AG Verkehr
Stadtteilladen, 12. Juni 2013, 19:15 - 21:30 Uhr

TOP 1: Weitere Bearbeitung der Konzepte der Senatsverwaltung fir
Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz zur Larmminderung in der
Wilhelmstadt

Zu der ,Larmminderungsplanung ftr Berlin. Aktionsplan 2008" sind 14
»Materialien zum Aktionsplan™ erschienen. Diese werden nicht als
~Bestandteil des abgestimmten Aktionsplans"®, sondern als , konzeptionelle
Anregungen" verstanden, die geprift und weiterentwickelt werden sollen.
Die AG Verkehr hat sich mit dem ,,Bericht zum Konzeptgebiet
Wilhelmstadt (Bezirk Spandau)" beschaftigt. Wir hielten es flr
zweckmaBig, uns zundchst einmal auf die Fragestellung zu beschranken,
welche konkreten MaBnahmenvorschlage zu der als ,,hochbelastet™ (S. 9)
bzw. ,,héchstbelastet™ (S. 19) charakterisierten Pichelsdorfer StraBe in
dem Dokument zur Diskussion gestellt werden.

Die ,Larmminderungsplanung im Konzeptgebiet Wilhelmstadt®
unterscheidet grundsatzlich vier Gruppen oder Klassen von MaBhahmen:
1) MaBnahmen zur Verkehrsvermeidung: Férderung von OPNV, Rad- und
FuBverkehr; Parkraummanagement. (,,Verkehrsvermeidung™ meint im
Prinzip: die Vermeidung oder Eindammung von motorisiertem
Individualverkehr bzw. von Kfz-Verkehr.)

2) MaBnahmen zur Verkehrslenkung und Verkehrsorganisation:
groBraumige und/oder kleinraumige Bundelung und Verlagerung von
Durchgangsverkehren; Regulierung des Schwerverkehrs;
Geschwindigkeitsbeschrankungen und Optimierung des Verkehrsflusses.
3) StraBenraumliche MaBnahmen — das sind MaBnahmen, die im Prinzip
und im Endeffekt die Zuordnung des insgesamt zur Verfiigung stehenden
StraBenraumes (von Hauserfront zu Hauserfront) zu den verschiedenen
Arten von Verkehrsteilnehmern neu oder anders regeln. In Frage
kommen: StraBenbaumaBnahmen, die auf eine Veranderung des
StraBenquerschnitts (z. B. durch Verminderung der Fahrspurbreiten)
abzielen, aber auch eine Reorganisation des ruhenden Verkehrs
(Fahrbahnparken [langs, schrag, quer], Halbbordparken, Ganzbordparken)
sowie das Aufbringen zeitgemaBer Fahrbahnbeldge.

4) Passiver Schallschutz, z. B. Schallschutzfenster, die bekanntlich nur
dann funktionieren, wenn man sie geschlossen halt. (,Aktiver
Schallschutz" bekampft den Larm an dessen Quelle; ,passiver
Schallschutz™ hingegen begnugt sich notgedrungen mit der Abmilderung
gesundheitsschadlichen Larms, der nicht abgestellt werden kann.)



Im Rahmen von gestuften Umsetzungskonzepten wird allgemein
unterschieden zwischen: kurzfristig umsetzbaren MaBnahmen (Stufe 1)
und mittel- bis langfristigen MaBnahmeoptionen (Stufe 2). Der
Larmminderungsplan Berlin definiert dementsprechend die Schwellenwerte
fur die Dringlichkeit von MaBnahmeprifungen in zwei Stufen: 1. Stufe: 70
dB (A) tags und 60 dB (A) nachts — bei Uberschreitung dieser Larmpegel
ist von einer Gesundheitsgefahrdung der Bevdlkerung auszugehen,
deshalb sind kurzfristig wirksame MaBnahmen zu ergreifen. 2. Stufe: 65
dB (A) tags und 55 dB (A) nachts — diese Larmniveaus werden in der
Larmforschung als ,gesundheitsrelevante Schwellenwerte" betrachtet; sie
dienen also zur Zielorientierung flr die mittel- bis langfristige
Larmminderungsplanung.

Die hochsten Larmbelastungen wurden 2008 in der Klosterstra3e (75 dB
[A] tags / 69 dB [A] nachts), in der Pichelsdorfer StraBe (73 dB [A] tags /
67 dB [A] nachts) und in der Seeburger StraBe (72 dB [A] tags / 66 dB
[A] nachts) gemessen. An der Bertolt-Brecht-Oberschule, an der Paul-
Moor-Schule und an der Gottfried-Kinkel-Oberschule wurden am Tag die
Schwellenwerte der Stufe 2 (65 dB [A]) Uberschritten.

Der MaBnahmenkatalog flr die Pichelsdorfer StraBe:

1) OPNV — Im Rahmen der Larmminderungsplanung fiir das
Konzeptgebiet Wilhelmstadt konnten selbstverstandlich keine detaillierten
Planungen flr den o6ffentlichen Nahverkehr erarbeitet werden. Lediglich
einige Empfehlungen grundsatzlicher Art wurden als Zielstellungen fur alle
folgenden OPNV-Planungsvorhaben formuliert: Sicherstellung einer
ausreichenden ErschlieBungsqualitat; optimierte Verkniipfung der OPNV-
Trager untereinander und mit anderen Verkehrstragern; Beschleunigung;
Erhéhung von Komfort und Sicherheit.

2) Radverkehr — , Bei den heutigen Verkehrsstarken und
Rahmenbedingungen waren auch an der Pichelsdorfer StraBe und an der
WeiBenburger StraBe Radverkehrsanlagen notwendig, sowie an der
AdamstraBe zu prifen. Im Zusammenhang mit den in Kapitel 5.2
beschriebenen MaBnahmen zur Verkehrslenkung und Verkehrsorganisation
kann hier aber durch die Verdrangung der Durchgangsverkehre
voraussichtlich eine Senkung der Verkehrsmengen erreicht werden, die
die Fihrung der Radfahrer im Mischverkehr auf der Fahrbahn erlaubt.” (S.
14)

3) FuBverkehr — Als die gréBten Defizite aus der Perspektive des
FuBverkehrs benennt der Bericht die geringe Aufenthaltsqualitat in den
Einkaufsbereichen der KlosterstraBe und der Pichelsdorfer StraBe sowie
die teilweise geringe Querbarkeit von HauptverkehrsstraB3en.

4) Parkraummanagement — Durch ,geeignete® Formen der



Parkraumbewirtschaftung sollen der kleinrdumige Parksuchverkehr und
der Kfz-Zielverkehr verringert, der Verkehrsfluss verbessert sowie die so
genannte ,mittlere Stellplatzauslastung™ abgesenkt werden. Der
Stadtentwicklungsplan (StEP) Verkehr weist Teile des Konzeptgebietes
Wilhelmstadt als ,potenzielles Erweiterungsgebiet™ fur die
Parkraumbewirtschaftung aus, da dort ein hoher Parkdruck sowie das
Vorhandensein und die Uberlagerung verschiedener Nutzergruppen
zusammenfallen. Konzeptionen zum Parkraummanagement beziehen sich
naturgemaB nicht auf den Durchgangsverkehr; vielmehr soll versucht
werden, mdglichst viele Kfz-Eigenverkehre (Binnenverkehre, Quell- und
Zielverkehre) auf den OPNV und den Radverkehr zu verlagern. Der StEP
Verkehr weist zudem ausdruicklich darauf hin, dass die bewirtschafteten
Gebiete groB genug gewahlt sein sollten, um ein Ausweichen auf
benachbarte, nicht bewirtschaftete Areale unattraktiv zu machen. (Man
kdnnte es auch umgekehrt formulieren: Ein kleinteiliges, konzeptionsloses
Aufstellen von ein paar Parkscheinautomaten ist als schlechte behdrdliche
Abzocke unbedingt abzulehnen.) Der ,Bericht zum Konzeptgebiet
Wilhelmstadt™ empfiehlt, vertiefende Untersuchungen zum
Parkraummanagement zwischen dem Knoten WilhelmstraBe/Pichelsdorfer
StraBe im Norden, der WilhelmstraBe im Westen, der Havel im Osten und
der WeverstraBe im Suden durchzufihren.

5) Verlagerung und Bundelung von Durchgangsverkehr — Es erscheint
sinnvoll, die Gebiets-Durchgangsverkehre in Ost-West- und in Nord-Sud-
Richtung differenziert zu betrachten und zu behandeln. Zur Entlastung der
Ldarmempfindlichen" Ost-West-StraBenverbindung Schmidt-Knobelsdorf-
StraBe/AdamstraBe/Pichelsdorfer StraBe/WeiBenburger
StraBe/SchulenburgstraBe vom Durchgangsverkehr missen die parallel
verlaufenden groBraumigen Verbindungen Brunsbutteler
Damm/Ruhlebener Strae im Norden sowie die HeerstraBBe im Suden
genutzt werden. Im Gegensatz dazu kann die in Nord-Sud-Richtung
verlaufende, ,hdéchstbelastete" Pichelsdorfer StraB3e relativ kleinraumig
durch die WilhelmstraBe entlastet werden. Diese verflige Uber
ausreichende Kapazitaten, habe eine geringere Einwohnerdichte und stelle
niedrigere Anspriche an die Aufenthaltsqualitat.

6) Schwerverkehr — Es wird empfohlen, erganzend zum nachtlichen Lkw-
Verbot in der WeiBenburger StraBe (22 - 6 Uhr), auch in der Pichelsdorfer
StraBBe als dem ,,akustisch am starksten belasteten Bereich® MaBBnahmen
zur Verdrangung des durchfahrenden, gebietsfremden Lkw-Verkehrs
wenigstens zu untersuchen.

7) Geschwindigkeiten — In AdamstraBe, Pichelsdorfer StraBBe,
WeiBenburger StraBe und WilhelmstraBe wurden bereits Tempo-30-
Regelungen fur die Nacht eingefltihrt. Flr die nérdliche Pichelsdorfer



StraBe (zwischen WilhelmstraBe und AdamstraBe) wird darliber hinaus
eine Verkehrsberuhigung mittels ganztagiger Geschwindigkeitsbegrenzung
auf 30 km/h in Erwagung gezogen. Dadurch wirden der ,Durchfahrungs-
Widerstand" erhoht, der Larmpegel deutlich abgesenkt und die
Verhaltnisse flur FuBganger und Radfahrer verbessert. Auch in AdamstraBe
und WeiBenburger StraBBe sind mit hohen Immisionspegeln der Stufe 1 die
Voraussetzungen der Larmschutz-Richtlinien-StV flr
straBenverkehrsrechtliche LarmschutzmaBnahmen in Wohngebieten
erflllt.

8) Verkehrsfluss — Mit den neuen Geschwindigkeitsregelungen musste
eine Anpassung der Lichtsignalprogramme an die nunmehr geringeren
Progressionsgeschwindigkeiten einhergehen.

9) StraBenraumliche MaBnahmen — Die Fahrbahnbreite der Pichelsdorfer
StraBe betragt zwischen AdamstraBe und Spandauer Burgwall etwa 12 m.
Ihre beiden Fahrspuren messen zusammen 8 m und sind damit bei den
gegebenen Verkehrsmengen deutlich Gberdimensioniert.
Dementsprechend empfiehlt der Bericht zum Konzeptgebiet eine
Verringerung der Fahrspurbreiten auf jeweils 3,25 m. ,Die gewonnenen
Flachen sollten als gepflasterter, im Notfall Gberfahrbarer Mittelstreifen
ausgebildet werden. Dies hat den Vorteil, dass die Fahrgeschwindigkeiten
im Kfz-Verkehr sinken und die FuBganger-Querungsbedirfnisse einer
GeschaftsstraBBe befriedigt werden. Da der Mittelstreifen zum Queren
durch Rollstuhlfahrer, Radfahrer oder FuBganger mit Kinderwagen zu
schmal ist, ist bei der weiteren Planung punktuell die Einrichtung von
Mittelinseln zu prifen." (S. 25) Weitere Vorschlage:
Gehwegvorstreckungen; Fahrrad-Anlehnbiigel; Parkraummanagement;
eine verdichtete Begriinung und zusatzliche Sitzbanke; Lieferzonen. ,Die
empfohlenen MaBnahmen ermdglichen in Verbindung mit der empfohlenen
Tempo-30-Regelung eine Pegelminderung durch Verkehrsverstetigung um
4 - 5 dB (A). Die angestrebte Verdrangung von gebietsfremden Lkw-
Verkehren hat ein Minderungspotential von bis zu weiteren 1,5 dB (A)."
(S. 26)

10) Fahrbahnbeldge — seien im Konzeptgebiet von Uberwiegend guter
Qualitat.

11) Passiver Schallschutz — Der Einbau von Schallschutzfenstern wurde in
den vergangenen Jahren vor allem in der KlosterstraBe durchgeftihrt.

Weitere Hinweise zur Pichelsdorfer Strae aus dem , Bericht zum Konzeptgebiet
Wilhelmstadt": Bei einer Bewertung von Zielerreichungsgraden nach dem Qualitats-
Indikatoren-System schneiden KlosterstraBe und Pichelsdorfer StraBe am schlechtesten
ab. Hervorgehoben wird neben dem geringen Zielerreichungsgrad im ,Larm-
Gesundheitsbereich" vor allem die mangelhafte Einhaltung nutzungsspezifischer
Immissionsgrenzwerte an Wohnbaufléachen in der Pichelsdorfer StraBe. Durch einen
geringen Abstand der Gebaude zur Fahrbahn kommt es in Seeburger StraBe, AdamstraB3e



und Pichelsdorfer StraB8e zu Problemen der direkten Larmeinwirkung. Das ,sehr
unginstige Verhaltnis von Fahrbahnen zum gesamten StraBenraum® in der KlosterstraBe
und in der Pichelsdorfer StraBe fihrt in der Expertise zu der Schlussfolgerung ,hohen
Handlungsbedarfs im StraBenraum®, die aber wohl allenfalls in der Pichelsdorfer StraB3e
praktische Konsequenzen haben dirfte. (Denn die KlosterstraBe gilt den Stadtplanern —
starkste Belastung hin, starkste Belastung her — unter der Voraussetzung, dass ihre
derzeitige Leistungsfahigkeit erhalten bleiben misse, als im Grunde genommen
unumgestaltbar.) Die Griinausstattung der Wilhelmstadt wird insgesamt als nicht
ausreichend klassifiziert.

TOP 2: Der ,Schleichweg" KrowelstraBe und die Situation an der Kreuzung
WeiBenburger StraBe/KrowelstraBe/GotelstraBe

F. M. stellt erste Ergebnisse seiner Exkursionen und Messungen vor. In
der Nahe des Verkehrsknotens WilhelmstraBBe/Pichelsdorfer StraB3e ist am
Spandauer Burgwall eine Fahrbahnbreite von 12,30 m vorhanden; die
Breite der Fahrspuren betragt dort insgesamt 8,30 m. Gegeniber dem
Regelwerk der RASt, das 3,25 m pro Fahrspur als ausreichend annimmt,
besteht also wiederum ein UbermaB an Verkehrsflache fiir den
motorisierten Individualverkehr mit immerhin 1,80 m Breite.

Die beiden Fahrstreifen in der KrowelstraBBe sind insgesamt 5,50 m breit.
Die verunglickte, untbersichtliche Kreuzung WeiBenburger
StraBe/KrowelstraBe/GodtelstraBe sollte nach Auffassung von F. M. in eine
Anordnung mit zwei Einmindungen in die WeiBenburger StraBe umgebaut
werden. Vor allem der Verlauf der ,Schleppkurve® (mit mehreren Radien)
von der WeiBenburger StraBe in die KrowelstraBe, der zwar fahrdynamisch
optimal, jedoch flr das Linksabbiegen unglinstig sei, misse Uberdacht
und eventuell modifiziert werden. Eine einfache Kurve (mit kleinerem,
engerem Radius) oder eine richtige Ecke zwinge die Autofahrer zu
vorsichtigerem Verhalten. Als weitere MaBnahmen kamen (vier)
Zebrastreifen sowie Leitpflasterungen fir Sehbehinderte und Blinde in
Frage. — Die in friheren Zeiten ebenfalls Uberaus beunruhigende
Kreuzung MoritzstraBe/GalenstraBe/Flankenschanze kann als gutes
Beispiel daflir gelten, wie sich mit relativ geringen Mitteln, also ohne
gleich eine Lichtzeichenanlage ins Werk zu setzen, fir ein recht hohes Mal3
an Verkehrssicherheit sorgen lasst.

TOP 3: Im Stadtteilladen hangt seit dem 12. Juni 2013 ein aktuell glltiger
MaBnahmenplan flr das Sanierungsgebiet Wilhelmstadt aus. Er wurde
allerdings bereits im Juni 2012 erstellt. Verkehrliche MaBnahmen im
StraBenraum werden gelb, die Neugestaltung von StraBenraum wird
ockerfarben dargestellt. Die Pichelsdorfer StraBe ist auf dem Plan lediglich
in gelber Farbe markiert. Das kann bedeuten, dass flr die wichtigste
GeschaftsstraBe der Wilhelmstadt nicht annahernd gentigend Geld



eingeplant worden ist, um die dringend erforderlichen MaBnahmen zur
Verkehrsberuhigung und Larmminderung zu finanzieren.

TOP 4: Antrag der Fraktion der SPD in der BVV Spandau zur Kreuzung
HeerstraBe/Pichelsdorfer Stra3e/Alt-Pichelsdorf

Uber das Piratenpad zur BVV am 12.06.2013 ist die Stellungnahme der
Verkehrslenkung Berlin (VLB) zum Antrag der Spandauer SPD "Grunpfeil
ohne Wirkung" indirekt abrufbar: https://bvv-spandau.piratenpad.de/BVV-
Junil3-Antraege?

Die darin zitierte Verkehrsstromzahlung aus dem Jahr 2010 weist fir den
Kreuzungsbereich HeerstraBe/Pichelsdorfer StraBe/Alt-Pichelsdorf in der
Hauptverkehrszeit (7:00 Uhr - 19:00 Uhr) insgesamt 1.464 nach rechts in
Richtung Staaken abbiegende Kfz aus. D. h. pro Stunde 122 Kfz bzw. 2
Kfz pro Minute. Der Geradeausverkehr in Richtung Alt-Pichelsdorf wird fir
denselben Zeitraum mit immerhin noch 498 Kfz angegeben. Das ergibt
einen Durchschnitt von 42 Kfz pro Stunde oder etwa 1 Kfz pro Minute.
Demgegenuber hat die HeerstraBe in beiden Fahrtrichtungen jeweils
zwischen gut 17.000 und Uber 18.000 Kfz in 12 Stunden zu verkraften.
Die Gesamtbelastung betragt im Untersuchungszeitraum im westlichen
Teil der Kreuzung 34.586, im 0Ostlichen Teil sogar 36.709 Kfz (oder 3.059
Kfz stindlich oder 51 Kfz pro Minute oder etwa 1 Kfz pro Sekunde).

F. M. ist selber jahrelang die in Rede stehende Route ,Pichelsdorfer StraBe
in Richtung HeerstraBe, Weiterfahrt nach Westen in Richtung Staaken
bzw. Hamburg" gefahren. Er berichtet, er habe, wenn es wirklich einmal
ganz ubel war, maximal 3 bis 4 Ampelphasen an der Kreuzung am
Sudpark warten mussen. Das sei allerdings sehr selten gewesen, meist so
gegen 7:15 Uhr.

Die Mitarbeiter der VLB bezweifeln eine Behinderung des Rechtsabbiegens
(unter Ausnutzung der Mdglichkeiten, die der Grine Pfeil normalerweise
bietet - Grinpfeilregelung) durch den Geradeausverkehr in Richtung Alt-
Pichelsdorf. Vielmehr komme hierfliir der machtige und vorrangige
Verkehrsstrom aus der dstlichen HeerstraBe sowie der gefalligst zu
beachtende, die Fahrbahnen querende FuBgangerverkehr in Betracht. Der
Nutzen einer baulichen Erweiterung des Stauraumes der Pichelsdorfer
StraBe um einen dritten Fahrstreifen erscheint deshalb fraglich. Fur die
Durchfihrung einer eventuell erforderlichen verkehrstechnischen
Untersuchung fehlten der Behérde zur Zeit leider die notwendigen
personellen und finanziellen Ressourcen.


https://webmailerng.1und1.de/trinity-rms-web/redirect.html?goto=https%3A%2F%2Fbvv-spandau.piratenpad.de%2FBVV-Juni13-Antraege%3F
https://webmailerng.1und1.de/trinity-rms-web/redirect.html?goto=https%3A%2F%2Fbvv-spandau.piratenpad.de%2FBVV-Juni13-Antraege%3F

Der ,Strombelastungsplan™ der Verkehrslenkung Berlin, der nach den
Erhebungen vom 7. Juni 2010 Uber das Verkehrsaufkommen im
Kreuzungsbereich HeerstraBe/Pichelsdorfer StraBBe erstellt worden ist,
verdeutlicht mit Hilfe einer Matrix die Anteile der vier ,Knotenarme" (mit
ihren spezifischen stindlichen Knotenarmbelastungen bzw.
Verkehrsstarken [Kfz/Std.]) an der Querschnittsbelastung zu den
ermittelten Zeitraumen maximalen Kraftfahrzeugverkehrs, namlich
zwischen 7:00 und 8:00 Uhr sowie zwischen 16:00 und 17:00 Uhr.

Abbiegevorgange von der Pichelsdorfer StraBe (Arm 4) nach rechts in die
HeerstraBe-West (Arm 1) zwischen 7:00 Uhr und 8:00 Uhr = 59 Kfz.
Hinzu zu addieren sind die Abbiegevorgange von Arm 4 nach Arm 3
(HeerstraBe-Ost) = 213 Kfz und der Geradeausverkehr nach Arm 2 (Alt-
Pichelsdorf) = 23 Kfz.

In der Summe ergibt das 295 Kraftfahrzeuge pro Stunde oder 5 Kfz pro
Minute.

Entlastend wirkt sich die Linksabbiegerspur in Richtung Berlin auf der
Pichelsdorfer StraBe aus. Mathematisch musste auch diese in die
Berechnungen einflieBen. Leider ist die entsprechende rechentechnische
Auswerteroutine im gegenwartigen standardisierten Modell der VLB nicht
enthalten.

Festzuhalten bleibt: Es sind 5 Kraftfahrzeuge pro Minute im Zeitintervall
maximaler Belastung am Morgen (7:00 Uhr - 8:00 Uhr) und 7
Kraftfahrzeuge (410 / 60 = 6,83333) pro Minute im Zeitraum maximalen
Verkehrsaufkommens am Nachmittag (16:00 Uhr - 17:00 Uhr), die aus
der Pichelsdorfer StraBe in den untersuchten Kreuzungsbereich einfahren,
bislang kaum zu vermeiden. Es kann deshalb durchaus zu gewissen
Wartezeiten kommen, die sich jedoch erfahrungsgemaB im Rahmen des
Ertraglichen bewegen.

TOP 5: Am Dienstag, dem 28. Mai 2013, kam es gegen 9:20 Uhr an der
Kreuzung KlosterstraBe/Brunsbitteler Damm/Ruhlebener StraBe zu einem
todlichen Verkehrsunfall. Ein Radfahrer, der geradeaus in Richtung
Rathaus fahren wollte, wurde von einem nach rechts in die Ruhlebener
StraBe abbiegenden Lkw erfasst und etwa 20 Meter mitgeschleift. Der 50
Jahre alte Mann verstarb noch am Unfallort. Es wird davon ausgegangen,
dass der Lkw-Fahrer (51) den Radfahrer auf Grund des so genannten
toten Winkels beim Abbiegemandver lbersehen und getdtet habe. Im
Kreuzungsbereich und den ihn umgebenden HauptverkehrsstraBen kam es
zu erheblichen Verkehrsbehinderungen und Staus. Die vollstandige



Wiederfreigabe der Kreuzung flr den Verkehr konnte von der Polizei erst
nach Uber drei Stunden, gegen 12:30 Uhr, durchgefihrt werden.

Die AG Verkehr schlagt vor, bei nachster Gelegenheit einen Referenten
vom Deutschen Radfahrer-Verband (DRV) oder vom Allgemeinen
Deutschen Fahrrad-Club e. V. (ADFC) zur Sitzung der STV in den
Stadtteilladen einzuladen. Er kdnnte darlegen, welche
stadtentwicklungspolitischen Konsequenzen die Interessenvertretungen
der Radfahrer aus den auch in diesem Jahr leider wieder recht zahlreichen
Verkehrsunfallen mit fir Radfahrer tédlichem Ausgang zu ziehen
wilnschen. Auch konkrete Vorschlage fir den Radverkehr im
Sanierungsgebiet Wilhelmstadt waren von Interesse.

R. Tantow
14.06.2013



