnach 40 Kfz-Fahrten in der Morgenspitzenstunde und 48 Kfz-Fahrten in
der Nachmittagsspitzenstunde (jeweils ohne Hotel) zusatzlich raumlich im Stral3ennetz zu
verteilen.

3.3.2 Ergebnisse B-Plan V-67b VE (Hotel)

Durch die Hotelnutzung werden in der vorgesehenen Form inklusive der Ver- und
Entsorgungsfahrten insgesamt 74 Kfz-Fahrten in 24 h neu erzeugt. Diese teilen sich in
jeweils 50 % Zielverkehr und 50 % Quellverkehr auf.

Die tageszeitliche Verteilung Uber 24 Stunden bzw. die des zeitlichen Verlaufs des Quell-
und Zielverkehrs ist im nachfolgenden Bild nochmals dargestellt.
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Abschéatzung NeuverkehrB-Plan V67b-VE der unterschiedlichen Nutzungsarten
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Bild 27: Tagesganglinie Verkehrsaufkommen Hotel

Aus der Ganglinie ist ersichtlich, dass die Morgenspitzenstunde in der Zeit von 7 bis 8 Uhr
liegt. Die Spatspitzenstunde liegt in der Zeit von 17 bis 18 Uhr. Dariber hinaus gibt es
aufgrund des Beschaftigtenverkehrs und der An- und Abfahrt der Gaste auch in der
Mittagszeit und den friilhen Nachmittagsstunden einzelne Verkehrsspitzen. Diese bewegen
sich aber durchgehend auf einem sehr niedrigen Niveau und beinhalten jeweils nur zwischen
5 und 8 Kfz-Fahrten pro Stunde (Summe aus Quellverkehr und Zielverkehr).

3.3.3 Betrachtung beider B-Plane

Im Ergebnis werden durch die Bebauung beider B-Plane (Summe aus Rudolfstrale 18 und
19) rechnerisch 858 Kfz-Fahrten in 24 h neu erzeugt. Diese teilen sich in jeweils 50 %
Zielverkehr und 50 % Quellverkehr auf.

Die tageszeitliche Verteilung Uber 24 Stunden bzw. die des zeitlichen Verlaufs des Quell-
und Zielverkehrs ist im nachfolgenden Bild nochmals dargestellt.

Verkehrstechnische Untersuchung — Berlin Friedrichshain-Kreuzberg LESEFASSUNG Seite 40



Verkehrsuntersuchung zum SCHLOTHAUER
B-Plan Verfahren V-67a VE und V-67b VE ,RudolfstraRe 18/19“ LESEFASSUNG & WAUER

Abschdtzung Neuverkehr B-Plan V67a-VE und V67b-VE
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Bild 28: Tagesganglinie Verkehrsaufkommen Wohnturm und Hotel - Quell und
Zielverkehr

Aus den Ganglinien ist ersichtlich, dass die Morgenspitzenstunde in der Zeit von 7 bis 8 Uhr
liegt. Die Spatspitzenstunde liegt in der Zeit von 16 bis 17 Uhr bzw. 17 bis 18 Uhr.

Fir das zusatzliche Aufkommen durch die beiden B-Plane (Summe Wohnturm und Hotel)
ergeben sich daher folgende Spitzenstundenwerte:

B-Plan V-67a VE und V-67b VE Morgenspitzenstunde Nachmittagsspitzenstunde

Quellverkehr 30 Kfz/h 22 Kfz/h
Zielverkehr 13 Kfz/h 34 Kfz/h
Gesamtverkehr 43 Kfz/h 56 Kfz/h

Tabelle 10: Wohnturm - Verkehrsaufkommen Spitzenstunde
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4 Definition der Prognosefalle

4.1 Definition Prognose — Nullfall

Der Prognose-Nullfall beinhaltet die Verkehrszahlen aus dem Berliner Verkehrsmodell fiir
das Prognosejahr 2035. Neben der allgemeinen Verkehrsentwicklung der Gesamtstadt sind
in den Zahlen auch die umliegenden stadtebaulichen Entwicklungen und die
infrastrukturellen MalRnahmen enthalten:

Fir die MlUhlenstrae und die Stralauer Allee beinhaltet dies vor allem die Eréffnung des 16.
Ba der Stadtautobahn A100 und dariber hinaus die weitere stadtebauliche Entwicklung des
RAW-Gelandes (gemischtes Stadtquartier) im Bereich Warschauer Stralie/Revaler Stral3e.

Abgesehen davon sind im ndheren Umfeld keine konkreten Veranderungen an den
jeweiligen Strecken und Knotenpunkten zu erwarten.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Verkehrszahlen des Prognose-Nullfalls im Vergleich

zu den Bestandszahlen aus der Erhebung am 25.11.2025.
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Bild 29: Verkehrszahlen DTVw Prognose Nullfall

4.2 Definition Prognose - Planfall 1

Der Prognose-Planfall 1 beinhaltet die Verkehrszahlen des Prognose-Nullfalls sowie die
zusatzlich zu erwartenden Verkehrsmengen durch die Umsetzung der B-Plane V-67a VE
(Wohnturm in der Rudolfstral3e 18) und V-67b VE (Hotelneubau). Die gesamte Erschlief3ung
inklusive der Tiefgaragenzufahrten (Wohnturm und Hotel) erfolgt Uber die Tamara-Danz-
StralRe. Die zusatzlich zu erwartenden Verkehre verteilen sich demnach gemaf der in Kapitel
5 dargestellten raumlichen Umlegung tUber den Knotenpunkt MihlenstralRe/Tamara-Danz-
Stralle auf das Ubergeordnete Stral’ennetz. Hierbei wird unterschieden zwischen dem
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Prognose-Planfall 1a (Wohnturm und Hotel), dem Planfall 1b (nur Hotel/Rudolfstrale 19) und
dem Planfall 1c (nur Wohnturm/Rudolfstral3e 18).

4.3 Definition Prognose - Planfall 2

Der Prognose-Planfall 2 berucksichtigt den Neubau bzw. die Fortfuhrung der
StraRenbahnlinie M10 von der heutigen Endhaltestelle an der Warschauer Stral3e Uber die
Oberbaumbriicke in Richtung Siden zum Hermannplatz. Dies hat erhebliche Auswirkungen
auf die Straleninfrastruktur am Knotenpunkt Mduhlenstralle/Warschauer StralRe/
Oberbaumbriicke/Stralauer Allee. Mit Planungsstand 02/2026 ist u. a. in den Zufahrten
Muhlenstral’e und Stralauer Allee nur noch ein Fahrstreifen fur den Geradeausverkehr
vorgesehen. Von der Oberbaumbriicke wird es keine Mdglichkeit zum Linksabbiegen in
Richtung Mihlenstral3e geben.

Die nachfolgende Abbildung zeigt den Planungsstand von 02/2026:
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Bild 30: KP Oberbaumbriicke/MiihlenstraBe mit StraBenbahn (Stand 02/2026)

Darliber hinaus ist vorgesehen, die StralRenbahnlinie M13 Uber die Mihlenstralte bis zum
Ostbahnhof zu verlangern. Der Knotenpunkt Mihlenstra3e/Tamara-Danz-Stralle wird durch
diese MalBnahme umgebaut und in der Hauptrichtung ebenfalls nur noch Uber einen
Geradeausfahrstreifen verfugen. Die nachfolgende Abbildung zeigt die vorgesehene
Infrastruktur (Stand 02/2026).

Verkehrstechnische Untersuchung — Berlin Friedrichshain-Kreuzberg LESEFASSUNG Seite 43



Verkehrsuntersuchung zum

B-Plan Verfahren V-67a VE und V-67b VE ,RudolfstraRe 18/19“ LESEFASSUNG

SCHLOTHAUER
& WAUER

«|
! | Anschi ussan&ﬂ_‘u
Anpassung Markierun:
A I
| ol |
ST, S . [ —
B e —_— 3 -___J
mm el m g Ll
oz o]~ o [

54

T CAT T TCAT

" Mdhlenstrate —— | |

]l
s W i

Radwt‘rkehrspla ung
Beibehallung Planung
Ungenauigkeiten in sp)

Bild 31: KP MiihlenstraBe/Tamara-Danz-StralBe mit StraBenbahn (Stand 02/2026)

Analog zum Planfall 1 wird zwischen den beiden B-Planen V-67a VE (Wohnturm in der
Rudolfstraflte 18) und V-67b VE (Hotelneubau) unterschieden.

Es ergibt sich der Prognose-Planfall 2a (Wohnturm und Hotel), der Planfall 2b (nur
Hotel/Rudolfstrae 19) und der Planfall 2c (nur Wohnturm/Rudolfstralie 18).
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5 Verkehrsumlegung

Zur Umlegung des zu erwartenden Verkehrsaufkommens auf das bestehende Straliennetz
wurde eine Abschatzung der raumlichen Verteilung vorgenommen. Grundlage bilden die
erhobenen Bestandsverkehrsmengen, Rickschlisse fur Quell- und Zielverkehr aus dem
Verkehrsmodell sowie die im jeweiligen Planfall zugrunde liegenden verkehrlichen
Veranderungen.

5.1 Raumliche Verteilung Prognose-Planfall 1 (ohne StraBenbahn)

In beiden Planfallen wird der gesamte ankommende und abfahrende Quell- und Zielverkehr
des Untersuchungsgebiet Uiber die Tamara-Danz-Stral3e geflihrt. Diese Ubernimmt damit
vollsténdig die Funktion der HaupterschlieRung des Gebiets.

Ausgehend von Knotenpunkt Tamara-Danz-Stralle/Mihlenstralle verteilt sich das
Verkehrsaufkommen auf das Ubergeordnete StralRennetz. Dabei teilt sich dieses mit 30 %
Richtung Westen und 70 % Richtung Osten auf. Weiter verteilen sich die 70 % am KP 2
(MUhlenstr.-Stralauer Allee/Warschauer Str./Oberbaumbriicke) wie folgt:

e 15 % nordlich tGber die Warschauer Stral3e,
e 15 % sidlich Uiber die Oberbaumbriicke,
e 40 % in 6stlicher Richtung Uber die Stralauer Allee.

Es wird davon ausgegangen, dass der Grofteil (etwa 30 %) des Verkehrs in ostlicher
Richtung nach Sldosten Uber die Elsenbricke abfliet. Nur etwa jeweils 5 % des
Neuverkehrs verteilen sich in Richtung Nordosten auf die Hauptstralie sowie die Wiihlisch-
und die Weichselstrale.

Das Verkehrsmodell weist fiir die Fahrbeziehung in Richtung Nordosten urspriinglich einen
Anteil von ca. 15 % aus, der Uber die Wihlischstra3e und die Weichselstralle abgewickelt
wird. Aufgrund der zwischenzeitlich umgesetzten Ma3nahmen zur Verkehrsberuhigung im
Bereich des Ostkreuzkiezes ist jedoch davon auszugehen, dass dort kein relevanter
Durchgangsverkehr mehr stattfindet. Vor diesem Hintergrund wird der Anteil dieser
Fahrbeziehung auf 5 % reduziert. Die freiwerdenden Verkehrsanteile werden im Rahmen
der Umlegung auf leistungsfahigere Stralen des Ubergeordneten Netzes, wie die
Warschauer Stralle und Oberbaumbriicke, verlagert.

Die groRRraumige Verteilung kann Abbildung 15 entnommen werden.
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Bild 32: Raumliche Verteilung d. Neuverkehrs (Planfall 1— ohne Tram)

5.2 Raumliche Verteilung Prognose-Planfall 2 (mit StraBenbahn)

Im Planfall 2 ergeben sich veranderte Rahmenbedingungen durch das geplante
Strallenbahnneubauprojekt. Aufgrund der angepassten Verkehrsfiihrung ist eine
Linksabbiegebeziehung von der Oberbaumbriicke in die Mihlenstralie nicht mehr méglich.
In Gegenrichtung bleibt diese Relation jedoch bestehen. Die Anderungen beziehen sich
demnach auf ausschlieBlich auf den Zielverkehr.

Infolge dieser Restriktion erfolgt nur noch ein Quellverkehr von etwa 7,5 % von der
MuhlenstralRe Uber die Skalitzer StralRe. Die restlichen 7,5 % werden auf die Mihlenstrale
westlich der Tamara-Danz-Stral3e als Alternativroute umgelegt.

Auf die Umlegungsergebnisse 6stlich des KP 2 (Mihlenstr.-Stralauer Allee/Warschauer
Str./Am Oberbaum) hat die Strallenbahnplanung keinerlei Einfluss. Die Verteilung ist im
Folgenden dargestellt.
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Bild 33: Raumliche Verteilung d. Neuverkehrs (Planfall 1 — mit Tram)
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6 Bewertung der Knotenpunkte

6.1 Berechnungsverfahren Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Fir den Nachweis der Leistungsfahigkeiten wird das Berechnungsverfahren aus dem
Handbuch fliir die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen HBS 2015 (FGSV [2015-2]) fur
Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen auf Stadtstrallen (Kapitel S4) verwendet.

Als Bewertungskriterium flr den Kfz-Verkehr dient die mittlere Wartezeit, die zusatzlich
verbal mit einer Qualitatsstufe (QSV) von A bis F beschrieben wird. Fir den Fu3ganger- und
Radverkehr (auch auf der Fahrbahn) wird die maximale Wartezeit als Bewertungskriterium
verwendet. Die maximale Wartezeit entspricht der Sperrzeit. Die Grenzwerte flir die mittlere
und die maximale Wartezeit sind in Tabelle 10 dargestellt und die Bedeutung der einzelnen
Qualitatsstufe wird beschrieben.

Im HBS 2015 ist nun fir die Beurteilung der Verkehrsqualitdt eines Knotenpunkts mit
Lichtsignalanlage die schlechteste Qualitatsstufe maligebend, die sich fur einen einzelnen
Fahrstreifen im Kfz-Verkehr oder einen Strom des FulRganger- und Radverkehrs bei der
Querung eines Knotenarmes (keine Mittelinsel) einer einzelnen Zu- oder Abfahrt ergibt. Ein-
zelne Verkehrsstrome mit geringer Verkehrsstarke und nachrangiger Bedeutung kénnen bei
der Bewertung der Verkehrsqualitat des gesamten Knotenpunktes vernachlassigt werden.

Tabelle 11 Einteilung der Qualitatsstufen fir verschiedene Verkehrsarten fir Knotenpunkte mit
Lichtsignalanlage an StadtstralRen nach HBS 2015 (FGSV [2015-2])

Kfz- FuBganger/

Qsv Verkehr Radfahrer Bedeutung
mittlere maximale
Wartezeit | Wartezeit
Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrs-
A <20s <30s teilnehmer sehr kurz.
Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteil-
B <355 <40's nehmer kurz. Alle wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten
- - Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge kénnen in der
nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren.
Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteil-
nehmer spulrbar. Nahezu alle wahrend der Sperrzeit auf dem
c <50s <55¢ betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge kénnen

in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. Auf dem
betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der
Freigabezeit nur gelegentlich ein Rickstau auf.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteil-
D <70s <70s nehmer betrachtlich. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im
Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit haufig ein Riickstau auf.

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrs-

E >70s <85s teilnehmer lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-
(x <£1,00) - Verkehr am Ende der Freigabezeit in den meisten Umldufen ein

Ruckstau auf.
Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteil-
>70's nehmer sehr lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen wird die
F (x > 1,00) >85s Kapazitat im Kfz-Verkehr Uberschritten. Der Rickstau wachst
’ stetig. Die Kraftfahrzeuge missen bis zur Weiterfahrt mehrfach

vorrucken.
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6.2 Bewertung KP MuhlenstraBe/Tamara-Danz-StraRe

Bestand und Prognose Nullfall

Die Berechnung der Leistungsfahigkeit ergab fir den Bestand und den Prognose Nullfall fir
beide Spitzenstunden die Qualitatsstufe C und D. Die mittleren Wartezeiten liegen bei ca. 40
bis 50 s, bei den maximalen Rickstaulangen werden 80 bis 100 m nicht Gberschritten. Damit
ist der Knotenpunkt in beiden Spitzenstunden ausreichend leistungsfahig.

Betrachtung der Friihspitzenstunde

In der Nebenrichtung (Tamara-Danz-Stralle) liegen die Wartezeiten bei 31 s und die
maximalen Rickstaus bei 10 m. Damit bestehen relativ groRe Leistungsfahigkeitsreserven.

In der MlhlenstralRe liegen in Fahrtrichtung Osten/Oberbaumbricke die Wartezeiten unter
10 s und die maximalen Rlckstaus bei 35 m. Der westlich angrenzende Knotenpunkt wird
damit nicht Uberstaut. In Fahrtrichtung Westen/Ostbahnhof betragt die Wartezeit 22 s und
die maximalen Ruickstaulange 90 m. Der Knotenpunkt Mduhlenstrale/Stralauer
Allee/Oberbaumbricke bleibt daher frei von Rickstaus.

Betrachtung der Spatspitzenstunde

In der Nebenrichtung (Tamara-Danz-Stral3e) liegen die Wartezeiten je nach Fahrtrichtung
bei 15 bis 30 s und die maximalen Rickstaus bei 23 m. Damit bestehen relativ grolde
Leistungsfahigkeitsreserven.

In der MUhlenstralRe liegen in Fahrtrichtung Osten/Oberbaumbriicke die Wartezeiten bei 40
s und die maximalen Ruckstaus bei 80 m. Der westlich angrenzende Knotenpunkt wird damit
nicht Uberstaut. In Fahrtrichtung Westen/Ostbahnhof betragt die Wartezeit 30 s und die
maximalen Rulckstaulange 100 m. Der Knotenpunkt Muhlenstralie/Stralauer
Allee/Oberbaumbrticke bleibt daher frei von Rickstaus.

Prognose Planfall 1 und Planfall 2 (mit Tram)

Im Prognose Planfall 1 liegen die Verkehrsbelastungen in beiden Spitzenstunden nur
geringflgig Uber dem Prognose Nullfall. In der Tamara-Danz-Stralle erhoht sich das
Verkehrsaufkommen lediglich um 30 Fahrzeuge in der Frihspitzenstunde und 22 Fahrzeuge
in der Spatspitzenstunde. Die Auswirkungen auf die Verkehrsabldufe sind in beiden
Spitzenstunden daher sehr gering bzw. vernachlassigbar.

Wie die nachfolgende Tabelle zeigt, erhéhen sich die Wartezeiten und Rickstaulangen nur
im Planfall 1 gegentber dem Prognose Nullfall marginal.
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Friihspitzenstunde

Bestand Nulifall Planfall 1 Planfall 2

langste Wartezeit gemaR HBS 2015
51,4s | 51,4s | 52,9s | 56,9
grofte Ruckstaulange
86,8 m | 93,2 m | 93,2m | 250,5 m
Auslastungsgrad
52,8% | 56,2% | 56,2% | 89,9%
Qsv
D | D | D | D

Miuhlenstrae (Ost)

Spatspitzenstunde

Bestand Nullifall Planfall 1 Planfall 2

langste Wartezeit gemaR HBS 2015
40,6 s 40,6 s 419 s 63,0s
groBte Ruckstaulange

89,8 m 97,1 m 97,1 m 268,11 m

Auslastungsgrad
60,7% | 64,6% | 64,6% | 89,1%
Qsv
C | C | @ | D
MiuhlenstralRe (Ost)

Bild 34: KP MiihlenstraBe/Tamara-Danz-StraRe Ubersicht HBS-Bewertung

Im Planfall 2 steht jedoch auf der Mihlenstrale aufgrund der StralRenbahninfrastruktur
jeweils nur noch ein Fahrstreifen fur den Geradeausverkehr zur Verfugung. Damit erhdht sich
vor allem die Ruckstaulange in beiden Fahrtrichtungen signifikant. Die westlich gelegene FG-
Furt sowie der Knotenpunkt mit der Mildred-Harnack-StralRe wird zeitweise Uberstaut. Der
nur 200 m oOstlich gelegene Knotenpunkt mit der Oberbaumbriicke wird ebenfalls zeitweise
Uberstaut.

Es ist davon auszugehen, dass die Verkehrsqualitdt und die Ruickstauldangen mittels
verkehrsabhangiger Steuerung gegenuber den hier untersuchten, statischen
Verkehrsprogrammen verbessert werden koénnen. An der d&stlichen Nachbaranlage
Muhlenstral’e-Stralauer Stralle/Warschauer StralRe-Am Oberbaum besteht zudem im
Planfall 2 nur eine stark eingeschrankte Leistungsfahigkeit, wodurch der aus dieser Richtung
kommende Verkehr dosiert wird.

Die Qualitatsstufen der einzelnen Zufahrten sind in der nachfolgenden Abbildung fir den
Prognose Planfall 2 (Spatspitzenstunde) beispielhaft dargestellt. Ebenso der
Signalzeitenplan (Entwurfsstand 02/2026). Die Auslastung liegt jeweils bei ca. 90 %. Damit
ist der Knotenpunkt formell leistungsfahig. Die Verkehrsabldufe auf dem Streckenzug sind
aufgrund der zu erwartenden Ruckstaus bis in den Nachbarknoten jedoch deutlich gestort.
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Bild 35: KP MiihlenstraBe/Tamara-Danz-StraBe HBS-Bewertung Planfall 2 Spétspitze
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Bild 36: KP MiihlenstraBe/Tamara-Danz-StraRe SZP Musterablauf Planfall 2
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6.3 Bewertung KP MuhlenstraBe/Oberbaumbrilicke

Bestand und Prognose Nullfall

Die Berechnung der Leistungsfahigkeit ergab fir den Bestand und den Prognose Nullfall die
Qualitatsstufe C bis D. Die mittleren Wartezeiten liegen bei unter 70 s, bei den maximalen
Ruckstaulangen werden 85 m nicht Uberschritten. Damit ist der Knotenpunkt in beiden
Spitzenstunden ausreichend leistungsfahig.

Betrachtung der Friihspitzenstunde

In der Zufahrt MihlenstralRe liegen die Wartezeiten bei 40 s und die maximalen Ruickstaus
bei 40 m. In der Zufahrt Warschauer Stralle betragt die Wartezeit 40 s und die maximale
Ruckstaulange 80 m. In der Zufahrt Stralauer Allee liegen die Wartezeiten unter 50 s und die
maximalen Ruckstaus bei 80 m. In der Zufahrt Am Oberbaum betragt die Wartezeit 40 s und
die maximale Rickstaulange 75 m.

Damit bestehen morgens Leistungsfahigkeitsreserven und die angrenzenden Knotenpunkte
werden nicht tUberstaut.

Betrachtung der Spatspitzenstunde

In der Zufahrt Miuhlenstral3e liegen die Wartezeiten bei maximal 69 s und die maximalen
Ruckstaus bei 85 m. In der Zufahrt Warschauer Stralle betragt die Wartezeit 60 s und die
maximale Rickstaulange 80 m. In der Zufahrt Stralauer Allee liegen die Wartezeiten unter
60 s und die maximalen Ruckstaus bei 70 m. In der Zufahrt Am Oberbaum betragt die
Wartezeit 45 s und die maximale Ruckstaulange 70 m.

Nachmittags kommen insbesondere die linksabbiegenden Verkehrsstrome auf hohe
Wartezeiten mit fast 70 Sekunden. Die Riickstaulangen und Auslastungsgrade sind dagegen
vergleichsweise gering und die angrenzenden Knotenpunkte werden nicht berstaut. Die
Leistungsfahigkeit ist damit im Bestand und Nullfall auch wahrend der Spatspitzenstunde
gegeben.

Prognose Planfall 1 und Planfall 2 (mit Tram)

Im Prognose Planfall 1 liegen die Verkehrsbelastungen in beiden Spitzenstunden nur
geringflgig Uber dem Prognose Nullfall. Das Verkehrsaufkommen des Knotenpunkts erhéht
sich lediglich um 30 Fahrzeuge in der Fruhspitzenstunde und 40 Fahrzeuge in der
Spatspitzenstunde. Damit erhdhen sich die mittleren Wartezeiten und Rickstaulangen zwar
nur geringfligig, in der Spatspitzenstunde kommt nun aber der von der Mihlenstralie nach
links abbiegende Verkehrsstrom auf eine mittlere Wartezeit von 75 s und damit auf ein QSV
E. Die allgemeine Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts ist aufgrund weiterhin
vergleichsweise geringer Auslastung und Rickstaulange aber weiterhin gegeben.

Die nachfolgende Tabelle zeigt, wie sich die Wartezeiten und Ruckstauldngen verandern.
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Friihspitzenstunde

Bestand Nullfall Planfall 1 Planfall 2

Iéngste Wartezeit gemalk HBS 2015
40,1 s | 47,2 5 | 4872 s | 1509 s
grisRte Rickstauldange
82,6 m | 82,6 m | 82,6 m | 2523 m

Auslastungsgrad

£5,8% | 65,8% | 55,8% | 92,2%
asv
C | C | 5 | E
Warschauer Strafle
Spatspitzenstunde
Bestand Nullfall Planfall 1 Planfall 2

l&ngste Wartezeit gemal HBS 2015
5365 | 6985 | 7515

grilte Rickstaulange

81,9m | 839m 85,0m
Auslastungsgrad
75,1% | 74,1% | 76,5%
asv
D | (1] | E

Mihlenstrale

Bild 37: KP MiihlenstraBBe/Oberbaumbriicke Ubersicht HBS-Bewertung

Im Planfall 2 verandert sich aufgrund der Stralenbahninfrastruktur die
Knotenpunktgeometrie deutlich. Nun steht aus jeder Richtung nur noch ein
Geradeausfahrstreifen zur Verfigung. Die Freigaben der Tramsignale verringern zudem die
Freigabezeiten des MIV. Das hat signifikante Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit des
Knotenpunkts. Da die Tramsignale nur auf Anforderung und somit nicht in jedem Umlauf
freigegeben werden, wird die Verkehrsqualitat anhand gemittelter Freigabezeiten ermittelt.

Diese gemittelten Signalprogramme sind in beiden Spitzenstunden nicht mehr leistungsfahig.
Es gibt jeweils funf Verkehrsstrome die auf mittlere Wartezeiten von tber 70 bis zu 210 s und
damit ein QSV E oder sogar F kommen. Die Auslastungsgrade liegen nachmittags teilweise
uber 100 %, womit der Verkehrsablauf deutlich nicht mehr leistungsfahig ist. Je nach
Spitzenstunde erreicht der maximale Rlckstau bis zu 250 bzw. 550 m, womit auch die
vorgelagerten Knotenpunkte betroffen sind.

Die Qualitatsstufen der einzelnen Zufahrten sind in der nachfolgenden Abbildung fir den
Prognose Planfall 2 (Spatspitzenstunde) beispielhaft dargestellt. Ebenso der
Signalzeitenplan (Entwurfsstand 02/2026).
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Bild 38: KP MiihlenstraBe/Oberbaumbriicke HBS-Bewertung Planfall 2 Spéatspitze
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Bild 39: KP MiihlenstraBe/Oberbaumbriicke SZP Musterablauf Planfall 2

6.4 Bewertung KP Stralauer Allee / ModersohnstraRe

Bestand und Prognose Nullfall

Die Berechnung der Leistungsfahigkeit ergab fiir den Bestand und den Prognose Nullfall fur
beide Spitzenstunden die Qualitatsstufe C. Die mittleren Wartezeiten liegen bei ca. 40 bis 50
s, bei den maximalen Rickstaulangen werden 150 m nicht Gberschritten. Damit ist der
Knotenpunkt in beiden Spitzenstunden ausreichend leistungsfahig.

Betrachtung der Friihspitzenstunde

In der Nebenrichtung (Modersohnstralie) liegen die Wartezeiten bei maximal 43 s und die
maximalen Ruckstaus bei 55 m. Damit bestehen relativ groRe Leistungsfahigkeitsreserven.
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In der Stralauer Allee liegen in Fahrtrichtung Osten die Wartezeiten bei 45 s und die
maximalen Rlckstaus bei unter 80 m. Der westlich angrenzende Knotenpunkt wird damit
nicht Uberstaut. In Fahrtrichtung Westen betragt die Wartezeit 40 s und die maximale
Ruckstaulange 150 m. Der 6stliche Nachbarknotenpunkt bleibt daher frei von Rickstaus.

Betrachtung der Spatspitzenstunde

In der Nebenrichtung (Modersohnstral3e) liegen die Wartezeiten je nach Fahrtrichtung bei 30
bis 35 s und die maximalen Rickstaus bei ca. 30 m. Damit bestehen relativ grof3e
Leistungsfahigkeitsreserven.

In der MihlenstraBe liegen in Fahrtrichtung Osten die Wartezeiten bei 45 s und die
maximalen Rulckstaus bei 120 m. Der westlich angrenzende Knotenpunkt wird damit nicht
Uberstaut. In Fahrtrichtung Westen betragt die Wartezeit 45 s und die maximale
Ruckstaulange 130 m. Der 6stliche Nachbarknotenpunkt bleibt daher frei von Ruckstaus.

Prognose Planfall 1 und Planfall 2

In beiden Prognose Planfallen liegen die Verkehrsbelastungen in beiden Spitzenstunden nur
geringflgig Uber dem Prognose Nullfall. In der Modersohnstral’e erhéht sich das
Verkehrsaufkommen lediglich um maximal 2 Fahrzeuge je Spitzenstunde. Entlang der
Stralauer Allee erhoht sich das Verkehrsaufkommen in den Spitzenstunden gegeniiber dem
Nullfall um ca. 20 Fahrzeuge im Planfall 1 und um ca. 50 Fahrzeuge im Planfall 2. Die
Auswirkungen auf die Verkehrsablaufe sind in beiden Spitzenstunden daher gering.

Wie die nachfolgende Tabelle zeigt, erhdhen sich die Wartezeiten und Rickstaulangen in
beiden Planfallen nur geringfugig gegenuber dem Nullfall.
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Friihspitzenstunde

Bestand Nullfall Planfall 1 Planfall 2

langste Wartezeit gemaR HBS 2015
40,0 s | 45,6 s | 459 s | 459 s
groBte Ruckstauldnge
109,5 m | 147,0 m | 148,3 m | 157,0 m
Auslastungsgrad
66,9% | 80,1% | 80,3% | 82,3%
Qsv
C | C | C | C

Stralauer Allee (Ost)

Spatspitzenstunde

Bestand Nullfall Planfall 1 Planfall 2

langste Wartezeit gemaR HBS 2015
38,8 s 45,8s 46,0's 46,0 s
groRte Ruckstauldnge

97,7 m 129,6 m 132,7 m 141,4 m

Auslastungsgrad
65,9% | 79,1% | 80,0% | 82,3%
QsVv
C | C | C | C

Stralauer Allee (Ost)

Bild 40: KP Stralauer Allee/ ModersohnstraBBe Ubersicht HBS-Bewertung

Die Qualitatsstufen der einzelnen Zufahrten sind in der nachfolgenden Abbildung fir den
Prognose Planfall 2 (Spatspitzenstunde) beispielhaft dargestellt. Ebenso der
Signalzeitenplan (Entwurfsstand 02/2026). Die Auslastung liegt jeweils bei ca. 80 %. Damit
ist der Knotenpunkt leistungsfahig.
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Bild 41: KP Stralauer Allee/ ModersohnstraBe HBS-Bewertung Planfall 2 Spétspitze
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Bild 42: KP Stralauer Allee/Modersohnstralle SZP Musterablauf (modifiziert)
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6.5 Bewertung KP ModersohnstraBe / Rudolfplatz — Corinthstrale

Bestand und Prognose Nullfall

Die Berechnung der Leistungsfahigkeit ergab fir den Bestand und den Prognose Nullfall fir
beide Spitzenstunden die Qualitatsstufe B. Die mittleren Wartezeiten liegen bei ca. 25 s, bei
den maximalen Ruckstauldngen werden 90 m nicht Uberschritten. Damit ist der Knotenpunkt
in beiden Spitzenstunden ausreichend leistungsfahig.

Betrachtung der Friihspitzenstunde

In der Nebenrichtung (Am Rudolfplatz bzw. Corinthstral’e) liegen die Wartezeiten bei 25 s
und die maximalen Rickstaus bei 30 m. Damit bestehen relativ grofie
Leistungsfahigkeitsreserven.

In der MihlenstraRe liegen in Fahrtrichtung Norden die Wartezeiten unter 20 s und die
maximalen Riickstaus bei 30 bis 40 m. In Fahrtrichtung Siiden betragt die Wartezeit 25 s und
die maximale Rickstaulange 90 m. Der Nachbarknotenpunkte bleiben daher frei von
Ruickstaus.

Betrachtung der Spatspitzenstunde

In der Nebenrichtung (Am Rudolfplatz bzw. Corinthstral’e) liegen die Wartezeiten bei 25 s
und die maximalen Rickstaus bei 30 m. Damit bestehen relativ grolie
Leistungsfahigkeitsreserven.

In der Muhlenstral3e liegen in Fahrtrichtung Norden die Wartezeiten unter 25 s und die
maximalen Rickstaus bei 40 bis 65 m. In Fahrtrichtung Stiden betragt die Wartezeit 25 s und
die maximale Ruckstaulange 60 m. Der Nachbarknotenpunkte bleiben daher frei von
Ruckstaus.

Prognose Planfall

Im Prognose Planfall gibt es keine signifikante Abweichung des Verkehrsaufkommens in
beiden Spitzenstunden gegentber dem Prognose Nullfall. In der Nebenrichtung entspricht
das Verkehrsaufkommen dem des Prognose Nullfalls. Entlang der Hauptrichtung kommen
im Prognose Planfall je Fahrtrichtung nur ein bis zwei Fahrzeuge pro Spitzenstunde dazu.

Die Auswirkungen auf die Verkehrsablaufe sind in beiden Spitzenstunden daher sehr gering
bzw. vernachlassigbar. Wie die nachfolgende Tabelle zeigt, erhdhen sich die Wartezeiten
und Rulckstaulangen nur marginal.
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Bestand Nullfall Planfall

langste Wartezeit gemall HBS 2015

groRte Riickstauldange

Auslastungsgrad

Qsv

ModersohnstralRe (Nord)

Bestand Nullfall Planfall

langste Wartezeit gemaft HBS 2015

groRte Riickstauldange

Auslastungsgrad

Qsv

ModersohnstralRe (Std)

Bild 43: ModersohnstraBRe/Rudolfplatz Ubersicht HBS-Bewertung

Die Qualitatsstufen der einzelnen Zufahrten sind in der nachfolgenden Abbildung fur den
Prognose Planfall (Spatspitzenstunde) beispielhaft dargestellt. Ebenso der Signalzeitenplan
(Entwurfsstand 02/2026). Die Auslastung liegt jeweils bei ca. 50 %. Damit ist der Knotenpunkt
leistungsfahig.
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Bild 44: KP ModersohnstraRe/Rudolfplatz HBS-Bewertung Prognose Planfall
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Bild 45: ModersohnstralRe/Rudolfplatz SZP Musterablauf

6.6 Zwischenfazit

Die Betrachtung der Leistungsfahigkeit zeigt deutlich, dass zwischen dem Bestand und dem
Prognose Nullfall keine Veranderungen der Qualitatsstufen eintreten. Dies gilt fur alle
untersuchten Knotenpunkte und beide Spitzenstunde.

Die Auswirkungen durch das Neubauvorhaben auf den Grundsticken Rudolfstrafde 18 und
Rudolfstralte 19 wird im Vergleich zwischen dem Prognose Nullfall und dem Prognose
Planfall 1 deutlich.

Zur Fruhspitzenstunde gibt es hinsichtlich der Qualitatsstufen keine Veranderungen. Die
maximalen Rickstaulangen, Wartezeiten und Auslastungsgrade steigen nur geringfugig und

fihren nicht zu splrbaren Verschlechterungen im Verkehrsablauf. Die nachfolgende

Abbildung zeigt die Frihspitzenstunde aller Knotenpunkte.
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Ubersicht QSV
Frihspitzenstunde
Bestand Nullfall Planfall 1 Planfall 2
MihlenstraBe/Tamara-Danz-Stralle
KP1
D D D D
MuhlenstraRe/Oberbaumbriicke/Stralauer Allee/Warschauer StraRe
KP 2
C C C E
Stralauer Allee/ModersohnstraRe
KP 3
C C C C
ModersohnstraRe/Rudolfplatz/CorinthstraRe
KP 4
B B B B

Bild 46: Ubersicht Qualititsstufen Friihspitzenstunde

In der Spatspitzenstunde verschlechtert sich lediglich der Knotenpunkt Muhlenstralle/
Oberbaumbriicke/ Warschauer Stral3e/ Stralauer Allee sich lediglich die Qualitatsstufe von D
nach E. Hier werden kritische Wartezeiten geringfligig tberschritten. Auswirkungen auf die
umliegenden Knotenpunkte sind jedoch nicht zu erwarten. Aus der nachfolgenden Abbildung

sind die Ergebnisse der Spatspitzenstunde ersichtlich.

Ubersicht QSV

Spatspitzenstunde
Bestand Nulifall Planfall 1 Planfall 2
MihlenstraBe/Tamara-Danz-StraRe
KP1
C C C D
MuhlenstraRe/Oberbaumbriicke/Stralauer Allee/Warschauer StralRe
KP 2
Stralauer Allee/Modersohnstralle
KP 3
C C C C
ModersohnstraRe/Rudolfplatz/CorinthstraRe
KP 4
B B B B

Bild 47: Ubersicht Qualititsstufen Friihspitzenstunde
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Nahezu das gesamte zusatzliche Verkehrsaufkommen wird zunachst tiber den Knotenpunkt
Muhlenstralle/Tamara-Danz-Stralle abgewickelt. Die verhaltnismalig geringfligigen
Verkehrszunahmen von maximal 40 bis 50 Kfz konnen jedoch auch in der Tamara-Danz-
Stralde vertraglich abgewickelt werden. Es treten in beiden Spitzenstunde Riickstaulangen
von maximal 30m auf, wahrend die Spuraufweitung eine Lange von 40m aufweist.

Damit wird auch deutlich, dass hinsichtlich der Wirkungsabschatzung zwischen den beiden
B-Planen nicht unterschieden werden muss. In der Gesamtheit bestehen an dem
Knotenpunkt keine negativen Auswirkungen.

Aus der Betrachtung wird ebenfalls deutlich, dass spurbare Verschlechterungen mit
entsprechend langeren Ruckstaus, sehr hohen Wartezeiten und Auslastungsgraden von
Uber 100% ausschlieRlich auf die infrastrukturellen Anderungen im Zuge des
Strallenbahnneubaus zuriickzufihren sind.
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7 Abschatzung Stellplatzbedarf

Grundlage fir die Stellplatzabschatzung ist die umfangreiche Auswertung empirischer
Kennzahlen der Haushaltsbefragung SrV 2023 sowie der Verkehrserzeugung auf Grundlage
des abgestimmten Modal Split. Hierbei wird zwischen den spezifischen Nutzungsarten der
beiden B-Plane unterschieden. Beim B-Plan V-67a VE (Wohnturm/Rudolfstralle 18) wird
zwischen den Wohnnutzungen, den gewerblichen Nutzungen, den sozialen Nutzungen (Kita)
und dem Boardinghouse unterschieden. Bei dem B-Plan V-67b VE handelt es sich
ausschlief3lich um das Hotel.

7.1 Stellplatzabschatzung B-Plan V-67a VE (Wohnturm)

Wohnnutzung

Zur Abschatzung des Stellplatzbedarfs fur die Wohnnutzungen geben die Tabellen 2.2 und
2.8 aus der Haushaltsbefragung SrV 2023 Riickschliisse auf den PKW-Bestand im Bezirk
Friedrichshain-Kreuzberg. Demnach ist in 30,7 % der Haushalte mindestens 1 PKW
vorhanden. Differenziet nach Haushaltseinkommen verfigen in den unteren
Einkommensschichten (relevant fiir das Segment im sozialen Wohnungsbau) zwischen 18
und 27 % der Haushalte tber einen PKW. Bei den mittleren und hohen Einkommen (relevant
fur das freifinanzierte Segment) liegt der Anteil bei 37 % bis 69 %. Die nachfolgenden
Abbildungen zeigen die jeweiligen Werte:

ey

Mobilitat in Stadten — Srv 2023 Berlin

Teilraum: Friedrichshain-Kreuzberg
. Tab 2.2
Zeitraum: Gesamtes Jahr

Wochentag: Mittlerer Werktag Motorisierungsgruppen der Haushalte
Berechnet am: 07.12.2024

Anteil an allen Haushalten

Mur Privat- und

Motorisierungsgruppe Privat-Pkw Dienst-Pkw
0 Pkw, 0 mot. Zweirad 64,7 % 61,0 %
0 Pkw, mind.1 mot. Zweirad 29% 2 7%
1 Pkw, 0 mot. Zweirad 27,7 % 30,7 %
1 Pkw, mind.1 mot. Zweirad 26% 20 o
2 Pkw* 1.7 % 26%
Mehr als 2 Pkw* 0.4 % 0,5 %
Ungewichtete Fallzahl 1.366 1.366
Gewichtete Fallzahl 1.856 1.856

Bild 48: SrV 2023 - Friedrichshain-Kreuzberg Tabelle 2.2
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Mobilitét in Stadten — SrV 2023 Berlin
Teilraum: Friedrichshain-Kreuzberg
) Tab 2.8
Zeitraum: Gesamtes Jahr
Wochentag: Mittlerer Werktag Pkw-Motorisierung der Haushalte
Berechnet am:07.12.2024 nach Netto-Haushaltseinkommen und Haushaltsgréfie
Privat- und Dienst-Pkw pro Haushalt
1 Persen >1 Person alle Haushalte
Haushalts- Ungew. Ungew. Ungew.
einkommensgruppe Pkw Fallzahl Pkw Fallzahl Plow Fallzah!
Unter 1.500 € 0,16 / 0,18 115
1.500 bis unter 2.600 € 0,23 139 047 0,27 229
2.600 bis unter 3.600 € 0,29 102 0,53 173 0,37 275
3.600 bis unter 5.600 € 0,41 0,58 319 0,51 372
5.600 € und mehr { 0,74 277 0.69 294
Gesamt 0,27 0,61 0,40
Ungewichtete Fallzahl 408 877 1.285
Gewichtete Fallzahl 1.073 642 1.714

Bild 49: SrV 2023 - Friedrichshain-Kreuzberg Tabelle 2.8

Unter Berucksichtigung dieser Grundlagen ergibt sich fir den Bereich des sozialen
Wohnungsbaus (37 % der 850 Wohneinheiten) im Mittel ein Stellplatzbedarf von etwa 0,22
Stellplatzen pro Wohneinheiten und fir den frei finanzierten Bereich (63 % der 850
Wohneinheiten) im Mittel ein Bedarf von etwa 0,45 Stellplatzen pro Wohneinheit.

Damit ergibt sich in Abstimmung mit den Fachstellen von SenMVKU zunachst ein Basiswert
von 0,37 Stellplatzen.

Zu berucksichtigen sind weiterhin die folgenden Standortfaktoren, die eine geringere PKW-
Nutzung und PKW-Verfligbarkeit beeinflussen kénnen:

e Sehr gute Anbindung an den OPNV. Lage in unmittelbarer Ndhe zum S- und U-
Bahnhof Warschauer Stral3e.

o Unmittelbare Nahe zur East Side Mall mit Versorgungs- und Dienstleistungs-
angeboten fur den taglichen Bedarf (und darliber hinaus). Die ful3laufige Entfernung
betragt ca. 300 m.

¢ Umsetzung eines maligeschneiderten Mobilitadtskonzepts, das die Bedirfnisse der
Wohnbevdlkerung zielgerichtet berticksichtigt.

Unter Berlicksichtigung aller empirischen Grundlagen und der o. g. Faktoren zur moglichen
Reduzierung der PKW-Nutzung wird fur den Standort ein Stellplatzschlissel von 0,3 als
plausibler Wert angesehen. Damit ergibt sich ein Bedarf von 250 Stellplatzen.
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Als weitere Grundlage dient die Erfassung des PKW-Bestands durch das Amt fir Statistik
Berlin-Brandenburg. In der Auswertung stehen Zahlen fur die einzelnen Berliner Bezirke und
daruber hinaus fir die einzelnen Kieze zur Verfligung. Fir den Stralauer Kiez wurden 2022
pro 1.000 Einwohner genau 165 PKW erfasst. Hochgerechnet auf die prognostizierten 1.692
Bewohner (2 Personen/Wohneinheit) ergibt sich daraus ein Bedarf von 279 Stellplatzen.
Unter Berlicksichtigung der o. g. beglinstigenden Faktoren wird auch auf Grundlage dieser
Statistik ein Bedarf von 250 Stellplatzen als realistisch eingeschatzt.

Gewerblichen Nutzungen

Fir die Buronutzungen, die Einzelhandelsflichen und Gastronomiebetriebe wird auf
Grundlage der Verkehrserzeugungsrechnung mit dem abgestimmten Modal Split von einem
Gesamtbedarf von 10 bis 12 Stellplatzen ausgegangen.

Fir das Boardinghouse ist anzunehmen, dass zu relativ hohen Anteilen eine Nutzung durch
Studenten und ausléndische Fachkrafte erfolgt. In beiden Fallen kann von einem sehr
geringen PKW-Bestand ausgegangen werden. Darlber hinaus wird der MIV-Anteil auf sehr
geringe Werte von 12 % bis 15 % geschatzt, sodass sich ein Bedarf von ca. 10 bis 15
Stellplatzen ergibt.

Fir die Kita werden abgesehen von den Erfordernissen fir mobilitatseingeschrankte
Personen keine gesonderten Stellplatze vorgesehen.

Stellplatzbedarf B-Plan V-67a VE (Wohnturm)

Nutzung Erforderliche Nachweise
Stellplatze
Wohnen 250 Tiefgarage im Wohnturm und Nachweis in

den umliegenden Parkhausern
(z. B. der East Side Mall)

Gewerbe (EZH, Gastro, Biiro) 10 bis 12 Offentlicher StraRenraum
(Parkraumbewirtschaftung)

Kindertagesstatte —

Boardinghouse 10 bis 15 Nachweis in den umliegenden Parkhausern
(z. B. der East Side Mall)

Summe 275

Tabelle 12: Stellplatzbedarf Wohnturm
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Stellplatze fiir mobilitdtseingeschrankte Personen

Die Abschatzung erfolgt gemafl Anlagen1 (Richtzahlen fur Stellplatze fur Kraftfahrzeuge fur
Menschen mit schwerer Gehbehinderung und Rollstuhinutzende) der AV Stellplatze Berlin,
mit Stand Juni 2021. Gemaf der nachfolgenden Tabelle ergeben sich 4 Stellplatze.

RudolfstraBe 18 Berlin-Friedrichshain Kreuzberg Abschdtzung Stellplatze mobilitdtseingeschrinkter Personen

Anzahl Stellplatze fiir mob.

Nutzung Anzahl Einheit Faktor Stellpldtze ) .
eingeschrankte Personen
Wohnnutzung 846 WE - 0
1je 3.000m?,
Biuronutzung 1.700 m? NUF . le m 1
mind. 1 Stellplatz

Kita 86 Platze 1ab 50 Platze 1

Einzelhandel 1.015 m? BGF/4 Einheiten .

. L 1je 300 Gastplatze,
Gastronomie 140 Gastplatze . . 1
mind. 1 ab 50 Gastplatze

2 je 200 Betten,

Boarding H 100 Bett 1
SRRt eten mind 1 ab 60 Betten

SUMME aq

Bild 50: Stellplatzbedarf fiir mobilitatseingeschrdnkte Personen - Wohnturm

7.2 Stellplatzabschatzung B-Plan V-67b VE (Hotel)

Im Rahmen der Verkehrserzeugungsrechnung wurde fur die Gaste ein MIV-Anteil von 20 %
festgelegt. Bei einer Auslastung von 80 % und 450 Betten ergeben sich damit rund 70 Gaste,
die mit dem PKW anreisen. Mit einem PKW-Besetzungsgrad von 2,0 Personen pro PKW
ergibt sich daraus ein Bedarf von rund 35 Stellplatzen. Dies entspricht in etwa der bisher
vorgesehenen Kapazitat der Tiefgarage.

Auf Grundlage der Verkehrserzeugung und der hinterlegten Ganglinien ist fir die
Beschaftigten ein Bedarf von etwa 10 bis 12 Stellplatzen zu erwarten. Dieser Bedarf kann
nach aktuellem Stand nur in den umliegenden Parkhausern (z. B. der East Side Mall)
abgedeckt bzw. nachgewiesen werden.

Damit ergibt sich fir den B-Plan V-67b VE ein Gesamtbedarf von rund 45 bis 50 Stellplatzen.
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Stellplatze fiir mobilitdtseingeschrankte Personen

Die Abschatzung erfolgt gemafl Anlagen1 (Richtzahlen fur Stellplatze fur Kraftfahrzeuge fur
Menschen mit schwerer Gehbehinderung und Rollstuhinutzende) der AV Stellplatze Berlin,
mit Stand Juni 2021. Gemal der nachfolgenden Tabelle ergeben sich 5 Stellplatze.

[RudolfstraBe 19 Berlin-Friedrichshain Kreuzberg Abschitzung Stellpliitze mobilitéitseingeschrinkter Personen

Anzahl Stellplatze fiir mob.

Nutzung Absolut Einheit ) .
eingeschrankte Personen

2 je 200 Betten,
Hotel 450 Betten X 5
mind 1 ab 60 Betten

SUMME 5

Bild 51: Stellplatzbedarf fiir mobilitdtseingeschrédnkte Personen - Hotel

8 Aufbereitung der Verkehrszahlen nach RLS-19

Bestandteil der vorliegenden verkehrlichen Untersuchung ist auch die Aufbereitung der
Verkehrszahlen fur die schalltechnische Untersuchung. Die Aufbereitung der Kennzahlen
erfolgt gemaf der RLS-19 flir den Prognose-Nullfall sowie fiir die Planfalle mit Stralenbahn,
unterteilt geman den angestrebten B-Planen.

Durch die 24 h-Zahlungen an den Knotenpunkten im Ubergeordneten Netz besteht eine
ausreichend genaue Datengrundlage, um die Anforderungen der RLS-19 hinsichtlich Tag-
und Nachtverteilung, LKW 1, LKW 2 etc. zu erfillen. Zuséatzlich wurden zur Bereitstellung
aller erforderlicher Daten die folgenden ErschlieBungsstral3en erhoben:

o Ehrenbergstralle
24 h-Erhebung und Auswertung

¢ RudolfstralRe
24 h-Erhebung und Auswertung

e Warschauer Platz
Erhebung in Stichproben von 2*30 min mit Hochrechnung auf 24 h-Werte

e Helene-Ernst-Stralle
Erhebung in Stichproben von 2*30 min mit Hochrechnung auf 24 h-Werte

Die Aufbereitung der Zahlen erfolgt flr die Erschliefungsstrafien unmittelbar aus den
Zahlergebnissen mit Uberlagerung der neu induzierten (objektkonkreten) Verkehrsmengen.

Fur die Ermittlung der Eingangswerte im Ubergeordneten Netz wird die Handreichung durch
die Senatsverwaltung flr Mobilitdt, Verkehr, Klimaschutz und Umwelt (Stand 12/2024)
angewendet.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die aufbereiteten StralRenabschnitte:
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VA

Bild 52: StraBenabschnitte fiir schalltechnische Beurteilung

=
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9 Zusammenfassung

Ziel der vorliegenden Untersuchung ist die Abschatzung der verkehrlichen Auswirkungen,
die durch die Umsetzung der beiden B-Plane V- 67a VE (Wohnturm/Rudolfstrale 18) und B-
Plan V- 67b VE (Rudolfstrale 19) zu erwarten sind.

Auf dem Grundstick der Rudolfstral’e 18 sind insgesamt rund 850 Wohneinheiten (nach
Berliner Modell) vorgesehen, die zu etwa 1/3 sozial geférdert und zu etwa 2/3 frei finanziert
werden. Darlber hinaus sind gewerbliche Flachen in Form von einzelnen Blros sowie
kleineren Einheiten fur Einzelhandel und Gastronomie sowie eine Kita mit 86
Betreuungsplatzen und ein Boardinghouse mit 100 Einheiten vorgesehen.

Auf dem Grundstlick der Rudolfstralle 19 ist ein Hotel mit 450 Betten geplant, das sich an
Touristen und Geschéftsreisende richtet.

Zur Grundlagenermittiung wurde die derzeitige stralRenrdumliche Situation im Bestand
erfasst und ausgewertet. Dazu gehoéren die umliegenden Erschliefungsstralien sowie die
Warschauer Straf3e und die Stralauer Allee.

Daruber hinaus wurden am Mittwoch, den 26.11.2025 (reprasentativer Werktag) an den
folgenden Knotenpunkten das bestehende Verkehrsaufkommen erfasst und ausgewertet:

e Mduhlenstr./Tamara-Danz-Str.

e Mduhlenstr.-Stralauer Allee/Warschauer Str./Am Oberbaum
Stralauer Allee/Modersohnstr.

Modersohnstr./Am Rudolfplatz - Corinthstr.

Die Angaben zum Prognose-Nullfall wurden als Modelldaten von den Fachstellen der
Senatsverwaltung (SenMVKU) als 24 h-Werte zur Verfliigung gestellt und auf die
Spitzenstunden hochgerechnet.

Zur Ermittlung der Prognose-Planfalle wird eine gebietskonkrete Verkehrsprognose erstellt.
In die Berechnung des zusatzlich zu erwartenden Verkehrsaufkommens sind alle bekannten
stddtebaulichen Grundlagen eingeflossen. Die verkehrlichen Eingangsdaten wurden anhand
empirischer Grundlagen (SrV 2023) mit den Fachstellen abgeschatzt. Fir das Gebiet sind
sehr geringe MIV-Anteile von 8 % (Wohnbevdlkerung) und 12 % bis 15 % flr die sonstigen
Nutzungen zu erwarten.

Die Berechnung des zusatzlich zu erwartenden Verkehrsaufkommens ergab flir den B-Plan
V-67a VE (Wohnturm) ein Gesamtaufkommen von rund 500 Kfz-Fahrten/24 h bei jeweils 40
bis 50 Kfz-Fahrten zu den Spitzenstunden am Vormittag und Nachmittag.

Fir den B-Plan V-67b VE (Hotel) wurden rund 75 Kfz-Fahrten/24 h ermittelt, bei jeweils 5 bis
8 Kfz-Fahrten zu den Spitzenstunden am Vormittag und Nachmittag.

Die Uberlagerung von Prognose-Nullfall und dem zusatzlich zu erwartenden Verkehr sowie
die raumliche Verteilung im Netz fihrt schlieBlich zu den jeweiligen
Bemessungsverkehrsstarken. Diese Belastungen sind Grundlage fir die Leistungs-
fahigkeitsberechnungen an den Knotenpunkten.

Es wird dabei zwischen den folgenden Planfallen unterschieden:
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e Bestand

e Prognose-Nullfall
allgemeine Verkehrsentwicklung ohne Anderungen an der Infrastruktur

o Prognose-Planfall 1
Bertcksichtigung der gebietskonkreten zusatzlichen Verkehrsmengen ohne
Anderungen an der Infrastruktur

e Prognose-Planfall 2
Bertcksichtigung der gebietskonkreten zusatzlichen Verkehrsmengen mit den
Anderungen an der Infrastruktur durch den StraRenbahnneubau

In der Frihspitzenstunde fihrt der Mehrverkehr durch die Umsetzung der Plane zu keinen
nennenswerten Anderungen am Verkehrsablauf der Knotenpunkte. Es wird mindestens die
Qualitatsstufe D erreicht. Deutlich Veranderungen (insbesondere am Knotenpunkt
Oberbaumbrticke) sind jedoch durch die StralRenbahninfrastruktur zu erwarten.

In der Spatspitzenstunde fiihrt der Mehrverkehr durch die Umsetzung der Plane
ausschlief3lich an der Oberbaumbriicke zur Verschlechterung der Qualitatsstufe von D nach
E. Die berechneten Wartezeiten liegen fiir einzelne Fahrbeziehungen im kritischen Bereich.
Der Knotenpunkt ist jedoch mit einer Auslastung von maximal 76,5 % noch leistungsfahig,
die maximale Ruckstaulange liegt bei 85 %.

Im Prognose-Planfall 2 fiihrt die Umsetzung der StralRenbahn zu erheblichen
Einschrankungen. In der Hauptrichtung steht jeweils nur noch ein Geradeausfahrstreifen zur
Verfugung. Infolgedessen wird am Knotenpunkt Oberbaumbriicke zur Spatspitzenstunde nur
noch die Qualitatsstufe F erreicht. Es sind Rickstaus von mehreren hundert Metern zu
erwarten, wodurch auch angrenzende Knotenpunkte negativ beeinflusst werden. Dies gilt
auch fir den Knotenpunkt MiihlenstralRe/Tamara-Danz-Stral3e.

Eine Differenzierung zwischen den beiden B-Planen ist nicht erforderlich. Es wurde
festgestellt, dass durch die Verkehrsmengen beider Vorhaben in Summe keine spirbaren
Verschlechterungen im  Verkehrsablauf zu erwarten sind. Die zusatzlichen
Spitzenstundenbelastungen liegen flir den Wohnturm bei 40 bis 50 Kfz-Fahrten. Fir das
Hotel sind lediglich einzelne zusatzliche Kfz-Fahrten in den Spitzenstunde zu erwarten.

SchlieRlich wurden im Rahmen der Untersuchung die erforderlichen Stellplatze ermittelt. Flr
den B-Plan V-67a VE sind rund 275 Stellplatze erforderlich, fir den Hotelneubau etwa 40 bis
50 Stellplatze.

Far die schalltechnische Untersuchung wurden alle erforderlichen Eingangsdaten nach RLS-
19 Ubergeben.

Fazit:

Mit der bestehenden Infrastruktur sind durch die Umsetzung der B-Plane V-67a VE und V-
67b VE keine spurbaren, negativen Auswirkungen auf die Verkehrsablaufe zu erwarten. Das
umliegende StraRennetz kann die zusatzlichen Kfz-Fahrten aufnehmen.

Deutliche Verschlechterungen sind auf die infrastrukturellen Veranderungen im Zuge des
Strallenbahnneubaus (Prognose-Planfall 2) zurlckzuflhren.
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10 Anlagen
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