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Raumliche Verkehrsverlagerungen kénnen zur Lérmminderung beitragen, wenn der Kfz-
Verkehr von Stralken mit hoher Larmbetroffenheit in weniger sensible Bereiche gelenkt
wird. Ein moglicher Anwendungsbereich fiir eine solche Mallnahme ist der Sterndamm im
Bezirk Treptow-Képenick. Unter anderem mit dem Ziel einer Reduzierung der Verkehrs-
starke im Sterndamm wurde die Straleninfrastruktur im stadtebaulichen Entwicklungsbe-
reich Berlin-Johannisthal/Adlershof in der Vergangenheit geédndert. Der GroR-Berliner
Damm wurde ausgebaut und die Hermann-Dorner-Allee als kurzwegige Anbindung in Rich-
tung Autobahn A 113 neu geschaffen. Erganzend stuft der Stadtentwicklungsplan Verkehr
den Segelfliegerdamm im Zielnetz 2025 von Stufe lll auf Stufe Il auf und den Sterndamm
von Stufe Il auf Stufe Il herab.

Die VerkehrsinfrastrukturmaRnahmen im Entwicklungsbereich Johannisthal/Adlershof so-
wie die Verdnderungen im Zielnetz des StEP Verkehr sollten einhergehen mit kapazitatsbe-
schrankenden MalRnahmen am Sterndamm. Realisiert wurden diese bisher jedoch nicht.
Das Modellprojekt des Larmaktionsplans untersucht fiir den Sterndamm exemplarisch,
welche MaRnahmen méglich sind, um Verkehrsverlagerungen vom Sterndamm vor allem
auf den Segelfliegerdamm, alternativ aber auch auf GroR-Berliner Damm und die Her-
mann-Dorner-Allee, zu erreichen. Ziel ist eine spiirbare Senkung der Larmbelastung im
Sterndamm.

Zusédtzlich werden Querschnittsempfehlungen fiir den Sterndamm in Abhangigkeit von
den prognostizierten Verkehrsmengen erarbeitet.

Die Untersuchung zum Modellprojekt wurde von einer Arbeitsgruppe mit der Senatsver-
waltung fur Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, dem Bezirk Treptow-Képenick sowie der
Verkehrslenkung Berlin begleitet. Das Konzept berticksichtigt die Ergebnisse der Arbeits-
gruppensitzungen vom 21. M&rz 2018 und vom 24. September 2018 sowie die Ergebnisse
der Offentlichkeitsbeteiligung.
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2. Untersuchungsraum

Der Untersuchungsraum wird in einen engeren und einen erweiterten Bereich unterteilt
(Abbildung 1). Im engeren Untersuchungsraum Sterndamm sollen Malinahmen zur Ver-
kehrsverlagerung untersucht werden. Die Auswirkungen dieser MaRnahmen auf das an-
grenzende Umfeld sind im erweiterten Untersuchungsraum zu betrachten. Dieser schlief3t
neben dem Sterndamm den Segelfliegerdamm und den GroR-Berliner Damm sowie den

von diesen drei HauptverkehrsstralRen umschlossenen Bereich ein.
o Abbildung 1: Untersuchungsraum fiir das
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3. Bestandsanalyse

Die Bestandsanalyse fuir den Untersuchungsraum beruht auf vorliegenden Daten sowie
Ortsbesichtigungen am 9. Januar 2018 (Dienstag), 16. Februar 2018 (Freitag), 19. Februar
2018 (Montag) und 21. Februar 2018 (Mittwoch).

3.1. Nutzungen
Das Umfeld des Sterndamms ist heute iiberwiegend durch Wohnnutzung gepragt (Abbil-

dung 2). Ostlich des Segelfliegerdamms grenzen gewerblich genutzte Areale an. Zwischen
Winckelmannstralke und Johannes-Werner-StraRe gibt es Bereiche mit Misch- beziehungs-

weise Kerngebietsnutzung.

..... Abbildung 2: Nutzungen
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3.2. Querschnitte

Der Sterndamm hat hinsichtlich des Strallenquerschnitts sechs in sich relativ homogene
Bereiche (Abbildung 3 bis Abbildung 8). Die Querschnittsbreite variiert je nach Abschnitt
zwischen 18,3 und 44,2 Meter. Die Gehwege im Seitenraum haben Breiten zwischen 2,1
und 9,8 Meter, teilweise inklusive Langsparkstande auf dem Gehweg.

Der Strallenraum nordlich des Konigsheidewegs ist in zwei getrennte Richtungsfahrbah-
nen unterteilt und hat ein Rasengleis im mittigen Griinstreifen. Siidlich des Kénigsheide-
wegs wird die StraRenbahn gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr gefiihrt. Die Verkehre beider
Fahrtrichtungen liegen auf einer gemeinsamen Fahrbahn. Suidlich der Johannes-Werner-

StraRe verkehrt keine Strallenbahn.
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Abbildung 3: Querschnitt 1 - zwischen
Ecksteinstrae und GroR-Berliner Damm

Abbildung 4: Querschnitt 2 - zwischen
GroR-Berliner Damm und Kénigsheide-
weg

Abbildung 5: Querschnitt 3 - zwischen
Kﬁnk[fesheldeweg und Winckelmann-
stra
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Abbildung 6: Querschnitt 4 - zwischen
WinckelmannstraRe und Johannes-
Werner-StraRe

Abbildung 7: Querschnitt 5 - zwischen
Johannes-Werner-StraRe und Lindhorst-
weg

Abbildung 8: Querschnitt 6 - zwischen
REWE-Supermarkt und Stubenrauch-
stralRe
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3.3. Kfz-Verkehr

3.3.1. StraRenkategorien

Der Segelfliegerdamm und der GroR-Berliner Damm sind im Stadtentwicklungsplan (StEP)
Verkehr* im Planfall 2025 als Stufe Il (tiberortliche Verbindung) ausgewiesen. Der Stern-
damm und Konigsheideweg werden als Stufe lll (6rtliche Verbindung) eingestuft. Die
Johannes-Werner-StraRe und die Winckelmannstrale haben wegen der StraRenbahn
(Wendeschleife) die Funktion einer Ergdnzungsstrafie. Mit der nahegelegenen Autobahn
BAB A 113 gibt es dariiber hinaus eine groRraumige Verbindung der Stufe I.

i ..} engerer Untersuchungsraum

D erweiterter Untersuchungsraum

StraRenkategorien (StEP Verkehr)
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Abbildung 9: StraRenkategorien
(Planung 2025)

1 Senatsverwaltung fiir Stadtentwick-
lung: Stadtentwicklungsplan (StEP)

Verkehr, Berlin 2011.
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3.3.2. Zuldssige Hochstgeschwindigkeiten

Entlang des Sterndamms gilt auf der gesamten Lange eine zuldssige Hochstgeschwindig-
keit von 50 Kilometer pro Stunde (Abbildung 10). Diese gilt in der Regel auch an den um-
liegenden HauptverkehrsstraRen. Ausnahmen bestehen am Grol3-Berliner Damm zwischen
Sterndamm und Segelfliegerdamm sowie am Konigsheideweg westlich des Sterndamms
(jeweils Tempo-30-nachts aus Larmschutzgriinden, 22.00 bis 6.00 Uhr) und am Segelflie-
gerdamm zwischen Stralke am Flugplatz und Walther-Huth-StralRe (Tempo-30-ganztags in
Fahrtrichtung Norden). Die umliegenden Nebennetzstralien liegen in Tempo-30-Zonen.
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Abbildung 10: Zuldssige Hochst-
geschwindigkeiten
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3.3.3. Verkehrsstarken

Verkehrsstdrken im Bestand

Der Sterndamm hat Belastungen zwischen 9.200 und 14.500 Kfz pro 24 Stunden (Abbil-
dung 11). Nordlich des Konigsheidewegs ist die Belegung hiher als siidlich. Der Segelflie-
gerdamm weist im Bestand Verkehrsstédrken von 8.200 bis 8.800 Kfz pro 24 Stunden auf.
Im GroR-Berliner Damm schwanken die Belegungen im Untersuchungsraum zwischen
11.000 und 14.400 Kfz pro 24 Stunden. Der Konigsheideweg hat westlich des Sterndamms
eine Verkehrsstarke von knapp 10.000 Kfz pro 24 Stunden. Zwischen Sterndamm und
Segelfliegerdamm liegt die Verkehrsmenge bei 3.000 Kfz pro 24 Stunden.

Die Bestandsverkehrsstadrken berticksichtigen die Baustellensituation am Sterndamm. Es
ist daher davon auszugehen, dass die Verkehrsstarken am Sterndamm im Normalfall ohne
Baustelle hsher sind als dargestellt.

i, engerer Untersuchungsraum
D erweiterter Untersuchungsraum
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Verkehrsstadrken aus der gebietskonkreten Verkehrsprognose 20307 fiir
den Entwicklungsbereich Berlin-Johannisthal/Adlershof (Stand 03/2018)
Fiir den Entwicklungsbereich Berlin-Johannisthal/Adlershof liegen die Ergebnisse einer ge-
bietskonkreten Verkehrsprognose fiir das Jahr 2030 vor. Sie beruht auf der Verkehrsprog-
nose 2030 fiir Gesamtberlin und enthélt zudem alle derzeit in Planung befindlichen stad-
tebaulichen Vorhaben des Entwicklungsbereiches Berlin-Johannisthal/Adlershof. Dariiber
hinaus liegt der gebietskonkreten Verkehrsprognose der Grundsatz einer deutlichen Ver-
kehrsverlagerung vom Sterndamm auf den Segelfliegerdamm zugrunde. Dieser Grundsatz
resultiert aus den Zielvorstellungen fiir den Sterndamm infolge der Netzanderung des StEP
Verkehr und der Ausbildung einer OPNV-Vorrangtrasse im Sterndamm. Die Prognose be-
riicksichtigt die aktuellen Einfliisse der Baustellensituation am Sterndamm nicht, sie ist
also baustellenbereinigt.

Die gebietskonkrete Verkehrsprognose 2030 zeigt in Teilen des Untersuchungsraumes
deutliche Zuwiachse bei den Verkehrsmengen (Abbildung 12). AuRerdem sind Verkehrsver-
lagerungen vom Sterndamm auf den Segelfliegerdamm und GroR-Berliner Damm hinter-
legt. Die Veranderungen liegen im Sterndamm bei bis zu -5.100 Kfz pro 24 Stunden siidlich
des Konigsheidewegs, was einer Halbierung der Verkehrsmengen entspricht. Zwischen
Konigsheideweg und Grol3-Berliner Damm werden Reduzierungen um bis zu -3.600 Kfz pro
24 Stunden prognostiziert.

Fir den Segelfliegerdamm wurden Zuwé&chse von bis zu +10.400 Kfz pro 24 Stunden ermit-
telt.’ Dies entspricht mehr als einer Verdoppelung gegeniiber dem Ist-Zustand. Ahnlich
verhilt es sich beim GroRR-Berliner Damm, dort werden zwischen Segelfliegerdamm und
Sterndamm bis zu +12.300 Kfz pro 24 Stunden vorhergesagt. Auch fiir den Kénigsheideweg
zwischen Sterndamm und Segelfliegerdamm wird eine Verdoppelung der Verkehrsmenge
von 3.000 auf 6.400 Kfz pro 24 Stunden prognostiziert.

11
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Abbildung 12: Ausschnitt aus der
ebietskonkreten Verkehrsprognose
iir den Entwicklungsbereich Berlin-

Johannisthal/Adlershof 2030

Abbildung 13: Vergleich der Verkehrs-
mengen aus Bestand und gebiets-
konkreter Verkehrsprognose Berlin-
Johannisthal/Adlershof 2030
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Verkehrsstdrken fiir einen abgeleiteten Prognose-Nullfall 2030

Die gebietskonkrete Verkehrsprognose 2030 hat bereits eine Verkehrsverlagerung vom
Sterndamm auf den Segelfliegerdamm hinterlegt. Fiir die hier auszuarbeitende Untersu-
chung ist als Bewertungsbasis ein Prognose-Nullfall 2030 erforderlich, der diesen Verlage-
rungseffekt vorerst aushlendet. Um diesen herzuleiten, wurden Bestand und gebietskon-
krete Prognose 2030 gegeniibergestellt (Abbildung 13) und die in Summe tber Stern- und
Segelfliegerdamm auftretenden Verkehrsstarkendnderungen entsprechend des Verhilt-
nisses aus dem Bestand auf die beiden StraRen umgelegt (Abbildung 14). Basis fiir die
Umlegung ist der Bestandsfall. Fiir den Sterndamm zeigt die Herleitung durchschnittliche
werktagliche Verkehrsstarken zwischen 10.500 und 18.800 Kfz. Auf dem Segelfliegerdamm
verkehren im abgeleiteten Prognose-Nullfall 2030 zwischen 9.900 und 11.400 Kfz pro
durchschnittlichem Werktag.

"_ engerer Untersuchungsraum
D erweiterter Untersuchungsraum
Durchschnittlicher werktéglicher

Verkehr im Prognose-Nullfall

DTVw Prognose-Nullfall
9.900 2
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Abbildung 14: Durchschnittlicher werk-
taglicher Verkehr im Prognose-Nullfall
2030
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3.3.4. Ruhender Verkehr

Fiir den ruhenden Kfz-Verkehr stehen entlang des Sterndamms tiberwiegend Langspark-
stande am Fahrbahnrand zur Verfiigung (Abbildung 15). Teilweise sind die Langspark-
stdnde im Seitenraum auf den Gehwegen angeordnet (Kénigsheideweg bis Winckelmann-
straRe beidseitig). Erganzend kénnen Fahrzeuge zwischen WaldstraRe und Grol3-Berliner
Damm abschnittsweise beidseitig im Mittelstreifen in Schragaufstellung abgestellt wer-
den. Im Siiden des Sterndamms stehen auf einem kurzen Abschnitt Senkrechtparkstédnde
am Fahrbahnrand zur Verftigung. Ahnlich ist es in den angrenzenden StraRen. Auf dem
Geldnde der Gewerbenutzungen am Knotenpunkt Sterndamm/GroR-Berliner Damm - Siid-
ostallee (Ostseite des stidlichen Sterndamms) steht aulerdem eine Anlage mit circa

100 Parkstanden zur Verfiigung.

Die Belegungsgrade der Parkstdnde waren wahrend der Ortsbesichtigungen - je nach be-
trachtetem Abschnitt - mittel bis hoch (Abbildung 16).

D erweiterter Untersuchungsraum

Ruhender Verkehr Schp,
— e//Ers
Langsparken auf dem Gehweg tr.
=== Langsparken am Fahrbahnrand
== tempordres Langsparken
am Fahrbahnrand
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Fahrbahnrand
ohne o

E Parkplatz
Geoportal Berlin

MaRstab
Kartengrundlage
Februar 2018

Datenstand

Segelfliegerdamm
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Abbildung 15: Ruhender Verkehr

Abbildung 16: Momentaufnahmen der
Belegungsgrade im ruhenden Verkehr

Links: Zwischen Kénigsheideweg und
TriitzschlerstraRe

Rechts: Zwischen WinckelmannstraRe
und Johannes-Werner-StraRe
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3.4. FuR- und Radverkehrsinfrastruktur

Dem FuRverkehr stehen im engeren und im erweiterten Untersuchungsraum entlang aller
StraRen beidseitig ausreichend breite Gehwege zur Verfiigung. Fiir die Querung der drei
Hauptverkehrsstrallen stehen lichtsignalgeregelte Furten (LSA), Fullgangeriiberwege
(FGU) und Querungshilfen in Form von Mittelinseln beziehungsweise Gehwegvorstreckun-
gen zur Verfiigung (Abbildung 17).
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O
FuR- und Radinfrastruktur

@ S-Bahnhof

@ Lichtsignalanlage (LSA)

@  FuRgingeriiberweg (FGU)

%%,
@ Querungsstellen/Mittelinsel Q’@,
%

[ Bussonderfahrstreifen

[ Radfahrstreifen

[ Radweg
MaRstab ohne

Kartengrundlage  Geoportal Berlin QE@
Datenstand Februar 2018 "%,7,
%
Xy
3,
2,
%
13

Fur den Radverkehr gibt es im Sterndamm suidlich des Konigsheidewegs keine gesonderten
Radverkehrsanlagen wie Radwege oder Radfahrstreifen (Abbildung 17). Nordlich des
Konigsheidewegs konnen Radfahrende in Richtung Norden den Bussonderfahrstreifen be-
nutzen. Am Segelfliegerdamm und GroR-Berliner Damm sind beidseitig nicht benutzungs-
pflichtige Radwege vorhanden.

Eine Radroute des Erganzungsnetzes verlduft iiber Segelfliegerdamm, GroR-Berliner
Damm und Stidostallee (Abbildung 18). Eine weitere Radroute des Erganzungsnetzes wird
tiber den nordlich der Sitidostallee gelegenen Sterndamm sowie die Schnellerstralie ge-
fuhrt. Im engeren Untersuchungsraum verlaufen keine Radrouten.

Abbildung 17: FuR- und Radverkehrs-
infrastruktur
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Abbildung 18: Radroutennetz
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3.5. Offentlicher Personennahverkehr
Im engeren und erweiterten Untersuchungsraum verkehren verschiedene OPNV-Linien
(Abbildung 19). Im engeren Untersuchungsraum sind dies die Tram-Linie 60 aus Richtung

Norden bis zur Johannes-Werner-StralRe sowie mehrere Buslinien (unter anderem Express-
und Metrolinien).

Im Norden des Sterndamms werden am S-Bahnhof Schéneweide Bus-, Tram- und S-Bahn-
Linien sowie eine Regionalbahn verkniipft. Von dort verkehren Schnellbahnen in Richtung
Innenstadt sowie Spindlersfeld, Schénefeld und Kénigs Wusterhausen.

_' engerer Untersuchungsraum
D erweiterter Untersuchungsraum
OPNV-ErschlieRung

m——— S-Bahn @S»Bahnhof
=== Tram B Tram-Hst.
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O Bushaltestelle (r = 300 bis 400 m)
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Abbildung 19: Offentlicher Personen-

nahverkehr
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Die Immissionspegel erreichen laut strategischer Larmkartierung am Sterndamm im
Tagesmittel (L, ) mehr als 75 dB(A) im Fahrbahnbereich und 65 bis 70 dB(A) im angren-
zenden Seitenraum (Abbildung 20). Die Pegel nehmen mit sinkender Verkehrsbelegung in
stdliche Richtung leicht ab.

Nachts von 22.00 bis 6.00 Uhr erreichen die Pegel bis zu 70 dB(A) im Bereich der Fahrbahn
und 60 bis 65 dB(A) im angrenzenden Seitenraum (Abbildung 21). Am Segelfliegerdamm
sind die Larmpegel am Gesamttag und in der Nacht etwas geringer als am Sterndamm.

Die Bestandsverkehrsstdrken, die der Larmkartierung zu Grunde liegen, enthalten die Bau-
stellsituation am Sterndamm. Die Verkehrsstarken im Bestand und damit auch die Larm-
belastungen sind daher vermutlich hoher als dargestellt.

Bei der Offentlichkeitsbeteiligung zur Larmaktionsplanung ging fiir den Stern- und den
Segelfliegerdamm jeweils ein Hinweis zur Larmsituation ein. Am Sterndamm betraf dieser
auf Hohe der WinckelmannstraRe den Kraftfahrzeugverkehrs- und den lokalen StralRen-
bahnldrm.* Als Ansétze zur Larmminderung haben die Teilnehmenden in der Offentlich-
keitbeteiligung eine Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 Kilometer
pro Stunde und eine Sanierung der Fahrbahn und der StraRenbahngleise genannt.

Am Segelfliegerdamm wurde auf Larmprobleme durch zunehmenden Kfz-Verkehr auf
Hohe des Konigheideweges hingewiesen.

Die von den Teilnehmenden erwdhnten MaRRnahmenansatze sind hier eine Reduzierung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 Kilometer pro Stunde, der Einsatz von Dialog-
displays, das Einbringen von Querungshilfen im Segelfliegerdamm (Mittelinseln oder Licht-
signalanlagen) sowie eine bessere Fiihrung des Lkw-Verkehrs zur Autobahn tiber die
Hermann-Dorner-Allee. Mit Ausnahme des letztgenannten Vorschlages handelt es sich bei
den Hinweisen aus der Offentlichkeitsbeteiligung zum Stern- und Segelfliegerdamm um
keine fur eine Verkehrsverlagerung relevanten Themen.
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3.7. MaRnahmen und Planungen im Umfeld

Im Umfeld und teilweise auch im Untersuchungsbereich sind verschiedene Malknahmen in
der Umsetzung, Vorbereitung oder Planung. Im OPNV wird der S-Bahnhof Schéneweide
einschliellich seines direkten Umfelds und der angrenzenden Bahnunterfiihrung des
Sterndamms umgestaltet. Damit verbunden ist die Planung einer neuen Tram-Trasse am
GroR-Berliner Damm vom S-Bahnhof Schéneweide bis zur vorhandenen Wendeschleife in
der Karl-Ziegler-Strafle. Langfristig ist eine Verldngerung der StraRenbahnlinie 60 von der
heutigen Wendeschleife in der Johannes-Werner-Stralte iiber die Stubenrauchstrale in
Richtung Neukoln geplant. Somit ist langfristig auch im siidlichen Teil des Sterndamms
mit Tram-Infrastrukturen zu rechnen.

Neben den Planungen fiir den OPNV befinden sich im Entwicklungsbereich Berlin-Johan-
nisthal/Adlershof eine Reihe von Baufeldern in der Realisierung beziehungsweise Planung.
Diese tangieren zum Teil den erweiterten Untersuchungsraum (Abbildung 22). Die betref-
fenden Baufelder sehen gewerbliche und Wohnnutzungen inklusive Kita vor. Die stadte-
baulichen Entwicklungen des Umfeldes sind bereits in der Verkehrsprognose 2030 fiir den
Entwicklungsbereich Berlin-Johannisthal/Adlershof beriicksichtigt.

i} engerer Untersuchungsraum

D erweiterter Untersuchungsraum

MaRnahmen und Planungen im
Umfeld

=== Tram-Linie kurzfristig

** TRAM-Linie langfristig
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Datenstand Februar 2018

Abbildung 22: MaRnahmen und
Planungen im Umfeld
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Die MaRnahmenplanung zeigt verkehrsorganisatorische, bauliche und verkehrstechnische
Moglichkeiten fiir Verkehrsverlagerungen auf und schatzt das Wirkungspotenzial fiir den
Untersuchungsraum ab. Ergdnzend erarbeitet sie darauf aufbauend Querschnittsvorschla-
ge fiir eine mogliche Umgestaltung des Sterndamms.

Nachfolgend werden sechs denkbare MaRnahmenansatze zur Verkehrsverlagerung vom
Sterndamm auf den Segelfliegerdamm und alternativ auf den GroR-Berliner Damm und die
Hermann-Dorner-Allee aufgezeigt und diskutiert. Ziel der Verkehrsverlagerung ist eine
auch fiir die Anwohnenden spiirbare Larmminderung im Zuge des stark verlarmten Stern-
dammes. Dafiir ist eine Reduzierung der Verkehrsmenge um mindestens 20 Prozent ge-
geniiber dem Bestand erforderlich.

Die Verkehrsstérke im Sterndamm miisste somit von den Bestandswerten 9.200 bis 14.500
Kfz pro 24 Stunden auf Werte zwischen 7.360 bis 11.600 Kfz pro 24 Stunden sinken. Dies
entspricht einer zu realisierenden Verkehrsverlagerung auf den Segelfliegerdamm oder die
Alternative Hermann-Dorner-Allee von 1.840 bis 2.900 Kfz pro 24 Stunden. Die Zielwerte
von 7.360 bis 11.600 Kfz pro 24 Stunden im Sterndamm gelten auch fir den Prognose-
Nullfall 2030. Hier waren demnach eine Verkehrsabnahme beziehungsweise eine Verkehrs-
verlagerung auf den Segelfliegerdamm oder die Hermann-Dorner-Allee um 3.140 bis 7.200
Kfz pro 24 Stunden. zu realisieren. Fiir die Entscheidung tiber die Sinnhaftigkeit der nach-
folgend diskutierten Malknahmenansé&tze sind demnach deren Verkehrsverlagerungspo-
tenziale ausschlaggebend.

4.1.1. Ansatz 1: Verkehr durch eine erweiterte groRraumige Wegweisung
lenken

Der Untersuchungsraum ist in das wegweisende Routenfiihrungskonzept der Stadt Berlin
integriert. Der Verkehr von Norden in Richtung BAB A 113 und umgekehrt wird tiber den
GroR-Berliner Damm und den Segelfliegerdamm gefiihrt. Die Beschilderung im Netz-
zusammenhang ist liickenlos und der Ausbauzustand der Knotenpunkte unterstiitzt die
Wegweisung.

Auf lokaler Ebene ist jedoch eine Erweiterung der Beschilderung am Knoten Siidostallee/
Sterndamm/GroR-Berliner Damm denkbar (Abbildung 23). Die Ausweisung der Autobahn
BAB A 113 in der Knotenzufahrt Siidostallee kann dazu beitragen, auch den kleinrdumigen
Verkehr iiber GroR-Berliner Damm und Segelfliegerdamm oder alternativ iiber den Grol3-
Berliner Damm und die Hermann-Dorner-Allee in Richtung Autobahn zu lenken und so den
Sterndamm weiter zu entlasten. Die MaRRnahme liele sich verhaltnismé&Rig kostengiinstig
realisieren.

Im Bestand biegen rund 1.760 Kfz pro Werktag von der Siidostallee in den Sterndamm ein.
Die Anzahl der abbiegenden Fahrzeuge beschreibt das maximale Verlagerungspotenzial
der Malkinahme. In der Realitdt befinden sich unter den Abbiegenden jedoch auch Fahr-
zeugfiihrende mit Ziel im Untersuchungsgebiet. Es ist daher davon auszugehen, dass das
Potenzial verlagerbarer Fahrten unterhalb des Wertes von 1.760 Kfz pro 24 Stunden liegt.
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Aber selbst das maximale Verlagerungspotenzial von 1.760 Kfz pro 24 Stunden liegt unter-
halb der fiir eine akustische Wirksamkeit erforderlichen Verkehrsstarkenreduzierung von
1.840 bis 2.900 Kfz pro 24 Stunden im Bestand. Als EinzelmalRknahme bringt die Erweite-
rung der Wegweisung somit nicht den erwiinschten akustischen Effekt.
Abbildung 23: Verkehrslenkung durch

eine Erweiterung der vorhandenen
Wegweisung (MaRnahmenansatz 1)

4.1.2. Ansatz 2: Einfahrverbote fiir den gebietsfremden Lkw-Verkehr in den
Sterndamm

Mit Einfahrverboten fiir den gebietsfremden Lkw-Verkehr soll der auf das Untersuchungs-
gebiet bezogene Lkw-Durchgangsverkehr auf dem Sterndamm unterbunden und auf den
Segelfliegerdamm oder alternativ auf den Grol3-Berliner Damm und die Hermann-Dorner-
Allee verlagert werden (Abbildung 24). Um die ErschlieRung und Versorgung des Unter-
suchungsraumes sicherzustellen, darf der gebietsbezogene Lkw-Verkehr und der sffent-
liche Personennahverkehr jedoch nicht ausgeschlossen werden. Es bedarf somit entspre-
chender Ausnahmeregelungen.

Die MaRnahme lieRe sich verhdltnism&Rig kostengiinstig realisieren. Ein wesentlicher
Nachteil dieser Regelung besteht aber im hohen Kontrollaufwand. Ohne eine Uberwachung
wére die MaRnahme weitgehend wirkungslos.

Der Lkw-Verkehr (ohne Linienbusverkehr) macht im Bestand rund 3 Prozent des Gesamt-
verkehrs im Sterndamm aus. Dies entspricht bis zu 450 Kfz pro 24 Stunden im Bestand.
Wird der Schwerverkehrsanteil von 3 Prozent auf die Verkehrsstédrke im Sterndamm des
Prognose-Nullfalles bezogen, sind dies bis zu 570 Kfz pro 24 Stunden. Diese Verkehrsmen-
gen beschreiben das maximale Verlagerungspotenzial. Unter Beriicksichtigung des Er-
schlieRungs- und Versorgungsverkehrs fiir das Untersuchungsgebiet diirfte der reale Wert
deutlich darunter liegen.
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Die maximalen Verlagerungspotenziale liegen fuir Bestand und Prognose-Nullfall deutlich
unterhalb der fiir eine akustische Wirksamkeit erforderlichen Verkehrsstarkenreduzierung.
Als EinzelmaRnahme bringt das vorgeschlagene Einfahrverbot fiir den Lkw-Verkehr daher
bei weitem nicht den erwiinschten akustischen Effekt.
Abbildung 24: Einfahrverbote fiir den

gebietsfremden Lkw-Verkehr in den
Sterndamm (MaRnahmenansatz 2)

4.1.3. Ansatz 3: Abbiegeverbote fiir den gebietsfremden Verkehr
Abbiegeverbote fiir den gebietsfremden Kfz-Verkehr sollen den gebietsbezogenen Durch-
gangsverkehr auf dem Sterndamm reduzieren und auf den Segelfliegerdamm oder alter-
nativ auf den Grol3-Berliner Damm und die Hermann-Dorner-Allee verlagern. Eine Anwen-
dung erscheint fiir die Abbiegebeziehungen Siidostallee/Sterndamm und Stubenrauch-
stralle/Sterndamm denkbar (Abbildung 25). Um die ErschlieRung des Sterndamms zu
sichern, sind gebietseigene Verkehre (Anwohner, gebietsbezogener Lkw-Verkehr und
OPNV) von der Regelung auszunehmen. Die MaRnahme ist somit zwar kostengiinstig um-
zusetzen, ein wesentlicher Nachteil ist aber der hohe Kontrollaufwand. Ohne eine Uberwa-
chung ist die MaRnahme voraussichtlich nahezu wirkungslos.

Im Bestand biegen rund 1.760 Kfz pro Werktag von der Siidostallee in den Sterndamm ein.
Die Abbiegebeziehung Stubenrauchstralle/Sterndamm wird im Durchschnitt von rund 620
Kfz pro 24 Stunden genutzt. Die Summe iiber die Anzahl der abbiegenden Fahrzeuge aus
beiden Richtungen beschreibt das maximal denkbare Verlagerungspotenzial infolge der
MaRnahme. Es liegt bei 2.380 Kfz pro 24 Stunden.

In der Realitdt befinden sich unter den Abbiegenden jedoch auch Fahrzeuge mit Ziel im
Untersuchungsgebiet.
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Es ist davon auszugehen, dass das Potenzial verlagerbarer Fahrten unterhalb des Wertes
von 2.380 Kfz pro 24 Stunden liegt. Da keine Aussagen zum Quell-, Ziel und Durchgangs-
verkehr fiir den Sterndamm vorliegen, kénnen hierzu lediglich grobe Annahmen getroffen
werden. Vorausgesetzt, der Anteil des gebietsbezogenen Durchgangsverkehrs macht
20 Prozent der Abbiegenden in den Sterndamm aus, so liegt das Verlagerungspotenzial bei
bis zu 480 Kfz pro 24 Stunden. Wird ein - vermutlich zu optimistischer - Durchgangsver-
kehrsanteil von 80 Prozent angenommen, wére dies ein Verlagerungspotenzial von bis zu
1.910 Kfz pro 24 Stunden.

Das denkbare Verlagerungspotenzial liegt somit vermutlich unterhalb der fiir eine akusti-
sche Wirksamkeit erforderlichen Verkehrsstarkenreduzierung von 1.840 bis 2.900 Kfz pro
24 Stunden im Bestand. Als EinzelmaRnahme bringen die vorgeschlagenen Abbiegeverbote
daher nicht den erwiinschten akustischen Effekt.

4.1.4. Ansatz 4: Punktuelle Durchfahrtssperre fiir den motorisierten
Individualverkehr im Sterndamm

Der auf das Untersuchungsgebiet bezogene Durchgangsverkehr im Sterndamm kann
durch eine Sperrung beispielsweise mit versenkbaren Pollern wirksam aus dem Stern-
damm herausgehalten werden. Um die ErschlieBung fiir den OPNV zu sichern, ist die Sper-
rung so zu gestalten, dass sie fiir den OPNV durchlissig sind (versenkbare Poller oder ghn-
lichem). Die MaRnahme ist im Vergleich zu StraRenumbaumalinahmen verhdltnismaRig
kostengiinstig. Im Nebennetz sind allerdings umfangliche Malknahmen zu ergreifen, um
eine Verlagerung des Verkehrs in diese sensiblen Netzteile verhindern. Gleichzeitig wird der
Sterndamm durch die Sperrung seiner verkehrlichen Funktion (StEP Verkehr - Strale der
Kategorie Stufe Ill ,,6rtliche Verbindung®) nicht mehr gerecht.

Abbildung 25: Abbiegeverbote fiir den

gebietsfremden Verkehr
(MaRnahmenansatz 3)

24



Eine akustisch relevante Verkehrsverlagerung erscheint mit der punktuellen Sperrung des
Sterndammes moglich. Unter der als groben Anhaltswert getroffenen Annahme, dass rund
20 Prozent der im Sterndamm verkehrenden Fahrzeuge dem gebietshezogenen Durch-
gangsverkehr zugeordnet werden, ergibt sich bereits ein Verlagerungspotenzial von 1.840
bis 2.900 Kfz pro 24 Stunden im Bestand sowie von 2.100 bis 3.760 Kfz pro 24 Stunden im
Prognose-Nullfall.

Wé&hrend der Projektbearbeitung war der Sterndamm kurzzeitig® auf Hohe der Winckel-
mannstrale fiir den motorisierten Individualverkehr aufgrund von Baumalnahmen ge-
sperrt. Der OPNV konnte weiter verkehren, da die Baustellenabsperrung handisch durch
einen Mitarbeitenden gedffnet und geschlossen wurde. Im Nebennetz und auf dem Konigs-
heideweg traten aufgrund der Sperrung Verkehrsverlagerungen auf. Auf dem Konigsheide-
weg wurde am 29. November 2018 am Knoten Sterndamm/Kénigsheideweg morgens um
8.00 Uhr ein rund 250 Meter langer Riickstau bis zur HerrenhausstraBe beobachtet. Gegen
16.00 Uhr wurde auf dem Koénigsheideweg ein circa 100 Meter langer Riickstau am Knoten
Segelfliegerdamm/Konigsheideweg beobachtet. Die infolge der Sperrung Sterndamm
hohen Verkehrsstarken lielRen nur wenige ausreichend groRe Zeitliicken zum Abbiegen aus
dem Konigsheideweg in den Segelfliegerdamm. Hinzu kommt, dass der schmale StralRen-
querschnitt im Konigsheideweg in Verbindung mit StraRenrandparken dazu fiihrt, dass ein
Begegnen von Bus und Pkw oder Bus und Lkw nur punktuell beziehungsweise an aufgewei-
teten Knotenpunktbereichen maglich war.

Unter Beriicksichtigung der verkehrlichen Funktion und der Vielzahl von BegleitmaRnah-
men im Nebennetz wird die Sperrung des Sterndamms trotz der akustischen Wirksamkeit
nicht empfohlen.

Abbildung 26: Punktuelle Durchfahrt-
sperre fiir den motorisierten Individual-

verkehr im Sterndamm
(MaRnahmenansatz 4)
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4.1.5. Ansatz 5: Pfortnern des Verkehrs als Ringsystem iiber Stern- und
Segelfliegerdamm

StubenrauchstraRe/Sterndamm/Segelfliegerdamm wird der (Durchgangs-) Verkehr rich-
tungsbezogen gepfortnert. Ein Richtungsbezug wird lediglich tiber die Steuerknoten gere-
gelt. Sterndamm und Segelfliegerdamm bleiben weiterhin in allen Fahrtrichtungen befahr-
bar.Im Sinne einer moglichst uneingeschrénkten Erreichbarkeit des Untersuchungsgebietes
durch die Anwohnenden und so weiter sowie zur Vermeidung langerer Fahrwege sieht der
MalRnahmenansatz keine EinbahnstraRen im Stern- und Segelfliegerdamm vor.

Auf dem Sterndamm fahren im Bestand rund 60 Prozent der Kraftfahrzeuge Richtung
Stiden und 40 Prozent in Richtung Norden. Auf dem Segelfliegerdamm fahren rund
55 Prozent in Richtung Siiden und 45 Prozent in Richtung Norden. Somit dominieren auf
beiden StraRen die in Richtung Stiden gerichteten Verkehre. Sie liegen in Summe bei bis zu
13.500 Kfz pro 24 Stunden im Bestand und bis zu 17.500 Kfz pro 24 Stunden im Prognose-
Nullfall. In Richtung Norden verkehren in Summe auf den StraRen Sterndamm und Segel-
fliegerdamm bis zu 9.760 Kfz pro 24 Stunden im Bestand und bis zu 12.650 Kfz pro
24 Stunden im Prognose-Nullfall.

Fur eine Entlastung des Sterndamms ware demnach eine Pfortnerung wiinschenswert, die
die niedrigere richtungsbezogene Verkehrsstédrke - also den Verkehr in Richtung Norden -
auf dem Sterndamm biindelt. Problematisch an dieser richtungsbezogenen Lésung ist
allerdings, dass sich dadurch in den Steuerknotenpunkten Sudostallee/Sterndamm/GroR-
Berliner Damm und StubenrauchstraRe/Sterndamm/Segelfliegerdamm die starken Ver-
kehrsstrome in Richtung Norden (iiber den Sterndamm) und Richtung Siiden (iiber den
Segelfliegerdamm) kreuzen. Dies schrédnkt die Chance moglichst langer Griinzeiten fur
beide Hauptrichtungen deutlich ein. Eine Lenkung des Verkehrs ist somit nicht oder nur
eingeschrankt moglich und die Verlagerungspotenziale sind kaum erzielbar.

Alternativ besteht die Maglichkeit, mit Hilfe der Steuerknoten den Verkehr in anderer Rich-
tungsverteilung iiber den Stern- und Segelfliegerdamm zu lenken (Fahrtrichtung Siiden
tiberwiegend auf dem Sterndamm und Richtung Norden tiberwiegend auf dem Segelflie-
gerdamm). Sich kreuzende starke Verkehrsstrome in Richtung Norden und Siiden sind
somit an den Steuerknoten ausgeschlossen. Die Option langer Griinzeiten fuir beide Haupt-
richtungen und eine funktionierende Pfortnerung waren gegeben. Das maximale Entlas-
tungspotenzial fiir den Sterndamm liegt fiir diesen Fall bei rund 1.000 Kfz pro 24 Stunden
im Bestand und bei rund 1.250 Kfz pro 24 Stunden im Prognose-Nullfall. Eine wirksame
Larmminderung ist damit nicht moglich. Bedacht werden muss zudem, dass nicht der ge-
samte richtungsbezogene Verkehr verlagert werden kann, weil beide StralRen weiterhin in
beiden Fahrtrichtungen fiir den Quell- und Zielverkehr gesffnet bleiben.
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4.1.6. Ansatz 6: Pfortnern des Verkehrs iiber den Segelfliegerdamm

Der letzte Ansatz verfolgt das Ziel, den gesamten gebietsbezogenen Durchgangsverkehr
vom Sterndamm auf den Segelfliegerdamm zu verlagern. Durch eine Anpassung der Licht-
signalprogramme sowie organisatorische und bauliche Mallnahmen an den drei Steuer-
knotenpunkten Siidostallee/Sterndamm/GroR-Berliner Damm, GrolR-Berliner Damm/
Segelfliegerdamm und StubenrauchstraRe/Sterndamm/Segelfliegerdamm wird der ge-
samte (Durchgangs-)Verkehr gepfortnert. Dieser Ansatz ist in der gebietskonkreten Ver-
kehrsprognose 2030 fiir den Entwicklungsbereich Berlin-Johannisthal/Adlershof hinterlegt
(Stand 03/2018, vergleiche Abbildung 12, Seite 12). Den Sterndamm nutzen demnach pro-
gnostisch bis zu 10.900 Kfz pro 24 Stunden und den Segelfliegerdamm bis zu 19.000 Kfz
pro 24 Stunden.

Das Verlagerungspotenzial liegt bei bis zu 3.600 Kfz pro 24 Stunden im Bestand und bis zu
7.900 Kfz pro 24 Stunden im Prognose-Nullfall. Die Verkehrsstarken auf dem Sterndamm
konnen demnach gemél gebietskonkreter Verkehrsprognose 2030 in Abschnitten um bis
zu 60 Prozent geringer ausfallen als im Bestand. Fiir den Segelfliegerdamm hétte dies
Zuwdchse von bis zu 10.400 Kfz pro 24 Stunden auf bis zu 19.000 Kfz pro 24 Stunden zur
Folge. Dies entspricht mehr als einer Verdoppelung gegeniiber dem Ist-Zustand. Es ist
daher zu kldren, ob der Segelfliegerdamm und die daran ankniipfenden Steuerknoten eine
derartige Verkehrszunahme verkraften und den Kfz-Verkehr leistungsfahig abwickeln
kénnen.

Im Planfeststellungsverfahren fiir den Neubau der StraRenbahntrasse auf dem Groli-
Berliner Damm wurde unter anderem die Leistungsfdhigkeit fiir den Knotenpunkt GroR-
Berliner Damm/Segelfliegerdamm bestimmt. Diese Leistungsfahigkeitsberechnung be-
riicksichtigt eine Zunahme der Verkehrsstérken, die jedoch unterhalb der in der gebiets-
konkreten Verkehrsprognose 2030 fiir den Entwicklungsbereich Berlin-Johannisthal/
Adlershof (Planstand 02/2018) ermittelten Werte liegt.

Abbildung 27: Pfértnern des Verkehrs
als Ringsystem iiber Stern- und Segel-

fliegerdamm (MaRnahmenansatz 5)
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Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung des Planfeststellungsverfahrens zum Neubau der
StralRenbahntrasse Grolk-Berliner Damm hat zum Ergebnis, dass mit rund 15.600 Kfz pro
24 Stunden im Segelfliegerdamm eine noch ausreichende Leistungsfidhigkeit am Knoten-
punkt GrolR-Berliner Damm/Segelfliegerdamm gegeben ist. Dieser Wert liegt 3.400 Kfz pro
24 Stunden unter der mit der gebietskonkreten Verkehrsprognose fiir den Segelflieger-
damm ausgewiesenen Verkehrsstarke von 19.000 Kfz pro 24 Stunden.

Angaben, ob gegebenenfalls auch Verkehrsstiarken tiber 15.600 Kfz pro 24 Stunden im
Segelfliegerdamm am Knotenpunkt GroR-Berliner Damm/Segelfliegerdamm leistungs-
fahig abgewickelt werden kdnnen, lassen sich aus den Planfeststellungsunterlagen zum
Neubau der Stralenbahntrasse nicht gesichert ableiten. Hierzu waren gesonderte Berech-
nungen erforderlich. Auch Aussagen zur Leistungsfahigkeit der im Segelfliegerdamm vor-
handenen Einmiindungen sowie zum Steuerknoten Stubenrauchstralle/Sterndamm/
Segelfliegerdamm liegen derzeit nicht vor. Entsprechende Nachweise waren noch zu er-
bringen, hier besteht weiterer Untersuchungsbedarf.

Werden anstatt der fiir den Segelfliegerdamm mit der gebietskonkreten Verkehrsprognose
ausgewiesenen 19.000 Kfz pro 24 Stunden die im oben genannten Planfeststellungsver-
fahren verwendeten 15.600 Kfz pro 24 Stunden zu Grunde gelegt, so ist auch die GroRe des
vom Stern- auf den Segelfliegerdamm verlagerbaren Verkehrs geringer. Vom Sterndamm
auf den Segelfliegerdamm sind dann im Vergleich zum Bestand lediglich bis zu 200 Kfz pro
24 Stunden und im Prognose-Nullfall bis zu 4.500 Kfz pro 24 Stunden verlagerbar. Eine
wirksame Larmminderung fiir den Sterndamm wére damit nicht gegeben. Es ist jedoch in
weiteren Untersuchungen zu priifen, ob die Steuerknotenpunkte Siidostallee/Sterndamm/
GrolR-Berliner Damm, Grol-Berliner Damm/Segelfliegerdamm und StubenrauchstraRe/
Sterndamm/Segelfliegerdamm auch hohere Verkehrsmengen als die im Planfeststel-
lungsverfahren fiir den Segelfliegerdamm verwendeten 15.600 Kfz pro 24 Stunden abwi-
ckeln konnen und demnach starkere Verlagerungen vom Sterndamm erlauben.

Abbildung 28: Pfértnern des Verkehrs

iiber den Segelfliegerdamm
(MaRnahmenansatz 6)
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Fiir den Sterndamm erarbeitet der Larmaktionsplan nachfolgend Vorschldge zur Gestal-
tung der StraRenquerschnitte. Dabei formuliert er Ziele und Grundsétze fiir die Gestaltung.
Der Fokus der Querschnittskonzeption liegt auf Mallnahmen, die kein Versetzen der Borde
erfordern und somit in der Regel mit vergleichsweise geringen Baukosten umgesetzt wer-
den konnen. Lassen sich die Ziele so nicht erfiillen, werden Umbauvarianten mit Versetzen
der Borde aufgezeigt.

4.2.1. Ziele und Grundsétze der Querschnittsgestaltung

Eine Anpassung der Querschnitte im Sterndamm soll bessere Bedingungen fiir den Um-
weltverbund schaffen. Beriicksichtigt werden die Vorgaben des Mobilitatsgesetzes und der
Ausfiihrungsvorschriften fiir Geh- und Radwege. Die Planung sieht im gesamten StralRen-
verlauf beidseitige Gehwege und baulich getrennte Radverkehrsanlagen vor. Die bauliche
Trennung verhindert eine Fehlnutzung der Radverkehrsanlagen und bietet eine hshere
Verkehrssicherheit fiir die Nutzenden.

Sofern die verkehrlichen und rdumlichen Rahmenbedingungen es zulassen, werden 6ffent-
licher Verkehr und Kfz-Verkehr getrennt voneinander gefiihrt. Bei Verkehrsstérungen kann
der 6ffentliche Verkehr die StraRenabschnitte so ungestort passieren, erfahrt eine Be-
schleunigung und wird gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr gefordert.

Sofern es die verkehrlichen Rahmenbedingungen (Verkehrsmengen) erlauben, werden die
Flachen fiir den flieBenden motorisierten Individualverkehr auf das erforderliche MalR
reduziert.

Nachfolgend werden die erforderlichen Breiten der Verkehrsanlagen zusammengefasst.
Sie dienen als Grundlage fiir die Querschnittsgestaltung und entsprechen den giiltigen
Regelwerken.

Gehwege und Radverkehrsanlagen

Entsprechend der Ausfiihrungsvorschriften fiir Geh- und Radwege sind fuir beidseitig ange-
legte Gehwege jeweils Regelbreiten von 2,50 Meter vorzusehen. In Ausnahmefallen kann
dies auf ein MindestmaR von 2,00 Meter reduziert werden.

Fur Radverkehrsanlagen, die durch die Lage im Seitenraum baulich getrennt sind, werden
im Idealfall 3,00 Meter” vorgesehen. Sind die stralRenrdumlichen Verhaltnisse beengt, ist
eine Reduzierung auf 2,35 Meter® Regelmall méglich. Fiir geschiitzte Radfahrstreifen sind
mindestens 3,00 Meter® vorzusehen.

Kfz-Fahrbahn

Entsprechend den Vorgaben der Richtlinien fiir die Anlagen von Stadtstraflen (RASt) sind
bei den anzusetzenden Verkehrsstérken ein Fahrstreifen je Richtung und im Regelfall Fahr-
bahnbreiten von 6,50 Meter vorzusehen.

Zur OPNV-Forderung bestehen Planungen zur Verldngerung der StraRenbahntrasse im
Sterndamm von der WinckelmannstraRe weiter in Richtung Stubenrauchstralle. Um aus-
reichend Fldchen vorzusehen und die Befahrbarkeit fiir den OPNV in einer ausreichenden
Qualitat zu gewahrleisten, werden 6,50 Meter Fahrbahnbreite vorgesehen.
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Ruhender Kfz-Verkehr

Fr den ruhenden Kfz-Verkehr gelten bei Langsaufstellung laut RASt 2,00 Meter'® breite
Parkstdnde als Regelmal. Die gesamte Fahrbahnbreite sollte mindestens 3,25 Meter be-
tragen.

Bei Schragparken im Winkel von 45 Grad sind 4,75 Meter tiefe Parkstdnde vorzusehen. Fiir
die Anfahrbarkeit sind mindestens 3,00 Meter Fahrbahnbreite nétig.

Fiir Senkrechtparkstande ist eine Parkstandstiefe von mindestens 5,00 Meter erforderlich.
Die Fahrbahnbreite muss mindestens 4,50 Meter betragen.

4.2.2. Empfehlungen

Die Konzeption der Querschnitte fasst im Folgenden Planungsbereiche mit identischen
Querschnittslssungen zusammen. Daraus resultiert eine andere Einteilung als in der Be-
standsanalyse (Kapitel 3). Die dortigen Planungsbereiche 4, 5 und 6 bilden einen Gesamt-
abschnitt.

Fiir den Planungsbereich 1 der Bestandsanalyse zwischen EcksteinstralRe (S-Bahnhof Schi-
neweide) und GroRR-Berliner Damm werden keine Querschnittsempfehlungen erarbeitet.
Hintergrund ist die bei der Senatsverwaltung bereits in Bearbeitung befindliche Uberpla-
nung des StralRenraumes im Bereich des S- und Busbahnhofes Schéneweide inklusive der
Umbaumalnahmen am Knoten Sterndamm/Grol3-Berliner Damm im Zuge der StraRen-
bahnverlangerung nach Adlershof.

10 Ohne Beriicksichtigung von Liefern

und Laden.
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GroR-Berliner Damm bis Konigsheideweg
Eine Umgestaltung des Sterndamms ist zwischen Grol3-Berliner Damm und Konigsheide-
weg unter Wahrung der oben genannten Ziele und Grunds&tze moglich (Abbildung 29).

StralRenbahn- und Busverkehr werden in dem Planungsvorschlag gemeinsam in Mittellage
auf einer gesonderten OPNV-Trasse gefiihrt. Damit ist ein storungsfreier Verkehrsfluss des
OPNV auch bei Uberstauung des Knotenpunktes Sterndamm/B 96a moglich. Der bereits
bestehende Bahnkorper muss hierzu fiir den Bus in Asphaltbauweise ausgefiihrt werden.
Die Haltestellen sind durch die Fiihrung der StraRenbahn in Mittellage bereits vorhanden.
Durch die Zusammenlegung der Haltestellen von Bus und StralRenbahn wird die Umsteige-
situation verbessert und der Busverkehr riickt von der Wohnbebauung ab.

Die Planung ermdglicht die Einrichtung eines geschiitzten Radfahrstreifens. In Fahrtrich-
tung Norden sind durch die Aufhebung des Bussonderfahrstreifens ausreichend Flachen
vorhanden. In Fahrtrichtung Siiden kénnen geschiitzte Radverkehrsanlagen nur unter Auf-
hebung des Fahrbahnrandparkens angelegt werden. Mit der Maltnahme entfallen rund 80
dauerhafte und rund 65 zeitlich beschrankt verfiigbare' Parkstande.

Als ErsatzmaRnahme kénnen neue Parkstdnde auf bisher ungenutzten Fldchen des Mittel-
streifens entlang der Fahrbahn geschaffen werden.

Durch die Umstrukturierung des Querschnittes riickt der Kfz-Verkehr im Vergleich zum
Bestand in Fahrtrichtung Norden um 4,00 Meter und in Fahrtrichtung Stiden um 1,50 Me-
ter von den Wohngebduden ab. Die Gehwegbreiten von 4,20 beziehungsweise 4,40 Meter
bleiben erhalten.

Abbildung 29: Querschnitt zwischen

GroR-Berliner Damm und Kénigsheide-
weg (Bestand oben, Planungsempfeh-

lung unten)
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Konigsheideweg bis WinckelmannstraRe*

Eine Umgestaltung des Sterndamms ist zwischen Konigsheideweg und Winckelmannstra-
Re unter Wahrung der oben genannten Ziele und Grundsatze ohne Versetzen der Borde
nicht méglich (Abbildung 30).

Die prognostizierten Verkehrsstarken von bis zu 12.000 Kfz pro 24 Stunden im Prognose-
Nullfall 2030 beziehungsweise bis zu 4.900 Kfz pro 24 Stunden in der gebietskonkreten
Verkehrsprognose 2030 erfordern keine Trennung von 6ffentlichem Verkehr und Kfz-Ver-
kehr. Zudem liegen keine Lichtsignalanlagen im Planungsabschnitt, die eine Bevorrechti-
gung und Beschleunigung des OPNV gegeniiber dem Kfz-Verkehr durch eine getrennte
Fahrbahn/Verkehrsfiihrung voraussetzen.

Fur Radverkehrsanlagen verbleibt auf der bestehenden Fahrbahn zwischen den Bestands-
borden kein Platz. Mit einem Versetzen der Borde sind Radverkehrsanlagen als Bordrad-
weg in den StraRenraum integrierbar. Das Parken am Fahrbahnrand bleibt in seiner Stell-
platzanzahl erhalten. Durch die im Vergleich zum Bestand geringere Fahrbahnbreite (6,50
anstatt 10,30 Meter) riicken die Fldchen fiir den flieRenden Kfz-Verkehr in Fahrtrichtung
Stiden um 3,30 Meter und in Fahrtrichtung Norden um 0,50 Meter von der Bestandswohn-
bebauung ab.

Abbildung 30: Querschnitt zwischen
Kiiniifsheidewe und Winckelmann-
stra

lung unten)

13 Der StraRenabschnitt entspricht

e (Bestand oben, Planungsempfeh-

dem Planungsbereich 3 in der Bestands-

analyse.
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WinckelmannstralRe bis StubenrauchstralRe

Die prognostizierten Verkehrsstédrken von bis zu 12.000 Kfz pro 24 Stunden im Prognose-
Nullfall 2030 beziehungsweise bis zu 4.900 Kfz pro 24 Stunden in der gebietskonkreten
Verkehrsprognose 2030 erfordern keine Trennung von 6ffentlichem Verkehr und Kfz-Ver-
kehr. Zudem liegen keine Lichtsignalanlagen im Planungsabschnitt, die eine Bevorrechti-
gung und Beschleunigung des OPNV gegeniiber dem Kfz-Verkehr durch eine getrennte
Fahrbahn/Verkehrsfiihrung voraussetzen.

Fiir Radverkehrsanlagen verbleibt auf der bestehenden Fahrbahn zwischen den Bestands-
borden oder im bestehenden befestigten Seitenraum (Gehwege) kein Platz (Abbildung 31
bis Abbildung 33). Daher wird eine Umbaulésung mit Versetzen der Borde empfohlen, die
durchgéngig ausreichend dimensionierte FulR- und Radverkehrsanlagen schafft und eine
einheitliche Radverkehrsfiihrung stidlich des Konigheidewegs gewahrleistet.

Gleichzeitig konnen die im Bestand iiberdimensionierten Fldchen fiir den flieRenden Kfz-
Verkehr reduziert und einseitig Flachen fuir den ruhenden Verkehr angelegt werden. Die im
Abschnitt Konigsheideweg bis Lindhorstweg im Bestand einseitig vorhandenen straRenbe-
gleitenden Parkstande bleiben durchgéngig erhalten. Weiter siidlich zwischen dem REWE-
Supermarkt und der Stubenrauchstralle muss das im Bestand beidseitige Parken am Fahr-
bahnrand auf eine einseitige Losung reduziert werden. Hier entfallen rund 50 Parksténde.
ErsatzmaRnahmen sind aufgrund der geringen Flachenverfiigbarkeit nicht moglich.

Der flieRende Verkehr riickt durch die Umbaulésung je nach Lage um 1,35 bis 2,85 Meter
von der Wohnbebauung ab.

Ausgenommen ist der Sterndamm zwischen REWE-Supermarkt und StubenrauchstraRe in
Fahrtrichtung Osten. Im Bestand liegen dort zwischen Wohnbebauung und Fahrbahn rund
15,00 Meter. Durch die Umgestaltung sinkt der Abstand auf rund 13,00 Meter.

Um alle verkehrlichen Anforderungen (ruhender und flieRender Kfz-Verkehr, FuR-, Rad und
offentlicher Verkehr) in der bestehenden &ffentlichen StraRenfléche unterzubringen, mus-
sen Verkehrsanlagen teilweise unterhalb der RegelmaRe dimensioniert werden. Um die
bereits im Bestand angespannte Parkraumsituation nicht weiter zu verscharfen verzichtet
die Ausbauempfehlung auf ein Weglassen der rund 150 fahrbahnbegleitenden Parksténde
zugunsten breiterer FuR- und Radverkehrsanlagen. Sind komfortablere FuR- und Radver-
kehrsanlagen sowie gegebenenfalls auch weitere Parkstdnde wiinschenswert, sind diese
nur mit Eingriffen in anliegende private Vorgartenbereiche realisierbar.
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Abbildung 31: Querschnitt zwischen
WinckelmannstraRe und Johannes-
Werner-StraRe (Bestand oben,
Planungsempfehlung unten)

Abbildung 32: Querschnitt zwischen
Johannes-Werner-StraRe und Lind-
horstweg (Bestand oben, Planungs-
empfehlung unten)
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Abbildung 33: Querschnitt zwischen
REWE-Supermarkt und Stubenrauch-
straRe (Bestand oben, Planungsemp-
fehlung unten)
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Unter Berticksichtigung der oben genannten Ziele ist die Umgestaltung des Strallenrau-
mes ohne Versetzen der Borde zwischen Grol3-Berliner Damm und Kénigsheideweg mog-
lich (Abbildung 34). Zwischen Kénigsheideweg und StubenrauchstralRe kdonnen die Ziele

nur mit einem Versetzen der Borde erreicht werden.
Abbildung 34: StraRenréumliche Losung

StraRenrdumliche Lésung
D erweiterter Untersuchungsraum

— Bestandslosung
(ohne Versetzen der Borde)

— Umbaulssung

(mit Versetzen der Borde)
MaRstab ohne 0 /rofllgs
Peiy
Weg

Kartengrundlage  Geoportal Berlin
Datenstand Dezember 2018

Segelfliegerdamm

Durch die Umstrukturierung des StralRenraumes konnen durchgéngig vom Kfz-Verkehr
baulich getrennte Radverkehrsanlagen angelegt werden (Abbildung 35). Im Bereich zwi-
schen REWE-Supermarkt und Stubenrauchstralte werden die Gehwege in Richtung Osten

verbreitert und somit der Nutzerkomfort erhoht.

Die getrennte Abwicklung von OPNV und MIV zwischen Kénigsheideweg und Stubenrauch-
straRe bevorrechtigt den OPNV. Durch die Zusammenlegung der Haltestellen von Bus und
Bahn in diesem Bereich wird die Umsteigesituation zusétzlich verbessert. Zwischen Stern-
damm und Konigsheideweg nutzen OPNV und MIV wie im Bestand gemeinsam die Fahr-

bahn.

Die Flachen fiir den Kfz-Verkehr werden zwischen Grol3-Berliner Damm und Stubenrauch-
straRe reduziert. Der Kfz-Verkehr riickt in der Regel von der Wohnbebauung ab. Ausge-
nommen ist der Sterndamm zwischen Supermarkt und Stubenrauchstrale in Fahrtrich-
tung Osten, wo der Abstand zwischen Wohnbebauung und Fahrbahn von rund 15,00 auf

rund 13,00 Meter sinkt.
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Verkehrsorganisation
D erweiterter Untersuchungsraum

== baulich getrennter Radweg
== geschiitzer Radfahrstreifen

gemeinsame Fiihrung OPNV und
Kfz-Verkehr
== getrennte Fiihrung OPNV und

Kfz-Verkehr /ro-.,”_gs/l
eide
We,

MaRstab ohne o

Kartengrundlage  Geoportal Berlin

Datenstand Dezember 2018

Segelfliegerdamm

Mit Umsetzung der Planungsempfehlungen entfallen im Sterndamm zwischen GroR-Ber-
liner Damm und Kénigsheideweg sowie zwischen REWE-Supermarkt und Stubenrauch-
stralle von insgesamt 360 im StralRenraum vorhandenen Parkstanden rund 130 durchgén-
gig nutzbare sowie 65 tempordr nutzbare Parksténde (Abbildung 36). Das Angebot sinkt
somit je nach Zeitraum um rund 35 bis 55 Prozent. In diesem Zusammenhang wird ein
Parkraumkonzept fiir das gesamte Plangebiet empfohlen, da der Parkdruck bereits heute
hoch ist und voraussichtlich in Verbindung mit den stddtebaulichen Entwicklungen im Um-

feld weiter zunehmen wird.

Parkraumangebot (Planung)
D erweiterter Untersuchungsraum
=== |L&dngsparken am Fahrbahnrand

== tempordres Langsparken am

Fahrbahnrand
=== Schrégparken auf Mittelstreifen

X0 Angebot entféllt
Angebot wird umstrukturiert

MaRstab ohne o

Kartengrundlage  Geoportal Berlin
Dezember 2018

K.
st ”
We,

Datenstand

Segelﬂiegerdamm

Abbildung 35: Verkehrsorganisation

Abbildung 36: Verdnderungen des Park-
raumangebotes
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Der Larmaktionsplan hat gepruft, mit welchen MaRnahmen eine fiir die Betroffenen im
Sterndamm akustisch relevante Verkehrsverlagerung auf den Segelfliegerdamm umge-
setzt werden kann und welche Begleituntersuchungen erforderlich sind. Im Ergebnis
erscheinen Verkehrsverlagerungen nur mit der Pfértnerung des Verkehrs tiber den Segel-
fliegerdamm oder dariiber hinaus iiber den GroR-Berliner Damm und die Hermann-
Dorner-Allee moglich.

Durch ein entsprechendes Lichtsignalprogramm wiirden die Verkehrsstrome so gelenkt,
dass der gebietsbezogene Durchgangsverkehr iiber die Verbindung GroR-Berliner Damm -
Segelfliegerdamm oder in Teilen fiir den in/aus Stidosten gerichteten Kfz-Verkehr alterna-
tiv tiber den GroR-Berliner Damm und die Hermann-Dorner-Allee geleitet wird. Die vom
Sterndamm verlagerbaren Verkehrsmengen liegen fiir diese MaRnahme mit Bezug zum
Bestand bei-200 bis -3.600 Kfz pro 24 Stunden und somit bei maximal etwa 1 dB(A) Pegel-
minderung. Aufgrund der hohen Ausgangsbelastung im Sterndamm von im Tagesmittel
(L,g,) deutlich tiber 65 dB(A) und nachts (nght) deutlich tiber 55 dB(A) ist eine Minderung
der Immissionspegel unter die gesundheitsrelevanten Schwellenwerte von L, 65 dB(A)
beziehungsweise L. 55 dB(A) fur die anliegende Wohnbebauung nicht zu erwarten.
Es erscheint jedoch moglich, mit der MaRnahme zumindest in Teilbereichen des Stern-
dammes Fassadenpegel unter L, 70 dB(A) beziehungsweise Lyignt 60 dB(A) zu erzielen.
Fiir den Segelfliegerdamm hatte die Pfortnerung einen Zuwachs der Verkehrsstarke von
bis zu 10.400 Kfz pro 24 Stunden auf bis zu 19.000 Kfz pro 24 Stunden zur Folge. Dies ent-
sprache einer deutlich hérbaren Erhohung der Fassadenpegel gegeniiber dem Bestand. Fiir
die Bestandsbebauung und die darin lebende Bevélkerung wére dies eine Verschlechte-
rung, die es mit kompensierenden Malknahmen auszugleichen gilt. Fur die Bestandsbebau-
ung liegen aktuell Fassadenpegel von 65 bis 70 dB(A) im Tagesmittel und 55 bis 60 dB(A) in
den Nachtstunden vor. Fiir die im Zuge des Segelfliegerdamms neu entstehenden Wohnge-
biete ergdben sich hohere Anforderungen an den Schallschutz. Mit der Schaffung larm-
robuster Strukturen beispielweise in Form von straRenabgewandten Schlaf- und Wohnrau-
men und ruhigen Innenhéfen kénnten hier jedoch fiir die zukiinftigen Bewohner gesunde
Lebensverhiltnisse geschaffen werden.

Auf der Grundlage der zukiinftig prognostizierten Verkehrsmengen wurde auRerdem eine
mogliche Umgestaltung des Sterndamms gepriift. Ziele waren die Férderung des Umwelt-
verbundes (6ffentlicher Personennahverkehr, Full- und Radverkehr) und die Reduzierung
von liberdimensionierten Fldchen des flieRenden motorisierten Individualverkehrs auf ein
erforderliches MaRR. Im Ergebnis kénnen im Sterndamm durchgangig Radverkehrsanlagen
und Gehwege nach den Vorgaben des neuen Mobilitatsgesetzes und der AV-Geh- und Rad-
wege eingerichtet und die Fldchen fiir den flieRenden Kfz-Verkehr reduziert werden. Hier-
fur sind zwischen Konigsheideweg und StubenrauchstraRe jedoch Umbaumalnahmen mit
Versetzen der Borde erforderlich. Zwischen Konigsheideweg und GroR-Berliner Damm ist
ein Versetzen der Borde nicht erforderlich. Je nach Lage entfallen durch die Umgestaltung
Parkstdnde. Aufgrund des hohen Parkdrucks im Bestand und der Nachverdichtung des
Untersuchungsraumes ist die Abwicklung des Parkverkehrs in einer gesonderten Unter-
suchung fiir das gesamte Plangebiet zu betrachten.
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Der Larmaktionsplan empfiehlt, die Planung zur Umgestaltung des StralRenraumes im
Sterndamm entsprechend der im Larmaktionsplan getroffenen Querschnittsempfehlun-
gen einzuleiten.

Die Auseinandersetzung mit den Handlungsoptionen zur Verkehrsverlagerung vom Stern-
damm auf den Segelfliegerdamm oder zur Alternative GroR-Berliner Damm und Hermann-
Dorner-Allee zeigt, dass in wachsenden Stadtstrukturen auf kleinrdaumiger Ebene und ohne
friihzeitiges Eingreifen nur bedingt Moglichkeiten fiir verkehrsverlagernde Malinahmen
und eine damit verbundene Larmminderung verbleiben. Die stadtebaulichen Veranderun-
gen im Entwicklungsbereich Johannisthal/Adlershof und die einhergehenden Verkehrs-
zunahmen haben trotz Anpassungen an der Infrastruktur wie dem Ausbau des GroR-Berli-
ner Damms und dem Neubau der Hermann-Dorner-Allee dazu gefiihrt, dass die vor Jahren
in Betracht gezogene deutliche Entlastung des Sterndamms heute kaum mehr realisiert
werden kann.

Fur ahnlich gelagerte, aber stadtebaulich noch nicht so weit entwickelte Bereiche Berlins
bedeutet dies, dass dort friihzeitig MaRnahmen in hoch larmbelasteten Bestandsstralien
dhnlich dem Sterndamm geplant und konsequent umgesetzt werden miissen - idealerwei-
se im Vorgriff oder zumindest parallel zu im Umfeld stattfindenden stddtebaulichen Ent-
wicklungsvorhaben. Der Ansatz, den Kfz-Verkehr auf kleinrdumiger Ebene moglichst
gesamtvertraglich lenken, steuern und abwickeln zu wollen, st6Rt - wie das Beispiel Stern-
damm verdeutlicht - mehr und mehr an seine Grenzen. Fir die Zukunft sind Konzepte ge-
fragt, die die Problemursachen behandeln und eine nachhaltigere und weniger vom priva-
ten Kfz-Besitz ausgehende Mobilitdt fordern. Dies kann jedoch nur gelingen, wenn die
Untersuchungs- und Betrachtungsraume erweitert werden. (Zu) kleinrdumige Konzepte
oder Insellésungen helfen dabei nur bedingt.
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