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Pankow - Der Mensch im Fokus
der Verkehrsplanung

Pankow ist der einwohnerstarkste Berliner Bezirk.
Das anhaltende Bevilkerungswachstum bei gleich-
zeitig zunehmenden Pendler*innenstrémen vor al-
lem aus dem Umland stellt den Bezirk Pankow auch
angesichts veralteter und nicht ausreichender Ver-
kehrsinfrastruktur insbesondere vor verkehrliche
Herausforderungen. Schon heute gibt es tiglich Stau
auf unseren Strafien, sind Bahn und Bus ausgelastet
und Rad- wie Gehwege stark frequentiert. Die Bewoh-
ner*innen von Pankow nehmen aktiv am Verkehr
teil, bewegen sich zur Arbeit und suchen im Kiez Orte
des taglichen Bedarfs auf. Die Pankower*innen von
heute als auch von morgen haben Anspriiche an die
Infrastruktur, an den OPNV, an mehr Sicherheit und
Flachengerechtigkeit gerade fiir die schwéchsten Ver-
kehrsteilnehmer*innen sowie an eine Mitgestaltung.

Die Mobilitdt der Biirger*innen liegt uns stark am
Herzen. Denn Mobilitdt heif3t nicht nur Orte zu er-
reichen, sondern auch gesellschaftliche Teilhabe zu
gewdhrleisten. Wir méchten die Mobilitdt der Pan-
kower*innen gezielt gestalten und haben daher die
Mobilitatsberichterstattung als neues Verkehrs- und
Stadtplanungsinstrument eingefithrt und wollen
sie weiter etablieren. Das Ziel ist eine Stadt der kur-
zen Wege mit einladenden 6ffentlichen Rdumen im
menschlichen Maf, die aktive Mobilitdt durch ge-
ringe Reichweiten beguinstigt. Bewohner*innen von
Buch sollen ebenso wie Bewohner*innen von Prenz-
lauer Berg dazu befdhigt werden, ihren personlichen
Bedirfnissen vor Ort nachkommen zu kénnen.

Die Mobilitatsberichterstattung méchten wir nutzen,
um den Verkehr in unserem Bezirk 6kologisch-ver-
tréaglich, sozial-gerecht und ¢konomisch-effizient zu
gestalten. Das Planungsinstrument hilft der Verwal-
tung durch die Verwendung von partizipativen Erhe-
bungsmethoden, die Menschen in Pankow und ihre
Mobilitdtsbedarfe besser zu verstehen und in der
Planung angemessen zu berticksichtigen. Die Bedar-
fe der Birger*innen miissen aus der Perspektive der
Nutzer*innen erhoben und analysiert werden, um
daraus Mafinahmen abzuleiten, die mit den Anfor-
derungen eines sozial- und 6kologisch-vertraglichen
Verkehrssystem im Einklang stehen. Damit wir dieses
strategische Ziel erreichen konnen, ist eine ressort-
ubergreifende Kooperation meiner Abteilungen zu
den Amtern fiir Gesundheit, Umwelt sowie Soziales,
eine gute Vernetzung von Stadt- und Verkehrspla-
nung sowie die Zusammenarbeit mit Nachbarbezir-
ken und -gemeinden erforderlich.

Wie sieht fiir mich als Bezirksstadtrat fiir Stadtent-
wicklung und stellvertretender Bezirksburgermeis-
ter ein solches sozial-gerechtes und 6kologisch-ver-
tragliches Verkehrssystem aus? Die Prinzipien stehen
schon im Mobilitatsgesetz von Berlin. Mir ist es be-
sonders wichtig, dass fur alle Personen die Teilha-
be am gesellschaftlichen Leben ermdéglicht und die
Mobilitdt der Pankower*innen in allen Ortsteilen
unabhédngig von Geschlecht, Alter und Mobilitatsbe-
eintrdchtigungen sowie individuell verfiigbarer Ver-
kehrsmittel garantiert wird. Dabei sind Klima- und
Umweltschutzbelange zu bertucksichtigen und um-
weltgerechte Verhéltnisse herzustellen. Inshesonde-
re die Verbesserung der Fuf3- und Radverkehrsinfra-
struktur sowie eine Neuverteilung des Strafdenraums
kénnen die Gesundheit durch aktive Bewegung for-
dern, Luftschadstoffe und Larmbelastungen redu-
zieren, Barrierefreiheit ermdglichen und eine héhe-
re Verkehrssicherheit gewdhrleisten. Kurzum: Die
Mobilitatsberichterstattung hat das Ziel, eine sozial-
inklusive und umweltgerechte Verkehrs- und Stadt-
planung zu etablieren, damit die Lebensqualitit aller
Pankower Burger*innen steigt.
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Die Verkehrsplanung fir den Bezirk Pankow wurde
in den letzten Jahrzehnten von der Senatsverwal-
tung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz (SenUVK)
ibernommen. Die dort praktizierte Planung um-
fasst das gesamte Land Berlin und wurde vor allem
durch den Stadtentwicklungsplan (StEP) Verkehr
kommuniziert, der 2011 veroffentlicht wurde und
dessen Uberarbeitung parallel zur Erstellung dieses
Berichts stattfindet. Das System Verkehr wird dabei
auf der Landesebene betrachtet, woraus einzelne
Mafinahmen abgeleitet werden. Diese Vorgehenswei-
se ist stark auf die Gestaltung der Infrastruktur und
des Verkehrs fokussiert. In Verkehrsmodellen zum
Autoverkehr und Offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) wird mit den aktuellen und prognostizierten
Verkehrszahlen simuliert, inwieweit das Verkehrs-
system weiterentwickelt werden muss, um die Kapa-
zitdten fassen zu konnen.

Dieser Ansatz ist problematisch: Die Modelle sind
auf lediglich zwei Verkehrsmittel konzentriert, wo-
hingegen der Rad- und Fufsverkehr im Modell nicht
beruicksichtigt werden. Eine Konsequenz aus dem
jahrelang wachsenden Verkehr ist der fortschrei-
tende Infrastrukturausbau. Dabei wird nicht ein
verkehrspolitisches Ziel verfolgt, sondern lediglich
der Verkehrsfluss soll mit der Anpassung der Infra-
struktur aufrechterhalten werden. Dieser — vor allem
Kfz-verkehrsinduzierende — Ansatz nimmt der Ver-
kehrsplanung die gestalterische Funktion, die auch
Verkehrsverlagerung zum Ziel haben kann - nicht
nur raumlich, sondern ebenso verkehrsmittelbezo-
gen. Mit der Betrachtung von Quantitaten im Verkehr
geht die Bedeutung der Qualitdten im Verkehrssystem

Abbildung 1 | Aufbau des Verkehrssystems

verloren, wobei Aspekte wie Verkehrssicherheit oder
Nutzer*innenfreundlichkeit marginalisiert werden.
Des Weiteren ist die Modellierung intransparent und
bietet den Birger*innen keine Moglichkeiten, sich
am Planungsprozess zu beteiligen. Der bedeutendste
Mangel der derzeit praktizierten Verkehrsplanung ist
die Vernachldssigung der Mobilitdt neben der Infra-
struktur und dem Verkehr.

Mobilitit ist die subjektive Auspridgung der Orts-
veranderungsmaoglichkeit einer Person oder Per-
sonengruppe, die zur Erfilllung von spezifischen
Bediirfnissen notig ist.

Dieser individuelle Mdglichkeitsraum resultiert aus
raumlichen, physischen, 6konomischen und gesell-
schaftlichen Rahmenbedingungen und deren sub-
jektiver Wahrnehmung. Kurzum bedeutet das, dass
mit der Mobilitit die Menschen in den Fokus der in-
tegrierten Verkehrsplanung riicken mussen, um ihre
verkehrsrelevanten Entscheidungen, Bedarfe und
Anforderungen an das Verkehrssystem zu verstehen
und in die Planung einfliefen zu lassen. Die ver-
schiedenen Anforderungen von unterschiedlichen
Personengruppen an das Verkehrssystem koénnen
somit neben der Gestaltung der Infrastruktur und
des Verkehrs in die Planung integriert werden (siehe
Abbildung 1). Jeder Mensch soll dazu befahigt wer-
den, eigenstdndig ein gutes Leben fithren zu kdnnen,
um soziale Teilhabe zu gewdhrleisten. Inshesondere
die Verkehrstrager des Umweltverbunds in Form von
Fufs-, Rad- und offentlichem Personennahverkehr fin-
den somit starker Berticksichtigung in der Planung,
da sie fiir die Mehrheit der Menschen zuganglich sind

Verbindung

Verkehrsverbindung

Verkehrshewegung

Bewegung Handlung

Mobilitatsverhalten

System Verkehr

Gestaltungsdimensionen

Quelle: Schwedes et al. 2018
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und weniger negative Effekte auf andere Menschen
haben. Mobilitat ist auch die Schnittstelle zwischen
Verkehrs- und Stadtplanung. So hat die Steigerung
der Aufenthaltsqualitdt Einfluss auf die (Nah-)Er-
reichbarkeit und deren Wahrnehmung. Zudem bietet
die Integration der Mobilitdt in die Planung die Op-
tion, die Beteiligung der Blrger*innen sowie deren
Interessenverbdnde im Planungsprozess zu intensi-
vieren. Partizipation muss sowohl in der Erfassung
und Bewertung der aktuellen Situation im Verkehrs-
system als auch in der Zieldiskussion, wohin sich das
System weiterentwickeln soll, ermdglicht werden.
Denn die Nutzer*innen sind die Praxisexpert*innen
und konnen wichtige Erkenntnisse bieten, die in die
Planung integriert werden und das Verkehrssystem
verbessern. Dieser intensive Beteiligungsprozess in
der Verkehrsplanung wird nun erstmals fiir den Be-
zirk Pankow umgesetzt.

Das neue Planungsinstrument:
die Mobilitatsberichterstattung

Verkehrsplanungsinstrumente werden von den Ver-
waltungen angewendet, um die Verkehrspolitik bei
ihrer Entscheidungsfindung beratend zu unterstiit-
zen. Auf Grundlage der Planungsergebnisse wird
die Verkehrspolitik befahigt, Mafinahmen nach ver-
schiedenen Bewertungskriterien anzuordnen, um
das Verkehrssystem zu verdndern. Die Verkehrs-
politik der letzten Jahre wurde dafiir kritisiert, den
Entscheidungsfindungsprozess und damit die dahin-
terstehende zielorientierte, strategische Bewertung

Abbildung 2 | Planungsprozess der Mobilitatsberichterstattung

Problembestimmung & --------

nicht transparent aufzuzeigen bzw. die Meinungen
der Burger*innen nicht abzubilden. Das im Bezirk
Pankow erstmalig angewendete strategische Ver-
kehrsplanungsinstrument der Mobilitatsberichter-
stattung begegnet diesem und den vorher genannten
Kritikpunkten, indem es mit Hilfe der Nutzer*innen
und Betroffenen des Verkehrssystems einem klaren
Prozess folgend Strategien und Mafinahmen fiir den
Bezirk erarbeitet und aufzeigt. Der Planungsprozess,
siehe auch Abbildung 2, erfolgt in den folgenden,
sich wiederholenden Arbeitsschritten:

¢ Erdrterung von wahrgenommenen Problemen
und des Handlungsrahmens sowie Formulierung
von zu berucksichtigenden Bedarfen und Zielen
fir die Verkehrsplanung (Problembestimmung
und Leitbildentwicklung)

* Analyse des Status Quo im Bereich Mobilitdt und
den Einfluss der Rahmenbedingungen nach den
Nachhaltigkeitszielen (Untersuchung und Analyse)

* Bewertung des Status Quo im Vergleich zur Vision
und den Zielen, Entwicklung von Strategien und
Ableitung von Mafinahmenkonzepten (Strategie-
entwicklung und Mafinahmenkonzepte)

¢ DPolitische Entscheidungen zur Umsetzung der
Mafinahmen und Realisierung (Politikimplemen-
tierung und Mafinahmenumsetzung)

Dieses strukturierte Vorgehen ermoglicht eine ziel-
orientierte Gestaltung des Verkehrssystems. Da-
durch, dass der Verkehrsplanung nur ein begrenztes
Budget an Ressourcen zur Verfligung steht, konnen
nicht alle strategisch abgeleiteten Mafinahmen um-
gesetzt werden. Es ist Aufgabe der Verkehrspolitik,
auf Grundlage der Ergebnisse der Mobilitatsbericht-

ffffffffffffff > Untersuchung &

Leitbildentwicklung Analyse
Mobilitat der Evaluation & @ Strategieentwicklung & Planwerk
Bevolkerung Monitoring MaBnahmenkonzepte Mobilitatsbericht
~ Mobilitats- :

1 managerin

:-- Politikimplementierung & MaRnahmenumsetzung <--

Qualitatssicherung | Mobilitatskonferenz
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erstattung zu entscheiden, welche Mafinahmen im
Bezirk Pankow realisiert werden. Die bisherigen
Planungen, die im Zusammenhang mit Mobilitét ste-
hen, konnen erst sukzessive an die neuen Ziele und
geplanten Mafdnahmen angepasst werden, sodass in
der praktischen Umsetzung eine Latenzzeit besteht,
in der die Anpassungen vorgenommen werden. Die
Ziele einer nachhaltigen Mobilitdt finden sich somit
nicht sofort, sondern erst in den kommenden Jahren
im Stadtbild wieder.

Die Mobilitatsberichterstattung ist als Prozess zu
verstehen, der nicht mit der Aufstellung eines Mo-
bilitatsberichts endet, sondern danach in die Um-
setzungsphase geht und fortgeschrieben wird. Dem
Planungszyklus folgend wird der Mobilitdtsbericht
durch weitere Erhebungen, Bewertungen und Ziel-
diskussionen fortgeschrieben, um den Entwicklun-
gen und ggf. verdnderten Ansprichen fortdauernd
gerecht zu werden.

Damit der Prozess der Mobilitdtsberichterstattung
dauerhaft in der Verwaltung Fufd fassen kann, wird
ein*e Mobilitditsmanager*in eingesetzt. Diese Per-
son nutzt auf der einen Seite das Verkehrsplanungs-
instrument, um den Mobilitdtsbericht aufzustellen,
auf der anderen Seite wird auch die Umsetzung von
ihr koordiniert. Damit steht der Bevolkerung eine
Ansprechperson zur Verfiigung, die sich um die Be-
lange der Mobilitdt in der Kommune kiimmert. Die
Kooperation zwischen Politik, Verwaltung und den
Biirger*innen sowie dmteriibergreifende und fach-
gebietsiibergreifende Zusammenarbeit wird durch
neue Beteiligungs- und Austauschformate institutio-
nalisiert und gestarkt.

Die Mobilitatsberichterstattung
in Pankow

Der Bezirk Pankow ist ein deutschlandweiter Vor-
reiter, indem der Bezirk die Mobilitit der Menschen
erstmalig strategisch in den Fokus der Verkehrspla-
nung ruckt. Der erste Mobilitdtsbericht ist das Resul-
tat eines Forschungsprojekts des Stadtentwicklungs-
amts Pankow in Zusammenarbeit mit der TU Berlin
und der TU Dresden, das vom BMBF im Rahmen der
Initiative Zukunftsstadt gefordert wird. Das Instru-
ment ermoglicht es, wissenschaftliche Erkenntnisse
in die Planungspraxis einflieflen zu lassen. Im Be-
zirk Pankow wurden in den letzten drei Jahren neue
Erhebungsmethoden zur Erfassung der Mobilitat

angewendet, auf deren Grundlage dieser Mobilitéts-
bericht entstanden ist. Die transdisziplindre Zusam-
menarbeit beweist den Mut aller Akteure in Politik,
Verwaltung und Wissenschaft, sich gemeinsam den
Herausforderungen einer sich wandelnden Mobilitéat
der Gesellschaft zu stellen und sie aktiv zu gestalten.
Das Projekt 1adt auch andere Berliner Bezirke und
Kommunen in Deutschland ein, ihre bestehenden
Verkehrsplanungsprozesse mit Methoden und An-
sdtzen der Mobilitatsberichterstattung zu erweitern.

Der Bezirk Pankow bietet einige Herausforderungen
fiir die Gestaltung der Mobilitat: Er ist der grofite
Berliner Bezirk mit ca. 410.000 Einwohner*innen
und weist dartiber hinaus das grofite Bevolkerungs-
wachstum auf - auch durch zahlreiche geplante und
realisierte Neubaugebiete. Trotz dieses Wachstums
wurde das Verkehrssystem im Bezirk in den letzten
Jahrzehnten kaum weiterentwickelt. Des Weiteren
erstreckt sich der Bezirk von der Innenstadt bis an
den Stadtrand von Berlin. Die einzelnen Ortsteile
bieten deshalb sehr unterschiedliche Voraussetzun-
gen fir die Mobilitdt. Die Spannbreite reicht vom
hochverdichteten, urbanen Prenzlauer Berg mit ca.
165.000 Einwohner*innen auf 11 km? bis hin zum
sehr dinn besiedelten, eher dorflichen Blankenfelde
mit ca. 2.500 Einwohner*innen auf tiber 13 km?.

In der Pankower Verkehrspolitik gab es in den letz-
ten Jahren die Bestrebungen, die Verkehrsplanung
im Bezirk zu verbessern, obwohl der Senat Baulast-
trager des Hauptstrafdennetzes ist (d. h. fiir den Bau
und Erhalt des Hauptstraffennetzes zustandig) und
der Bezirk — wie auch alle anderen Bezirke — von der
finanziellen Mittelzuweisung des Senats abhingig ist.
Bisher bestand die Aufgabe und Zustandigkeit des
Bezirks darin, den ruhenden Verkehr, das Nebenstra-
flennetz sowie die Rad- und Fufdverkehrsinfrastruk-
tur zu planen und zu gestalten. Durch eine bessere
Abstimmung lokaler Ziele mit der iibergeordneten
Landesplanung soll die Mobilitdt fiir alle Panko-
wer*innen verbessert werden. Um den neuen Her-
ausforderungen gerecht zu werden, arbeitet die Se-
nUVK parallel an einer Erweiterung des StEP Verkehr
hin zum StEP Mobilitadt und Verkehr (MoVe) (vgl. §16
MobG BE). Das bezirkliche Mobilititsmanagement
in Form der Mobilitatsberichterstattung kann daher
als vermittelndes Instrument zwischen den landes-
politischen Zielen und den Burger*innen betrachtet
werden. Der Bezirk hat dadurch die Chance, lokale
Problemgebiete und -schwerpunkte gemeinsam zu
diskutieren und aktiv umzugestalten.
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Zielgruppen der Mobilitats-
berichterstattung

Die Mobilitatsberichterstattung agiert im Span-
nungsfeld zwischen Politik, Verwaltung und Zivil-
gesellschaft auf der Verwaltungsebene des Bezirks.
Insbesondere auf dieser Ebene besteht ein hohes
Konfliktpotenzial, das durch die Umsetzung konkre-
ter Mafdinahmen auf Grundlage politischer Beschliisse
hervorgerufen wird. Die Bevdlkerung wird in ihrem
Lebensumfeld damit konfrontiert, was politisch aus-
gehandelt und von der Verwaltung aus der Theorie
in die Praxis iberfiihrt wird. Die folgenden Lesarten
zum Mobilitdtsbericht sind als Empfehlung zu verste-
hen, um insbesondere die Einflussmoglichkeiten so-
wie die eigene Betroffenheit nach den jeweiligen Ziel-
gruppen uiberblicken zu kénnen (siehe Abbildung 3):

Politik

Den grofiten Einfluss hat die Politik auf das Leitbild
der Mobilitdtsberichterstattung. Mit der Ubersicht
zur Mobilitdt in diesem Bericht wird eine wichtige
Entscheidungsunterstiitzung geboten. Nach Bertuck-
sichtigung aller Interessen im Erarbeitungsprozess
wurde verkehrspolitisch entschieden, welche norma-
tiven Ziele leitbildgebend und damit gestalterisches
Vorbild sein sollen. Neben den inhaltlichen Herlei-
tungen und deren strategischen Konsequenzen soll-
ten vor allem die Mafinahmen und deren Handlungs-
konzept als Vorgabe verstanden werden, die es in der
Umsetzung parteiiibergreifend zu unterstiitzen gilt.
Dafiir bedarf es nachfolgend notwendige Beschliisse,
um die Umsetzung politisch zu unterstiitzen.

Verwaltung

Das Stadtentwicklungsamt koordiniert die Erstellung
des Mobilitatsberichts und beteiligt dabei die Politik
und Zivilgesellschaft. Durch die Reflexion des Ziels,

die Bewertung des Status Quo und die strategischen
Folgen fir die Umsetzung von Mafinahmen gilt das
Handlungskonzept als Ubersicht und kiinftiger Hand-
lungsauftrag fir eine abteilungs- und dmtertbergrei-
fende Zusammenarbeit bei der Gestaltung des Ver-
kehrssystems. Dieser muss in der Umsetzung mit der
Bevolkerung und den politischen Vertreter*innen
abgestimmt werden und sich anschliefSend in der Ge-
staltung des 6ffentlichen Raums wiederfinden.

Zivilgesellschaft

Fir die Bevolkerung des Bezirks dient der Mobilitéts-
bericht als transparente Darstellung, um verkehrs-
politische Entscheidungen und deren Umsetzung in
Mafsnahmen nachvollziehen zu kénnen. Grundsatz-
lich wird in diesem Bericht das Leitbild erstmalig fiir
den Bezirk festgeschrieben und soll weiterhin disku-
tiert werden, um damit die aktuelle Problemlage im
Bezirk dauerhaft in der Berichterstattung abbilden
zu konnen. Durch verschiedene partizipative Erhe-
bungsmethoden konnten Freiwillige an der Erarbei-
tung mitwirken. Durch die Analysekapitel erhilt die
Pankower Bevolkerung Einsicht in die individuelle
Lage der Ortsteile des Bezirks sowie die Sicht unter-
schiedlicher Personengruppen. Hierdurch erhalten
sie ein Gesamtbild tiber die Mobilitat im Bezirk. Ab-
schlieflend wird klar aufgeschlisselt, welche Hand-
lungskonsequenzen daraus entstehen, um an deren
Umsetzung mitwirken zu konnen.

Wir bedanken uns bei allen Teilnehmenden und
Mitwirkenden an den Veranstaltungen im Laufe des
Planaufstellungsprozesses. Eine Ubersicht aller von
den Teilnehmenden reprasentierten Institutionen
befindet sich im '~ Anhang: Anhang 1, S.131.

Abbildung 3 | Nutzen der Mobilitatsberichterstattung furr Politik, Verwaltung und Gesellschaft

Q Entscheidungsunterstiitzung durch Ubersicht Kommunal-
Mobilititshericht o
Berlin Pankow 2020 Kommunikation der Verkehrspolitik politik

Zusammenfihrung aller Beteiligten der Planung Kommunal-
Zentrale Ubersicht zu Themen und Gestaltungsalternativen der Mobilitit verwaltung
Transparente Informationen und Planungsschritte Zivil-

Partizipation in der Planung

gesellschaft
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— KAPITEL 3

Das Leitbhild -

Unsere Vision fur eine
nachhaltige Mobilitat
1Im Bezirk



Leitbild

Mobilitéat soll alle Menschen dazu befdhigen, ein gutes
Leben fiihren zu kénnen. Wir méchten Freund*innen
und Familie besuchen, arbeiten, Erledigungen tatigen
oder andere Freizeitaktivitaten durchfithren. Hierfiir
ist es oftmals notwendig, die Wohnung zu verlassen
und zu Fufd zu gehen oder mit dem Rad, Auto, Bus
oder Bahn zu fahren. Die Entscheidung, welcher
Weg mit welchem Verkehrsmittel zurtickgelegt wird,
héngt davon ab, wie schnell, schon, entspannt, sicher
oder kostengiinstig die verfliigharen Alternativen
sind. Auch wird der Weg nicht immer als Mittel zum
Zweck gesehen, sondern erfiillt selbst einen Zweck:
sich zu bewegen und zu erholen.

Durch die Ortsverdnderungen der Menschen wird
Verkehr erzeugt. Durch die hohe Bevilkerungsdichte
in Teilen des Bezirks wird der Straflenraum als Ort
der Fortbewegung von allen Menschen stark bean-
sprucht. Verkehr wird nicht nur durch die Menschen
in der unmittelbaren Nachbarschaft erzeugt. Durch
die Mdglichkeiten, weite Distanzen schnell zu tber-
winden, kommen bei hoher Dichte an Verkehrszielen
viele Menschen auf engem Raum zusammen und be-
anspruchen diesen mit ihren Verkehrsmitteln. Mobi-
litdt und Verkehr sollten demnach vom Kiez bis zur
Metropole mit ihrem Umfeld betrachtet werden.

Gleichzeitig erzeugen die motorisierten Verkehre
(Auto, Lkw, Bus, Bahn) gesundheitsschédliche Luft-
schadstoff- und L&rmemissionen. Hiervon sind
héufig Hauptverkehrsstrafien stirker betroffen als

kleinere Strafden. Durch die Emissionen sind diese
Wohnlagen kostengiinstiger, sodass vor allem sozial
benachteiligte Menschen Larm und Luftverschmut-
zung ausgesetzt werden, da ihnen die Wahlfreiheit
fehlt. Zudem entstehen klimawirksame Treibhaus-
gasemissionen mit globalen Auswirkungen.

Neben den gesundheitlichen Auswirkungen des
motorisierten Verkehrs sorgt auch die derzeitige
Verkehrsinfrastruktur fiir Ungerechtigkeiten und
Konflikte. So konnen sich nicht alle Verkehrsteil-
nehmenden sicher im Strafenverkehr bewegen und
folglich nicht uneingeschridnkt fortbewegen. Bei-
spielsweise gefahrden uneinsichtige Kreuzungen vor
allem Fuf3- und Radfahrende im jungen und héheren
Alter. Schlaglécher auf Gehwegen fithren entweder
zu Stirzen oder erfordern Umwege fiir Personen
mit Mobilitatseinschrankungen. In Gebieten gerin-
ger Wohndichte und Zielen der Daseinsvorsorge (in
Bezug auf Kultur, Einkaufsméoglichkeiten, Sport usw.)
nehmen Menschen langere Verkehrswege auf sich,
was zusatzliche Verkehrsmengen und dadurch weite-
re Emissionen erzeugt.

Damit Bediirfnisse erfiillt werden konnen, aber die
Umwelt und andere Menschen nicht unter den Aus-
wirkungen der Bedirfnisbefriedigung leiden, ist
es notwendig, die Mobilitdit nachhaltig zu gestal-
ten. Fur den Bezirk Berlin Pankow wurde diese Vi-
sion mithilfe von funf Zielkriterien konkretisiert.
Die Zielkriterien sind Ergebnis der Zieldiskussion
und des davon abgeleiteten Grundlagenpapieres
(* Anhang: Anhang 2, S.132).

Umwelt- und Vielfaltig Gesund

ressourcenschonend und nah

und sicher

Vielseitig Sozial
erreichbar gerecht
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Zielkriterien einer nachhaltigen Mobilitat

—— UMWELT- UND
RESSOURCENSCHONEND

Jede*r sollte im urbanen Raum um-
weltschonend mobil sein kdénnen.
Um dies fiir alle gleichermafien zu ermdglichen,
braucht es insgesamt weniger motorisierten Verkehr.
Erzielt wird dies durch die Verkehrsverlagerung von

Personen- und Lieferverkehr auf einen gut ausgebau-
ten wohn- und arbeitsortnahen Umweltverbund. Fir
den begrenzten Berliner Stadtraum bedeutet das eine
effiziente Nutzung von Flachen und Fortbewegungs-
arten mit gleichzeitiger Verringerung des Ressour-
cenbedarfs, der Emissionen und der Flichenversie-
gelung.

—— VIELFALTIG UND NAH

Attraktive Stadtrdume zeichnen
sich durch gemischte Quartiere mit
hoher Aufenthaltsqualitdt und aus-
reichend Erholungsflachen aus. Diese sind von siche-
ren, sauberen und abwechslungsreichen Platzen und
Strafden mit ausreichend Grunflachen und Platz fir
Zufufigehende und Radfahrende geprégt. Das kultu-
relle und soziale Leben findet seinen Platz in kolla-
borativ gestalteten Kiezen. Die angestrebte Stadt der
kurzen Wege verringert Distanzen zwischen Woh-
nen, Arbeit, Bildung, Einkaufen, Freizeit und Dienst-
leistungen. So entstehen kompakte, durchmischte
Strukturen innerhalb der Kieze und deren Gebau-
den. Alltagsziele werden fir alle komfortabel und in
kurzer Zeit erreichbar.

—— GESUND UND SICHER

Die Forderung aktiver Mobilitéts-
formen wie Fufs- und Radverkehr
ermoglicht gesunde Forthewegung.
Die Nutzung des Umweltverbunds verringert gesund-

heitsschéadliche Larm- und Luftschadstoffemissio-
nen. Von besonderer Bedeutung ist die Steigerung der
Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmenden.

— VIELSEITIG ERREICHBAR

Wer sich im Bezirk Pankow fort-
bewegt, sollte nicht auf ein eigenes
Auto angewiesen sein. Unabhéngig
von Start und Ziel braucht es daher nutzer*innen-
freundliche Verkehrsangebote und Infrastruktur. So
kénnen Bewohner*innen ihre alltdglichen Wege zu-
verlassig, schnellstmoglich und auch tber den Bezirk
hinaus gut zurticklegen.

—— SOZIAL GERECHT

Ein barrierefreies, bezahlbares und
fiir alle offenes Mobilitatssystem ist
eine Grundvoraussetzung fiir ein
gehaltvolles, gutes Leben und gesellschaftliche Teil-
habe. Es muss gewdhrleisten, dass alle Menschen
unabhdngig von ihrem sozialen Status in einem ge-
sunden Wohnumfeld leben kénnen. Die Menschen
in Pankow sind eingeladen, dieses Mobilitatssystem
aktiv mitzugestalten - hierzu sind inshesondere auch
Gruppen zu einer wirkungsvollen Beteiligung zu be-
fahigen, die sich sonst eher selten aktiv einbringen.
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KAPITEL 4 | BERLIN PANKOW - VIELFALT IM BEZIRK MOBILITATSBERICHT 2020




Ortsteilprofile

Der Bezirk Pankow ist sehr heterogen in seiner Struk-
tur und erstreckt sich vom innerstédtischen Ortsteil
Prenzlauer Berg mit einer Bevolkerungsdichte von
15.004 Menschen pro km? bis zum Stadtrand von
Berlin z. B. nach Blankenfelde mit 183 Menschen
pro km?2. Insgesamt hat der Bezirk 13 Ortsteile, deren
Unterschiede in der Siedlungs- und Verkehrsstruk-
tur, der Bevolkerungsdichte und den sozialrdumli-
chen Eigenschaften ganz unterschiedliche Stdrken
und Schwéchen des Verkehrssystems bewirken. Um
raumspezifische Probleme analysieren und diskutie-
ren zu konnen, wurden die Ortsteile daher auf Basis
der Unterschiede in drei Raumtypen kategorisiert
(siehe Karte 1, Anhang: Karte 1, S.133).

Fir alle Ortsteile von Pankow wurden Profile mit zen-
tralen Daten zur Mobilitatssituation der Bevdlkerung
erstellt. Viele statistische Daten liegen in Berlin klein-
raumig fir die LOR-Planungsraume vor, die in Ein-
zelféllen von den historisch gewachsenen Grenzen
der Ortsteile abweichen. Fiir die Ubertragung statis-
tischer Werte von Planungsraum zu Ortsteil wurden
fiir nicht deckungsgleiche Abgrenzungen Ubertra-
gungsschliissel auf Basis der Bewohner*innenanzahl
vorgenommen, die in "~ Anhang: Tabelle 7, S.134 zu
finden sind. Die Daten umfassen insbesondere Aus-
sagen zur Infrastruktur, die wiederum Einfluss auf
das Mobilitadtsverhalten der Menschen haben. Die
erhobenen Daten ermdglichen ein Monitoring in den
jeweiligen Planungszyklen der Mobilitatsbericht-
erstattung, um festzustellen, ob sich die Mobilitatssi-
tuation im Laufe der Jahre verbessert. Ebenso lassen
sich rdumliche und thematische Defizite feststellen,
die Hinweise fiir Handlungsmoglichkeiten liefern.
Zusétzlich zu den in Tabelle 1 fiir drei Beispielorts-
teile aufgefiihrten Mobilitdtsdaten werden weite-
re Daten zu den Ortsteilen im " Anhang: Tabelle 1,
S.135 ff. aufgefiihrt.!

"Weitere mobilitatsrelevante Daten zum Bezirk Pankow,
z. B. flr aktuelle Bauvorhaben oder BVV-Beschliisse, finden
Sie auch auf den Webseiten des Bezirkes unter
berlin.de/ba-pankow/aktuelles/vorhaben-und-projektliste/
und berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/
bezirksverordnetenversammlung/online/to034_d.asp

Karte 1 | Zuordnung der Ortsteile zu den drei
Stadtraumtypen im Bezirk Pankow

Bevdlkerung je Stadtraumtyp

Darstellung in Prozent (%)

Flache je Stadtraumtyp
Darstellung in Prozent (%)

Innenstadtgebiet
® Innenstadtrandgebiet
@® Suburbaner Raum

A Blankenfelde

B Buch

C Franzosisch Buchholz
D Karow

E Rosenthal

F Blankenburg

G Wilhelmsruh

H Niederschonhausen

I Pankow

J Heinersdorf

K Stadtrandsiedlung
Malchow

L Weiensee
M Prenzlauer Berg

-
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Tabelle 1 | Ortsteilprofile
Datenquellen finden Sie in der erweiterten Version der Tabelle 1 im » Anhang: Tabelle 1, S.135

WeifSensee Buch

-
o

Schwarzplan

Bevdlkerung | 165.003 54.032 16.865
Flache (km?) | 11 7.9 18,1
Bevdlkerungsdichte | 15.041 6.835 932
(EW / km?)
Bevodlkerungsentwicklung | 9,5 15 22,6
(2007 - 2019, %)
Arbeitslosenquote (%) 5,2 6,1 7,4
Anteil an Biirger*innenin | 7,8 10,7 15,3
SGBII Bedarfsgemeinschaften
(%)
Zum Alexanderplatz | 2,8 km/ca. 10 6,3 km / ca. 21 15 km / ca. 50
mit dem Rad (Minuten)
Sozialversicherungspflichtig = 51.055 12.799 8.421
Beschiftigte
Haltestellen /1.000 EW | 0,3 1.5 1.5
KfZ/1.000 EW | 267 378 388
Anteil der StraBen mit | 37 31 14
maximal Tempo 30 (%)
Park&Ride-Stellplatze | 0 0 P+R Helios Klinikum

Offentliche Fahrradstellplitze

Offentliche Fahrradstellplitze
pro Einwohner*in

E-Ladestation (Auto, Fahrrad)

Verkehrsunfalle 2017 /
1.000 EW

Anteil der Flachennutzung
in Prozent

Verkehrsflache inkl. StraRen @

Wohnen @
Ver-/ Entsorgung

Park / Griinflache ®
Gemeinbedarf/
Sondernutzung
Gewerbe / Industrie /
groRfl. Einzelhandel

Ackerland / Gartenbau @

Gewadsser @

Wald @

KGA / Wochenendhduser @

ca. 3.928 (Stand: 06/2020)

0,022

47,4

3.311(38)

28,2

37.3

- 31

ca. 196 (Stand: 06/2020)

0,001

8,0

1.292 (24)

15,8

| 1,9

o

80

0,005

0,0

277 (16)

. 4'8

NY1Z39 WI 11V4T3IA - MONNYd NI14349 | ¥ 13LIdYA

0207 LHOIY3aSL1YLITIdON



[Sije s = o—

— KAPITEL5

—

Die Analyse:

F &

L o s TR

5.1 Umwelt- und ressourcenschonend
5.2 Vielfaltig und nah

5.3 Gesund und sicher

5.5 Sozial gerecht

mmmm 5.4 Vielseitig erreichbar
I

5.6 Zusammenfassung als SWOT

© Terroa / iStock.com

N
o

ISATYNY 310 | § 13LIdVA

0207 LHOIY3aSL1YLITIdON



Nachdem der Sollzustand in Form des Leitbilds for-
muliert wurde, wird in diesem Kapitel der Istzu-
stand der Mobilitdt in Pankow beschrieben. Neben
den Informationen aus den Ortsteilprofilen wurden
eigenstindig Erhebungen durchgefiihrt, um die Mo-
bilitat in Pankow erstmals vollumfénglich zu messen
und anschlieffend durch eine SWOT-Analyse (SWOT
= Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats —
englisch fiir Starken, Schwachen, Chancen, Risiken)
zu bewerten. Der Abgleich des Status Quo mit den
Zielvorstellungen einer nachhaltigen urbanen Mo-
bilitat zeigt auf, welche Verdnderungen notwendig
sind, um die Mobilitat zielorientiert weiterzuentwi-
ckeln.

Zur Erfassung von Informationen tiber die Mobilitat
der Menschen in Pankow wurden qualitative Metho-
den angewendet, um die subjektive Wahrnehmung
der Moglichkeitsrdiume von Personen und Personen-
gruppen zu ermitteln. Die partizipativen Methoden
helfen, auf die einzelnen Menschen und ihre unter-
schiedlichen Mobilitdtsbedarfe eingehen zu kénnen,
um die Mobilitdt aus der Nutzer*innenperspektive
bewerten zu konnen. Die folgenden drei qualitativen
Methoden waren Teil der Untersuchungen:

Fokusgruppen

Zusammen mit Vertreter*innen aus der Lokalpolitik,
dem Bezirksamt, der Interessenverbande im Verkehr
und Biirger*innenvereinen wurde tiber das Leitbild,
die Bewertung des Status Quo der Mobilitdtund die An-
passung der nachfolgenden Untersuchungen an den
Bezirk Pankow diskutiert. Die wichtigsten Erkennt-
nisse dazu sind dem Grundlagenpapier aus dem
Jahr 2018 auf der Projektwebseite zu entnehmen
(* Anhang: Anhang 2, S.132).

Community Mapping (CM)

Mit verschiedenen Personengruppen (siehe Abbil-
dung 5) aus Pankow wurden Kartierungen zu ihrem
Wohnumfeld durchgefiithrt. Darin wurden Aspekte
der Mobilitat, wie die Versorgungsinfrastruktur, der
Zustand der Verkehrsinfrastruktur und die Wahr-
nehmung des Verkehrs sowie die Auswirkungen auf
die eigene Mobilitat in Interviews thematisiert.

Abbildung 5 | Am Community Mapping und
der Teilnehmenden Beobachtung beteiligte
Personengruppen

Innenstadtgebiet

2 = éﬁk
Gemischte Schul- Menschen mit
Gruppen kinder Gehbehinderungen
Innenstadtrandgebiet
228 & A
Gemischte Schul-
Gruppen kinder

R <

Gemischte Schul-
Gruppen kinder

Pendler*innen

Abbildung 6 | Durchfihrung eines Community
Mappings fir das Innenstadtrandgebiet

Quelle: Eigenes Foto
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Teilnehmende Beobachtung (TB)

Einzelne Personen wurden auf ihren alltdglichen
Wegen im Umweltverbund begleitet und ihre Wahr-
nehmung mit der Kamera und im Interview doku-
mentiert. Verkehrsbezogene Konflikt(potenzial)e,
Bewaltigungsstrategien und weitere Einflussfaktoren
auf die subjektiv wahrgenommene Qualitit des Ver-
kehrssystems standen dabei im Fokus der Erhebung.
Flankiert wurden die TB mit sechs stationdren Beob-
achtungen an den gefahrlichsten Kreuzungen im Be-
zirk, um herauszufinden, welche Ursachen Konflikte
an diesen Kreuzungen haben.

Abbildung 7 | Durchfiihrung einer Teilnehmenden
Beobachtung im Ortsteil Karow

Quelle: Eigenes Foto

Zudem wurden quantitative Erhebungsmethoden
angewendet, um mobilitdtsbeeinflussende Faktoren
sowie Auswirkungen des Verkehrs auf gesamtbezirk-
licher Ebene zu bewerten. Damit konnten zusétzlich
auch raumspezifische Unterschiede erfasst werden.
Es kamen drei Methoden zum Einsatz:

Erreichbarkeitsanalyse

Im Rahmen der Erreichbarkeitsanalyse wurden die
Reisezeiten zu relevanten Alltagszielen (z. B. Apo-
theke, Einkaufsmoéglichkeiten, Schule, Restaurant,
Sportstatten) mit inklusiven Verkehrsmitteln (zu Fufs
und mit dem OPNV) ermittelt. Damit wurden Teil-
raume identifiziert, in denen Ziele ohne Auto nicht
gut erreichbar sind. Dies ist fiir die Beurteilung der
Daseinsvorsorge, aber auch der Konkurrenzfahigkeit
des Umweltverbunds relevant.

Umweltgerechtigkeitsanalyse

Die rdaumliche Verteilung der verkehrsbedingten
Larm- und Luftschadstoffbelastung wurde auf Block-
ebene analysiert. Neben der Analyse der reinen
Belastung ging es dabei auch um die Frage, ob Teil-
rdume mit einem hohen Anteil an sozio6konomisch
benachteiligten Einwohner*innen auch haufiger
durch gesundheitsschddigende Emissionen belastet
sind. Zusétzlich wurde die nahrdumliche Verfiigbar-
keit von (nicht-verlarmten) Erholungsflichen unter-
sucht, da diese die vom Verkehr ausgehenden Belas-
tungen gegebenenfalls kompensieren konnen.

Onlinebefragung

In einer quantitativen Befragung wurden 714 Ein-
wohner*innen von Pankow zur Qualitdt ihres Wohn-
umfelds sowie zur Erreichbarkeit von Alltagszielen
mit dem Umweltverbund befragt. Dies ermdoglich-
te einen umfangreichen Einblick in die subjektive
Wahrnehmung der Mobilitdtsmoglichkeiten durch
die Befragten sowie die empfundenen Problemlagen
in den einzelnen Stadtraumtypen.

Zusatzlich zu den eigenen Erhebungen im Rah-
men der Mobilitatsberichterstattung wurden bisher
durchgefiihrte Planungen, Konzepte, Beschliisse der
BVV, Erhebungen und Studien in die Bewertungen
eingebunden. In den folgenden Unterkapiteln wer-
den die gesammelten Daten und Informationen nach
den jeweiligen Zielkriterien des Leitbilds bewertet.
Somit wird ein umfangreiches Bild der Mobilitdt und
der Nachhaltigkeitswirkungen des Verkehrssystems
im Bezirk Pankow dargestellt, auf deren Grundlage
Konsequenzen fiir die Planung abgeleitet werden
konnen.

Fir viele der im Folgenden analysierten Nachhaltig-
keitsthemen spielen rdumliche Analysen eine grofse
Rolle. Deshalb werden im Folgenden auch viele Kar-
ten oder Kartenausschnitte gezeigt. Fur jede dieser
Karten gibt es im Anhang auch eine entsprechende
Darstellung in einem gréfieren Format. Dort finden
sich auch ausfithrliche Hinweise zum Inhalt der Kar-
ten und den genutzten Datenquellen.

N
N

ISATYNY 310 | § 13LIdVA

0207 LHOIY3aSL1YLITIdON



— KAPITEL 5.1

Umwelt- und
ressourcenschonend




Hochbelastete Verkehrsachsen des Auto- und Schie-
nenverkehrs beeintrdchtigen mafdgeblich die Le-
bensqualitdt in den angrenzenden Wohngebieten
(~ Verkehrsbelastung). Gleichzeitig tragt der Ver-
kehrsbereich mafigeblich zur Gesamthéhe der Um-
weltbelastungen in Stddten bei. Die Gestaltung eines
nachhaltigen stadtischen Verkehrssystems muss des-
halb mit der Reduzierung lokaler Luftschadstoff- und
Larmbelastungen einhergehen (- Larm / Luft). Nach-
haltigkeit bedeutet dartiber hinaus, die Verwendung
fossiler Energietrdger und die damit verbundenen
CO,-Emissionen zu reduzieren sowie im Allgemeinen
mit den verfliigharen Ressourcen moglichst sparsam
umzugehen (~ Klimaschonend). Im Folgenden wird
fiir die genannten Themen jeweils der Ist-Zustand im
Bezirk sowie ggf. die sich abzeichnenden Chancen
und Risiken dargestellt.

Klimaschonend mobil -
in Pankow nicht nur ein
Lippenbekenntnis

Das Mobilitatsverhalten der Einwohner*innen Ber-
lins wird regelmafiig im Auftrag der Senatsverwal-
tung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, Abtei-
lung Verkehr im Rahmen der Befragung ,,Mobilitét in
Stddten - SrV“ erhoben. Die folgenden Analyseergeb-
nisse basieren auf einer eigenen Auswertung der Srv-
Teilstichprobe fiir den Bezirk Pankow (- Datenquel-
lenverzeichnis: Nr. 4, S.121). Bereits heute sind die
Menschen in Pankow vergleichsweise umweltfreund-
lich mobil. Sie legen anteilig mehr Wege zu Fuf3, mit
dem Fahrrad oder dem Offentlichen Verkehr zurtick,
als dies in Gesamtberlin, aber auch in anderen Grof3-
stddten in Deutschland iiblich ist (siehe Abbildung 8).

Dabei liegen die aufgesuchten Ziele hiufig in der
Néhe - fast die Halfte aller Wege (48 %) sind maximal
2 km lang und weitere 20 % liegen mit einer Lange
zwischen 2 und 5 km in idealer Fahrradentfernung
(siehe Abbildung 9). Fiir den Klimaschutz sind vor al-
lem die tibrigen 30 % der Wege relevant. Diese Wege
tragen aufgrund ihrer Lange zu fast 80 % der insge-
samt von den Einwohner*innen zurtickgelegten Kilo-
metern bei - die meisten davon mit dem 6ffentlichen
Verkehr und dem Auto. Abbildung 10 zeigt hierfiir
die Verteilung der im Durchschnitt je Einwohner*in
und Tag zurtickgelegten 19,2 km auf die jeweils ge-
nutzten Hauptverkehrsmittel.

Abbildung 8 | Der wegebezogene Modal Split der
Einwohner*innen des Bezirks Pankow im Vergleich

Darstellung in Prozent (%)

Berlin Pankow Berlin
27 | 30
26 18
20 28
34 17
® Zu Ful Durchschnitt
® Fahrrad groBer SrV-
® MIV Stadte
® OPNV

Quelle: Gerike 2019a, 2019b, 2020

Abbildung 9 | Verteilung der taglich
zurlickgelegten Wege nach Entfernungsklassen und
Hauptverkehrsmittel

Darstellung in Prozent (%) der Wege der EW des
Bezirks Pankow

DY
e 7 o |

A Bis 2 km ® Zu Ful
B >2-5km ® Fahrrad
C >5-15km ® MIV

D >15 km ® OPNV

Quelle: Eigene Auswertung auf Basis von ,Mobilitét in
Stadten - SrV 2018, Stichprobe Berlin (Datenquelle 4)

Abbildung 10 | Tagliche Wegstrecke pro Einwohner*in
des Bezirks Pankow nach Hauptverkehrsmittel

Darstellung in Prozent (%)

® Zu FulR ® MIV
® Fahrrad @ OPNV

Quelle: Eigene Auswertung auf Basis von ,Mobilitét in
Stadten - SrV 2018, Stichprobe Berlin (Datenquelle 4)
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Auch zwischen den Einwohner*innen der verschie-
denen Raumtypen gibt es grofie Unterschiede im
Mobilitatsverhalten. So steigt die Zahl der durch-
schnittlich taglich zuriickgelegten Kilometer vom In-
nenstadtgebiet Uber das Innenstadtrandgebiet zum
suburbanen Raum stetig an, gleiches gilt fiir die Hau-
figkeit der Autonutzung (siehe Abbildung 11).

Insgesamt liegen die von den Einwohner*innen des
Bezirks durch ihre Alltagswege verursachten CO,-
Emissionen im Durchschnitt bei 1,6 kg pro Tag bzw.
620 kg CO, pro Jahr. Ausgeklammert sind hier aber
z. B. die CO,-Emissionen durch sehr lange Wege
(>100 km) z. B. im Rahmen von Dienst- oder Urlaub-
reisen. Diese finden in der Regel nicht alltéglich statt,
kénnen aber einen merklichen Beitrag zur Gesamt-
bilanz liefern. Im Vergleich der Raumtypen sind die
durch die Alltagswege bedingten CO,-Emissionen mit
ca. 450 kg pro Person und Jahr im Innenstadtgebiet
am niedrigsten. Im Innenstadtrandgebiet liegen die
durchschnittlichen Emissionen bereits um 50 % ho-
her, im suburbanen Raum fiihren die langen Wege
und die hdufigere Autonutzung pro Kopf zu doppelt
so hohen Emissionen wie in im Innenstadtgebiet.

Rund 70 % dieser CO,-Emisisonen stammen aus dem
MIV. Wie Abbildung 12 zeigt, sind dabeiinsbesondere
die Arbeits- und Dienstwege und mit einigem Abstand
die Freizeitwege relevante Treiber. Abbildung 13
zeigt den Einfluss der Lebensphase auf das Mobili-
tatsverhalten und die damit verbundenen Emissio-
nen. Erwachsene im Ausbildungs- und Erwerbsta-
tigenalter legen tédglich besonders viele und weite
Wege zurtick. Mut macht, dass das Mobilitdtsverhal-
ten der jungeren Erwachsenen dabei besonders um-
weltfreundlich ist. Sie setzen héufig auf den Offentli-
chen Verkehr und nutzen auch das Fahrrad intensiv.

Trotz umweltfreundlicher
Alltagsmobilitat - die Verkehrs-
belastung bleibt hoch

Auch wenn die Menschen in Pankow bereits recht
umweltfreundlich mobil sind - die Verkehrsbhelas-
tung ist nach wie vor hoch. Zwar verringerte sich
im Mittel tiber alle Strafienabschnitte des Hauptver-
kehrsstrafSennetzes zwischen 2005 und 2014 das Ge-
samtverkehrsaufkommen (7,4 %). Gleichzeitig stieg
jedoch das Aufkommen von LKW bis 3,5 t, also Lie-
ferwagen, allein von 2009 bis 2014 um 26 % (siehe
Datenquellenverzeichnis: Nr. 5, 6, 7, S.121).

Abbildung 11 | Durchschnittliche tagliche Wegstrecke
pro Einwohner*in des Bezirks Pankow nach Raumtyp

Darstellung in Kilometer (km)

0, 7 1 6
INN Innenstadtgebiet ® Zu FuB
INR Innenstadtrandgebiet @ Fahrrad
SUB Suburbaner Raum ® MIV

® OPNV

Quelle: Eigene Auswertung auf Basis von ,Mobilitét in
Stadten - SrV 2018, Stichprobe Berlin (Datenquelle 4)

Abbildung 12 | Verteilung der mobilitdtsbedingten
CO,-Emissionen nach Wegezwecken

Darstellung in Prozent (%), Bezug: EW des Bezirks Pankow

© Arbeit, dienstlich ® Erledigung u. a.
@ Bildung, Betreuung @ Freizeit
® Einkauf @ Sonstiges

Quelle: Eigene Auswertung auf Basis von ,,Mobilitat in
Stadten - SrV 2018, Stichprobe Berlin (Datenquelle 4)

Abbildung 13 | Durchschnittliche tagliche Verkehrs-
leistung (km) und CO,-Emissionen nach Altersklasse

Bezug: EW des Bezirks Pankow

km / Person und Tag kg CO, / Person und Tag

30 315
25 3
25
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2
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1,3
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0 0
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S o
500 BB 190 57 (97 5 (& A
4 < '\,\, '\(0, 0) r{,O' fl’b' b‘(d (,)b' b‘o
©® Zu FuB ® MIV — CO,-Emissionen

® Fahrrad @ OPNV

Quelle: Eigene Auswertung auf Basis von ,Mobilitdt in
Stadten - SrV 2018, Stichprobe Berlin (Datenquelle 4)
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Auch subjektiv beeintrachtigt die Verkehrsbelastung
die Lebensqualitdt der Menschen in Pankow vergleichs-
weise stark. Abbildung 14 zeigt, dass je nach Stadt-
raumtyp zwischen 38 % und 57 % der Befragten eher
oder sehr unzufrieden mit der Menge und Geschwin-
digkeit des Autoverkehrs in ihrem Wohnumfeld waren.
Entsprechend der Aussagen aus dem Community
Mapping und bei den teilnehmenden Beobachtungen
beeintrachtigen dabei insbesondere die folgenden
Aspekte die Lebensqualitdt vor Ort:

* Stauungserscheinungen, die zu lokal erhohten
Umweltbelastungen fiihren

* Hohe Belastung durch den Lieferverkehr

¢ Zunahme des Pendelverkehrs sowie eine wahr-
genommene Verkehrszunahme durch Bevolke-
rungsanstieg und Wohnungsneubauten

* Zunahme von Schleichverkehr in den Nebenstra-
fen des Innenstadt- und Innenstadtrandgebiets

Hier fahre ich [bei Stau] sofort durch das Wohnge-
biet und [...] umgehe diese ganze Geschichte.

— Pendlerin aus Brandenburg, fahrt Auto

Die folgenden beiden Abschnitte beschreiben, wie
sich das hohe Verkehrsaufkommen auf die verkehrs-
bedingten Umweltbelastungen auswirkt.

Verkehrslarm - nach wie vor
allgegenwartig

Der Flugzeugldarm fingt so frithum 6 Uhr an [...] und
wenn dann noch friih morgens die LKWs losfahren...
ja, da braucht man keinen Wecker!

— Frau aus Niederschénhausen, fahrt Fahrrad und OPNV

Verkehrslarm wird nicht nur als Stérung erfahren,
sondern macht auch krank. So erhoht sich durch die
hohe Dauerbelastung des Larms unter anderem die
Gefahr, an Herz-Kreislauf-Krankheiten zu erkranken
(SenUVK 2017). Von der Weltgesundheitsorganisation
(WHO 2018) wurden daher gesundheitlich begriindete
Larmvorsorgegrenzwerte festgelegt (siehe Tabelle 2).

In ganz Pankow waren 2017 fast 40 % der Bevolkerung
von einer Belastung mit Verkehrslarm tiber dem Vor-
sorgegrenzwert der WHO betroffen. Die SchliefSung
des Flughafen Tegels hatte hier eine merklich ent-
lastende Wirkung. Ohne die Fluglarmbelastung sinkt
die Anzahl der ldrmbelasteten Einwohner*innen

Abbildung 14 | Anzahl (und Anteil) der von
Schienen- und StraRenverkehrslarm tiber dem
Vorsorgegrenzwert belasteten Personen je Raumtyp

56.137 (48 %) 20.579 (22 %) 40.593 (35 %)
INN INR SUB

INN Innenstadtgebiet
INR Innenstadtrandgebiet
SUB Suburbaner Raum

Quelle: Umweltvertraglichkeitsanalyse

Tabelle 2 | Vorsorgegrenzwerte fiir Dauerldarmpegel
verschiedener Verkehrstrager zur Nachtzeit (LNight)
und fiir den 24-Stunden-Tag (L

Darstellung in dB(A)

DEN)'

I N B

Quelle: WHO 2018a
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auf 30 %. Knapp die Hélfte der dann noch durch Stra-

f3en- und Schienenldrm belasteten Bevolkerung leben

im Innenstadtgebiet (siehe Abbildung 15). Dabei lie-

geninsbesondereentlang der Hauptstrafienund Bahn-

schienen Blocke, in denen relativ viele Bewohner*in-

nen von Larmbelastung betroffen sind (siehe Karte 2,
Anhang: Karte 2, S.141).

Auch subjektiv ist die empfundene Belastung durch
Verkehrslarm hoch. In der Onlinebefragung gaben
ca. 40 % der Befragten an, sich durch mindestens eine
Liarmgquelle stark oder sehr stark belastigt zu fiihlen.
Die Verteilung auf die einzelnen Lirmarten zeigt da-
bei Abbildung 16. Hier wird die dominierende Rolle
der Larmbelastung durch den Strafenverkehr und
das grofde Entlastungspotenzial durch die SchliefSung
des Flughafens Tegel sichtbar.

Und dann gibt’s den Lieferverkehr [...]. Da kommen
so 20-25 Lieferwigen am Tag. Auch nachts, da kom-
men dann vielleicht so 3-4 Lieferwdgen. [...] Der Fuj3-
und Radverkehr stort ja nicht! Nur eben pro Stunde
so 10 Sondersignalfahrten und dazu der Autover-
kehr und Strafdenbahn. Wobei das mit der Strajfsen-
bahn eigentlich geht, wenn nicht jemand mit seinem
Auto auf der Schiene steht, wenn die StrafSenbahn
eigentlich Griin hat.

— Mann aus Prenzlauer Berg, fahrt Fahrrad und lauft

Luftschadstoffe -
Wahrgenommene Belastung

Eine besonders schone Strecke ist es nicht, weil man
eigentlich die ganze Zeit parallel zum Autoverkehr
fahrt[...] und es die ganze Zeit ziemlich laut ist, nan
zwischen Abgasen steht und auch ziemlich viele Am-
peln hat.

— Pendlerin aus Wedding, fahrt Fahrrad

Die zwei wesentlichen Bestimmungsgrofien fiir die
Luftqualitat in Stadten sind die Luftschadstoffbelas-
tung mit Stickstoffdioxid (NO,) und Feinstaub (PM2.5).
Wahrend ein Teil der Luftschadstoffbelastung von
nicht verkehrsbezogenen Quellen, wie Feuerungs-
anlagen in der Industrie und Haushalten stammt,
ist in Stddten der Grofsteil der Stickstoffdioxid- und
Feinstaubbelastung dem Straflenverkehr zuzuord-
nen. Nur dieser Teil wurde fiir die vorliegende Ana-
lyse der Luftqualitdt herangezogen. Fir beide Luft-
schadstoffe definiert die WHO Vorsorgegrenzwerte

Abbildung 15 | Zufriedenheit mit der Menge und
Geschwindigkeit des Autoverkehrs

Darstellung in Prozent (%), n = 643

M O
3 2 38

INN Innenstadtgebiet ® (Sehr) zufrieden
INR Innenstadtrandgebiet @ Weder noch
SUB Suburbaner Raum @ (Sehr) unzufrieden

Quelle: Onlinebefragung

Karte 2 | Menge der von StralBen- und Schienenver-
kehrslarm Gber dem Vorsorgegrenzwert belasteten
Personen je Block (Kartenausschnitt)

=

Keine Belastung Uber Vorsorgegrenzwert
Wenig Belastete
Uberdurchschnittlich viele Belastete

© Viele Belastete

® Extrem viele Belastete

Quelle: Umweltvertraglichkeitsanalyse

Abbildung 16 | Subjektive Larmbelastung nach
Verkehrstrager (StraBenverkehr, Schienenverkehr,
Flugverkehr)

Darstellung in Prozent (%), n = 652, Befragung wurde
vor der SchlieBung des Flughafens Tegel durchgefiihrt

© Uberhaupt nicht gestért
® MittelmaRBig / etwas gestort
@ Stark / duBerst gestort

Quelle: Onlinebefragung
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(NO,: 40 pg/m3a [WHO 2005, iibereinstimmend mit
39. BImSchV §3(2)], PM2.5: 10 pg/m?3/a [WHO 2006]).
Im Bezirk Pankow sind 26 % der Gesamtbevolkerung
Luftschadstoffimmissionen ausgesetzt, die mindes-
tens einen der genannten Vorsorgegrenzwerte tiber-
schreiten, jedoch grofitenteils den Vorsorgegrenz-
wert fiir PM2.5. Dabei ist der Anteil der belasteten
Einwohner*innen im Innenstadt- und Innenstadt-
randgebiet mit 29 % etwas hoher als im suburbanen
Bereich (16 %).

Auch die subjektive Wahrnehmung der Luftschad-
stoffbelastung spiegelt die objektiven Zahlen wider.
Insgesamt 27 % der Pankower*innen fithlen sich
subjektiv stark oder dufierst durch die Belastung mit
Luftschadstoffen gestort. Dabei ist anteilig das Innen-
stadt- starker betroffen als das Innenstadtrandgebiet
und der suburbane Raum (siehe Abbildung 17).

Wird die rdumliche Verteilung ndher betrachtet, er-
geben sich vor allem an den HauptstrafSen verein-
zelte Luftbelastungs-Hotspots. Im Innenstadtgebiet
belastet die schlechte Luftqualitdt insbesondere an
der Schonhauser Allee und der Ringbahn tberdurch-
schnittlich viele bis hin zu extrem vielen Menschen
pro Stadtblock (Karte 3, "~ Anhang: Karte 3, S.142).

Ich muss sagen, ich bin hier geboren und aufgewach-
sen und ich nehme das [Luftverschmutzung] einfach
mittlerweile nicht mehr so wahr. Doch, auf der Dan-
ziger StrafSe: Da ist es fast noch schlimmer als auf
der Schonhauser, weil das [auf der Schonhauser]
noch griiner ist. Das ist Wahnsinn! Das merkst du
auch richtig an den Balkonen, das ist eine wahnsin-
nige Verschmutzung.

— Frau aus Prenzlauer Berg, fahrt Fahrrad, OPNV und lauft

Erholung von Larm, Luft-
verschmutzung und Stress

Um die Moglichkeit zu haben, sich von verkehrlichen
Umweltbelastungen zu erholen, hat die Versorgung
der Menschen mit unbelasteten Erholungsflachen
als positive Umweltgliter einige Bedeutung. Die Ver-
sorgung wurde daher methodisch aktualisiert in An-
lehnung an das Verfahren aus dem Umweltatlas und
dem Basisbericht Umweltgerechtigkeit Berlin (Se-
nUVK 2019a) berechnet. Grundlage ist die Vorgabe
der Stadt Berlin, dass pro Bewohner*in nicht weniger
als 6 m? offentliche Erholungsflache zur Verfligung
stehen soll.

Abbildung 17 | Subjektive Belastung mit
Luftschadstoffen nach Raumtyp

Darstellung in Prozent (%), n = 635

18 48 34
29 48 23
8 M 12

SUB

INN Innenstadtgebiet ©® Uberhaupt
INR Innenstadtrandgebiet nicht gestort
SUB Suburbaner Raum ® MittelmaRig /
etwas gestort
@ Stark / duBerst

estort
Quelle: Onlinebefragung &

Karte 3 | Menge der durch Luftschadstoffemissionen
des StraBenverkehrs iber dem Vorsorgegrenzwert
Betroffenen pro Block (Kartenausschnitt)

[ 5

Wt

Keine Belastung uUber Vorsorgegrenzwert
Wenig Belastete
Uberdurchschnittlich viele Belastete

® Viele Belastete

@ Extrem viele Belastete

Quelle: Umweltvertraglichkeitsanalyse
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Den Pastor-Niemiiller-Platz, den meide ich. Das ist
so ein hdsslicher, lauter Platz, wo eigentlich auch
der Innenplatz kaum genutzt wird, diese Griinfld-
che, weil [dort sind] eigentlich nur laute Verkehrs-
mittel.

— Frau aus Niederschonhausen, fahrt Fahrrad und lauft

Im Bezirk Pankow sind 88 % der Gesamtbevolke-
rung mit Erholungsflichen unterversorgt. Das sind
357.336 Pankower*innen. Im Innenstadt- und Innen-
stadtrandgebiet ist die Versorgung mit Erholungs-
flaichen beinahe ausnahmslos unterdurchschnittlich
(siehe Karte 4, - Anhang: Karte 4, S.143). Die Versor-
gungslage im suburbanen Raum ist etwas besser, aber
fast nirgendwo ausreichend (siehe Abbildung 18).
Die meisten Unterversorgten gibt es im dicht besie-
delten Stadtteil Prenzlauer Berg.

Die qualitativen Untersuchungen untermauern die-
se Zahlen. So wurde die Versorgung mit Grin- und
Erholungsflaichen im Community Mapping als un-
zureichend wahrgenommen: Es gibt (insbesonde-
re im Innenstadtgebiet) zu wenig Grin- und Erho-
lungsflachen (siehe Kapitel 5.2 Vielfiltig und
nah fir eine tiefergehende Betrachtung der Qua-
litdt des Wohnumfeldes). Die unzureichende Ver-
sorgung liegt allerdings nicht an der Entfernung zu
Grunflachen — nur knapp tiber 10 % der Befragten
sind mit der Entfernung zu Griinanlagen eher oder
sehr unzufrieden. Gleichzeitig zeigt auch die Er-
reichbarkeitsanalyse von Griinflaichen, dass 76 %
aller Pankower*innen Griinflichen fufilaufig sehr
gut erreichen konnen (siehe " Anhang: Karte 11,
$.150). Grund ist vielmehr die geringe Zahl und Ge-
samtflache an nicht verlirmten und damit erho-
lungswirksamen Griinanlagen.

Karte 4 | Menge der unzureichend mit Erholungsfla-
chen versorgten Personen pro Block (Kartenausschnitt)

Alle Einwohner*innen versorgt
Wenig unzureichend Versorgte
Uberdurchschnittlich viele unzureichend Versorgte
® Viele unzureichend Versorgte
@® Extrem viele unzureichend Versorgte

Quelle: Umweltvertraglichkeitsanalyse

Abbildung 18 | Anzahl (und Anteil) der mit Erholungs-
flachen unterversorgten Personen je Raumtyp

219.541 (96 %) 78.689 (83 %) 59.105 (70 %)

INN Innenstadtgebiet
INR Innenstadtrandgebiet
SUB Suburbaner Raum

Quelle: Umweltvertraglichkeitsanalyse
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Gemeinsame Betrachtung aller
Umweltbelastungen

Einige Teilrdume des Bezirks sind nicht nur stark
von einer, sondern von mehreren Umweltbelastun-
gen betroffen. Bei der Ermittlung von mehrfach be-
lasteten Blocken wurden dabei die Ladrm- und Luft-
schadstoffbelastung der Einwohner*innen sowie die
unzureichende Versorgung mit Erholungsflichen
bertcksichtigt und zusammengefiihrt (siehe Karte 5,
Anhang: Karte 5, S.144).

In der gemeinsamen Betrachtung aller genannten Be-
lastungsarten hat sich bezirksiibergreifend ergeben,
dass im Innenstadtgebiet Stadtblocke mit extrem
vielen mehrfach belasteten Bewohner*innen haufig
sind, wihrend im suburbanen Raum nur in wenigen
Blocken extrem viele mehrfach belastete Bewoh-
ner*innen leben (siehe Tabelle 3).

Karte 5 | Blocke mit jeweils extrem vielen ein- bis
dreifach belasteten Einwohner*innen

Blocke mit extrem vielen Belasteten...
Durch eine Umweltwirkung

© Durch zwei Umweltwirkungen

® Durch drei Umweltwirkungen

Quelle: Umweltvertraglichkeitsanalyse

Tabelle 3 | Anteil der Personen, die in Blocken

mit extrem vielen einfach, zweifach oder dreifach
Belasteten oder in Blocken ohne extrem viele Belastete
leben

Anteile unter INN, INR und SUB beziehen sich auf
den jeweiligen Stadtraumtyp sowie unter G auf
Gesamtpankow. Darstellung in Prozent (%)

I T I R
I O TN

sus| 20 | 14 | 4 | e |
(a2 | 2 | 2 | 3|

INN Innenstadtgebiet
INR Innenstadtrandgebiet
SUB Suburbaner Raum

G Gesamtpankow

Quelle: Umweltvertraglichkeitsanalyse
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Vielfaltig und nah - dies sollten Eigenschaften der
Raumstruktur einer Stadt sein, um Nahmobilitiat zu
ermoglichen. Das bedeutet, den Bewohner*innen
kurze Wege zu ermdoglichen, um Orte der Daseins-
vorsorge im Umweltverbund zu erreichen, damit sie
dort den Bediirfnissen des Alltags nachkommen kon-
nen. Inshesondere die Fortbewegungsarten zu Fufs
und mit dem Rad haben eingeschrankte Reichweiten,
sodass die rdumliche Nahe zwischen Quell- und Ziel-
verkehr ein entscheidender Faktor ist, sie zu fordern.

Zu den Zielen der Daseinsvorsorge, die nahrdumlich
erreichbar sein sollten, zdhlen Sozial- und Bildungs-
einrichtungen (Kindergirten [ Anhang: Karte 22,
S.151], Grundschulen [~ Anhang: Karte 23, S.152]),
Gesundheitseinrichtungen (Allgemeinmediziner*in-
nen [~ Anhang: Karte 24, S.153], Apotheken [~ An-
hang: Karte 25, S.154]) und Einkaufsmoglichkeiten
fir den téglichen Bedarf (Supermérkte und Lebens-
mittelladen [Karte 9, Anhang: Karte 9, S.148]), aber
auch Erholungsmoglichkeiten (Spielplatze [Karte 10,

Anhang: Karte 10, S.149], Grunfldchen [Karte 11,

Anhang: Karte 11, S.150]). Viele Auswahlmaoglich-
keiten zur Erfillung von Bedurfnissen in kurzer Dis-
tanz ermoglichen geringe Verkehrsdistanzen, wes-
wegen neben der Grunddaseinsvorsorge auch die
Vielfaltigkeit des Angebots Einfluss auf die Mobilitét
hat. Eine durchmischte, verdichtete Raumstruktur
mit Einrichtungen zum Wohnen, Arbeiten, Versor-
gen, Erholen und fir Bildung Tir an Tur sind dafir
notwendig. Sie sollten attraktive o6ffentliche Rdume
zur sicheren und komfortablen Nutzung der aktiven
Mobilitat bieten. Da der Verkehr im geteilten 6ffent-
lichen Raum stattfindet, ist die Verteilung der Ver-
kehrstrager auch eine Frage der Gerechtigkeit unter-
einander, die im stadt- und verkehrsplanerischen
Kontext beantwortet werden muss.

Nutzungsmischung fur die
Stadt der kurzen Wege

Es gibt im Bezirk nur wenige Menschen, die nicht
vollumféanglich ihren alltdglichen Mobilititsbe-
darfen selbststindig nachkommen koénnen (siehe
Abbildung 19). Je ndher die Bewohner*innen an der
Innenstadt wohnten, umso weniger offene Bedurf-
nisse hatten sie, da dort eine hohe Angebotsvielfalt
herrscht (siehe Karte 6, ~ Anhang: Karte 6, S.145).
Im Durchschnitt besteht dort eine gute fufdlaufige
Erreichbarkeit vieler unterschiedlicher Ziele. Dies
wurde anhand der Fragebdgen der Bewohner*in-

Karte 6 | Angebotsvielfalt in fuRlaufiger Entfernung

Die Klassifizierung der Angebotsvielfalt erfolgt auf
Basis der Anzahl der gut fullaufig erreichbaren
Alltagsziele

Angebotsvielfalt

I | —
Sehr niedrig Sehr hoch
Quelle: Erreichbarkeitsanalyse

Abbildung 19 | Subjektive Einschdtzung von Personen
in Pankow zur Méglichkeit selbststandig grundsatzlich
verldsslich von A nach B zu kommen

Darstellung in Prozent (%), n = 678

Stimme vollsténdig zu
@ Stimme eher zu
@ Stimme eher bzw. tiberhaupt nicht zu

Quelle: Onlinebefragung
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nen in Pankow definiert und betrdgt ca. 13 Gehmi-
nuten als Abstand vom Wohnort zum Ziel. Die am
Stadtrand wohnenden Menschen konnen zwar ihre
Bedirfnisse erfiillen, jedoch miissen sie aufgrund
grofierer Distanzen mehr Zeit dafiir aufwenden als
die im Innenstadtgebiet wohnenden Menschen.
Die hohere Dichte und Diversitdt an Arbeitsplat-
zen und Wohnraum im Innenstadtgebiet (siehe
Karte 7, =~ Anhang: Karte 7, S.146) ermoglicht die
Durchmischung von Quell- und Zielverkehr inner-
halb der Kieze, wodurch weniger Distanz zu uber-
winden ist.

Dementsprechend bieten sich insbesondere fir die
Bewohner*innen des Innenstadtgebiets der Fufs-
und Radverkehr als Fortbewegungsmittel an (siehe
Abbildung 20). Im suburbanen Raum zeigt sich ein
anderes Bild. Besonders deutlich zum Ausdruck ha-
ben hier die Bewohner*innen den Mangel an Sport-
moglichkeiten, weiterfiihrenden Schulen und den kul-
turellen Angeboten gebracht (sieche Abbildung 21).
Der subjektiv wahrgenommene Mangel an Orten
der Daseinsvorsorge ist zu relativieren, denn in Be-
zug zum Innenstadtgebiet ist die Dichte an Angebo-
ten weitaus geringer, aber die Erreichbarkeiten sind
noch deutlich besser als in den ldndlichen Gebieten
von Brandenburg. Die Erreichbarkeit der Super-
markte wird im suburbanen Raum lediglich als auto-
freundlich beschrieben, ansonsten besteht kein An-
gebotsmangel.

Das Kaufland und so... das sind so Supermdrkte mit
grofden Parkplitzen, wo es sich irgendwie anbie-
tet mit dem Auto den Grofeinkauf zu machen. Ich
glaube, wenn ich kleine Geschdifte um die Ecke hatte,
wiirde ich ofter auch mal wegen zwei Eiern in das
kleine Geschiift. Aber wenn man zu Kaufland geht,
macht man in der Regel eben einen GrofSeinkauf.

— Frau aus Heinersdorf, fahrt Fahrrad, OPNV und Auto

Karte 7 | Verhaltnis von Arbeitspldtzen zu
Einwohner*innen

Bei bis zu einem EW pro Arbeitsplatz gibt es eine
Uberproportionale Arbeitsplatzdichte, bei mehr als 20
EW pro Arbeitsplatz eine Uberproportionale
Einwohner*innendichte.

Verhaltnis von Arbeitspldtzen
zu Einwohner*innen pro Block
® Uberproportional viele Einwohner*innen
® Ausgeglichen
Uberproportional viele Arbeitsplatze

Gemeinsame Summe der Arbeitsplatze
und Einwohner*innen

® ®  Uberdurchschnittlich
Unterdurchschnittlich

Quelle: Eigene Analyse

Abbildung 20 | Zufriedenheit mit der fulllaufigen
Erreichbarkeit von Alltagszielen

Durchschnitt Gber 13 Alltagsziele,
Darstellung in Prozent (%), n = 680

INN Innenstadtgebiet ©® Sehr gut
INR Innenstadtrandgebiet @ Gut

SUB Suburbaner Raum ® Befriedigend
@ Ausreichend bis

tieend
Quelle: Onlinebefragung tngentgen
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Wenn man mal einen kleinen Laden um die Ecke hdit-
te, wiirde man auch mal zufufigehen ... [einen klei-
nen Laden] hatten wir. Aber das Problem ist, dass
der das nicht kann. Der hat dann angefangen die
alleinstehenden alten Damen zu beliefern und dann
ist er auch in Rente gegangen. Weil da konnten sie
anrufen...rufen sie jetzt mal bei Rewe oder Netto an.
Da heifdt es, sie miissen zuerst bezahlen oder iiber
das Internet kommen. Wer kann das?!

— Senior aus Blankenburg, lduft und fahrt Auto

Eine Abhédngigkeit vom Auto besteht somit tUber die
Fahrt zum Supermarkt hinaus, welche die Menschen
in ihrer verkehrsrelevanten Entscheidung beein-
flusst. Durch die zunehmende Anzahl an Wohnungs-
bauprojekten im suburbanen Raum (siehe Karte 8,

Anhang: Karte 8, S.147) besteht in Zukunft das Po-
tenzial neue Angebote zu schaffen, wovon auch die
vor Ort bereits wohnende Bevdlkerung profitieren
wird.

Im Innenstadtrandgebiet ist die Wahrnehmung eines
Angebotsmangels geringer als im suburbanen Raum,
da die rdumliche Dichte und Ndhe zur angebotsrei-
chen Innenstadt gegeben ist, wodurch Supermaérkte
(siehe Karte 9, - Anhang: Karte 9, S.148) und Dienst-
leistungen beispielsweise guter und sehr guter fufs-
laufiger Erreichbarkeit sind.

Das Innenstadtrandgebiet profitiert von einer Durch-
mischung von Wohnen und Arbeiten (vgl. Karte 7,

Anhang: Karte 7, S.146) durch die rdumliche Nahe
zu den Gewerbestandorten. Allerdings sollte nur sto-
rungsarmes Gewerbe in Mischgebieten angesiedelt
werden, um die Qualitdt des Wohnens nicht einzu-
schranken.

Das kulturelle Leben im Innenstadtgebiet ist sehr di-
vers und wird als Starke von den Bewohner*innen
herausgestellt. Das soziale Leben zeigt sich beispiels-
weise in jahrlich stattfindenden Strafienfesten in den
Nebenstrafien.

Ich wohn in einer Einbahnstrafie. Da haben wir ein-
mal im Jahr im Sommer so ein Strafienfest. Und da
geht eben unsere ganze StrajfSe [Nachbarschaft] auf
die Strafse und machen da Spiele. Die sperren auch
die Straf3e ab und es fahren alle Autos [weg] ... also
nicht alle, ein paar bleiben drin. Das ist schén!

— Grundschulerin aus Innenstadt, fahrt Fahrrad

Abbildung 21 | Anteil der Menschen im suburbanen
Raum, die unzufrieden sind mit der Entfernung zu ...

n=55 .
13 %

D ET
A Weiterfihrende Schulen

B Theater
C Sport- oder Freizeiteinrichtungen

*Durchschnittlicher Anteil an Personen, die zu
anderen Einrichtungen wie lokale Geschafte oder
Freizeiteinrichtungen unzufrieden sind

Quelle: Onlinebefragung

Karte 8 | Zusammenfassende Darstellung der
Wohnbaupotenzialfldichen in Pankow
(Erkldarung der Flachentypen siehe Anhang)

© I Kurzfristig

[J Uberwiegend landeseigen

Mittelfristig O Uberwiegend nicht
® W Langfristig landeseigen
M Potenzialflache
— S-Bahn O O 50 - 199 Wohneinheiten
— Tram O [] 200 - 999 Wohneinheiten

(O[_J> 1.000 Wohneinheiten
Quelle: SenSW 2020
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Durch die Nutzung von Verkehrsmitteln der aktiven
Mobilitdt ist ein Begegnen der Menschen auf den
Strafden maglich, sodass mehr soziale Interaktionen
entstehen.

Und weil ich iiberall, wo ich auch meine Anlaufpunk-
te habe (Gemiiseladen, Café, Apotheke und Internet-
laden) - und die griifsen mich meistens - dort mochte
ich an den Ldden vorbeifahren. Ich will blof3 einfach
die Leute eventuell treffen. So nach dem Motto ’Ach,
hallo’.

— Frau aus Prenzlauer Berg, fahrt Dreirad fur Menschen mit
Behinderungen

Der Bevolkerung im suburbanen Raum fehlt die hohe
Dichte an kulturellen Angeboten (siehe " Anhang:
Karte 27, S.160), daher wird oftmals die Fahrt zur
Innenstadt fiir die Bewohner*innen notwendig.

Das hohe Angebot zieht auch Menschen aus anderen
Stadtteilen und Touristen an, sodass die vorhandene
Infrastruktur fir die aktive Mobilitdt an einigen Or-
ten nicht ausreichend Kapazititen bietet. Die Gehwe-
ge im Innenstadtgebiet fassen neben dem normalen
Fuflverkehr zusétzlich den Schulverkehr, Radfahre-
nde, Tourist*innengruppen sowie Auslagen der Ge-
schéafte und Restaurants, wodurch Engpésse entste-
hen.

Also mein Schulweg ist von der Dunckerstrajse beim
Starplatz zur Gemeinschaftsschule. Diesen Weg fin-
de ich teilweise sehr sehr eng, weil an der Duncker-
briicke noch zwei Gymnasien sind und dann sind da
immer ganz viele Kinder und dann ist es da ganz
eng. Und dann noch mit dem Fahrrad und so.

— Grundschuler aus Innenstadt, lauft und fahrt Fahrrad

Es gibt im Bezirk Pankow keine Fufigdnger*innen-
zonen, sodass die Menschen im Straffenraum immer
an den Rand verbannt werden. Die Konzentration an
Menschen fithrt zu Stau auf den Fuf3- und Radwegen,
was insbesondere in der Schénhauser Allee deutlich
wird. Der Radverkehr leidet unter einer defizitéren,
separaten Radinfrastruktur mit Engstellen und Be-
schadigungen und im Ubergang zum Innenstadtrand
unter Netzliicken im Radinfrastrukturnetz, sodass
einige Radfahrende ebenfalls auf den Fufiweg aus-
weichen.

® Supermarkte

© Sehr gut (bis 9 Minuten)

® Gut (bis 13 Minuten)

® Befriedigend (bis 20 Minuten)
® Bis 30 Minuten

® Uber 30 Minuten

Quelle: Erreichbarkeitsanalyse

Abbildung 22 | Zufriedenheit mit der Wohnumgebung
insgesamt in Pankow

Darstellung in Prozent (%), n = 693
1

® Sehr zufrieden

® Eher zufrieden
® Weder noch

® Eher unzufrieden
® Sehr unzufrieden

Quelle: Onlinebefragung

Abbildung 23 | Zufriedenheit mit den Mdglichkeiten,
sich draulen aufzuhalten und zu spazieren in Pankow

Darstellung in Prozent (%), n = 693

© Sehr zufrieden

® Eher zufrieden
® Weder noch

® Eher unzufrieden
® Sehr unzufrieden

Quelle: Onlinebefragung
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Aufenthaltsqualitat im
offentlichen Raum fur die
Nahmobilitat

Ein attraktiver 6ffentlicher Raum animiert dazu, sich
dort aufzuhalten, ihn zu nutzen, zu gestalten und sich
zu begegnen. Insbesondere wenn kurze Wege fiir die
Menschen durch Nahe von Wohn-, Arbeits- und Ver-
sorgungsort gewahrleistet sind, kann der 6ffentliche
Raum ein wichtiger Standortfaktor fiir das Wohlbe-
finden sein und die Nutzung der aktiven Mobilitat
fordern. Die Attraktivitdt des Offentlichen Raumes
steht dadurch stark im Zusammenhang mit der At-
traktivitdt der Nutzung des Umweltverbundes, also
auch der Nutzung von o6ffentlichen Verkehrsmitteln
wie Bus oder Bahn. Der Weg zur und der Aufenthalt
an der Haltestelle profitieren von einem attraktiven
offentlichen Raum.

Die Ergebnisse der Onlinebefragung zeigen, dass
die Einwohner*innen von Pankow grundsitzlich
ihr Wohnumfeld positiv wahrnehmen (siehe Ab-
bildung 22), was zum Wohlbefinden beitragt. Auch
die Aufenthaltsqualitdt wird grundséatzlich als hoch
eingeschétzt (siehe Abbildung 23), wobei die Zufrie-
denheit im Innenstadtgebiet etwas niedriger ist. Im
Community Mapping wurden dabei vor allem fehlen-
de Sitzmoglichkeiten und o6ffentliche Toiletten, der
Zustand des Wegenetzes und ein Mangel an Spielplat-
zen (siehe Karte 10, - Anhang: Karte 10, S.149) als
Ursache genannt.

Es miisste iiberall, ja auch in den Parks, auch an den
Stationen, dass es generell mehr sichtbar ist, mehr
offentliche Toiletten geben. Mehr éffentliche Toilet-
ten finde ich ganz wichtig. Wenn man dlter ist, muss
man immer mal gucken. Das ist dann richtig ein
Stressfaktor.

— Seniorin aus Niederschénhausen, fahrt OPNV

Die Bedingungen zum Spazieren und Radfahren wer-
den vor allem durch die rdumliche Néhe vielfaltiger
Angebote und die daraus resultierenden geringen
Entfernungen als zufriedenstellend empfunden (sie-
he Abbildung 24). Es wird dem gesamten Bezirk eine
ausreichende Versorgung mit Griinflichen durch
Park- und Kleingartenanlagen, Landschafts- und
Naturschutzgebiete sowie Friedhofe konstatiert, in
denen zahlreiche Wege als Verbindungsrouten fiir
die aktive Mobilitdt vorhanden sind (siehe Karte 11,

Anhang:Karte11,S.150). Pankow hat zwarmit 6,7 m?2
Griinflache pro Einwohner*in eine durchschnittlich

@ Spielplatze

©® Sehr gut (bis 9 Minuten)

® Gut (bis 13 Minuten)

@ Befriedigend (bis 20 Minuten)
® Bis 30 Minuten

@ Uber 30 Minuten

Quelle: Erreichbarkeitsanalyse

Abbildung 24 | Zufriedenheit mit der Entfernung zu ...
Darstellung in Prozent (%), n = 676

... lokalen Geschaften, wie Obst- und Gemiiseladen
oder Backereien

M EE
[ R
s

...Restaurants, Cafés oder Bars

[
E R

...Erholungsgebiete, z. B. Parks oder Griinanlagen

I R TR

INN Innenstadtgebiet ©® Sehr zufrieden
INR Innenstadtrandgebiet @ Eher zufrieden
SUB Suburbaner Raum

Quelle: Onlinebefragung
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ausreichende Versorgung (siehe Tabelle 4). Aller-
dings sind die Flachen im Bezirk ungleich verteilt, so-
dass es Teilgebiete mit weiten Distanzen zur Erreich-
barkeit der Griinflachen gibt.

Die Strafde nach Miihlenbeck haben sie so schon ge-
macht. Auch mit Radweg. Die fiihrt bis hier runter.

— Frau aus Niederschonhausen, fahrt Fahrrad

Allerdings bieten sich durch Larmemissionen und
ungleicher Verteilung in einigen Gebieten des Be-
zirks nur wenige Moglichkeiten zur Erholung, die
Parkanlagen sind teilweise iiberlaufen und durch
die intensive Nutzung werden die Parks von einigen
Benutzenden als lokal vermillt und wenig gepflegt
wahrgenommen (siehe Karte 12 [ Anhang: Karte 12,
$.166] und Abbildung 25).

WeifSensee ist natiirlich sehr voll heutzutage, also
war schon friiher, aber natiirlich ziehen viele Leute
nach Weifiensee. Und das heifst, jetzt ist es sehr voll.
Um in den See zu gehen am Sonntag, wenn es sonnig
ist, auch zu Fuj3... es ist... kompliziert.

— Mann aus WeiRensee, fahrt Fahrrad und lauft

Die sitzen da [Brosepark] und lassen das Papier
einfach achtlos herunterfallen. Die Hunde haben
zugenommen bei uns. Klar, sind die Papierkorbe
voll! Da miissten geschlossene Papierkorbe in die
Parks, wegen der Wildtiere. Wir haben Waschba-
ren, wir haben Fiichse, die wollen ja auch was fres-
sen. Genauso wie im Schlosspark, wenn die grillen.
Man kann doch seine Abfille wieder mitnehmen?
Nein! Da ist alles voll, und wird an der Seite hinge-
legt. Ja, und dann sieht das aus wie ein Schlachtfeld!

— Seniorin aus Niederschénhausen, fahrt OPNV

Die Vernachldssigung betrifft auch Strafen und Hal-
testellen, die teilweise als verschmutzt wahrgenom-
men werden, was die Aufenthaltsqualitét in diesen
Raumen deutlich einschriankt. Auch die empfundene
Sicherheit spielt fir die Aufenthaltsqualitdt im of-
fentlichen Raum eine wichtige Rolle. Entsprechend
der Ergebnisse der Online-Befragung fithlen sich die
Menschen im Bezirk im Allgemeinen sicher. Nur 4 %
der Befragten stimmten der Aussage zu, dass sie sich
tagsiiber unsicher oder eher unsicher fithlen, nachts
empfanden dies allerdings bereits 14 %. Im Commu-
nity Mapping wurde hier beispielsweise die fehlende
Beleuchtung in Griinanlagen problematisiert.

Karte 11 | FuBlaufige
Erreichbarkeit von
Griinflachen

©® Sehr gut (bis 9 Minuten)

® Gut (bis 13 Minuten)

@ Befriedigend (bis 20 Minuten)
® Bis 30 Minuten

@ Uber 30 Minuten

Quelle: Erreichbarkeitsanalyse

Tabelle 4 | Vergleich der Griinflichendichte der
Bezirke in Berlin

Dichte in
m2/EW

Griinflache
in km?

Einwohner

243.977
268.548
291.452
265.225
308.697
271.153

Span 3,8
31
3,2
23
2,6

2,1

MaHe 1M,

Rein

StZe

TrKo 7.7

N
N

407.765 (W)
Mitt
TSch

FrKr

1.8
1,5
1,2
Neuk 1.4
ChWi 1.3 342.332

384.172
351.644
289.762
329.691

4,8

41

=
S
=
=
5

Span Spandau
MaHe Marzahn- TSch Tempelhof-
Hellersdorf Schéneberg
Lich Lichtenberg FrKr Friedrichshain-
Rein Reinickendorf Kreuzberg
StZe Steglitz-Zehlendorf =~ Neuk Neukéln
TrKé Treptow-Kdpenick ChWi Charlottenburg-
Pank Pankow Wilmersdorf

Quelle: FIS-Broker
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Wenn ich ab 22 Uhr durch den Schlosspark fahre,
dann ist das nicht mehr so ganz angenehm. [...] Weil
im Schlosspark oft Leute gehen, die véllig dunkel ge-
kleidet sind. Und wenn mir ein Fahrrad entgegen-
kommt, werde ich oft geblendet. Ich hdtte neulich
darauf beinahe eine umgefahren, weil ich sie nicht
gesehen habe.

— Seniorin aus Niederschonhausen, fahrt Fahrrad

Eine weitere wahrgenommen Beeintrachtigung des
offentlichen Raums und der Aufenthaltsqualitat ist
das hohe Kfz-Aufkommen. Neben den Behinderungen
des Umweltverbunds kommt es zu hohen Umweltver-
schmutzungen (vgl. - Kapitel 5.1 Umwelt- und res-
sourcenschonend) auf den Hauptstrafien, sodass die
Strafen teilweise bereits gemieden werden.

Grofste Problemstellen sind halt Stau und wenn die
Strafle blod gefiihrt ist mit dem éffentlichen Perso-
nennahverkehr zusammen.

— Mann aus Niederschénhausen, fahrt OPNV und Fahrrad

Nachmittags versuche ich die Grabbeallee zu mei-
den. Eigentlich, wo viel Autoverkehr ist, der sich
staut. [...] Wenn es zu gestaut ist, ist es unangenehm
weil, dann wird’s eng. Und ich fahre ungern durch
enge Liicken. Wenn es zu eng ist, bleibe ich dahinter
stehen und, wenn ich dann zu lange brauche, drgert
mich das und dann fahre ich lieber woanders lang.
Das wire eben zum Beilspiel die Grabbeallee am
Nachmittag.

— Mann aus Niederschénhausen, fahrt Fahrrad

Der hohe Anteil an Autoverkehr fithrt auch zu Emis-
sionen durch Riickstau, Schleichverkehr und Gewer-
beverkehr in den Nebenstrafien und nimmt einen
betrachtlichen Anteil des offentlichen Raums zum
Parken ein.

Die Beuthstrafse, das finde ich richtig schwierig dar-
iiber durch den Verkehr. Es ist eng, es ist eine kleine
Strafie und Autos, manchmal kommen Lastwagen
dalangin die Nischen rein. Das ist richtig schwierig,
weil diese StrafSen benutzt werden, damit die Leute
in die Stadt reinfahren...die Nebenstrafle. Das ist ge-
nerell ein Problem in Niederschonhausen.

— Seniorin aus Niederschénhausen, fahrt OPNV

der Erhebungen eingezeichneten Orte, die als dreckig
wahrgenommen werden (Kartenausschnitt)

i

O Bebaute Flache

— Verschmutzte StraBen und Wege
O Verschmutzte Kreuzungen

@ Verschmutzte Griinanlagen

©® Grinanlagen

Quelle: Community Mapping

Freiflachen sind in gutem Zustand.”
Darstellung in Prozent (%), n = 680

18 54 24 4
7 57 28 8

sus|6 52 34 8

INN Innenstadtgebiet © Stimme vollsténdig zu
INR Innenstadtrandgebiet @ Stimme eher zu
SUB Suburbaner Raum @ Stimme eher nicht zu

@ Stimme Uberhaupt

nicht zu
Quelle: Zusatzbefragung SrV
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Was mir an den kleinen StrafSen nicht gefillt, sind
meistens die vielen parkenden Autos. Man kommt
natiirlich nicht durch. Das heifst man muss, wenn
man ein kluger Fahrer ist, warten, bis andere Autos
aus dieser Strafse herauskommen, sonst gibt es Stau.
Es ist zu schmal, es ist zu unsicher und uniibersicht-
lich, weil in den meisten StrafSen rechts vor links
ist. Und wenn da ein grofier Transporter mitten auf
der Ecke steht, kommt man halt einfach in die Stra-
e nicht rein. Und die parkenden Autos nehmen den
Platz weg...

— Schdilerin am Oberstufenzentrum, fahrt Auto und lauft

Daraus resultiert auch aus Teilen der Bevolkerung
der Wunsch, die Anzahl an Parkplatzflachen zu ver-
ringern, bei den vorhandenen die Gebiihren zu erhé-
hen oder im Haupt- und Nebenstrafiennetz Verkehrs-
beruhigungen vorzunehmen. Das Beispiel einer
aufkommenden Biirger*inneninitiative in der Gleim-
strafde beweist den Wunsch, die Strafdenraumauftei-
lung zugunsten des Umweltverbunds zu dndern und
mehr Kfz-verkehrsberuhigte oder -befreite Zonen zu
wagen (siehe * Anhang: Anhang 3, S.155 ff.).

Bei der Schonhauser wiirde ich irgendwie [sagen],
dass die ihr Auto woanders parken konnten - oder
nicht mehr so stark auf der zweiten Spur halten soll-
ten. Also, dass man irgend so ein Verbot oder Park-
haus so in der Art [einfiihrt].

— Grundschiiler aus Innenstadt, fahrt OPNV und Fahrrad

Parkende Autos sind insbesondere ein Problem fiir
Kinder, wiirde ich denken, was die Orientierung und
was die Verkehrssicherheit betrifft. Grundsdtzlich
ist es natiirlich ein Umweltproblem und sollte ein-
fachvermiedenwerden, indem man Autos wesentlich
hoher besteuert oder Carsharing Konzepte in den
Vordergrund holt, was [...] eine Entlastung fiir alle
bringen wiirde.

— Mann aus Niederschonhausen, lauft, fahrt Fahrrad und
OPNV

Im Community Mapping wurde ebenfalls tiber den
idealen Verkehrsraum diskutiert. Er setzt sich ent-
sprechend der Teilnehmenden aus breiteren Fuf3-
wegen, eigenstdndigen Radverkehrsanlagen, mehr
Grinstreifen und Querungshilfen zusammen. Dafir
setzen sich auch viele Interessenverbdnde wie bspw.
das Netzwerk fahrradfreundliches Pankow oder
Nachhaltige Verkehrsentwicklung Pankow e. V. be-
reits ein. Der Ausbau fiir Verkehrstriager des Umwelt-
verbunds bedarf aber auch der Beriicksichtigung
lokaler Gegebenheiten, denn der Ausbau von Rad-
wegen anstelle von Strafenbdumen ist keine Option,
solange im Straflenraum keine anderen Optionen
zur Strafdenraumaufteilung moglich sind. Insbeson-
dere die ehemaligen Dorfkerne wie z. B. Blankenburg
oder Karow sind ein Transitraum fiir den taglichen
Autopendler*innenverkehr geworden, wodurch ein
grofier Verlust der Aufenthaltsqualitdt wahrgenom-
men wird.

Das, was vor 25 Jahren noch sehr gut war, hat sich
durch die vielen Menschen, wo die Infrastruktur
nicht nachgekommen ist, verschlechtert.

— Senior aus Karow, fahrt Auto und lauft

Der Ortskern ist hier [Heinersdorf]. Aber dadurch,
dass der Verkehr von Norden aus Blankenburg, als
auch aus Osten vom Autobahnzubringer und Prenz-
lauer Allee kommt, um in die Stadt weiterzufahren,
da ist ist dann immer Stau! Da gibt’s auch kein Lauf-
publikum.

— Frau aus Heinersdorf, fahrt Fahrrad, OPNV und Auto
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Gesund und sicher
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Ob bestimmte Wege und Verkehrsmittel genutzt wer-
den hdngt vom Sicherheitsempfinden ab. Sicherheit
ist auf der einen Seite durch Unfallzahlen objektiv
messbar, auf der anderen Seite gibt es ohne Unfille
aber auch (Beinahe-)Zusammenstofse und Konflikte,
die das subjektive Sicherheitsempfinden beeintréich-
tigen, ohne dass dies polizeilich erfasst wurde. Un-
falle beeintrachtigen die Gesundheit — hiufig kurz-
fristig, aber leider auch langfristig. Zufufsgehen und
Radfahren tragen als aktive Mobilitdtsformen zur
Gesundheit und dem Wohlbefinden bei und mindern
offentliche Gesundheitskosten. Voraussetzung hier-
fir ist eine sichere und komfortable Infrastruktur fir
alle Verkehrsteilnehmenden.

Zur Sicherheit

Das ist ein Verkehrsknotenpunkt mit Strafdenbahn
und grofien LKW [Prenzlauer Promenade / Wisbyer
Strafle]. Da habe ich einfach immer Angst. Wenn ich
am Fahrradweg stehe, neben mir steht ein LKW, ich
guck dann immer links, da fahr ich natiirlich sofort
auf den Biirgersteig.

— Frau aus Prenzlauer Berg, fahrt Dreirad fir Menschen mit

Behinderungen

Es bestehen Sicherheitsméangel auf den StrafSen vom
Bezirk Pankow. 2017 wurden im Bezirk Pankow 174
Unfélle mit Zufufigehenden und 446 mit Radfah-
renden polizeilich registriert (Der Polizeiprasident
in Berlin 2018). Von den Unfédllen mit leichter und
schwerer Verletzung der Unfallbeteiligten fanden
die meisten an Kreuzungen statt. Auffallend ist, dass
zwar mehr Unfélle mit Radfahrenden als mit Zufuf3-
gehenden registriert wurden (das 2,5-fache), aber ab-
solut gesehen die Unfélle mit schweren Verletzungen
bei den Zufufigehenden und Radfahrenden &hnlich
verteilt waren (Fufs: 32 Unféille, Fahrrad: 39 Unfélle).
In den Karten 13 und 14 (- Anhang: Karte 13, S.167
und Karte 14, S.168) sind die Unfallorte mit Zufufige-
henden und Radfahrenden verzeichnet.

Beobachtete Unfélle erlebte Konfliktsituationen wir-
ken sich negativ auf die empfundene Sicherheit aus.
Zufufigehende haben in den Community Mappings
und Teilnehmenden Beobachtungen angegeben Un-
fallrisiken insbesondere durch schlecht instandge-
haltene Infrastruktur (Schlaglocher, Barrieren auf
dem Weg) und an Kreuzungen zu sehen. Auch in der
Onlinebefragung haben tiber die Hélfte der Befrag-
ten (58 %) im suburbanen Raum angegeben, dass die

Karte 13 | Unfallorte mit
ZufuBgehenden (2017)

Anzahl der Unfalle auf StraRenabschnitten
<1 1-3 —>3

Anzahl der Unfélle an Kreuzungen  Todesfall
1-3 @>3 +
Quelle: Polizei Berlin (2018)

Karte 14 | Unfallorte mit
Radfahrenden (2017)

Anzahl der Unfalle auf StralRenabschnitten
<1 1-3 —>3

Anzahl der Unfélle an Kreuzungen
1-3 @>3
Quelle: Polizei Berlin (2018)
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Gehwege sich nicht in einem guten Zustand befinden
(siehe Abbildung 26). Personen, die o6ffentliche Ver-
kehrsmittel nutzen, berichteten in den Interviews
im Rahmen der partizipativen Erhebungsmethoden
(Community Mapping und Teilnehmende Beobach-
tung) von Konflikten beim Zugang zu Haltestellen
durch parallel geleitete Radwege oder durch Um-
stiegshaltestellen, die nur {iber mehrere Uberque-
rungen von Ampeln zu erreichen sind sowie durch
konflikttrachtige Ausstiegssituationen (Strafdenbahn-
halte inmitten der Strafse). Radfahrende beméngeln
unubersichtliche Wegefiihrungen, den Oberflachen-
zustand, schlechte Beleuchtung und Laub im Herbst.
Sie sehen vor allem grofse Unfallrisiken durch Kopf-
steinpflaster, Tramschienen, kurvenreiche Wegefih-
rungen und uniibersichtliche Kreuzungsgestaltun-
gen.

Die Karte 15 (- Anhang: Karte 15, S.169) zeigt einen
Ausschnitt aus dem Bezirk Pankow von Orten, die
als unsicher wahrgenommen werden. Das war ein
Ergebnis der Community Mappings. Da dies nur die
subjektive Wahrnehmung vereinzelter Verkehrsteil-
nehmender aus dem Bezirk Pankow ist, hat die Karte
keinen Anspruch auf Vollstandigkeit. Sie zeigt aber
ganz deutlich, dass insbesondere Kreuzungen als un-
sicher wahrgenommen werden. Dies deckt sich auch
mit den objektiven Unfallzahlen. Die unsicheren Orte
fiir den gesamten Bezirk befinden sich im "~ Anhang:
Karte 15, S.169.

In der Onlinebefragung wurde die subjektive Wahr-
nehmung verschiedener Aspekte der Fuf3- und Rad-
verkehrsfreundlichkeit erhoben. Neben der Frage,
ob iiberhaupt eine geeignete Infrastruktur fiir den
Fuf3- und Radverkehr vorhanden ist, spielte auch die
Frage nach deren Qualitat eine Rolle. Aufserdem wur-
de die allgemeine Attraktivitat des Strafdenraums, die
empfundene Sicherheit (sowohl in Bezug auf Krimi-
nalitdt als auch auf Verkehrssicherheit) und die Netz-
durchléssigkeit fiir den Fufs- und Radverkehr ein-
bezogen. Abbildung 26 zeigt, bei welchen Aspekten
und in welchen Stadtraumtypen Pankow vergleichs-
weise gut oder schlecht aufgestellt ist. Dabei fehlen
Gehwege nur im suburbanen Raum, Radverkehrsinf-
rastruktur allerdings in allen Stadtraumtypen. Auch
der Zustand der Rad- und Fuf3verkehrsinfrastruk-
tur wurde in allen Stadtraumtypen vergleichsweise
schlecht bewertet.

Einige Einwohner*innen haben aufgrund von Miss-
achtungen der Strafenverkehrsordnung Angst vor
Autos. Sie gaben in den Community Mappings an,
dass die Autofahrenden teilweise riskante und ver-

Karte 15 | Orte, an denen sich im Verkehr zu FuB und
auf dem Rad unsicher gefuihlt wurde (Kartenausschnitt)

flio]
fa a.:q
B,jﬁ p)
=
i ?‘Q
=<

== Kreuzungen
Unsichere StraBenabschnitte (Fahrrad)
Unsichere StraBenabschnitte (Ful?)

Quelle: Community Mapping

Abbildung 26 | Bewertung verschiedener Aspekte
der FuBR- und Radverkehrsfreundlichkeit

Je groBer die im Netzdiagramm aufgespannte Flache
ist, desto besser wurden die Aspekte bewertet, n = 686

A

Innenstadtgebiet
® Innenstadtrandgebiete
® Suburbaner Raum

A Vorhandensein Gehwege

B Vorhandensein Radinfrastruktur

C Zustand Radwege

D Zustand Gehwege

E Zustand Parks und Freiflachen

F Sicherheitsgefiihl im Verkehr (zu Ful’ / Fahrrad)
G Kriminalitat

H Attraktivitat StraBenraum

I Anbindung / Netzdurchldssigkeit

Quelle: Onlinebefragung
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kehrswidrige Uberholmanéver unternehmen, nicht
auf Kinder achten und die Hochstgeschwindigkeit
regelméafiig tberschreiten. Es gibt aber ebenso Be-
schwerden gegeniiber Radfahrer*innen von Seiten
der Zufufigehenden, die auf dem Gehweg fahren.
Gleichwohl wurde Verstdndnis dafiir gedufSert, so-
fern es in StrafSen mit Kopfsteinpflaster passiert und
rucksichtsvoll gefahren wird.

Man ist als normaler Verkehrsteilnehmer unge-
schiitzt im Verkehrsfluss unterwegs. Man ist nicht
abgegrenzt von den anderen.

— Pendler aus Wandlitz, fahrt Fahrrad

Insbesondere besteht der Wunsch nach besserer Fuf3-
und Radverkehrsinfrastruktur und, damit verkniipft,
sicheren Kreuzungen. Pankower*innen mochten
auf separaten und ausreichend breiten Radwegen
fahren, die abgegrenzt sind vom Fuf$- und Kfz-Ver-
kehr. Zudem werden ldngere Ampelschaltungen fiir
Zufufigehende und eine barrierefreie Fufdverkehrs-
infrastruktur gewiinscht. Die Forschungsteilnehmen-
den (in Community Mappings und Teilnehmenden
Beobachtungen) wiinschen sich, in ruhigen Anlagen
fahren zu kénnen wie z. B. in Kleingartenanlagen,
die fiir den Radverkehr freigegeben sind oder fiir den
Radverkehr gedffneten Einbahnstrafien.

Da gerne Fahrrad in Parkanlagen gefahren wird, be-
steht bei vielen Teilnehmenden in den partizipativen
Erhebungsmethoden der Wunsch nach mehr und
besser zugédnglichen Parkanlagen. Parkanlagen er-
lauben, sicher und entspannt Fahrrad zu fahren und
sind gleichzeitig ein Erholungsraum. Zudem wurde
sich positiv iiber die Moglichkeit der Einschrankung
des Kfz-Verkehrs auf Straflen geduflert, um diesen
gewonnen Platz fiir Menschen zu 6ffnen - in Form
von Begegnungszonen und temporéaren Spielstrafen.
Schiiler*innen haben gesagt, dass weniger Autover-
kehr vor Schulen herrschen soll - also eine Abkehr
von den sogenannten Elterntaxis.

[Ich nutze] NebenstrafSen halt deswegen, weil’s
sicherer ist, oder nicht so laut ist.

— Frau aus Niederschonhausen, fahrt Fahrrad

Nebenstrafien, die wenig vom Auto- und Schwerlast-
verkehr genutzt werden, nutzen die Pankower*innen
am liebsten. Nicht nur ist es sicherer, sondern auch
entspannter.

Das in 2018 verabschiedete Mobilitdtsgesetz und die
zukiinftigen Strategien flir den Fufs- und Radverkehr
wirken forderlich, um die StrafSen sicherer und ange-
nehmer fiir Fahrradfahrende und Zufufigehende zu
gestalten. Auch die im April 2020 in Kraft getretene
StVO-Novelle beinhaltet viele Anderungen zugunsten
des Radverkehrs. Hierdurch besteht die Chance, die
Anzahl von geéffneten Einbahnstrafien zu erhéhen,
Grunpfeile fiir den Radverkehr und Fahrradzonen
einzurichten. Diese MafSnahmen dienen dazu, dem
Radverkehr mehr Platz zu geben, was zu einer erhoh-
ten Sicherheit fithren soll.

Zur Gesundheit

Bewegung ist gut fir unsere Gesundheit. Laut der
Weltgesundheitsorganisation (WHO) sollen erwach-
sene Personen sich mindestens 150 Minuten pro Wo-
che bewegen. Unter Bewegung fillt auch moderates
Radfahren und Zufufigehen Bewegung ist wichtig,
um das Risiko von Herzerkrankungen, Schlaganfal-
len, Diabetes Typ 2 sowie Bluthochdruck und Uber-
gewicht zu mindern (WHO 2018b). In Deutschland
erreichen nur noch 46 % der erwachsenen Menschen
diese Zahlen (WHO 2018c), ein Wert, der durch die
Férderung der aktiven Mobilitdtsformen sicher ver-
bessert werden kann.

Ich fahre seit 40 Jahren Fahrrad, weil ich Bewegung
liebe und weil ich beim Fahrradfahren meinen Ge-
danken freien Lauf lassen und kann... Zwiesprache
mit mir selber halten. Irgendwelche Sachen, die im
Laufe der Woche entstanden sind, abarbeiten.

— Seniorin aus Niederschonhausen, fahrt Fahrrad

Die Einwohner*innen des Bezirks sind bereits heute
héufig zu Fuff und mit dem Fahrrad unterwegs (vgl.
hierzu z. B. Abbildung 6 in '~ Kapitel 5.1 Umwelt-
und ressourcenschonend). Auch das Bewusstsein
uber die positiven Aspekte von Bewegung im Alltag
steigt. Dies unterstiitzt die zukiinftige nachhaltige
Verkehrspolitik. Trotz Méngel in der Infrastruktur
gaben 68 % der Befragten in der Onlinebefragung an,
zufrieden mit der Mdglichkeit zu sein, ihre Alltagswe-
ge mit dem Fahrrad zu erledigen. Unter den Zufufige-
henden waren es sogar 85 %. Auch gaben 85 % der
Pankower*innen an, zufrieden mit der Moglichkeit
zu sein, sich draufien aufzuhalten und zu spazieren,
wobei die Bewohner*innen im suburbanen Raum zu-
friedener (92 %) sind als im Innenstadtrand- (68 %)
oder Innenstadtgebiet (78 %).
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In der Schonhauser Allee, da gibt es diese Kreuzung.
Die ist schrecklich, finde ich, weil, wenn man dahin-
lauft, dann die Ampel hochstens 2 Sekunden [griin
zeigt] [...]. Man schafft es nicht mal iiber die erste
riiber. Und dann hat man es héchstens iiber eine ge-
schafft und dann ist die zweite wieder aus.

— Grundschuler aus Innenstadt, fahrt Fahrrad und lauft

Dennoch wurden verschiedene Griinde in den Inter-
views der Community Mappings und Teilnehmenden
Beobachtungen ge&dufSert, warum das Zufufdgehen
und Radfahren nicht immer erste Wahl ist. Schlechte
Wege, zu viel Verkehr und untberschaubare Wege
werden als Unfallgefahr oder stressig empfunden
(siehe Abbildung 27). Dies fithrt auch dazu, dass El-
tern ihre Kinder zur Schule fahren und damit andere
Kinder gefiahrden und ,unnétig“ Verkehr verursa-
chen. Auch wurde der geringe Umfang des Fuf3- und
Radverkehrsnetzes kritisiert. So sind Rad- und Fuf3-
wege an verschiedenen Stellen zu schmal, kdnnen
nicht durchgéngig genutzt werden oder der motori-
sierte Verkehr fiihrt zu einem Gefiihl von Unsicher-
heit. Im suburbanen Raum gibt es Strafden, an denen
sich kein Gehweg und keine sicheren Zuwegungen zu
beispielsweise Supermaérkten befinden (siehe auch

Kapitel 5.2 Vielfiltig und nah). An vielen Orten
gibt es keine oder keine sicheren Abstellanlagen fir
Fahrrader. Manche Pankower*innen berichten von
Fahrraddiebstdhlen, sodass diese Personen sich nicht
mehr trauen ihre Fahrrader tiberall angeschlossen
stehen zu lassen (siehe Abbildung 28).

Im " Kapitel 5.2 Vielfaltig und nah wird auf die
fufilaufige Erreichbarkeit von Infrastruktureinrich-
tungen sowie im /- Kapitel 5.4 Vielseitig erreichbar
auf die Erreichbarkeit von Krankenhdusern, weiter-
fihrenden Schulen und Kultureinrichtungen mit
dem OPNV und dem Auto eingegangen. Die Naher-
reichbarkeit ist wichtig fiir die aktive Mobilitét, die
die Gesundheit und das Wohlbefinden der Bevolke-
rung steigern kann.

Abbildung 27 | Anteil der Befragten, die sich aufgrund
des starken Verkehrs unsicher fiihlen

Darstellung in Prozent (%), n = 686

Zu FuB

v [0

Beim Fahrradfahren

[

INN Innenstadtgebiet
INR Innenstadtrandgebiet
SUB Suburbaner Raum

Quelle: Onlinebefragung

Abbildung 28 | Anteil der Befragten, die es unsicher
finden, ein angeschlossenes Fahrrad stehen zu lassen

Darstellung in Prozent (%), n = 686

[ R
R

INN Innenstadtgebiet
INR Innenstadtrandgebiet
SUB Suburbaner Raum

Quelle: Onlinebefragung
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KAPITEL 5.4

Vielseitig erreichbar




Nicht tiberall lassen sich alle Wege zu Fuf$ erledigen.
Fir langere Wege ist eine gute Erreichbarkeit mit
dem OPNV unerlésslich. Denn gegeniiber dem Auto,
aber auch dem Fahrrad ist der OPNV potenziell voll-
stdndig inklusiv. Auch Kinder, Menschen mit Mobi-
litdtsbeeintrachtigungen und starken finanziellen
Einschrdnkungen sollten ihn ohne grofien Zugangs-
barrieren nutzen konnen. Es wurde daher betrach-
tet, wie lange man mit dem OPNV zu wesentlichen
Zielen - Orten der Daseinsvorsorge — bendétigt, die
fir ein gutes Leben und gesellschaftliche Teilhabe
unabdingbar sind. Dies sind als Teil der medizini-
schen Versorgung Krankenhduser, als Orte sozialer
und kultureller Teilhabe Theater, Kino und Museen
sowie als Bildungsstétte fiir junge Menschen weiter-
filhrende Schulen. Es wurde aufserdem analysiert, ob
die Fahrt mit dem OPNV gegeniiber dem Auto eine
angemessene Alternative bietet und damit nicht nur
eine Mindestversorgung, sondern auch ein attrakti-
ves Angebot darstellt.

Erreichbarkeit von Zielen der
Daseinsvorsorge

Ich nehme das Fahrrad. Es ist fiir mich schneller
als Bahn oder Bus und steht nicht so oft im Stau. Zu
meiner Bahnhaltestelle musste ich friiher immer 20
Minuten laufen und das hat mir zu lang gedauert.
So habe ich am Morgen noch ein bisschen mehr Zeit.

— Schiler der Integrierten Sekundarschule in WeiBensee,
fahrt Fahrrad

Das im Zitat gezeichnete Bild der Verkehrssituation
im suburbanen Raum Pankows spiegelt die teilweise
unbefriedigende Situation fiir viele OPNV-Nutzende
wider. Die Moglichkeit, Orte der Daseinsvorsorge mit
dem OPNV zu erreichen, ist zwischen den untersuch-
ten Zielen nicht gleich verteilt. Wahrend weiterfiih-
rende Schulen tiber Pankow hinweg vergleichsweise
gut erreichbar sind, kénnen inshesondere Kranken-
héuser, aber auch Kultureinrichtungen von vielen
Pankower*innen nicht gut mit dem OPNV erreicht
werden (siehe Abbildung 29).

Aber auch zwischen den verschiedenen Stadtraum-
typen Pankows unterscheiden sich die Erreichbar-
keiten. Dabei ist die Mdglichkeit zur Teilhabe durch
Mobilitdt mit dem OPNV im suburbanen Raum am
wenigsten gegeben. In der Tendenz werden die Rei-
sezeiten in Richtung Stadtzentrum kurzer.

Abbildung 29 | Anteil aller Pankower*innen eingeteilt
nach der durchschnittlichen OPNV-Reisezeit von ...

Darstellung in Prozent der Einwohner*innen (%)

O Y

29 41 14 16

A Krankenhduser ® Bis 10 Minuten
B Weiterfiihrende Schulen ~ @ 10 bis 20 Minuten
C Kultureinrichtungen @ 20 bis 30 Minuten

@ 30 bis 60 Minuten
Quelle: Erreichbarkeitsanalyse
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So sind im Innenstadtgebiet alle betrachteten Ziele
in maximal 30 Minuten mit dem OPNV erreichbar,
wahrend im suburbanen Raum fast die Halfte (47 %)
der Bewohner*innen iiber 30 Minuten brauchen
(siehe Abbildung 30). Im Innenstadtrandgebiet, sind
von Reisezeiten tber 30 Minuten nur 6 % der Be-
wohner*innen betroffen. Hauptgrund ist dabei die
Erreichbarkeit von Krankenhausern. Denn Kranken-
héuser werden von 16 % der Bewohner*innen des
Innenstadtrandgebietes nicht in unter 30 Minuten er-
reicht. Mit 78 % seiner knapp 8000 Bewohner*innen
ist der Ortsteil Wilhelmsruh am starksten von der
vergleichsweise schlechten Erreichbarkeit betroffen
(siehe Karte 16, = Anhang: Karte 16, S.158 — Karten-
darstellungen zu den anderen Zielen finden Sie im
Anhang: Karte 26, S.159, Karte 27, S.160).

Die objektive Messung wird durch die subjektiven
Wahrnehmungen bekréftigt, nach der sich die Er-
reichbarkeit vom suburbanen Raum in Richtung In-
nenstadtgebiet verbessert. Dies gilt sowohl fir die
Einschatzung der Erreichbarkeit tiber alle Ziele hin-
weg, als auch fiir die in der Onlinebefragung betrach-
teten Einzelziele Krankenhaus, weiterfithrende Schu-
le und Kultureinrichtungen (siehe Abbildung 31). So
wird die Erreichbarkeit mit dem Umweltverbund im
Durchschnitt iiber alle Ziele und den ganzen Bezirk
hinweg von 84 % der Pankower*innen als mindes-
tens gut bezeichnet.

Insgesamt ergeben die in den GIS-Analysen ermittel-
ten Reisezeiten und die in der Online-Befragung er-
hobene Zufriedenheit mit diesen ein stimmiges Bild.
Allerdings gibt es im Detail Unterschiede, die dafiir
sprechen, dass auch andere Faktoren als die reine
Reisezeit eine Rolle fiir die wahrgenommene Erreich-
barkeit spielen. Folgende Themen wurden dazu im
Community Mapping genannt:

¢ Zuverldssigkeit (negativ)

* Zuganglichkeit (negativ)

* Komfort (negativ)

+ Kapazitit der OPNV-Verkehrsmittel (negativ)

* Storungs- und Baustellenmanagement (negativ)

* Abhdngigkeit zwischen MIV und strafdengebun-
denem OPNV (negativ)

+ Zustand der Zuwegung zu Haltestellen des OPNV
(negativ)

Wihrend in ganz Pankow das Stérungs- und Bau-
stellenmanagement des OPNV (aber auch des MIV)
als unzureichend wahrgenommen wird, scheinen
andere Einfliisse auf die subjektive Erreichbarkeit
raumliche Schwerpunkte zu haben. So konnte zur
Unzufriedenheit der Nutzer*innen im suburbanen

Abbildung 30 | Anteil der Bewohner*innen pro
Stadtraumtyp eingeteilt nach ihrer durchschnittlichen
OPNV-Reisezeit iber alle Ziele hinweg

Darstellung in Prozent der Einwohner*innen des
Stadtraumtyps (%)

s e |

22 48 24 6
us|s 18 27 46 1

INN Innenstadtgebiet @ Bis 10 Minuten

INR Innenstadtrandgebiet ~ @ 10 bis 20 Minuten

SUB Suburbaner Raum @ 20 bis 30 Minuten
@ 30 bis 60 Minuten
® Uber 60 Minuten

Quelle: Erreichbarkeitsanalyse

Karte 16 | Reisezeiten zum ndchstgelegenen
Krankenhaus mit dem OPNV

+ Krankenhaus

® Bis 10 Minuten

® 10 bis 20 Minuten
® 20 bis 30 Minuten
® 30 bis 60 Minuten
@® Uber 60 Minuten

Quelle: Erreichbarkeitsanalyse
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Raum auch beitragen, dass die Gehwege zu und von
den Haltestellen des OPNV von 68 % der Befragten
als in einem schlechten Zustand angesehen werden.
Wahrenddessen wird im Innenstadtgebiet die Kapa-
zitdt der Busse, Trams sowie S- und U-Bahnen des
flichendeckend gut ausgebauten OPNV-Systems als
oft ausgeschopft wahrgenommen. Inshesondere im
Innenstadtgebiet wird von Teilnehmenden auch auf
das Phdnomen hingewiesen, dass die hohe Verkehrs-
belastung durch den MIV den OPNV behindert. Auf
der anderen Seite wird aber z. B. die Taktfrequenz
der Tramlinien insgesamt, iiber alle Rdume hinweg
auch als Positivmerkmal des OPNV-Systems genannt.

Der 250 Bus ist des Ofteren im Stau oder kommt zu
spdt an. In der Regel hat man 2-3 Minuten Umsteige-
zeit [...] und dann ist der 207er schon weg.

— Schiilerin am Oberstufenzentrum, fahrt OPNV

Letztlich entscheiden aber weder die objektive Rei-
sezeit zu Zielen der Daseinsgrundvorsorge, noch der
subjektive Einfluss von Merkmalen des Verkehrssys-
tems allein, ob Menschen sich dafiir entscheiden, mit
dem OPNV zu fahren. Neben weiteren wesentlichen
Faktoren der subjektiven Erreichbarkeit, wie person-
lichen Einstellungen, Sicherheitsgefiihl oder Verfiig-
barkeit von Informationen (Lattman et al. 2018) wur-
de daher auch die Konkurrenzfihigkeit des OPNV
analysiert. Dazu wurden die Reisezeiten des OV mit
denen des MIV verglichen.

Abbildung 31 | Anteil der Befragten, die ihre
Erreichbarkeit zum jeweils nachstgelegenen Ziel
mit dem Umweltverbund als nur befriedigend oder
schlechter angeben

Darstellung in Prozent (%), n = 196 - 680, je nach Ziel

A Krankenhauser

INN Innenstadtgebiet
INR Innenstadtrandgebiet B Weiterflihrende Schule

SUB Suburbaner Raum C Kultureinrichtungen®

D Alle Ziele™

*Kultureinrichtungen ohne Museen

*Der alle Ziele enthaltende Durchschnittswert pro
Stadtraumtyp enthalt zusatzlich die Einschatzung
der Erreichbarkeit der jeweils nachsten Supermarkte,
Apotheken, Haltestellen, Restaurants und Cafés,
Imbisse, lokale Einrichtungen (z. B. Bank), lokale
Geschafte (z. B. Backerei), Kindertagesstatten,
Grundschulen, Parks und Griinanlagen sowie von
Arbeitsplatzen.

Quelle: Onlinebefragung
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Konkurrenzfahigkeit des OPNV
gegenuber dem MIV

Solange der Weg mit dem OPNV 10, maximal 15 Mi-
nuten linger dauert verglichen mit dem Auto, ist der
OPNV eine Option.

— Mann aus Niederschénhausen, fahrt Rollstuhl, OPNV und
Auto

So wie sich die OPNV-Erreichbarkeit fiir Panko-
wer*innen zwischen den Zielen und den Stadtraum-
typen unterscheidet, ist sie auch zwischen den Ver-
kehrsmitteln OPNV und MIV verschieden. Dabei
sind Ziele mit dem MIV groftenteils schneller zu er-
reichen, wenn nicht ohnehin fufsldufige Erreichbar-
keit gegeben ist (siehe Karte 17, Anhang: Karte 17,
S.161 fiir das Ziel Krankenhduser — Kartendarstellun-
gen zu den anderen Zielen (weiterfithrende Schulen,
Kultureinrichtungen) finden Sie im "~ Anhang: Kar-
te 28, S.162, Karte 29, S.163, Karte 30, S.164, Karte
31, S.165). Die schlechtere Erreichbarkeit von Zielen
uber alle Stadtraumtypen hinweg verdeutlicht der
Vergleich der Reisezeiten mit dem MIV und dem
OPNV (siehe Abbildung 32): Nur gut die Hilfte der
Bewohner*innen im suburbanen Raum erreicht die
betrachteten Ziele mit dem OPNV im Durchschnitt
in unter einer halben Stunde, wahrend das mit dem
Auto nahezu alle Bewohner*innen (99 %) schaffen.

Dabei werden die Differenzen zwischen OPNV-
und MIV-Reisezeit vom Stadtrand (im Durchschnitt
17 Minuten) in Richtung Zentrum (7 Minuten) gerin-
ger, was naturlich auch an der in Richtung Zentrum
abnehmenden durchschnittlichen Lange der zurick-
zulegenden Wege liegt. Pankower*innen brauchen
fiir den Weg zu ihren Zielen mit dem OPNV im Durch-
schnitt aber nur 10 Minuten ldnger als mit dem MIV.
Dabei sind insbesondere die weiterfiihrenden Schu-
len relativ gut an das OPNV-Netz angebunden. In
allen Stadtraumtypen sind die Reisezeitdifferenzen
bei weiterfiihrenden Schulen am geringsten und bei
Krankenhdusern am hdochsten (siehe Tabelle 5). Die
Abhéngigkeit vom MIV ist also fiir notfallrelevante Zie-
le am starksten. Wahrend fast alle Pankower*innen
ein Krankenhaus innerhalb von 20 Minuten mit dem
MIV erreichen kénnen (99 %), ist es in der gleichen
Zeit bei Nutzung des OPNV nur gut ein Drittel (33 %).

Bei Betrachtung des Reisezeitverhdltnisses fallen die
Differenzen zwischen den Zielen und Stadtraum-
typen auf. Da hier die Linge der Wege allerdings
keinen grofSen Einfluss hat (nur das Verhdltnis und

Karte 17 | Reisezeitverhdltnis zum ndchstgelegenen

Krankenhaus mit dem OPNV oder MIV

+ Krankenhaus

FuRlaufig erreichbar
@ Sehr glnstig
® Glinstig
@ Zufrieden stellend
@ Gerade noch akzeptabel
@ Schlecht

Quelle: Erreichbarkeitsanalyse

Abbildung 32 | Durschnittliche OPNV- und
MIV-Reisezeiten zu ausgewdhlten Zielen in den

Stadtraumtpyen

Anteil der Pankower¥*innen, die Krankenhauser,
weiterflilhrende Schulen und Kultureinrichtungen in
einer bestimmten Zeit erreichen kénnen.

Darstellung in Prozent (%)

1

79 73
INN INR SUB

MIV

INN Innenstadtgebiet
INR Innenstadtrandgebiet
SUB Suburbaner Raum

Quelle: Erreichbarkeitsanalyse

® Bis 10 Minuten

® 10 bis 20 Minuten
® 20 bis 30 Minuten
® 30 bis 60 Minuten
® Uber 60 Minuten

Y
()

YYEHDI3YY3 OILIISTIIA | #°S 13LIdVYN

0207 LHOIY3aSL1YLITIdON



nicht die Differenz zdhlt), sind die Richtung Stadtzen-
trum kleiner werdenden Unterschiede in der Reise-
zeit zwischen OPNV und MIV geringer und die FGSV-
Qualitatsstufe (FGSV, 2010) des Reisezeitverhdltnisses
verdndert sich nicht. So ist das Verhéltnis uber alle
Stadtgebiete hinweg flir weiterfiihrende Schulen und
Kultureinrichtungen zufriedenstellend. Fiir Kranken-
héduser ist es hingegen aufSerhalb der Innenstadtge-
biet nur gerade noch akzeptabel.?

Der Vergleich der Reisezeiten, die Reisezeitdifferen-
zen und das Reisezeitverhéltnis zeigt, dass die Reise-
zeiten selbst im Suburbanen Raum in Summe gut bis
zufriedenstellend sind. Gleichzeitig ist aber der OPNV
gegentiiber dem MIV in ganz Pankow im Nachteil, also
nur bedingt konkurrenzfahig. In der Praxis bedeutet
das, dass zum Beispiel 16 % der Einwohner*innen
durch sehr lange OV-Reisezeiten sehr stark auf das
Auto angewiesen sind. Der Grofsteil dieser Einwoh-
ner*innen lebt im suburbanen Raum. Hier geben
auch in der Onlinebefragung 26 % der Bewohner*in-
nen an, dass viele Alltagsziele nur mit dem Auto er-
reicht werden konnen.

2Die Qualitatsstufen entstammen den Empfehlungen fur
Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs
der Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen
e. V.(2010)

Tabelle 5 | Durchschnittliche Differenz zwischen
OPNV- und MIV-Reisezeit

Darstellung in Minuten

Iy I S
I I A T

susl 20 | u [ 19 |
E3EE B R

INN Innenstadtgebiet I Krankenhaus
INR Innenstadtrandgebiet IT Weiterfiihrende Schule
SUB Suburbaner Raum III Kultureinrichtungen

X Durchschnitt X Durchschnitt

*Durchschnitt pro Ziel fur alle Ziele in ganz Pankow
gewichtet nach Menge der Einwohner in den
Stadtraumtypen

Quelle: Erreichbarkeitsanalyse
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Wo und wie viele Strafien, Rad- und Gehwege wir
bauen oder wie haufig Busse und Bahnen fahren - all
das beeinflusst nicht nur die Hohe der verkehrshe-
dingten Umweltbelastungen, sondern hat auch eine
soziale Komponente. Ein sozial-gerechtes Verkehrs-
system ermdoglicht allen Menschen Mobilitdit und
gleichberechtigte Teilhabe an der Gesellschaft. Der
Schwerpunkt unserer Analysen liegt deshalb auf Be-
vOlkerungsgruppen, die in ihrer selbstbestimmten
Mobilitdt haufig eingeschrankt sind: Menschen mit
korperlichen Beeintrachtigungen (- Ohne Barrieren
unterwegs) und Menschen mit stark eingeschrank-
ten finanziellen Ressourcen (- Kurze Wege zu All-
tagszielen). Im Rahmen der Umweltgerechtigkeits-
analyse beschéftigten wir uns deshalb mit der Frage,
ob es im Bezirk Pankow Teilrdume gibt, in denen sich
soziale Problemlagen, hohe Umweltbelastungen im
Wohnumfeld und ggf. schlechte Erreichbarkeiten
héufen (- Gesundes Leben in der Stadt).

Ohne Barrieren unterwegs -
eher Wunsch als Wirklichkeit

Also ich bin mit Rollstuhlfahrern da langgelaufen,
weil ich in der Nihe gearbeitet habe fiir ein Prakti-
kum. Ich habe echt gemerkt, dass die Wege so holp-
rig sind, [...] extrem holprig. Das ist fiir einen Roll-
stuhlfahrer echt zu eng.

— Schiilerin am Oberstufenzentrum, fahrt OPNV und Auto
(Mitfahrerin)

Korperliche, geistige oder sensorische Beeintrachti-
gungen konnen die individuell verfiigharen Mobili-
tatsmoglichkeiten stark einschrdanken. Mal sind Trep-
pen und Stufen ein uniiberwindbares Hindernis, mal
Gehwegschdden eine gefdhrliche Stolperfalle oder
der Fahrkartenautomat ein Buch mit sieben Siegeln.
Ein barrierefreier Verkehrsraum ist daher eine zen-
trale Voraussetzung, um auch Menschen mit Beein-
trachtigungen eine selbstbestimmte Mobilitit und
damit die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben zu
ermoglichen.

In der Onlinebefragung, aber auch bei den teilneh-
menden Beobachtungen und Community Mappings
offenbarte sich hier grofier Nachholbedarf. Bemén-
gelt wurden insbesondere:

Sanierungsbediirftige Gehwege und fehlende
Bordsteinabsenkungen an vielen Stellen, die bei-
spielsweise fiir Menschen mit Rollator oder Roll-
stuhl die zugédnglichen Ziele und Wegeverbindun-
gen stark einschrdanken (vgl. auch Abbildung 33
und Abbildung 34)

Regelwidrig auf dem Gehweg oder vor Bordstein-
absenkungen parkende Autos und Lieferfahr-
zeuge sowie zahlreiche Einbauten wie Poller und
Sondernutzungen auf Gehwegen, die den verfig-
baren Platz weiter einschranken und teils un-
uberwindbare Hindernisse bilden

Das Fehlen von Sitzgelegenheiten und offentli-
chen Toiletten sowie insgesamt einer auch zum
Verweilen und zum Aufenthalt einladende Fufs-
verkehrsinfrastruktur.

Abbildung 33 | Bewertung des Zustands der
FuBverkehrsinfrastruktur:

»In meiner Wohnumgebung sind die Gehwege in
gutem Zustand”

Darstellung der Anteile in Prozent (%), n = 685

17 45 30 7
8 45 29 18
12 30 31 27

INN Innenstadtgebiet @ Stimme vollstandig zu
INR Innenstadtrandgebiet @ Stimme eher zu
SUB Suburbaner Raum @ Stimme eher nicht zu

@ Stimme Uberhaupt

: nicht zu
Quelle: Onlinebefragung

Abbildung 34 | Bewertung des Zustands der
Radverkehrsinfrastruktur:

,In meiner Wohnumgebung sind die Radwege in
gutem Zustand”

Darstellung der Anteile in Prozent (%), n = 668

14 40 34 12
7 29 42 23

ED R R T

INN Innenstadtgebiet @ Stimme vollstandig zu
INR Innenstadtrandgebiet @ Stimme eher zu
SUB Suburbaner Raum @ Stimme eher nicht zu

® Stimme Uberhaupt

nicht zu
Quelle: Onlinebefragung
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Die parken dann auch, wo die Ubergiinge sind fiir
die Rollstuhlfahrer. Da wollt‘ ich schon die Polizei
anrufen. Vollgeparkt! Sie konnen da nicht mehr die
Straf3eiiberqueren. Frech! Da miisste das Ordnungs-
amt éfter mal langfahren und dann ein Zettel...

— Seniorin aus Niederschonhausen, lauft und fahrt Fahrrad

Ahnlich unbefriedigend stellt sich die Situation im
Bereich des o6ffentlichen Verkehrs dar. Hier schreibt
das Personenbeforderungsgesetz die Umsetzung
eines vollstindig barrierefreien OPNV-Systems bis
zum Jahr 2022 vor. Im Bezirk Pankow sind zwar mitt-
lerweile alle S-Bahnhofe barrierefrei, aber nur ein
Bruchteil der Strafdenbahn- und Bushaltestellen.®

Wie das folgende Zitat aus dem Community Mapping
zeigt, sind die in Straflenbahnen und Bussen einge-
bauten Klapprampen eher als Notlésung, nicht als Er-
satz fiir den barrierefreien Ausbau von Haltestellen
zu sehen.

Bis man den Fahrer [der Tram] gesprochen hat, bis
der ausgestiegen ist bzw., wenn man einsteigen will,
bis er einen registriert hat, bis die Rampe draufSen
ist - da habe ich es halt schon éfter erlebt, dass die
Autofahrer nervés werden und dann an einem vor-
beiziehen. Das macht keinen Spaf3!

— Mann aus Niederschénhausen, fahrt Rollstuhl, OPNV und
Auto

Laut des Berliner Mobilitatsgesetzes heift ,Barriere-
freiheit“ hingegen, dass Verkehrsmittel und -infra-
strukturen ,,ohne besondere Erschwernis und grund-
sitzlich ohne fremde Hilfe“ nutzbar sein missen.
Welche Wirkungen die vielen noch vorhandenen
Barrieren im Verkehrssystem fiir mobilitdtseinge-
schrankte Menschen haben, zeigt abschliefSend das
folgende Zitat aus dem Community Mapping deutlich:

Immer dieses Angewiesensein [...] wenn du mit den
Offentlichen fiihrst: Der Fahrstuhl geht, aber irgend-
wie geht etwas kaputt, oder... dann stehst du da. [...]
Vor allem gucken dich alle Leute schief an ‘Ach, was
ist denn?’. Du willst ja auch nicht immer die Leute
auf Deutsch gesagt ,auf Zack bringen".

— Mann aus Pankow, fahrt Rollstuhl

3In Berlin insgesamt sind nur ca. 35 % der StraBenbahn- und
10 % der Bushaltestellen barrierefrei (Stand: 2017, Quelle:
SenUVK 2019d). Separate Werte fiir den Bezirk Berlin Pankow
liegen nicht vor (SenUVK 2020f).

Kurze Wege zu Alltagszielen
und ein guter OPNV - auch fir
Menschen mit wenig Geld

Insgesamt 6,8 % der Einwohner*innen des Bezirks
Pankow leben in Bedarfsgemeinschaften nach So-
zialgesetzbuch II (Berlin insgesamt: 12,7 %, SenSW
2019a). Sie beziehen Arbeitslosengeld II und kénnen
sowohl arbeitslos (,Hartz IV“) als auch erwerbstatig
(,Aufstocker®) sein, wobei die Transferleistungen
jeweils ein Haushaltseinkommen am Existenzmini-
mum sichern. In unseren Analysen dient der Bezug
von Sozialhilfeleistungen als Indikator fiir geringe fi-
nanzielle Ressourcen und ein hohes Risiko fiir soziale
Benachteiligung.

Karte 18 (- Anhang: Karte 18, S.170) zeigt, dass es
innerhalb des Bezirks Pankow je nach Wohnlage und
vorherrschendem Mietpreisniveau Nachbarschaften
fast ohne, aber auch mit recht hohen Anteilen an Be-
wohner*innen gibt, die auf Transferleistungen an-
gewiesen sind (= sozial benachteiligte Blocke). Dabei
finden sich sozial benachteiligte Blocke sowohl im
suburbanen Raum als auch im Innenstadtrand- und
Innenstadtgebiet.

Karte 18 | Sozialstruktur des Bezirks Pankow

Anteil der Einwohner*innen in
SGB-II-Bedarfsgemeinschaften
an allen Einwohner*innen

\ ‘ \ \ \ \ \
0% 5% 10 % 15 % 20% 25%

Quelle: Umweltgerechtigkeitsanalyse
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Wenn Menschen nur tiber begrenzte finanzielle Res-
sourcen verfiigen, sind kurze Wege zu allen wichtigen
Alltagszielen besonders wichtig. Fehlen Einrichtun-
gen vor Ort, kann ein umfassendes und bezahlbares
OPNV-Angebot entsprechende Defizite kompensie-
ren. Die im GrofRstadt-Vergleich giinstigen OPNV-Prei-
se und das kostenlose Monatsticket fiir Schiiler*in-
nen in Berlin stellen hier bereits ein positives
Alleinstellungsmerkmal dar (siehe Abbildung 35).

Die Analysen in den Kapiteln » 5.2 Vielfaltig und
nah und "~ 5.4 Vielseitig erreichbar zeigen, dass
der Bezirk Berlin Pankow auch bei der fufilaufigen
Erreichbarkeit insgesamt gut aufgestellt ist. Im Rah-
men der sozialrdumlichen Analyse wurden hier auch
noch einmal Teilrdume mit geringen und mittleren
Anteilen an Einwohner*innen in SGB-II-Bedarfsge-
meinschaften mit solchen mit héheren Anteilen ver-
glichen.

Diese Analyse zeigte, dass es bei den Reisezeiten zu
wichtigen Alltagszielen im Innenstadtgebiet und im
suburbanen Raum keine merklichen Unterschiede
zwischen sozial benachteiligten Blocken und nicht
benachteiligten Blocken gibt. Im Innenstadtgebiet
sind die Reisezeiten fiir sozial benachteiligte Blocke
in der Tendenz etwas langer — allerdings ist die Starke
dieses Effekts sehr gering.

Im Innenstadtrandgebiet sind die Reisezeiten zu
fast allen Zielen bei héherem Anteil SGB-II-Empfan-
ger*innen kurzer. Dabei handelt es sich in Bezug
auf die Erreichbarkeit von Supermadrkten, weiter-
fihrenden Schulen, aber auch Theatern, Kinos und
eines Krankenhauses um einen mittleren bis starken
Effekt.

Karte 19 (- Anhang: Karte 19, S.171) verdeutlicht
diese Zusammenhéinge noch einmal rdumlich. Dar-
gestellt ist die Vielfalt der gut fufdlaufig erreichbaren
Alltagsziele. Es ist zu sehen, dass es auch im Bezirk
Pankow sozial benachteiligte Blocke mit einer ver-
gleichsweise geringen Anzahl gut fufildufig erreich-
barer Alltagsziele gibt. Dies spiegelt im Innenstadt-
randgebiet und vor allem im suburbanen Raum
allerdings eher die generellen siedlungsstrukturellen
Schwaéchen des jeweiligen Raumtyps wider. Beispiels-
weise ist die Vielfalt der fufdlaufig erreichbaren Zie-
le in sozial benachteiligten Blocken in Karow Nord
und Buch Sid eher gering — sie ist allerdings nicht
schlechter, sondern eher besser als in anderen, nicht
benachteiligten Blocken im suburbanen Raum (z. B.
Blankenburg). Im Innenstadtgebiet gibt es auch in so-
zial benachteiligten Blocken eine mittlere und hohe

Abbildung 35 | Kosten verschiedener OPNV-Ticket-
Varianten in deutschen GroRstadten

Darstellung in Euro (€)

Monatskarte fiir Sozial-
hilfe-Empfanger*innen

Abo-Monatskarte,
Erwachsener™

Dresden 53,70 Berlin 27,50
Miinchen 55,20 Minchen [elU]
Stuttgart 34,50
Leipzig 35,00
Koln 37,90
Disseldorf* 38,60
Bremen 38,90
Hamburg 47,20

Bremen 56,10
Berlin 63,42
Stuttgart 69,00
Hamburg 69,40
Dusseldorf* 70,29
Leipzig 78,90
Kéln 87,20
Frankfurt a. M. 91,80

Dresden 47,70
Frankfurt a. M. 66,10

“Ebenso: Dortmund und Essen
*Angegeben ist der Preis bei monatlicher Zahlweise

Quelle: Eigene Darstellung, auf Basis der Tarifauskinfte
der jeweiligen Verkehrsverbunde (Stand: 09/2020)

Karte 19 | Sozialraumliche Verteilung der
Angebotsvielfalt (Kartenausschnitt)

Die Klassifizierung der Angebotsvielfalt erfolgt auf Basis
der Anzahl der gut fuBlaufig erreichbaren Alltagsziele
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Sehr niedrig Sehr hoch

A Sozial benachteiligter Block

Quelle: Erreichbarkeitsanalyse
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Vielfalt erreichbarer Alltagsziele — allerdings im Ver-
gleich zur teils sehr hohen Vielfalt in nicht benachtei-
ligten Blocken.

Gesundes Leben in der Stadt -
eine Frage des Einkommens?

Die Wohnlage hat einen grofien Einfluss darauf, wie
stark jemand von Verkehrsldrm oder Luftschad-
stoffen und deren Gesundheitsbeeintrachtigungen
betroffen ist. Gleiches gilt fiir die wohnungsnahe
Versorgung mit Griinanlagen und Parks, die als Bewe-
gungs- und Erholungsrdume wichtig fir die 6ffentli-
che Gesundheit in der Stadt sind. Da diese Faktoren
auch einen Einfluss auf das Mietpreisniveau haben,
kénnen sich d&rmere Menschen potenziell weniger
gut vor derartigen Belastungen schiitzen, z. B. weil
sie sich entsprechend giinstig gelegene Wohnungen
nicht leisten kénnen.

Bezogen auf die Belastung mit Luftschadstoffen lasst
sich dieser Zusammenhang statistisch in allen drei
Teilrdumen nachweisen. So steigt mit dem Anteil an
Personen in SGB-II-Bedarfsgemeinschaften in einem
Block auch der Anteil der von Luftschadstoffbelas-
tung betroffenen Einwohner*innen. Dabei handelt es
sich um einen schwachen bis mittleren Effekt. Bezo-
gen auf die Belastung mit Larm ergibt sich hingegen
nur im Innenstadtgebiet ein signifikanter Zusam-
menhang. Hier korreliert der Anteil der Personen in
SGB-II-Bedarfsgemeinschaften in einem Block mittel
bis stark mit dem Anteil der von Strafdenverkehrs-
larm betroffenen Einwohner*innen (siehe ' Anhang:
Tabelle 8, S.174).

Karte 20 und Karte 21 (sowie " Anhang: Karte 20,
S.172 und Karte 21, S.173) verorten die sozialrdum-
liche Verteilung verkehrsbedingter Umweltbelastun-
gen. Karte 20 und " Anhang: Karte 20, S.172 zeigen
am Beispiel von Larm, dass in sozial benachteiligten
Blocken haufig anteilig viele Menschen mit tiberma-
BBigem Larm belastet sind. Aber auch Wohngegenden
mit vergleichsweise geringem Anteil an SGB-II-Emp-
fanger*innen werden nicht immer von iiberméfiigem
Larm verschont. Beispiele hierfir sind Alt-Karow und
Blankenburg, wo sich der von der S-Bahnstrecke so-
wie von der Bucher/Blankenburger Chaussee ausge-
hende Verkehrslarm aufgrund der vorherrschenden
Bebauung mit freistehenden Einfamilienhdusern be-
sonders weitrdumig ausbreiten kann.

Karte 20 | Sozialrdumliche Verteilung der
Larmbelastung (Kartenausschnitt)

Anteil der Belasteten an allen Einwohner*innen des
Blocks

ol =,

Anteil lairmbelasteter EW

Sehr niedrig Sehr hoch
A Sozial benachteiligter Block

Quelle: Umweltgerechtigkeitsanalyse

Karte 21 | Sozialrdumliche Verteilung der
Luftschadstoffbelastung (Kartenausschnitt)

Anteil der Belasteten an allen Einwohner*innen des
Blocks

Anteil luftschadstoffbelasteter EW

|
Sehr niedrig Sehr hoch
A Sozial benachteiligter Block

Quelle: Umweltgerechtigkeitsanalyse
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KAPITEL 6 | DER VERSUCH EINER ZUSAMMENFASSUNG - STARKEN UND SCHWACHEN IM BEZIRK BERLIN PANKOW MOBILITATSBERICHT 2020

Zusammenfassung

als SWOT

— KAPITEL 5.6




Nachfolgend sind die Hauptergebnisse aus den letz-
ten Kapiteln in einer SWOT-Tabelle zusammenge-
fasst. SWOT steht fiir Strengths, Weaknesses, Oppor-
tunities and Threats, d. h. fiir Stirken, Schwéachen,

Chancen und Risiken. Dies dient zur Ubersicht. Ba-
sierend auf diesen Ergebnissen wurden Strategien
entwickelt, die im ndchsten Kapitel beschrieben und
dargestellt sind.

Tabelle 6 | SWOT-Matrizen der finf Zielkriterien

Starken

Der Modal Splitin
Pankow ist bereits
Uberdurchschnittlich
umweltfreundlich

Schwachen

Etwa ein Drittel der
Pankower*innen sind
gesundheitsgefahr-
denden Luftschad-
stoff- und Larmimmis-
sionen ausgesetzt

Die Versorgung mit
nicht larmbelasteten
Erholungsflachen istin
ganz Pankow unzurei-
chend, das Innenstadt-
gebiet ist am starksten
betroffen.

Im Innenstadtgebiet
sind stark bewohnte
Blocke oft von mehre-
ren Umweltbelastun-
gen betroffen

Vielfaltig Gesund Vielseitig Sozial
und nah und sicher erreichbar gerecht

Mit dem MIV kénnen
Ziele der Grundda-
seinsvorsorge relativ
gut erreicht werden

Gute Versorgung mit
/ Erreichbarkeit von
Orten der Daseinsvor-
sorge im Innenstadt-
gebiet

Bezirksweite gute
Erreichbarkeit von
Griinflachen

Positive Wahrneh-
mung und gute Identi-
fikation mit Wohn-
umfeld

Wege in Parkanlagen
werden von Radfahre-
nden und ZufuBgehen-
den gerne genutzt

Gute Bedingungen fiir
aktive Mobilitdt durch
fulRlaufige Erreichbar-
keit von Infrastruktur-
einrichtungen

Suburban: hohe
Zufriedenheit mit den
Méoglichkeiten, sich
drauBen aufzuhalten
und zu spazieren

Das Verhaltnis der
Reisezeiten zwischen
MIV und OPNV ist
groBtenteils zufrieden
stellend

Das OPNV-Netz ist im
Innenstadtgebiet gut
ausgebaut

Soziale Komponente
in der OPNV-Tarifge-
staltung (kostenloses
Schiilerticket, Berlin-
Ticket S, VBB-Abo 65
Plus)

Teilrdume mit sozialen
Problemlagen sind
nicht hinsichtlich der
Naherreichbarkeit von
Daseinsgrundfunktio-
nen benachteiligt

Vielfaltig Gesund Vielseitig Sozial
und nah und sicher erreichbar gerecht

Unzureichende Er-
reichbarkeit von Orten
der Daseinsvorsorge
im Umweltverbund im
suburbanen Raum

Mull in 6ffentlichen
Raumen wir Stralen,
Parks und Haltestellen

Hohes Kfz-Aufkommen
durch autoorientierte
StralRenraumauftei-
lung beeintrachtigt die
offentlichen Raume

Schlechter Zustand
des offentlichen
Raums in vielen Teilen
des Bezirks durch
Mangel an Sitzmog-
lichkeiten, Toiletten,
Spielplatze etc.

Hohe Defizite in sub-
jektiver und objektiver
Sicherheit fiir Radfah-
rende und ZufulRge-
hende insbesondere
an HVS und deren
Kreuzungen

Unfallrisiken fiir Rad-
fahrende durch fehlen-
de und schlecht instand
gehaltene Infrastruktur
und fir ZufuBgehende
durch schlecht instand-
gehaltene Infrastruktur

Angst vor Autofahren-
den durch Missachtung
StVO (sehen Kinder auf
Rader nicht, gefahr-
liche Uberholmanéver,
Geschwindigkeitsuber-
schreitungen)

Innenstadt- und
Innenstadtrandgebiet:
Konflikte beim Zugang
zu Haltestellen

Suburban: fehlende
FuBverkehrsinfrastruk-
tur (kein Gehweg)

Insbesondere die
Erreichbarkeit von
Krankenhausern ist
mit dem OPNV un-
zureichend

Insbesondere im sub-
urbanen Raum ist die
OPNV-Erreichbarkeit
unzureichend

Die Kapazitat der Ver-
kehrsmittel des OPNV
wird als ausgeschopft
wahrgenommen

Mangelnde Bar-
rierefreiheit im OPNV
(Tram- und Bushalte-
stellen)

Fehlende Barrierefrei-
heit im StraBenraum:
an vielen Stellen
sanierungsbedurftige
Gehwege, fehlende
Gehwegabsenkungen
und Querungshilfen,
parkende Kfz (insb.
Falschparker) als zu-
satzliche Barriere

In einigen Teilrdumen:
Konzentration sozialer
Problemlagen sowie
hoher Umweltbelas-
tungen, z. B. in Buch-
Sid (auch Mangel an
Kulturangeboten),
WeilBensee-Ost,
Mihlenkiez
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Chancen

Umwelt- und
ressourcenschonend

Eine weitere Verringe-
rung des Gesamtver-
kehrsaufkommens in
Pankow

Weniger Larmbelas-
tung durch Fluglarm
nach SchlieBung des
Flughafen Tegel

Aktuell verlarmte aber
potenziell erholungs-
wirksame Griinflachen
sind in Pankow gut
erreichbar

Risiken

Umwelt- und

ressourcenschonend

Eine weitere Steige-
rung der Verkehrsbe-
lastung durch Liefer-
verkehr in Pankow

Vielfaltig Gesund Vielseitig Sozial
und nah und sicher erreichbar gerecht

Neue Wohn- und
Gewerbebauflachen

mit Orten der Daseins-

vorsorge

Hohe Nutzungs-
mischung bis zum
Innenstadtrand mit
Méglichkeiten zur
Nahmobilitat

Hohe und steigende
Nutzung des Um-
weltverbunds sowie
Wunsch nach deren
weiterer Forderung
bei den Befragten

Positive Einstellung
zur aktiven Mobilitat
und deren Gesund-
heitsvorteile

MobG BE
StVO-Novelle

Rad- und FuBverkehrs-
strategie

Wunsch nach besserer
FuB- und Radverkehrs-
infrastruktur, Que-
rungssicherungen und
Begegnungszonen

Bezirkliches Ent-
wicklungskonzept

fur die soziale und
grine Infrastruktur
zielt auf gleichwertige
Versorgung in allen
Teilraumen

Pankower*innen sind
gegenliber einem at-
traktiven OPNV positiv
eingestimmt

ISEKs, Rahmenpldne
u. d. unterstiitzen die
integrierte Weiterent-
wicklung der Teilrdu-
me und kénnen dazu
beitragen, Defizite in
der Umweltqualitat
und Mobilitdt zu be-
heben

Forderkulisse: Stadt-
umbaugebiet Buch,
evtl. Sanierungsgebiet
LanghansstraRe

Vielfaltig Gesund Vielseitig Sozial
und nah und sicher erreichbar gerecht

Bau neuer Stadt-
quartiere unter alten
Planungsparadigmen
(z. B. fehlende
Nutzungsmischung,
Vernachlassigung
Infrastruktur des Um-
weltverbunds, geringe
Wohndichte)

Steigende Einwoh-
ner*innenzahl ohne
Veranderung im Ange-
bot an sozialer, griner
und verkehrlicher
Infrastruktur

Vermeidung des Fahr-
rads durch Unsicher-
heiten / Unfallgefahr
wg. schlechter Wege
und zu viel Verkehr

/ Stress (Folge: An-
stieg MIV-Elterntaxis,
Nutzung anderer Ver-
kehrsmittel wie MIV)

Vermeidung des OPNV
insbesondere im Sub-
urbanen, da dieser

ErschlieBung von
Wohnbaupotenzialen
in Gebieten mit hoher
gegenliber dem MIV Larmgrundbelastung
nicht konkurrenzfahig (Buch 1V, Pankower
ist Tor)

Gefahr der Verdran-
gung alteingesesse-
ner Bevolkerung bei
ErschlieBung von
Wohnbaupotenzialen
und Aufwertung
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— KAPITEL 6

Die Konsequenz:

10 Strategien fur eine
nachhaltige Mobilitat
in Pankow




Kapitel 5.6 fasst die wesentlichen Stdrken und Schwa-
chen des Bezirks sowie die existierenden Risiken und
Chancen fiir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung
zusammen. Diese dienten als Ausgangsbasis flr die
Formulierung von 10 Strategien zur Forderung einer
umweltvertrdglichen und sozial-gerechten Mobilitat
im Bezirk. Sie wurden mit dem Ziel ausgewéhlt, iden-
tifizierte Chancen bestmdoglich zu nutzen, bestehende
bezirkliche Schwéchen zu reduzieren und den Risi-
ken proaktiv entgegenzutreten.

— 01. STRATEGIE
Den Autoverkehr und seine
Umweltbelastungen reduzieren

Zur Reduzierung des Autoverkehrsaufkommens so-
wie der lokalen Umweltbelastungen mit Verkehrs-
larm und Luftschadstoffen wird die Umsetzung
nachfragereduzierender und geschwindigkeitsmin-
dernder Mafnahmen intensiviert. Der Strafienaus-
und -neubau wird vor allem auf der Grundlage des
Umweltverbundes betrieben.

—— 02. STRATEGIE
Innovationen im Wirtschafts-
verkehr fordern

Einen Anteil an der lokalen Umwelt- und Verkehrs-
belastung trégt der Wirtschaftsverkehr. Die betrieb-
liche Mobilitdt muss in den Bereichen des Personen-
verkehrs der Mitarbeitenden und Kund*innen sowie
des Guter- und Dienstleistungsverkehrs verbessert
werden. Fir die Gestaltung bieten nachhaltige, loka-
le Konzepte und eine gezielte Verkehrsoptimierung,
-vermeidung und -verlagerung auf den Umweltver-
bund, inshesondere des Schwerlastverkehrs, ein gro-
fses Potenzial.

—— 03. STRATEGIE

Gemischt genutzte
Stadtquartiere fordern

Die Koexistenz verschiedener, miteinander vertrag-

licher Flachen- und Gebdudenutzungen wird weiter
verstarkt. Das beinhaltet die Schaffung weiterer so-

wie die Erhaltung und Pflege bereits bestehender Er-
holungs-, Begegnungs- und Aufenthaltsraume.

Innenstadtgebiet

Die Innenstadt ist fiir eine hohe, kleinparzellierte
Nutzungsmischung vorzubehalten. Das kulturelle
und soziale Leben im 6ffentlichen Raum und auf den
Strafsen sind zu schiitzen. Die Moglichkeiten, tempo-
rar Strafenrdume gemeinsam mit den Anwohner*in-
nen fir diese Aktivititen umzunutzen, sind zu unter-
stiitzen und zu erproben.

Innenstadtrandgebiet und suburbaner Raum

Das Defizit an Angeboten der Daseinsgrundfunktio-
nen soll im Sinne einer polyzentrischen Stadtstruk-
tur durch eine Forderung der Ansiedlung dieser Ein-
richtungen in den Ortsteilzentren behoben werden.
Die geplante Erschlieffung von Wohnbaupotenzialen
vor allem im suburbanen Raum wird stark in die be-
stehenden sozialrdumlichen Strukturen eingreifen,
bietet aber auch Chancen fiir die Verbesserung der
sozialen und grinen Infrastruktur vor Ort. Bei der
Umsetzung ist auf eine hinreichende Dichte, soziale
Durchmischung, die Nahe zu lokalen Versorgungs-
einrichtungen sowie kleinparzellierte Vielfaltigkeit
und eine gute Erschlieffung mit dem Umweltverbund
zu achten. Die Chancen zur Aufwertung des offentli-
chen Raums und zur Beseitigung von Mangeln in der
sozialen und grinen Infrastruktur sind entsprechend
der Leitlinien des Berliner Modells der kooperativen
Baulandentwicklung zu nutzen. Die bestehende so-
ziale Bevolkerungsstruktur ist dabei besonders zu
schiitzen.

— 04. STRATEGIE
Lebenswerte offentliche
Raume gestalten und férdern

Bereits jetzt sind die Pankower*innen sehr umwelt-
freundlich mobil. Die Dominanz des flieflenden und
ruhenden Autoverkehrs im Strafienbild wird héaufig
kritisch gesehen. Dies soll sich auch in der Gestaltung
offentlicher Rdume widerspiegeln. Ruhige, attrakti-
ve und sichere Strafen entstehen durch die Planung
von StrafSenrdumen von aufien nach innen. Damit
sind auch an Hauptstrafien zuerst dem Fufs- und
Radverkehr sowie geeigneten Aufenthaltsbereichen
und strafienbegleitendem Grin ausreichend Flache
zu bieten. Danach erfolgt die Planung fiir einen leis-
tungsstarken OPNV und die Zuordnung der verblei-
benden Flache priméar zum flieSenden und sekundéar
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zum ruhenden Autoverkehr. Des Weiteren ist der 6f-
fentliche Raum erholsam, kommunikativ und somit
attraktiv zu gestalten, sodass er fiir alle Menschen
einladend ist.

Innenstadtgebiet
Die Nebenstrafsen werden grofitenteils als ruhig und
sicher wahrgenommen, was geférdert werden soll.

Innenstadtrandgebiet und suburbaner Raum
Radverkehrsinfrastruktur in Griinanlagen wird be-
sonders positiv wahrgenommen, daher ist die beste-
hende zu pflegen und ein Ausbau in Abstimmung mit
dem Fufsverkehr anzustreben. Die historischen Orts-
kerne der ehemaligen Doérfer sind bisher nur Tran-
sitraum, sollen aber die Mdéglichkeit zum Aufenthalt
und fiir Aktivitaten bieten.

—— 05. STRATEGIE

Das ZufuBgehen komfortabler,
attraktiver und sicherer
machen

Gehwegschdden sollen im Sinne der Barrierefreiheit,
des Komforts und der Verkehrssicherheit sukzessive
behoben werden, um das Spazierengehen und die
fufilaufige Erreichbarkeit starker zu férdern. Durch
entsprechende Gestaltung sind Konflikte zwischen
FuRginger*innen und Radfahrer*innen an OPNV-
Haltestellen zu vermeiden. Das Fufverkehrsnetz soll
gemafs den Vorgaben des Mobilitatsgesetzes qualifi-
ziert werden. Kreuzungen und Anlagen fiir den ru-
henden Verkehr sind fiir den Fufiverkehr sicher zu
gestalten. Auch sind sichere Abgrenzungen zum Rad-
verkehr zu schaffen, um Gefahrenstellen zu vermei-
den. Hierdurch wird insgesamt die Verkehrssicher-
heit fiir alle Verkehrsteilnehmenden verbessert.

Suburbaner Raum

Hier sind insbesondere noch bestehende Liicken im
Fufsverkehrsnetz zu schliefen. In Nebenstrafden, ins-
besondere vor Schulen, ist der Autoverkehr zu be-
grenzen. Die Verkehrswege zwischen den Ortsteilen
sind flr den Fuf3- und Radverkehr zu optimieren, so
dass Ziele der Daseinsvorsorge besser erreicht wer-
den kénnen.

—— 06. STRATEGIE
Dem Radverkehr mehr Platz
und Sicherheit bieten

Der weitere Ausbau einer sicheren und komfortablen
Radverkehrsinfrastruktur, inkl. der Abstellanlagen,
kann das bestehende positive Image des Fahrradfah-
rens und der damit bedingten Gesundheitsvorteile
weiter verstdrken. Durch ein durchgingiges Wege-
netz entsprechend der Radverkehrsstrategie konnen
viele Wege aktiv mit dem Fahrrad bewailtigt und
Konflikte zu anderen Verkehrsteilnehmenden redu-
ziert werden. Um die Sicherheit der Radfahrenden
zu erhohen ist ein besonderes Augenmerk auf Kreu-
zungen und Konflikte mit dem ruhenden Verkehr zu
legen. Mdgliche Nutzungskonflikte, insbesondere in
Grunanlagen, zwischen Fufs- und Radverkehr sind zu
beachten und zu minimieren.

— 07. STRATEGIE
Ein durchgangig barrierefreies
Verkehrssystem umsetzen

Durchgingig barrierefrei gestaltete Verkehrswege
sind eine zwingende Voraussetzung fiir die Inklusion
mobilitadtseingeschrankter Personen. Hierfiir sind
die Anforderungen an die Barrierefreiheit bei neuen
Planungsvorhaben hochwertig umzusetzen. Dartiiber
hinaus sind grofie Anstrengungen zur Qualifizierung
des Bestands erforderlich. Dies betrifft inshesondere
die Bereitstellung der finanziellen und personellen
Ressourcen fiir die Sanierung von Gehwegschaden
und den barrierefreien Ausbau von Bus- und Stra-
Benbahnhaltestellen. Gleichzeitig miissen Vorhaben
zur Umsetzung der Barrierefreiheit so priorisiert und
koordiniert werden, dass auf Hauptrouten maoglichst
schnell durchgédngig barrierefreie Wegeketten entste-
hen. Hierfiir sind die datentechnischen und struktu-
rellen Voraussetzungen zu schaffen.
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— 08. STRATEGIE
Mobilitatsangebote flr alle
attraktiver machen

Bezirksiibergreifend

Der OPNV soll erweitert werden, fiir alle zugénglich
und nutzerfreundlich sein sowie mit ausreichender
Kapazitdt und attraktiven Umsteigemoglichkeiten
versehen werden. Dabei sollen MIV und OPNV sich
nicht gegenseitig verlangsamen. Ein Baustein des at-
traktiven OPNV soll der Ausbau des Bus-, Tram- und
U-Bahnnetzes sein. Ergdnzt und vernetzt werden
soll der OPNV durch bezahlbare, gebundelte, und
abgestimmte alternative Mobilitdtsangebote. Durch
Mobilitdtsmarketing und -management werden Bur-
ger*innen zudem motiviert den OPNV zu nutzen.

Suburbaner Raum

Durch Anschlusssicherung und attraktive Taktung
des OPNV miissen Daseinsgrundfunktionen auch
ohne Auto gut erreicht werden kénnen. Geeignete
Bezirks- und Lindergrenzen iiberschreitende OPNV-
Verbindungen sollen dazu beitragen, das Hauptver-
kehrsstrafSennetz von Pendler*innenverkehren zu
entlasten.

— 09. STRATEGIE

Die Umweltgerechtigkeits-
perspektive in die Verkehrs-
und Stadtplanung integrieren

Jede*r Einwohner*in von Pankow hat — unabhéngig
von seinem Einkommen, seiner Bildung oder Tatig-
keit — das Recht, in einer gesunden Wohnumgebung
zu wohnen. Inshesondere Menschen mit geringem
Einkommen verfiigen allerdings tiber weniger Res-
sourcen, um sich vor Verkehrslarm und hoher Luft-
schadstoffbelastung zu schiitzen. Bei Stadt- und
Verkehrsplanungsvorhaben sind die Auswirkungen
auf sozial benachteiligte Wohngebiete besonders zu
beruicksichtigen. Chancen zur Herstellung eines ge-
sunden Wohnumfelds miissen dort prioritir genutzt
werden.

— 10. STRATEGIE
Die informelle Beteiligung an
der Planung ausbauen

Aufgabe der Planung ist die Integration der Bedurf-
nisse aller Betroffenen in konsensfahige, dem Leit-
bild einer nachhaltigen Stadt- und Verkehrsentwick-
lung entsprechende Planungsvorhaben. Hierfir ist
eine frithzeitige informelle Beteiligung entsprechend
der Pankower Grundsétze fiir die Biirgerbeteiligung
durchzufiihren. Neue Wege der kooperativen und
kollaborativen Planung sind insbesondere bei Pro-
jekten der Quartiersentwicklung zu erproben. Ziel
dieser Ansitze ist es, Bewohner und Bewohnerin-
nen die gemeinsame, selbstbestimmte Gestaltung
ihrer eigenen Wohnumgebung zu ermoglichen. Ein
besonderes Augenmerk muss darauf gelegt werden,
moglichst viele und verschiedene Biirgerinnen und
Burger — darunter auch Kinder und Jugendliche so-
wie ,stillere Gruppen® - zu einer gleichberechtigten
Beteiligung zu ermaéchtigen.
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Den Abschluss der SWOT-Analyse bildet die Ableitung
von Mafinahmen aus den entwickelten Strategien. Sie
operationalisieren die Strategien zur Verdnderung
des Verkehrssystems und sollen dazu beitragen, das
Ziel eines nachhaltigen Verkehrssystems im Bezirk zu
erreichen. Die Mafinahmen zeigen den Handlungsbe-
darf auf und sind nach aktueller Priorititensetzung
sowie Personal- und Budgetressourcen anzupassen.
Allerdings sind die Anpassungen nur unter Beibehal-
tung der Ziele vorzunehmen.

Alle fir die Mobilitatsberichterstattung erarbeiteten
Mafinahmen verfolgen die tiiberbezirklichen ver-
kehrspolitischen Ziele, welche die Verkehrspolitik
auf Landesebene in verschiedenen Plidnen, Program-
men und Konzepten formuliert hat. Sie bieten die
Moglichkeit der Evaluation fiir die Mobilitdtsbericht-
erstattung. Pankow muss als bevolkerungsreichster
Berliner Bezirk seinen Anteil dazu beitragen, diese
Ziele zu erreichen. Nachfolgend werden diese teil-
weise jahresspezifisch formulierten Ziele aufgefiihrt,
um die verkehrspolitischen Rahmenbedingungen
zur Umsetzung abzustecken:*

Konkret definierte Ziele ohne Jahresvorgabe auf
Landesebene:

¢ MobG BE § 10: Vision Zero

* MobG BE § 16: konkretisiert verkehrsmittel-
spezifische Handlungsziele u. a. fiir den Modal
Split, die Verkehrssicherheit, den Gesundheits-,
Umwelt-, Klima- und Ressourcenschutz sowie
Qualitats- und Jahresausbauziele insbesondere
fir Erhalt, Modernisierung und Erweiterung der
Verkehrsinfrastruktur im StEP MoVe, Rad-, Fuifs-
und Nahverkehrsplan

¢ MobG BE § 21: jahrlich mindestens dreifsig der
gefahrlichsten Knotenpunkte zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit umbauen

* MobG BE § 22: regelméafdiges Monitoring der
von den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds
genutzten Strafdeninfrastruktur

¢ MobG BE § 44: Bau von mindestens 100 km Rad-
schnellverbindungen

* MobG BE § 47: Schidden und behebbare Hinder-
nisse, die zu einer Beeintrdchtigung oder Unter-
brechung von Verbindungen im Berliner Radver-
kehrsnetz fithren, innerhalb von sechs Monaten
ab Kenntnis beseitigen

Konkret definierte Ziele mit Jahresvorgabe auf Landesebene:

2020 « EWG BIn § 3: Reduktion der CO,-Emissionen um mindestens 40 % gegentiber 1990
* Nahverkehrsplan (SenUVK 2019d), S. 74: Flachenverbrauch durch Siedlungs- und

Verkehrsflachen auf 30 ha/Tag reduzieren

¢ BEK (SenUVK 2019b), S. 102: mindestens 1.000 Ladepunkte fiir Strom und Wasserstoff errichtet

2022

NVP (SenUVK 2019d), S. 19: barrierefreier Ausbau des U- und S-Bahnnetzes sowie

Stralenbahnhaltestellen, Mobilitdtsgarantie auch bei Storungen

2023 '« MobG BE § 46: Bau von Fahrradparkhdusern und Fahrradstationen an wichtigen
Regionalbahnhéfen sowie wichtigen Stationen und Haltestellen des OPNV
* NVP (SenUVK 2019d), S. 243: Beginn des barrierefreien Ausbaus von jahrlich 200 der 6.000

noch nicht barrierefreien Bushaltestellen

2024

MobG BE § 46: 50.000 Fahrradstellplitze an den Stationen und Haltestellen des OPNV sowie

weitere 50.000 Fahrradstellpldtze im o6ffentlichen Raum

¢ MobG BE § 58: Umsetzung von zehn relevanten Projekten zur Forderung des FufSverkehrs
+ StEP Verkehr (SenStadt 2011b), S. 49: Modal Split Anteil des Umweltverbunds 75 %,

in der Innenstadt 80 %

» StEP Verkehr (SenStadt 2011b), S. 48: Reduzierung der Zahl der Verkehrsunfille des Jahres
2008 um mindestens 20 %, der Verkehrsverletzten um 30 %, der Verkehrstoten um 40 %
* StEP Verkehr (SenStadt 2011b), S. 48: Senkung der verkehrsbedingten Klimagasemissionen

um 25 % gegentiiber 2008

* StEP Verkehr (SenStadt 2011b), S. 49: Reduzierung der Kfz-Verkehrsleistung (Fzgkm)

um 10 % gegeniiber 2003

4Die Ziele gehen auch mit der neuen EU-Mobilitatsstrategie konform (vgl. European Commission 2020).
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* SenUVK 2020g: 2.160 neue S-Bahn-Wagen in Landesbesitz

* EWG BIn § 3: Reduktion der CO,-Emissionen um mindestens 60 % gegeniiber 1990

* EWGBIn § 7: CO,-neutrale Landesverwaltung

¢ BEK (SenUVK 2019b), S. 90: MIV-Anteil im Modal Split bei 22,5 %

¢ MobG BE § 40: Herstellung des Radverkehrsnetzes und dessen Beschilderung

+ NVP (SenUVK 2019d), S. 15: vollstéindiger Betrieb des OPNV mit nicht fossilen Antriebsenergien
* Senatskanzlei 2020: blinden- und sehbehindertengerechter Umbau aller rund 2.100

Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

* SenUVK 2020g: Projekt i2030 — bis zu 180 km neue und revitalisierte Strecken,
fast 100 neue oder modernisierte Bahnhofe und engere Taktzahlen
* SenUVK 2020g: Erweiterung des Strafenbahnnetzes um 40 %

* BEK (SenUVK 2019b), S. 89: Klimaneutralitét in Berlin mit einer CO,-Reduktion im Verkehrssek-
tor um rund 77 % gegeniber den Emissionen des Jahres 1990

*  BEK(SenUVK 2019b), S. 90: MIV-Anteil im Modal Split bei 17 %

»  BEK (SenUVK 2019b), S. 91: keine fossil betriebenen Kfz innerhalb Berlins

* EWG BIn § 3: Reduktion der CO,-Emissionen um mindestens 85 % gegeniiber 1990 und

Klimaneutralitét

Die Erarbeitung der Mafinahmen fand in zwei Dis-
kussionsrunden statt, die gemeinsam mit Vertre-
ter*innen aus der Kommunalpolitik, der Senats- und
Bezirksverwaltung sowie Landesverkehrsunterneh-
men durchgefithrt wurden. Die erste Veranstaltung
fand in Form eines World Cafés statt, bei dem strate-
giebasiert offen und kreativ mogliche Mafnahmen-
konzepte zur Untersetzung der Handlungsstrategien
diskutiert wurden. Die Mafinahmenkonzepte sollen
die Frage beantworten, wie die normativen Ziele
unter Beriicksichtigung des derzeitigen Zustands in
Pankow in der Praxis erreicht werden konnen. Dabei
wurde frei von Umsetzungsschwierigkeiten, Priori-
tdten oder Wirkungsvermutungen der Mafinahmen
diskutiert.

In dieser ersten Runde entstand ein Pool von ca. 120
Mafinahmen. Diese vorgeschlagenen Mafinahmen
wurden im Folgenden zusammengefasst, nach den
funf Zielkriterien und den dazugehorigen Strategien
kategorisiert und konsolidiert. AnschliefSend wurden
sie nach ihrer erwarteten Wirkung, der Umsetzbar-
keit in Pankow, der Nitzlichkeit zur Férderung der
Nahmobilitdt und zur Nutzung des Umweltverbunds
sowie dem Synergiepotenzial zur Umsetzung vieler
Strategien bewertet. Zehn Mafinahmen pro Zielkri-
terium, also insgesamt 50 Mafsnahmen, wurden fiir
die Diskussion in einem zweiten World Café ausge-
wahlt (vgl. © Anhang: Tabelle 9, S.175). Hier stand
die gemeinsame Priorisierung und Klarung von
Umsetzungsschwierigkeiten im Vordergrund. Zu
jedem Zielkriterium wurden fiir die drei bzw. vier
am starksten priorisierten Mafinahmen Steckbriefe
ausgearbeitet, welche die Wirkungen, Beteiligten,

Planungszusammenhinge und notwendigen Umset-
zungsschritte darstellen. Es wurde darauf geachtet,
dass sowohl Pull-Mafinahmen zur Forderung eines
umweltfreundlichen Verkehrsverhaltens, als auch
Push-Mafinahmen zur Deattraktivierung besonders
umweltbelastender Verhaltensweisen im MafSnah-
menkatalog berticksichtigt wurden.

Die in den Steckbriefen genannte Umsetzungsdauer
einer Mafinahme beschreibt, wie lange es voraus-
sichtlich dauert, bis das definierte Umsetzungsziel
nach Einleitung der ersten Planungsschritte erreicht
wird. Dabei bedeutet kurzfristig eine fiir die (Ver-
kehrs-)Planung tbliche Zeitspanne von bis zu zwei
Jahren, mittelfristig bewertete Mafinahmen sollten
in einem Zeitrahmen zwischen zwei und finf Jahren
umgesetzt werden und langfristige zeigen ein Resul-
tat in der Praxis erst nach mehr als finf Jahren. Ein
ausgewogener Mix dieser Typen von Mafinahmen er-
moglicht gleichzeitig schnelle Erfolge, aber auch zeit-
intensive strukturelle Verdnderungen zur Gestaltung
der Mobilitat. Alle 16 MafSinahmen sollen innerhalb
der Umsetzungsphase der Mobilitatsberichterstat-
tung bis zum nédchsten Mobilitatsbericht von den ver-
antwortlichen Institutionen angegangen werden, um
zielorientiert die Mobilitdt in Pankow zu gestalten.
Bis zur Veroffentlichung des nichsten Mobilitétsbe-
richtes von Pankow besteht die Moglichkeit, den Um-
setzungsfortschritt der Mafinahmen zu evaluieren
und dort darzustellen.
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Ubersicht der Steckbriefe zu den 16 ausgewahlten MaBnahmen

MaRnahme

Zielkriterium und Strategie

Umwelt- und ressourcenschonend

Beteiligte
Fachverwaltungen

Zeitdauer

01. MaBnahme 01. Strategie SenUVK Mittel- bis
Planung und Bau von Routen fiir Den Autoverkehr und seine Umwelt- langfristig
einen attraktiven Umweltverbund auf | belastungen reduzieren Stadtentwicklungsamt
bestehenden Tangenten und Radialen
(u. a. TVN) 06. Strategie

Dem Radverkehr mehr Platz und Sicherheit

bieten

07. Strategie

Ein durchgangig barrierefreies Verkehrs-

system umsetzen

08. Strategie

Mobilitdtsangebote fir alle attraktiver

machen

09. Strategie

Die Umweltgerechtigkeitsperspektive in die

Verkehrs- und Stadtplanung integrieren
02. MaBnahme 01. Strategie SenUVK Kurz- bis
Forderung der Einfihrung von Den Autoverkehr und seine Umwelt- mittelfristig
betrieblichem Mobilitdatsmanagement = belastungen reduzieren Bezirksamt Pankow

08. Strategie Wirtschaftsforderung

Mobilitatsangebote fir alle attraktiver

machen
03. MaBnahme 01. Strategie Ordnungsamt Mittelfristig
Parkraummanagement erweitern und = Den Autoverkehr und seine Umwelt-
und Verstarkung der Kontrollen belastungen reduzieren SGA

Vielfaltig und nah

04. Strategie
Lebenswerte 6ffentliche Raume gestalten und
férdern

04. MaBnahme

Radverkehrs- und FuRverkehrsan-
lagen in Um- und Neubaugebieten
priorisieren sowie gute ErschlieBung
durch den OPNV vor Baufertigstel-
lung

01. Strategie
Den Autoverkehr und seine Umwelt-
belastungen reduzieren

04. Strategie
Lebenswerte 6ffentliche Raume gestalten und
fordern

05. Strategie
Das ZufuBgehen komfortabler, attraktiver und
sicherer machen

06. Strategie
Dem Radverkehr mehr Platz und Sicherheit
bieten

07. Strategie
Ein durchgangig barrierefreies Verkehrs-
system umsetzen

08. Strategie
Mobilitatsangebote fir alle attraktiver
machen

09. Strategie
Die Umweltgerechtigkeitsperspektive in die
Verkehrs- und Stadtplanung integrieren

SenSW

SenUVK
Stadtentwicklungsamt
SGA

Umwelt- und
Naturschutzamt

Mittel- bis
langfristig

(<))
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05. MaBnahme 01. Strategie SenSW Mittel- bis
Integration von nicht stérenden Den Autoverkehr und seine Umwelt- langfristig
flachenintensiven Gewerbe- und belastungen reduzieren SenUVK
Sondernutzungsstandorten in
urbane, fur den Umweltverbund gut 02. Strategie Stadtentwicklungsamt
erreichbare Stadtgebiete Innovationen im Wirtschaftsverkehr fordern
SGA
03. Strategie
Gemischt genutzte Stadtquartiere fordern Wirtschaftsforderung
SenWEB
06. MaBnahme 01. Strategie SGA Kurzfristig

Parkplatzflichenumwidmung

Gesund und sicher

Den Autoverkehr und seine Umwelt-
belastungen reduzieren

04. Strategie
Lebenswerte 6ffentliche Raume gestalten und
fordern

Stadtentwicklungsamt

07. MaBnahme 05. Strategie Stadtentwicklungsamt Mittelfristig
Neugestaltung von Kreuzungspunkten | Das ZufulRgehen komfortabler, attraktiver und
im Hauptroutennetz fiir den Rad- sicherer machen SenUVK
und FuBverkehr und Kreuzungen im
Nebennetz 06. Strategie SGA

Dem Radverkehr mehr Platz und Sicherheit

bieten

07. Strategie

Ein durchgéngig barrierefreies Verkehrs-

system umsetzen
08. MaBnahme 01. Strategie Stadtentwicklungsamt Kurz- bis
Nebenstrallen durch Fahrradstralen Den Autoverkehr und seine Umwelt- mittelfristig
und Kiezblocks oder einer belastungen reduzieren SGA (SVB)
Kombination attraktiver machen

03. Strategie

Gemischte genutzte Stadtquartiere férdern

04. Strategie

Lebenswerte 6ffentliche Raume gestalten und

fordern

05. Strategie

Das ZufuBgehen komfortabler, attraktiver und

sicherer machen

06. Strategie

Dem Radverkehr mehr Platz und Sicherheit

bieten
09. MaBnahme 06. Strategie SGA Mittelfristig
VerkehrserschlieBung durch Dem Radverkehr mehr Platz und Sicherheit
Radschnellverbindungen bis nach bieten SenUVK
Brandenburg
10. MaBnahme 01. Strategie SGA Kurz- bis
Geschutzten Radverkehrsanlagen Den Autoverkehr und seine Umwelt- mittelfristig
auf allen HauptstraRen errichten belastungen reduzieren SenUVK

sowie groRere Nebenstrallen
miteinbeziehen

04. Strategie
Lebenswerte 6ffentliche Raume gestalten und
fordern

06. Strategie
Dem Radverkehr mehr Platz und Sicherheit
bieten

o
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Vielseitig erreichbar

11. MaBnahme 01. Strategie SenUVK Mittelfristig
Verbesserung bestehender OPNV- Den Autoverkehr und seine Umwelt-
Vorrangschaltungen und Integration belastungen reduzieren
in weitere Kreuzungen
08. Strategie
Mobilitdtsangebote fir alle attraktiver
machen
12. MaBnahme 01. Strategie SenUVK Mittelfristig
Erweiterung des Den Autoverkehr und seine Umwelt-
Nahverkehrsangebotes in den belastungen reduzieren
suburbanen Gebieten Pankows und
im Umland 08. Strategie
Mobilitdtsangebote fir alle attraktiver
machen
13. MaBnahme 01. Strategie SenUVK Kurz- bis
Einflhrung neuer Tarifregelungen Den Autoverkehr und seine Umwelt- mittelfristig

zum Zweck der Attraktivierung des
OPNV

Sozial gerecht

belastungen reduzieren

08. Strategie
Mobilitdtsangebote fir alle attraktiver
machen

14. MaBnahme 05. Strategie SenUVK Kurz- bis
Schaffung einer offenen, zentralen Das ZufuBgehen komfortabler, attraktiver und mittelfristig
Datenbasis zur Barrierefreiheit sicherer machen Landesbeauftragte
von Gehwegen, Kreuzungen und fir Menschen mit
Haltestellen 07. Strategie Behinderung

Ein durchgangig barrierefreies Verkehrs-

system umsetzen Beauftragter fir

Menschen mit
Behinderung Pankow

15. MaBnahme 03. Strategie Stadtentwicklungsamt Kurz- bis
Monitoring und regelmaRige Gemischt genutzte Stadtquartiere fordern mittelfristig
Aktualisierung und Erweiterung des SGA
Entwicklungskonzepts fiir die griine 04. Strategie
und soziale Infrastruktur im Bezirk Lebenswerte 6ffentliche Raume gestalten und Umwelt- und Natur-

férdern schutzamt

09. Strategie SenSW

Die Umweltgerechtigkeitsperspektive in die

Verkehrs- und Stadtplanung integrieren SenUVK
16. MaBnahme 07. Strategie SenUVK Kurzfristig
Beschleunigung des barrierefreien Ein durchgangig barrierefreies
Ausbaus von Bushaltestellen Verkehrssystem umsetzen SGA

[=)]
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—— 01. MABNAHME

Planung und Bau von Routen
fiir einen attraktiven Umwelt-
verbund entlang bestehender
und neuer Tangenten und

Radialen

Strategien

01. STRATEGIE
Den Autoverkehr und seine Umweltbelastungen
reduzieren

06. STRATEGIE
Dem Radverkehr mehr Platz und Sicherheit
bieten

07. STRATEGIE
Ein durchgéngig barrierefreies Verkehrssystem
umsetzen

08. STRATEGIE
Mobilitatsangebote fir alle attraktiver machen

09. STRATEGIE
Die Umweltgerechtigkeitsperspektive in die
Verkehrs- und Stadtplanung integrieren

Ziele

* Heilung von Netzdefiziten im Zuge der tangentia-
len und radialen Hautpstrafien und Stadtstrafsen
zur Vermeidung von Schleichverkehr in den
Nebenstrafien der Wohngebiete

+  Attraktiver OPNV durch Ausbau des Bus- und
Tramnetzes

* Erweiterung des Radverkehrsnetzes

» Strikte Trennung nach Verkehrsmodi auf den
Hauptstrafien

* Neue Stadtquartiere: Wohnungsneubaubedingte
Verkehrszunahme auffangen

Synergie mit weiteren
Planungen

MobG BE §§ 5 Abs. 1, 7 Abs. 2 Nr. 3, 8 Abs. 1, 14
Abs. 1, 16 Abs. 6, 36, 41 Abs. 1, 50 Abs. 8 & 9, 54,
70 Abs. 1

Liste existierender Planungen, in die die Mafs-

nahme einfliefien sollte (Bezirksamt von Pankow

2020d):

* Integriertes Struktur- und Handlungskonzept
(SHK) Entwicklungsraum Nordost

* Verkehrliche Untersuchung zum Strafennetz
im Nordost-Raum Berlins

¢ Themen- und ldnderiibergreifendes Achsen-
entwicklungskonzept im ,Nord-Ost-Raum*“
Berlin und Berliner Umland (Achse Wandlitz)
(Gemeinsame Landesplanung Berlin - Bran-
denburg 2020)

* FNP-Trasse zwischen B2 und Verbindungs-
strafse B2-Karow, Verbindungsstrafse B2-Ka-
row, Verldngerung Egon-Erwin-Kisch-Strafie
bis B2

* Straflenausbau (Schonstrafle / Germanen-
strafde, StrafSe vor Schonholz / Friedrich-En-
gels-Strafie / Bucher Strafde / Triftstrafie /
Kastanienallee / Ferdinand-Buisson-Strafie,
Ludwig-Quidde-Strafie, Strafde 55)

* Verkehrslésung Heinersdorf mit Netzelement
N1 /N2 /N3 /N4 (SenUVK 2020c & 2020d)

* Stadtquartier Blankenburger Siiden mit vor-
bereitenden Untersuchungen und Grundla-
genkonzept Mobilitat (SenSW 2020b)

[=)]
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Beschreibung

Art der MafSnahme
Pull-Mafinahme Umweltverbund / investiv /
Infrastruktur / raum-strukturell

Der Umbau von tangentialen und radialen Hauptstra-
8en wird sich primédr an der Neuplanung und dem
Neubau von Routen fiir einen attraktiven Umwelt-
verbund ausrichten. Auf Grundlage der umgebauten
Strafieninfrastruktur wird der Bus- und Tramver-
kehr mit ausreichend Kapazititen fiir den Pendel-
verkehr, geringeren Reisezeiten, stabilerer Taktung
und attraktiven Umsteigemoglichkeiten versehen.
AufSerdem soll eine komfortable und grofiziigige Stra-
feninfrastruktur fiir aktive Mobilitdt durch die Er-
weiterung des Radverkehrsnetzes und komfortable
Gehwege, nach Vorgaben des Mobilitdtsgesetzes und
der Radverkehrsstrategie Pankows, geschaffen wer-
den. Durch die strikte Trennung nach Verkehrsmodi
soll auf den HauptstrafSen zudem dafiir gesorgt wer-
den, dass OPNV und aktive Mobilitit mit eigenen, aus-
reichend breiten Fahrspuren versehen werden und
sich dadurch nicht gegenseitig verlangsamen, womit
auch insgesamt ein erheblich reduziertes Unfallrisiko
gegeben wire. Auf dieser Grundlage wird ein bezirks-
ubergreifend ausgebauter Umweltverbund auch die
zusatzlichen Verkehrslasten auffangen kénnen, wel-
che durch die neugeplanten Stadtquartiere in Buch,
Franzosisch Buchholz, Blankenfelde, Karow und Pan-
kow in das ortliche Strafiennetz induziert werden.

Handlungsschritte /
Meilensteine

Die folgenden Schritte konnen in Zusammenarbeit
mit der MafSnahme , Radverkehrs- und FufSverkehrs-
anlagen in Um- und Neubaugebieten priorisieren
sowie gute Erschliefung durch den OPNV vor Bau-
fertigstellung“ aus dem Zielkriterium ,Vielfaltig und
Nah“ umgesetzt werden, da es viele inhaltliche Uber-
schneidungen gibt.

Koordinierungsrunde der Verkehrsinfrastruktur-

projekte in Pankow und Umgebung sowie Uber-

priifung des Planwerks Nordostraum sowie des

Struktur- und Handlungskonzepts zur Forderung

des Umweltverbunds

* In welcher Form? Strategische Ausrichtung
Planwerk Nordostraum sowie des Struktur- und
Handlungskonzepts

+  Wozu? Ubersicht zum Stand der Infrastruktur-
planungen und gemeinsame Zieldiskussion der
Verkehrsentwicklung

Inhaltliche Uberarbeitung des Planwerks Nord-

ostraum und Abstimmung im Struktur- und Hand-

lungskonzept zur Forderung des Umweltverbunds

und fiir ein zukunftsfihiges OPNV-Netz sowie

Uberpriifung von Zielkonflikten beim Neubau mit

dem Umwelt- und Naturschutzamt

* In welcher Form? Anpassung des Planwerks
Nordostraum sowie des Struktur- und Hand-
lungskonzepts unter Beteiligung von Initiativen,
der THK und Nachbarkommunen

* Wozu? Ziele einer nachhaltigen Mobilitat in die
Planungen integrieren unter Berticksichtigung
der Umweltvertraglichkeit

Vorhabenbezogenes Monitoring bei der Umset-

zung von Bauprojekten im Rahmen des Verkehrs-

netzausbaus mit Fokus auf die Verbesserung der

Infrastruktur fiir den Umweltverbund

* In welcher Form? Integration von Mobilitats-
anforderungen in die Infrastrukturplanung

* Wozu? Koordination der Planungen und Imple-
mentierung der Ziele einer nachhaltigen Mobili-
tat in alle Verkehrsnetzplanungen

Evaluation der verkehrlichen Nutzungen neuer

Infrastrukturen aus dem Planwerk Nordostraum

* In welcher Form? Evaluationsbericht

+  Wozu? Uberpriifung der Wirkung zur Verkehrs-
verlagerung

Raumbezug Pankow

Bezirksiibergreifendes bis gesamtstadtisches
Strafdennetz

Umsetzungsdauer

Mittel- bis langfristig (Integration in alle Planungen
und dauerhafte Umsetzung langfristig, mittelfristig
Tangentialverbindungsplanungen bereits zu diesem
Ziel lenken)
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Beteiligte Akteure

Zielgruppe
Alle Nutzenden des Umweltverbundes

Verantwortliche Institutionen
SGA, SenUVK, SenSW, Umwelt- und Naturschutzamt

Mitwirkende

BVG, InfraVelo, Initiativen, Biirger*innen, BA
Reinickendorf, BA Lichtenberg, BA Mitte, BA Fried-
richshain-Kreuzberg, Landkreis Barnim, Landkreis
Oberhavel, Land Brandenburg

Umsetzungsvoraussetzungen

Finanzierungsmdglichkeiten und Kostenaufwand
Die Diversitat der Moglichkeiten diese Mafinahme
umzusetzen macht eine pauschale Kosteneinschat-
zung unmoglich.

Konflikte /| Hemmnisse

* Der Ausbau des HauptstrafSennetzes bedeutete
bisher eine verbesserte Strafleninfrastruktur fir
den MIV, wodurch - im Sinne von Angebot und
Nachfrage — die Gefahr besteht mehr MIV in das
Strafennetz zu induzieren.

* Ein verbesserter Tangentialverkehr des Umwelt-
verbundes kann auf der von SenUVK langfristig
geplanten Tangentialverbindung-Nord (TVN) auf-
bauen, allerdings wird sie von der BVV Pankow
aufgrund der Nutzungs- und Eigentumskonflik-
ten abgelehnt.

Fallbeispiele

Untersuchungen zu Transekten und Magistralen fin-
den derzeit bspw. im Rahmen der Forschungsstudie
und des Bauforums ,,Urban Transects and Trunk Ro-
ads - Observations in Hamburg“ zur Analyse und Be-
arbeitung der Magistralen fiir die strategische Stadt-
und Verkehrsplanung Hamburgs statt (Behorde fiir
Stadtentwicklung und Wohnen Hamburg 2019). Diese
Arbeit ist zu verbinden mit dem Radverkehrs-, Fufs-
verkehrs- und ()PNV—Netzplan, wovon sich die ersten
beiden derzeit in Berlin in der Bearbeitung befinden.
Als Beispiel dafiir dienen die Fahrradstrategie Kopen-
hagen 2011 - 2025 (DIfU 2020) oder das Fufsverkehrs-
konzept Stadt Norderstedt (Stadt Norderstedt 2014)
sowie das in Aufstellung befindliche Fufigdnger*in-
nen-Konzept in Potsdam.

Abbildung 36 | Baulich getrennter Radweg entlang eines
bestehenden FuBweges

Quelle: wikimedia, City of Ljubljana, cc-by-2.0
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—— 02. MABNAHME

Forderung der Einfithrung
von betrieblichem Mobilitats-
management (BMM)

Strategien

01. STRATEGIE
Den Autoverkehr und seine Umweltbelastungen
reduzieren

02. STRATEGIE
Innovationen im Wirtschaftsverkehr férdern

08. STRATEGIE
Mobilitatsangebote fir alle attraktiver machen

Ziele

* Beeinflussung von Mobilitdtsverhalten und -rou-
tinen im Sinne einer nachhaltigen Mobilitét

* Nachhaltiges Management der Mobilitdt von Be-
schaftigten und Besucher*innen

* Nachhaltiges Fuhrparkmanagement

* Nachhaltige Gestaltung von Dienstreisen

* Anreize (Jobticket, Férderung Fuf3- und Radver-
kehr) schaffen fiir die Reduzierung des MIV im
Pendelverkehr mittels Substitution durch den
Umweltverbund

Synergie mit weiteren
Planungen

*  MobG BE §§ 17a, 36 Abs. 7, 60

* StEP Verkehr 2011: 123

¢ Luftreinhalteplan 2019: 227

* BEK 2030 (SenUVK 2019b): 100 f.

Beschreibung

Art der MafSnahme

Pull-Mafinahme Umweltverbund / nicht-investiv /
Mobilitat / organisatorisch, informatorisch, verhal-
tenssteuernd

Betriebliches Mobilitdtsmanagement (BMM) kann in
Betrieben unterschiedlicher Grofie und wirtschaft-
licher Ausrichtung sowie in 6ffentlichen Einrichtun-
gen wie Schulen oder der Verwaltungen angewendet
werden und beschéftigt sich mit der Mobilitat der
Beschéftigten auf dem Arbeitsweg sowie innerbe-
trieblichem Verkehr, hdufig auch mit dem Géste- und
Kund*innenverkehr. Um deren Mobilitidtsverhalten
nachhaltig zu beeinflussen, stehen ,weiche Maf$nah-
men“ in den Bereichen Kommunikation, Organisa-
tion, Koordination sowie Marketing im Vordergrund.
Im Sinne der Forderung von aktiver Mobilitdt hat
das BMM nicht nur Vorteile fiir die Umwelt, sondern
auch fiir die Gesundheit und das Wohlbefinden der
Beschiftigten. Durch BMM soll die Erreichbarkeit
des Betriebes verbessert werden und zu einem zeit-
sparenden, kostengiinstigen, verkehrssicheren und
stressfreien Pendelweg fiir seine Beschéftigten fiih-
ren, wie z. B. durch die Bildung von Fahrgemeinschaf-
ten. Die Organisation von Umweltentlastungspoten-
zialen im Bereich der Mobilitdt der Mitarbeitenden
kann des Weiteren durch investive Mafsnahmen, wie
z. B. das nachhaltige Fuhrparkmanagement durch
Elektrifizierung der Fahrzeugflotte erfolgen. Nicht
zuletzt gehen Institutionen mit Mobilitdtsmanage-
ment mit gutem Beispiel voran. Handelt es sich um
offentliche Einrichtungen, werden sie ihrer Vorbild-
rolle im Kampf gegen den Klimawandel gerecht.
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Handlungsschritte /
Meilensteine

Bedarfsermittlung bei allen Mittel- und Grof3-
unternehmen in Pankow, um deren Stand im be-
trieblichen Mobilititsmanagement zu ermitteln

e In welcher Form? Anschreiben der Unternehmen
+  Wozu? Ubersicht zum Stand des BMM

Koordination der Schaffung von Personalressour-

cen sowie Konzepterarbeitung zum BMM in Pan-

kow mit einem Katalog férderungsfihiger und

unterstiitzenswerter MafSnahmen

* In welcher Form? Konzeptpapier BMM Pankow

¢ Wozu? Strategische Vorgehensweise in der Unter-
nehmensberatung und -unterstiitzung

Informationskampagnen und Durchfithrung von

Beratung und Férderung des BMM vom Bezirks-

amt

* In welcher Form? Beratungsangebote fiir Unter-
nehmen

*  Wozu? Forderung der Nutzung des Umweltver-
bunds

Evaluation der Arbeit vonseiten des Bezirks in

Riicksprache mit dem Landesprogramm sowie

der Umsetzung von Konzepten und Mafnahmen

bei den Betrieben

* In welcher Form? Fortschrittsbericht tiber Um-
setzung von MafSnahmen

*  Wozu? Anpassung des Beratungs- und Forderan-
gebots

Raumbezug Pankow

Bezirksweit fiir alle Betriebe

Umsetzungsdauer

Kurz- bis mittelfristig (kurzfristige Ausgestaltung
des Aufgabenprofils der Wirtschaftsforderung und
mittelfristige Mittelzuweisung und Kampagnenum-
setzung)

Beteiligte Akteure

Zielgruppe
Beschiftigte, Gaste, Kund*innen

Verantwortliche Institutionen

SenUVK, Strafien- und Griinflachenamt, Bezirksamt
Abt. Schule, Sport, Facility Management und Gesund-
heit, Wirtschaftsforderung Pankow

Mitwirkende

BVG, DB, InfraVelo, Rad- und FufSverkehrsinitiati-
ven, Sharing-Plattformen (z. B. Jelbi), Car-, Bike- und
Scootersharing-Anbieter

Umsetzungsvoraussetzungen

Finanzierungsmoglichkeiten und Kostenaufwand
(Grobschitzung)

Der Senat arbeitet bereits an einem Profil fiir Mobili-
tdtsmanagement bei Berliner Unternehmen, sodass
Konzepterarbeitungskosten eingespart werden kon-
nen. Die Wirtschaftsforderung von Pankow sollte ge-
zielt diese Aufgabe ins Repertoire der Beratung auf-
nehmen und Stimuli an die im Bezirk angesiedelten
Unternehmen geben. Dies sollte durch ein Budget fiir
Erhebungen auf Bezirksebene, Informationskampa-
gnen und Personalaufwand im Bezirk unterfittert
werden.

Konflikte / Hemmnisse

* Vom Kooperationswille der Unternehmen
abhéngig

¢ Eine seriose Forderung hingt von einer Verkehrs-
systemverdnderung im Bezirk ab

o Zustandigkeit und Budget in Absprache mit
SenUVK vorzunehmen und aufzuteilen

* Auf Bundesebene konterkariert: Gering angesetz-
te CO,-Abgabe, Aufrechterhaltung und Anhebung
der Pendler*innenpauschale, Beibehaltung der
Subvention fiir Dieselkraftstoff
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Fallbeispiele

Das BMM kann in verschiedenen Formen gefordert
werden. Eine Plattform fiir betriebliches Mobilitats-
management mit Informationen iiber Férderung und
zahlreiche Praxisbeispiele bietet ,mobil gewinnt®
(B.A.U.M. Consult GmbH 2020). Als Beispiel fiir inno-
vative Kooperationen im Bereich Mobilitditsmanage-
ment und nachhaltiger Verkehr unter Nutzung elekt-
rischer automatisierter Kleinbusse bietet das Projekt
»STIMULATE® am Campus der Charité in Zusammen-
arbeit mit der BVG (Charité CFM Facility Management
GmbH 2020). In Pankow ist der Campus Berlin-Buch
und sein Verkehrskonzept als Vorbild hervorzuhe-
ben, in dem Bike- und Ridesharing als Beispiele des
Mobilitditsmanagements angeboten werden (Campus
Berlin-Buch GmbH 2020).

Abbildung 37 | Bikesharing am Campus Buch zur Férderung
der Mobilitdt der dort Beschaftigten wurde 2018 in
Zusammenarbeit mit nextbike eingefiihrt

Quelle: Wikimedia, Matti Blume CC-BY-SA 4.0
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—— 03. MABNAHME

Parkraummanagement
erweitern und Verstarkung
der Kontrollen

Strategien

01. STRATEGIE
Den Autoverkehr und seine Umweltbelastungen
reduzieren

04. STRATEGIE
Lebenswerte offentliche Rdume gestalten und
fordern

Ziele

* Reduktion des ruhenden Verkehrs und des Park-
suchverkehrs

* Kinderfreundliche und sichere Strafsen durch we-
niger parkende Autos

* Deattraktivierung der MIV-Nutzung

* Gerechtere Nutzung des 6ffentlichen Raumes

Synergie mit weiteren
Strategien

* MobGBES§71

* Machbarkeitsstudie und Wirkungsanalyse zur
Parkraumbewirtschaftung — Prenzlauer Berg 2011

*  BEK 2030 (SenUVK 2019b): 99

* StEP Verkehr 2011: 113

Beschreibung

Art der MafSnahme
Push-Mafinahme Autoverkehr / nicht-investiv /
Verkehr / regulatorisch

Das Parkraummanagement ist wirtschaftlich sinnvoll
und tragt gleichzeitig zu einer umweltvertrégliche-
ren und sozial-gerechteren Gestaltung des Strafden-
raums sowie des Verkehrs bei. Durch die Ausweitung
auf weitere Gebiete mit hoher Parkraumauslastung
wird der ruhende Verkehr geordnet, finanziell be-
lastet und somit die MIV-Nutzung deattraktiviert. Die
Anwohner*innen profitieren von weniger Fahrzeu-
gen, insbesondere von gebietsfremden Personen, die
in den Wohngebieten parken und den o6ffentlichen
Raum einnehmen. Die Preise sowohl fiir das Anwoh-
ner*innenparken als auch fiir Gaste miissen deutlich
erhoht werden, wodurch die Rentabilitdt der Park-
raumbewirtschaftung wéchst und die Nutzung des
eigenen Fahrzeugs hinterfragt wird. Daflir wurde
vom Bundesrat Anfang 2020 die Deckelung der Ge-
biihren aufgehoben. Den Liandern steht es nun frei,
die Gebiihren zu erhohen, wovon Berlin in Zukunft
Gebrauch machen méchte. Langfristig konnten ne-
ben verkehrsverlagernden Effekten Freiflachen fiir
Nutzungen geschaffen werden, die effizienter und
sozial-gerechter, das heifst fiir mehr Birger*innen
zuganglich sind.

Handlungsschritte /
Meilensteine

Ermittlung von Gebieten mit Parkraumdruck

* In welcher Form? Erweiterungskonzept fiir den
Bezirk

«  Wozu? Ubersicht von Potenzialflichen mit Park-
druck, die fiir Parkraummanagement geeignet
sind
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Erstellung von Machbarkeitsuntersuchungen fir

das Parkraummanagement in weiteren Gebieten

von Pankow

* In welcher Form? Ausschreibung der Machbar-
keitsuntersuchung

*  Wozu? Planung zur Ausweisung und der Gestal-
tung weiterer bewirtschafteter Gebiete

Aufbau eines adaquaten Personalteams und ge-

eigneter Kontrolltechnik zur Bewirtschaftung der

Parkraummanagementgebiete

* Inwelcher Form? Personalstellen schaffen und
Technik zur Kontrolle zur Verfiigung stellen

*  Wozu? Einhaltung der Regeln und weniger Ein-
schridnkungen fiir andere Verkehrsteilnehmende

Festlegung und Umsetzung neuer Parkraumma-

nagementgebiete

* In welcher Form? Ausweisung und Kommunika-
tion der Parkraummanagementzonen

*  Wozu? Erweiterung der bewirtschafteten Gebiete
zur Reduzierung des Parkdrucks

Evaluation der Einhaltung, Wirtschaftlichkeit so-

wie der Wirkung auf den Verkehr in den neu ein-

gerichteten Zonen

* In welcher Form? Evaluationsbericht

*  Wozu? Uberpriifung der Rentabilitit und der
Mafinahmenwirkung

Raumbezug Pankow

Die Mafinahme gilt bezirksweit, aber fokussiert auf
Raume mit erhéhtem Parkdruck, die insbesondere
im Innenstadt- bzw. Innenstadtrandgebiet liegen.

Umsetzungsdauer

Mittelfristig (Ermittlung und Umsetzung von Poten-
zialgebieten kann mittelfristig realisiert werden)

Beteiligte Akteure

Zielgruppe
Nutzende des MIV

Verantwortliche Institutionen
Ordnungsamt, SGA, SenUVK

Mitwirkende
Externe Planungsbiiros zur Machbarkeitsanalyse,
Blurger*innenvereine und -initiativen

Umsetzungsvoraussetzungen

Finanzierungsmoglichkeiten und Kostenaufwand
(Grobschitzung)

Trotz niedriger Gebiihren in verdichteten Gebieten
mit Parkdruck sind Parkraumbewirtschaftungszo-
nen derzeit 6konomisch tragfihig. Fiir mehr Uberwa-
chung muss mehr Geld investiert werden. Durch eine
Steigerung der Parkgebiihren konnen diese Mehr-
ausgaben kompensiert werden. In einer Machbar-
keitsstudie fiir den Ortsteil Prenzlauer Berg wurden
jahrliche Uberschiisse von 250.000 bis 1.090.000 €
errechnet (Heinrichs und Janus 2008).

Konflikte / Hemmnisse

¢ Proteste von einigen Anwohner*innen sowie Ge-
werbetreibenden

* Soziodkonomische Belastung bei der Anpassung
der Parkgebiihren

* Fehlendes Personal und nicht ausreichende Tech-
nik zur Kontrolle

¢ Ausreichend Vorlauf fiir die Ankiindigung der
Mafinahmen, damit sich die Biirger*innen darauf
einstellen konnen

Fallbeispiele

Beispielmafnahmen fiir innovatives Parkraum-
management

Im EU-Projekt Park4SUMP wurde eine Liste mit Maf3-
nahmen mit Bezug zum Parkraummanagement er-
stellt (vgl. FGM-AMOR gem. GmbH 2020). Dort wird
u. a. ein umgertustetes Fahrzeug vorgestellt (scan ve-
hicles Rotterdam), das dem niederldndischen Ord-
nungsamt erlaubt, weitaus effizienter zu kontrollie-
ren.
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Parkraummanagement Stuttgart

In Stuttgart wurde das Parkraummanagement ge-
samtstddtisch geprift und in weiten Teilen ein-
gefiihrt, sodass ein Grofiteil der Stadt nun bewirt-
schaftet und die Parkflichen optimal ausgelastet
werden (Landeshauptstadt Stuttgart 2020). Das Amt
fir 6ffentliche Ordnung stellt dabei tbersichtlich die
Informationen fiir alle Anwohner*innen und Besu-
cher*innen zusammen.

Parkraummanagement Wien

In Wien wurde eine Studie zur Parkraumbewirt-
schaftung als Planungsgrundlage fiir die Erweiterung
der Parkraumzonen nutzt. Mit Kosten bis zu 10 € pro
Monat fiir einen Bewohnerparkausweis hat die Stadt
auch deutlich hohere Parkgebiihren als deutsche
Stadte (Stadt Wien 2020a).

Abbildung 38 | Fahrzeug zur Parkraumiberwachung mit
automatischer Kennzeichenerfassung aus den Niederlanden

. U |
-

._

Quelle: FGM-AMOR / Harry Schiffer
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—— 04. MABNAHME

VIELFALTIG UND NAH

Radverkehrs- und Fufs-
verkehrsanlagen in Um- und
Neubaugebieten priorisieren
sowie gute ErschliefSung
durch den OPNV vor
Baufertigstellung

Strategien

01. STRATEGIE
Den Autoverkehr und seine Umweltbelastungen
reduzieren

04. STRATEGIE
Lebenswerte offentliche Rdume gestalten und
fordern

05. STRATEGIE
Das Zufufigehen komfortabler, attraktiver und
sicherer machen

06. STRATEGIE
Dem Radverkehr mehr Platz und Sicherheit
bieten

07. STRATEGIE
Ein durchgéngig barrierefreies Verkehrssystem
umsetzen

08. STRATEGIE
Mobilitdtsangebote fir alle attraktiver machen

09. STRATEGIE
Die Umweltgerechtigkeitsperspektive in die
Verkehrs- und Stadtplanung integrieren

Ziele

Starkung des Umweltverbunds insbesondere an
Orten, wo bauliche Verdnderungen vorgenom-
men werden, um somit die Moglichkeiten zu nut-
zen neue Verteilungen auszuhandeln

Erhohten Bedarfen der Nutzenden des Umwelt-
verbundes nachkommen

Menschen bei der Nutzung aktiver Fortbewe-
gungsarten durch gute Bedingungen unterstiitzen
Zuzug als Moglichkeitsfenster nutzen, um die
neuen Bewohner*innen durch gute Bedingungen
beim Wandel hin zu einem nachhaltigeren Mobi-
litdtsverhalten zu unterstiitzen

Synergie mit weiteren
Planungen

MobG BE §§ 4 Abs. 5,5 Abs. 1, 7 Abs. 2 Nr. 3, 16
Abs. 6,26 Abs. 2,4 & 11, 36 Abs. 2,41 Abs. 1, 50
Abs. 8 &9, 54,70 Abs. 1

StEP Verkehr 2011: 131, 141

Liste existierender bezirklicher Planungen, in die

die Mafsnahme einfliefen sollte (Bezirksamt von

Pankow 2020d):

* Ideenwettbewerb Wohnen an der Michelang-
elostrafse (Bezirksamt von Pankow 2016)

* Neugestaltung und Erschlieffung von Anton-
Saefkow-Park (SenSW 2020e) / Ernst-Thal-
mann-Park / Umfeld Grundschule am Plane-
tarium (SenSW 2020e)
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* Bebauungsplan Sommerbad Pankow /
Pankow 2030 (MLA+ & Martin Aarts 2020)

* Mobilitdtskonzept Karow (Bezirksamt von
Pankow 2019b)

» Stadtquartier Buch V - Am Sandhaus (SenSW
2020c¢)

* Rahmenplan Buch-Siid mit Mobilitatskonzept
(Bezirksamt von Pankow 2020a)

* Integriertes Struktur- und Handlungskonzept
(SHK) Entwicklungsraum Nordost

+ Stadtquartier Blankenburger Stiden mit
vorbereitenden Untersuchungen und
Grundlagenkonzept Mobilitat (SenSW 2020b)

Beschreibung

Art der MafSnahme
Pull-Mafinahme Umweltverbund / investiv /
Infrastruktur / riumlich-infrastrukturell

In den zahlreichen Neubaugebieten von Pankow be-
steht ein hohes Potenzial, richtungsweisende Bedin-
gungen fiir die Mobilitit der neu Hinzuziehenden zu
schaffen, um deren verkehrsrelevante Entscheidun-
gen hin zum Umweltverbund zu lenken. Dafiir miis-
sen bereits vor der Baufertigstellung — also bevor die
erste Person dorthin zieht — die Infrastrukturen fir
die Verkehrsmittel des Fuf3- und Radverkehrs sowie
des OPNV die Gebiete gut erschlieen. Die Planungen
zu den Neubaugebieten miissen dahingehend ange-
passt werden, dass die Erschlieffung im Umweltver-
bund prioritir umgesetzt wird. Grundvoraussetzung
ist es, durch eine Neuaufteilung des Strafienraums
dem Umweltverbund viel Platz zu bieten. Nur dann
konnen sich die Bewohner*innen in Zukunft sicher,
komfortabel, schnell und erholsam mit dem Umwelt-
verbund fortbewegen.

Handlungsschritte /
Meilensteine

Die folgenden Schritte kdnnen in Zusammenarbeit
mit der Mafinahme ,Neuplanung und -bau von Rou-
ten fiir einen attraktiven Umweltverbund auf beste-
henden Tangenten und Radialen“ aus dem Zielkrite-
rium ,,Umwelt- und Ressourcenschonend“ umgesetzt
werden, da es viele inhaltliche Uberschneidungen
gibt.

Koordinierungsrunde der Bauprojekte iiber die

Taskforce Neue Wohnquartiere und Uberarbei-

tung des Planwerks Nordostraum sowie des Struk-

tur- und Handlungskonzepts zur Forderung des

Umweltverbunds

¢ In welcher Form? Strategische Ausrichtung Task-
force Neue Wohnquartiere

+  Wozu? Ubersicht zum Stand der Bauvorhaben
und gemeinsame Zieldiskussion der Verkehrsent-
wicklung

Inhaltliche Uberarbeitung des Planwerks Nord-

ostraum und Abstimmung im Struktur- und Hand-

lungskonzept zur Forderung des Umweltverbunds

und fiir ein zukunftsfihiges OPNV-Netz sowie

Uberpriifung von Zielkonflikten beim Neubau mit

dem Umwelt- und Naturschutzamt

* In welcher Form? Anpassung des Planwerks
Nordostraum unter Beteiligung von Initiativen,
der THK und Nachbarkommunen

*  Wozu? Ziele einer nachhaltigen Mobilitdt in die
Planungen integrieren unter Berucksichtigung
der Umweltvertraglichkeit

Vorhabenbezogenes Monitoring des Infrastruk-

turausbaus im Rahmen der ErschliefSung von Neu-

baugebieten mit Fokus auf den Ausbau fiir den

Umweltverbund sowie fiir die Baulandentwick-

lung Verankerung der Vorgaben zur Forderung

des Umweltverbunds in stiddtebaulichen Vertra-

gen mit den Vorhabentrigern

* In welcher Form? Integration von Mobilitatsan-
forderungen in die Wohngebietsentwicklung und
Erschlieffungskonzepte

*  Wozu? Koordination der Planungen und Imple-
mentierung der Ziele einer nachhaltigen Mobili-
tat in Konzepte fiir neu zu erschlieflende Gebiete

Evaluation der verkehrlichen Nutzungen neuer

Infrastrukturen aus dem Planwerk Nordostraum

* In welcher Form? Evaluationsbericht

+  Wozu? Uberpriifung der Wirkung zur Verkehrs-
verlagerung

Raumbezug Pankow

In den Neubaugebieten, die sich insbesondere im
suburbanen Raum befinden, wie z. B. Elisabeth-Aue
oder der Blankenburger Siiden, aber auch in der In-
nenstadt, wie z. B. Michelangelostrafse und Pankower
Tor.
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Umsetzungsdauer

Mittel- bis langfristig (Integration in alle Planun-
gen mittelfristig, langfristiger OPNV-Ausbau sowie
dauerhafte Anwendung)

Beteiligte Akteure

Zielgruppe
Hinzuziehende Bewohner*innen sowie Gewerbetrei-
bende in den Neubaugebieten von Pankow

Verantwortliche Institutionen
SenSW, SenUVK, Stadtentwicklungsamt, SGA,
Umwelt- und Naturschutzamt

Mitwirkende

BVG, Immobilienfirmen, BA Reinickendorf, BA Lich-
tenberg, BA Mitte, BA Friedrichshain-Kreuzberg,
Landkreis Barnim, Landkreis Oberhavel, Land Bran-
denburg

Umsetzungsvoraussetzungen

Finanzierungsmoglichkeiten und Kostenaufwand
(Grobschitzung)

Die Integration der Ziele in die Planwerke ist grund-
sdtzlich kostenfrei und die OPNV-Erschliefung muss
ohnehin vollzogen werden. Es entstehen keine Zu-
satzkosten zur bisher tblichen ErschliefSsung der Ge-
biete, allerdings wird das Budget durch mehr Geld
fur die Infrastruktur des Umweltverbunds als fiir den
MIV umverteilt.

Konflikte / Hemmnisse

» Erschlieffungen fithren teilweise durch Bestands-
gebiete, die in die Planungen integriert werden
miissen, da neuer Durchgangsverkehr dort er-
zeugt wird

* Die autoorientierte Bevolkerung muss sensibili-
siert werden, dass der neue Fokus auf den Um-
weltverbund nicht heifdt, dass nicht mehr ange-
liefert oder sich mit dem Auto fortbewegt werden
kann

* Die Dimensionierung muss dem Kapazitdtsbedarf
der neuen Menge an Einwohner*innen entspre-
chen

* Der Anteil an Griinflichen darf nicht davon be-
eintrachtigt werden

Fallbeispiele

Es gibt bereits gute Neubauprojekte von Wohn- und
Gewerbegebieten, bei denen der Anschluss mit Infra-
struktur des Umweltverbunds vor Baufertigstellung
erfolgte. Inshesondere das Projekt Seestadt Aspern
in Wien ist durch den frithzeitigen U-Bahnanschluss
und dem Mobilitdtsmanagement vor dem Wohnneu-
bau fiir die neuen Bewohner*innen bekannt. In Pots-
dam wurde fiir den Neubau des Campus Jungfernsee
eine Tramerschlieffung vor dem Wohn- und Gewer-
beneubau realisiert. In Pankow bietet z. B. flir den
Radverkehr der Panketrail das Potenzial, durch die
Radschnellverbindungen und deren Anschluss an
Neubaugebiete die Nutzung des Umweltverbunds
zu fordern. Ebenso wird z. B. die ErschliefSung des
Blankenburger Siidens friihzeitig im Rahmen des
Planwerks Nordostraum untersucht, da die OPNV-In-
frastrukturprojekte mehrere Jahre Planungen in An-
spruch nehmen.

Abbildung 39 | Fertiger U-Bahnanschluss der Seestadt
Aspern in Wien auf der griinen Wiese, bevor das Wohngebiet
fertiggestellt wurde

Quelle: Martin Randelhoff
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—— 05. MABNAHME

VIELFALTIG UND NAH

Integration von nicht
storenden, flachenintensiven
Gewerbe- und Sondernutzungs-
standorten in urbane, fur

den Umweltverbund gut
erreichbare Stadtgebiete

Strategien

01. STRATEGIE
Den Autoverkehr und seine Umweltbelastungen
reduzieren

02. STRATEGIE
Innovationen im Wirtschaftsverkehr férdern

03. STRATEGIE
Gemischte genutzte Stadtquartiere fordern

Ziele

Die Durchmischung von Wohnen und Gewerbe
verkirzt Wege, die somit attraktiver fiir die Nut-
zung aktiver Mobilitat werden

Die Integration von Arbeitspldtzen in fir den
Umweltverbund gut erreichbare Standorte er-
moglicht einen Verkehrsmittelumstieg fiir Berufs-
pendler*innen, da bisher Gewerbestandorte sich
vor allem am autoaffinen Stadtrand auf der gri-
nen Wiese ansiedelten

Belebung von Stadtquartieren durch neue Besu-
cher*innen und Kund*innen aufgrund der neuen
Zielorte

Belebung innerstadtischer Brachflachen durch
neue Nutzungen

Synergie mit weiteren
Planungen

*  MobG BE §§ 7 Abs. 1, 26 Abs. 2, 36 Abs. 7,41 Abs. 1

¢ StEP Industrie und Gewerbe 2011: 51 ff.

¢ StEP Wirtschaft 2020: 66

o StEP Zentren 2019: 68 ff.

¢ Fachmarktkonzept Berlin 2013: 35 ff.

¢ StEP Verkehr 2011: 112, 131

* Integriertes Struktur- und Handlungskonzept
(SHK) Entwicklungsraum Nordost

« Stadtebauliche Planung fiir den ehemaligen
Gilter- und Rangierbahnhof Pankower Tor
(Bezirksamt von Pankow 2020b)

* Neue Stadtquartiere Blankenburger Stiden
(SenSW 2020b), Flachenentwicklung Rahmenplan
Heinersdorf (SenUVK 2020c, 2020d)

Beschreibung

Art der MafSnahme
Pull-Mafinahme Umweltverbund / nicht-investiv /
Mobilitat / organisatorisch, rdumlich-infrastrukturell

Stadtebauliche Durchmischung bewirkt auf der einen
Seite kurze Wege fiir die Bevilkerung, da Quell- und
Zielorte ohne Transitrdume ndher riicken. Auf der an-
deren Seite werden Stadtgebiete belebt, da Menschen
sich Uber den ganzen Tag verteilt vor Ort aufhalten.
Durch die Integration der Gewerbe- und Sondernut-
zungsgebiete in bestehende, fiir den Umweltverbund
erschlossene Rdume wird die durch die Standorte auf
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der griinen Wiese autoverkehrsfordernde Struktur
aufgebrochen. Alle Birger*innen erhalten die Mog-
lichkeit, die Standorte zu erreichen und die dortigen
Angebote wahrzunehmen. Fiir den Lieferverkehr zu
diesen Gebieten bieten sich alternative Modelle wie
Tram- oder Lastenradlieferungen an.

Handlungsschritte /
Meilensteine

Ermittlung von Potenzialgebieten fiir Gewerbe
unter Integration bisheriger Gewerbe- und Son-
dernutzungsplanungen sowie den Vorgaben des
FNP und des StEP Industrie und Gewerbe bzw. des
neuen StEP Wirtschaft und Masterplan Industrie-
stadt Berlin mit den Suchkriterien im innerstadti-
schen Gebiet oder an gut erschlossenen Standor-
ten des Umweltverbunds zu liegen
* In welcher Form? Rahmenplan
*  Wozu? Ermittlung von Potenzialflichen zur Ent-
wicklung als Gewerbestandorte

Ubernahme der Ziele und Potenzialgebiete in die

landesweite Planungen des FNP und StEP Wirt-

schaft und der Ziele einer gestirkten Durchmi-

schung sowie Erschlieffung der Standorte mit dem

Umweltverbund im StEP Verkehr

¢ In welcher Form? Anpassung des FNP und StEP
Wirtschaft

* Wozu? Forderung eines nachhaltigen Giiter- und
Dienstleistungsverkehrs sowie Mobilitdt der Be-
rufspendler*innen

Anregung zur Verkehrsnetzplanung fiir die Er-

reichbarkeit der Potenzialflichen im Umweltver-

bund

¢ In welcher Form? Mobilitdtskonzept fiir Poten-
zialgebiete

*  Wozu? Verkehrsplanung fiir neue ErschliefSungs-
gebiete

Unterstiitzung der Ansiedlung von nicht-storen-

dem Gewerbe in gut erschlossenen Gebieten

* In welcher Form? Beratungen von Gewerbebe-
trieben bei der Standortsuche

¢ Wozu? Férderung einer stirkeren Durchmischung
sowie die Nutzung des Umweltverbunds

Raumbezug Pankow

Ermittlung von Flachenpotenzial im gesamten Stadt-
gebiet, das fiir den Umweltverbund gut erschlossen
ist. Insbhesondere Nachverdichtung von Innenstadt-
und Innenstadtrandgebiet bis in den angrenzenden
suburbanen Raum.

Umsetzungsdauer

Mittel- bis langfristig (Integration in alle Planungen
und dauerhafte Umsetzung langfristig, mittelfristig
Standortplanungen bereits zu diesem Ziel lenken)

Beteiligte Akteure

Zielgruppe
Gewerbetreibende und Berufspendler*innen

Verantwortliche Institutionen
SenWEB, SenUVK, SenSW, SGA, Stadtentwicklungs-
amt, Wirtschaftsforderung Pankow

Mitwirkende
BVG, InfraVelo

Umsetzu ngsvoraussetzungen

Finanzierungsmdoglichkeiten und Kostenaufwand
(Grobschatzung)

Es gibt bereits Untersuchungen zum Gewerbeflachen-
potenzial im StEP Industrie und der Erschlieffung im
StEP Verkehr. Grundsétzlich miissten die dort festge-
legten Ziele und Standortbewertung an die Vorgaben
angepasst werden. Weitere, kleinrdumige Flachen-
potenziale auf Bezirksebene sind durchzufiihren,
sodass ein Konzept auch zur Erschlieffung potenziell
neuer Gebiete erstellt werden musste. Dabei kénnen
Kosten fiir die Vergabe des Auftrags zur Aufstellung
der Potenzialuntersuchung entstehen.
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Konflikte / Hemmnisse

* Brachflachenentwicklungen sind kostenintensi-
ver als Griinflaichenentwicklungen

* Die Nutzungsmischung kann nur bei nicht st6-
renden Nutzungen funktionieren

* Flachenintensive Nutzungen missen sich in die
bestehenden Strukturen einfiigen und sollen vor-
handene Nutzungen nicht verdrangen

* Das Radverkehrsnetz ist im Bezirk noch nicht gut
ausgebaut

+ Das OPNV-Netz ist in Teilen bereits heute tiber-
lastet

* Eigentimer*innen der Grundstiicke miissen
noch von autoarmen Anbindungen iiberzeugt
werden

* Neue Standorte sollen nicht mehr Autoverkehr in
die Innenstidte ziehen

Fallbeispiele

Dass flachenintensive Gewerbenutzung auch in in-
nerstadtischen, gut erreichbaren Standorten sich an-
siedeln kann, beweisen in Berlin die folgenden Bei-
spiele:

* Europasportpark Landsberger Allee
¢ EUREF Campus Gasometer Schoneberg
* Leipziger Platz LP 12 Mall of Berlin

Mit dem Pankower Tor bietet sich auch fiir den Be-
zirk die Moglichkeit, die Gewerbeflachenansiedlung
und somit die Nutzungsmischung zu férdern. Insbe-
sondere die Brachflichenumnutzung im innerstad-
tischen Gebiet bietet das Potenzial, gut erschlossene
Gebiete in die Stadtstruktur wiedereinzugliedern.

Abbildung 40 | Das Pankower Tor als innerstadtische
Brachflache mit guter ErschlieBung zur Ansiedlung von Wohn-
und Gewerbegebieten

Quelle: Krieger Projektentwicklung GmbH
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—— 06. MABNAHME

VIELFALTIG UND NAH

Parkplatzflachen-

umwidmung

Strategien

01. STRATEGIE
Den Autoverkehr und seine Umweltbelastungen
reduzieren

04. STRATEGIE
Lebenswerte 6ffentliche Rdume gestalten und
foérdern

Ziele

* Sensibilisierung gegeniber Flachengerechtigkeit

+ Attraktivere Gestaltung des offentlichen Raums
fir mehr Aufenthaltsqualitdt und Aneignungs-
maoglichkeiten

* Belebung des eher monomodal-monotonen Stra-
flenraums

Synergie mit weiteren
Planungen
* MobG BE §§ 47 Abs. 4,50 Abs. 5 & 8, 71 Abs. 1

¢ StEP Verkehr 2011: 113 (Teilumwandlung von
Parkplédtzen in bewirtschafteten Gebieten)

Beschreibung

Art der MafSnahme
Pull-MafSnahme Autoverkehr / nicht-investiv /
ruhender Verkehr / organisatorisch

Parkplatzflachen bieten 6ffentlichen Raum, der neu
interpretiert werden kann. Zur Einsparung von Park-
platzen konnen Mehrfachnutzungen mit Ausweisun-
gen von Lieferzonen- und Parkplatzzeiten erfolgen,
Parkpldtze konnen Parkraume fiir Fahrrider, Leih-
rdder und E-Scooter-Sharing bieten oder die Park-
platze kdnnen mit E-Ladesdulen fiir neue Fahrzeuge
ausgestattet werden. Insbesondere hietet der Raum
Moglichkeiten, neue kreative Gestaltungen vorzu-
nehmen, um als attraktive Wohnorte von den Pas-
sant*innen genutzt zu werden.

Handlungsschritte /
Meilensteine

Konzepterarbeitung zur Bestimmung von um-

wandlungsfahigen Parkplidtzen und zur Vorge-

hensweise der Umgestaltung (ggf. Wetthewerbs-

konzept) mit Biirger*innenbeteiligung

¢ In welcher Form? Konzeptpapier Parkplatzfla-
chengestaltung

* Wozu? Strategische Vorgehensweise bei der Aus-
wahl und Umgestaltung

Auswahl von ersten, geeigneten Parkridumen zur

Erprobung der Umgestaltung und Umwidmung

der Flichen

* In welcher Form? Auswahl aus Konzeptpapier
und formal-rechtliche Umwidmung

¢ Wozu? Rechtliche Absicherung der Erprobung

Erprobung der Umsetzung von Parkplatzflachen-

umwidmungen und -umgestaltungen

* Inwelcher Form? Umgestaltung von fiinf Park-
plidtzen und anschliefSende Evaluation, z. B. im
Mobilitatsbericht

+  Wozu? Uberpriifung der Wahrnehmung und
Wirkung der MafSnahme
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Evaluation zur Wahrnehmung der neu gestalteten

Fliche nach Eingewohnungsphase fiir die Biir-

ger*innen

* Inwelcher Form? Evaluationsbericht

*  Wozu? Bestimmung der Wirkung der MafSinahme
fir weiteren Ausbau oder Einstellung

Raumbezug Pankow

Lokale Orte in hochverdichteten Gebieten der Innen-
stadt und des Innenstadtrands

Umsetzungsdauer

Kurzfristig (bis zur Erprobung der ersten Umwid-
mungen)

Beteiligte Akteure

Zielgruppe
Anwohner*innen, Gastronomie- und Gewerbe-
treibende

Verantwortliche Institutionen
Straflen- und Griinflichenamt, Stadtentwicklungs-
amt

Mitwirkende
SenUVK (Ideen- und Geldgeber)

Umsetzu ngsvoraussetzungen

Finanzierungsmoglichkeiten und Kostenaufwand
(Grobschitzung)

Die Entwidmung von Parkplatzflachen ist kostenfrei.
Die Kosten der Umnutzung sind abhéngig von der
Burger*innenbeteiligung (ca. 50.000 €), dem Wett-
bewerb (ca. 65.000 €) und den Baumafinahmen zur
Umnutzung.

Konflikte / Hemmnisse
* Proteste von einigen Anwohner*innen sowie Ge-
werbetreibenden

¢ Nachnutzungskonzept muss stadt- und raumver-
traglich sowie sicher gestaltet werden

* Fehlende Informationen zur Mafinahme, die zur
voreiligen Verurteilungen fiithren

Fallbeispiele

Temporire Gastronomieflichen

Die Umwandlung von ehemaligen Parkplatzflachen
zu temporidren Gastronomieflachen in der Ndhe von
Restaurants und Bars soll die Méglichkeit bieten, ins-
besondere zu Zeiten der COVID19-Pandemie die Au-
fSenbereiche attraktiver zu machen. Die Idee wurde
in Berlin erstmalig vom Bezirksamt Friedrichshain-
Kreuzberg umgesetzt (Bezirksamt Friedrichshain-
Kreuzberg 2020) und findet internationales Vorbild
in den Schanigéarten Wiens (Stadt Wien 2020b).

Parklets

Die tempordre Steigerung der Aufenthaltsqualitat
kann durch mobile Parklets erreicht werden. Sie bie-
ten durch Stadtmobiliar z. B. Sitzgelegenheiten oder
Parkgelegenheiten fiir Fahrrader, die den Menschen
mehr 6ffentlichen Raum bietet. In Pankow wurde ein
Parklet bereits 2018 in der Schénhauser Allee einge-
weiht und getestet.

PARK(ing) DAY

Mit diesem jahrlich begangenen Aktionstag wird da-
rauf aufmerksam gemacht, dass Parkpléatze offentli-
cher Straflenraum sind. Sie erhalten eine modellhaft
kurzfristige Umwidmung und damit eine andere Nut-
zung (autofrei leben! e. V. 2020).

Quelle: Alexander Kraus, Bund der Steuerzahler Berlin e. V.
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—— 07. MABNAHME

GESUND UND SICHER

Neugestaltung von Kreuzungs-
punkten im Hauptroutennetz
fur den Rad- und FufSverkehr
und Kreuzungen im Nebennetz

Strategien

05. STRATEGIE
Das Zufufsgehen komfortabler, attraktiver und
sicherer machen

06. STRATEGIE
Dem Radverkehr mehr Platz und Sicherheit
bieten

07. STRATEGIE
Ein durchgéngig barrierefreies Verkehrssystem
umsetzen

Ziele

¢ Vermeidung von Unféllen und Unsicherheitsge-
fiihlen zum Erreichen der Vision Zero

¢ Mehr Komfort und besserer Verkehrsfluss fiir
den Umweltverbund

* Jede Person, egal ob grof oder klein, langsam
oder schnell, mit Einschrdnkung oder ohne, soll
gerne und sicher die Kreuzung tiberqueren kon-
nen

Synergie mit weiteren
Planungen

*  MobG BE §§ 21 Abs. 2 & 3, 38 Abs. 1 & 2, 50 Abs.
5,55

» Fufiverkehrsstrategie (SenUVK 2020a)

* Radverkehrsplan (SenUVK 2020b)

* BEK 2030 (SenUVK 2019b): 93 ff.

* StEP Verkehr 2011: 48, 68, 70

* Implementierung in laufende Verkehrsprojekte
im Bezirk (Bezirksamt von Pankow 2020d):
Neue Radverkehrsanlagen (RVA) Mtuhlenstrafie/
Danziger Strafie/Storkower StrafSe, Straflenaus-
bau Strafie vor Schonholz-Germanenstraise,
Rahmenplan Strafse von Schonholz, Zwei-Rich-
tungsradweg mit Asphaltierung des Weges (am
Fliefsgraben/KP Bahnhofstrafse/Anbindung Park-
strafSe), Straflenausbau Tuchmacherweg

Beschreibung

Art der MafSnahme
Pull-MafSnahme / investiv / Infrastruktur / raum-
strukturell

Durch die Verabschiedung des Mobilitatsgesetzes im
Juni 2018 hat sich der Berliner Senat der Vision Zero,
d. h. null Verkehrstote auf Berliner Strafien, ver-
schrieben (MobG BE). Um dieses Ziel zu erreichen, ist
es unabdingbar Kreuzungen sicher umzugestalten.
Die meisten tddlich verlaufenden Unfélle finden an
Kreuzungen statt. Dies wurde schon damals erkannt,
sodass per Gesetz festgeschrieben ist, mehrere Kreu-
zungen in Berlin umzugestalten. Durch Beobachtun-
gen und Interviews wurden im Projekt verschiedene
unsichere Kreuzungen identifiziert, die es nun umzu-
gestalten gilt. Nicht zu vergessen sind Kreuzungen im
Nebenstrafiennetz, an denen zwar weniger todliche,
aber dennoch zahlreiche Unfélle passieren und es zu
Einschréankungen in der Mobilitdt kommt, wenn zum
Beispiel Schulkinder nicht die Méglichkeit haben sich
sicher alleine in ihrem Kiez zu bewegen. Dabei sorgen
Gestaltungselemente, wie z. B. langere Ampelschal-
tungen, Markierungen, und bauliche Verdnderung,
wie z. B. Gehwegvorstreckungen oder geschitzte
Kreuzungen, fiir bessere Sichtbarkeit, mehr Komfort
und mehr Sicherheit fiir den Umweltverbund.
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Handlungsschritte /
Meilensteine

Ermittlung von Kreuzungen unter Offentlich-

keitsbeteiligung und Priorisierung fiir schrittwei-

ses Vorgehen

+ In welcher Form? Ubersichts- und Priorititenlis-
te der Kreuzungen in Pankow

¢  Wozu? Identifizierung der Wahrnehmungen in
der Bevolkerung

Bewertung umgestaltungsbedirftiger Kreuzungs-

punkte, Aufstellung eines Leitfadens zur Umge-

staltung und Erarbeitung eines zeitlichen Ablauf-

plans

¢ In welcher Form? Umgestaltungskonzept als
Beschlussvorlage fir die BVV

*  Wozu? Erhalt des internen und externen Umset-
zungsplans

Beginn der fuf’- und radverkehrsfreundlichen

Umgestaltung der Kreuzungen

* In welcher Form? baulich-gestalterische
Verdnderungen

*  Wozu? Forderung des Fuf3- und Radverkehrs

Evaluation zur Wahrnehmung der Sicherheit

nach objektiven und subjektiven Kriterien aller

Verkehrsteilnehmenden sowie des Mobilitdatsver-

haltens

* In welcher Form? Evaluationsbericht

¢  Wozu? Analyse der Mafinahmenwirkung der
Gestaltungselemente

Raumbezug Pankow

Bezirksweit

Umsetzungsdauer

Mittel- bis langfristig (ein Konzept zur Umgestaltung
und Auswahl der Kreuzungen ist mittelfristig zu er-
arbeiten, die Umsetzung ist ein langfristiger Prozess)

Beteiligte Akteure

Zielgruppe
Alle Verkehrsteilnehmenden

Verantwortliche Institutionen
SGA, Stadtentwicklungsamt, SenUVK

Mitwirkende
Changing Cities, InfraVelo, FUSS e. V.

Umsetzungsvoraussetzungen

Finanzierungsmdoglichkeiten und Kostenaufwand
(Grobschitzung)

Da der Umfang ermittelt werden muss, ist dies noch
zu kléren.

Konflikte /| Hemmnisse

* Vorgehensweise zur Auswahl der Kreuzungen be-
darf Transparenz und Nachvollziehbarkeit

* Potenzielle Konflikte mit den Nutzenden des Au-
toverkehrs

o Zeitlicher und finanzieller Aufwand fir Planung
und Umgestaltung vs. Umbaubedarf

Fallbeispiele

SuSi3D - Subjektive Sicherheit von Radverkehrs-
infrastruktur

Das Projekt SuSi3D untersucht die subjektive Sicher-
heit von Fahrradfahrenden an Kreuzungen und
Kreisverkehren (Fahrradportal 2020a).

InnoRAD

Im Projekt InnoRAD werden eine Auswahl besonders
erfolgreicher Best-Practice-Beispiele aus der inter-
nationalen Radverkehrsférderung recherchiert, vor-
gestellt und ihre Anwendung im deutschen (Rechts-)
Rahmen dargestellt (ADFC 2020).
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ADAC Radrouten- und Kreuzungstest in 10 Grof3-
stadten
Es wurden 120 Strecken untersucht und ein hoher
Verbesserungsbedarf identifiziert (Fahrradportal
2020Db).

Untersuchung zur Sicherheit von Radfahrenden
auf Kreisverkehren in den Niederlanden

Die Forscher*innen stellten fest, dass Radfahrende
insbesondere in bebauten Gebieten ofter Vorrang
geniefsen, wobei das vermutete héhere Verkehrsauf-
kommen einen Einfluss auf die hohere Unfallrate ha-
ben konnte. Die Forscher*innen betonen, dass zusétz-
liche Umbaumafinahmen zu einer weiteren Senkung
der Unfallrate fithren kénnen (Fahrradportal 2020c).

Kreisverkehrsplitze mit Radverkehr

Die von der Forschungsgesellschaft fiir Strafden- und
Verkehrswesen (FGSV) herausgegebenen Empfehlun-
gen fur Radverkehrsanlagen (ERA) schlagen Ldsun-
gen zur Integration des Radverkehrs im Bereich von
Kreisverkehren vor (DIfU 2012).

Sicherheit umlaufender Radwege an Kreisverkeh-
ren

Die Unfallforschung der Versicherten hat untersucht,
wie die Verkehrssicherheit fiir Radfahrer*innen an
bevorrechtigten umlaufenden Radwegen verbessert
werden kann (Fahrradportal 2020d).

Quelle: Jorg Thiemann-Linden
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—— 08. MABNAHME

GESUND UND SICHER

NebenstrafSen durch Fahrrad-
strafSen und/oder Kiezhblocks
attraktiver machen

Strategien

01. STRATEGIE
Den Autoverkehr und seine Umweltbelastungen
reduzieren

03. STRATEGIE
Gemischte genutzte Stadtquartiere fordern

04. STRATEGIE
Lebenswerte offentliche Rdume gestalten und
fordern

05. STRATEGIE
Das Zufufigehen komfortabler, attraktiver und
sicherer machen

06. STRATEGIE
Dem Radverkehr mehr Platz und Sicherheit
bieten

Ziele

* Nebenstrafen fiir die Bewohner*innen und Besu-
cher*innen attraktiveren

* Durchgangsverkehr verhindern

* Raum fir spielende Kinder und Platz fir Begeg-
nung schaffen

o Zufufigehen und Radfahren angenehmer machen

Synergie mit weiteren
Planungen

* MobGBE§§1Abs. 3,4Abs.1&4,8Abs. 1,22 Abs.
1& 2,26 Abs. 11, 44, 56, 58 Abs. 3

e BVV-Beschluss Pankow fiir mehr Fahrradstrafsen:
VIII-1155/2019 (Bezirksamt von Pankow 2019c)
und zur Machbarkeitsstudie fiir Kiezblocks: VIII-
1155/2019 (Bezirksamt von Pankow 2019d)

e StEP Verkehr 2011: 115

« Pankow 2030 (MLA+ & Martin Aarts, 2020)

¢ Radverkehrsplan (SenUVK 2020b)

o Radverkehrsstrategie Pankow (Bezirksamt von
Pankow o.].)

¢ Implementierung in laufende Verkehrsprojek-
te im Bezirk (Bezirksamt von Pankow 2020d):
Fahrradstrafie Stargarder Strafie und Gleimstra-
f3e, Verkehrsberuhigung Otto-Ostrowski-Strafie,
Bebauungsplan Sommerbad Pankow, Zwei-Rich-
tungsradweg mit Asphaltierung des Weges am
Fliefsgraben/KP Bahnhofstrafe/Anbindung Park-
strafde

Beschreibung

Art der MafSnahme

Push-Mafinahme / nicht investiv / Infrastruktur,
Verkehr, Mobilitat / raum-strukturell, verhaltens-
steuernd, ordnungsrechtlich

Nebenstrafien erfiillen eine untergeordnete Netz-
funktion in der Verkehrsplanung. Durch die steigen-
de Anzahl an Fahrzeugen auf Berliner Strafien und
das dadurch wachsende Verkehrsaufkommen wei-
chen jedoch immer mehr Personen von uberfiillten
Hauptstrafien ab, um ziigiger zu ihrem Ziel zu gelan-
gen. Navigationsgerdte, die auf Basis von Echtzeit-
daten Routen vorschlagen, sind ein weiterer Grund,
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warum immer mehr Menschen engere, zum Teil ge-
schwindigkeitsreduzierte Strafden (Tempo 30, Spiel-
strafde) bevorzugen, obwohl sie hdufig einen Umweg
bedeuten. Um diese Strafien fiir Anwohner*innen si-
cher und mit hoher Aufenthaltsqualitit zu gestalten,
ist es notwendig, in Nebenstraffen den Kfz-Verkehr
zu minimieren. Geeignete Mittel sind Fahrradstrafien
(Anlieger frei) und Kiezblocks. Ein Kiezblock ist ge-
pragt von Einbahnstrafien und Sperrungen fiir den
MIV, um dem Kfz-Verkehr keine Alternative zu einer
Hauptstrafse zu bieten. Durch FahrradstrafSien und
Kiezblocks diirfen entweder nur Personen, dessen
Ziel in der Strafie liegt, mit ihrem Auto in die Strafie
fahren oder aber die Nebenstrafen werden gemie-
den, da ihre Nutzung keinen Vorteil fir MIV-Nutzen-
de bietet.

Handlungsschritte /
Meilensteine

Erarbeitung eines Konzepts mit den Zielen, Aus-

wahlkriterien und Umgestaltungsvorgaben zur

Umsetzung von Kiezblocks und Erweiterung des

Fahrradstrafiennetzes

* In welcher Form? Konzeptpapier Kiezblocks

*  Wozu? Kldrung der Rahmenbedingungen zur
Einrichtung von Kiezblocks

Erprobung der ersten Kiezblocks mit Offentlich-

keitsbeteiligung bei der Gestaltung

* Inwelcher Form? Evaluationsbericht

+  Wozu? Uberpriifung der Wahrnehmung aller
Beteiligten und der Wirkung der Mafinahme

Mafinahmenbegleitende Evaluation des Feldver-

suchs von Kiezblécken und Fahrradstrafien

* In welcher Form? Umsetzung der ersten Kiez-
blocks

* Wozu? Forderung des Rad- und Fufdverkehrs

Raumbezug Pankow

Bezirksweit, insbesondere in den viel befahrenen
Blocken des Innenstadt- und Innenstadtrandgebiets

Umsetzungsdauer

Kurz- bis mittelfristig (die Planungen und versuchs-
weise Umsetzung soll kurzfristig erfolgen, die Aus-
weitung fiir eine flichenhafte Umgestaltung ist mit-
telfristig das Ziel)

Beteiligte Akteure

Zielgruppe
Bewohner*innen der Kiezblocks, Fahrradfahrende
und Zufufigehende

Verantwortliche Institutionen
SGA, Stadtentwicklungsamt

Mitwirkende
QPK Gesundheitsféorderung, SPK, InfraVelo,
Changing Cities, FUSS e. V., ADFC, VCD

Umsetzu ngsvoraussetzungen

Finanzierungsmoglichkeiten und Kostenaufwand
(Grobschatzung)

Die Kosten variieren je nach Gestaltungselementen
und dem Mafs zur Forderung der Aufenthaltsquali-
tat. Die Planung wird von SenUVK bezuschusst, die
Umgestaltung wird ca. 220.000 € kosten.

Konflikte / Hemmnisse

* Integration aller Belange — auch der Bewoh-
ner*innen, die an den Hauptstrafden/Rand des
Blocks wohnen

* Vorbehalte von Kfz-Nutzenden

¢ Ausreichend Information und Vorlauf vor Um-
setzung fiir die Anwohner*innen

* Moglichkeiten zur Gestaltung des 6ffentlichen
Raums anbieten

* Hohe Hiirden durch die StVO zur Darstellung
von qualifizierten Gefahrenlagen fiir die dauer-
hafte Anordnung

o
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Fallbeispiele

Netz aus Fahrradstraf3en Offenbach

Bis 2021 entstehen neun Kilometer Fahrradstrafien
und sechs Achsen, die das Stadtgebiet und das Um-
land neu erschliefien. Die neuen Wege werden auffal-
lig gestaltet, um die Sicherheit fiir alle Generationen
zu gewdhrleisten und die Orientierung zu erleichtern
(Stadt Offenbach 2020).

Fahrradzone Bremen

Das Fahrradmodellquartier in der Neustadt ist offi-
ziell als erste Fahrradzone in Deutschland ausgewie-
sen. Zum Fahrradmodellquartier gehoren insgesamt
zwoOlf Strafden und rund 2,5 km StrafSenraum in der
Bremer Neustadt (Weser Kurier 2020).

Superblocks Barcelona

Superblocks zeichnen sich durch Autofreiheit ver-
bundene Wohnquartiere aus. Jede*r Bewohner*in
hat Zugang zu dem eigenen Superblock und kann die
Stadt durchqueren, um andere zu besuchen, ohne
uberhaupt ein Auto zu bengtigen (Enorm 2019).

Abbildung 43 | Gestaltung des StraBenraums in einem
Superblock in Barcelona

Quelle: barcelona.de

Vitoria-Gasteiz

Die baskische Stadt Vitoria-Gasteiz hat vom Auto do-
minierte Strafien und Parkplidtze zum Spielen und
Flanieren freigemacht. Die Umgestaltung hat einen
Radfahrboom ausgeldst, der nicht auf Kosten der
FuRgidnger*innen geht. Uber die Hilfte ihrer Wege
gehen die Einwohner*innen von Vitoria-Gasteiz zu
Fufs (Heinrich-Boll-Stiftung 2018).
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—— 09. MABNAHME

GESUND UND SICHER

VerkehrserschliefSung durch
Radschnellverbindungen bis
nach Brandenburg

Strategien

06. STRATEGIE
Dem Radverkehr mehr Platz und Sicherheit
bieten

Ziele

* Erreichbarkeit der suburbanen Gebiete und an-
grenzende Brandenburger Gemeinden gewahr-
leisten

¢ Pendler*innenverkehre fiir Radverkehr erschlie-
fien

* Sicheren Radverkehr tiber Pankow hinaus ge-
wiahrleisten

Synergie mit weiteren
Planungen

* MobG BE §§ 14 Abs. 1, 36 Abs. 2, 41 Abs. 1, 45

* Machbarkeitsuntersuchung Radschnellverbin-
dung Panke-Trail (SenUVK 2020h)

*  BEK 2030 (SenUVK 2019b): 94

+ Stadtquartier Buch V - Am Sandhaus/Rahmen-
plan Buch-Siid mit Mobilitatskonzept (Bezirks-
amt von Pankow 2020a, SenSW 2020c)

Beschreibung

Art der MafSnahme
Pull-MafSnahme / investiv / Infrastruktur / raum-
strukturell

Radschnellverbindungen dienen dazu, stddtische
Randgebiete mit der Innenstadt fiir den Radverkehr
zu verbinden. Sie sollen somit eine Alternative fir
MIV- und OPNV-Nutzende bieten. Auf den Strecken
soll moglichst kreuzungsfrei gefahren werden kén-
nen, um zeitliche Vorteile gegeniiber anderen Ver-
kehrsmitteln zu schaffen. Jedes Anfahren an Kreu-
zungen macht es flir die Radfahrenden auch durch
Verbrauch zuséatzlicher Energie unattraktiver. Somit
ergdnzen Radschnellverbindungen das bestehende
Radroutennetz. Die erste Radschnellverbindung, der
Panke-Trail, ist schon in Planung. Jedoch sind weite-
re Routen sowie kiirzere Anschliisse zwischen dem
Brandenburger Radverkehrsnetz und dem Berliner
Netz notwendig, um vielen Pankower*innen und Ein-
wohner*innen angrenzender Gemeinden einen na-
heliegenden Zugang zu gewéhren.

Handlungsschritte /
Meilensteine

Veridnderung der Ziele fiir die Routenfithrung des

bisher geplanten Panke-Trails fiir ein weiteres

Einzugsgebiet, um eine hohere Wirkung zu er-

zielen

e In welcher Form? Absichtserkldrung von Be-
zirks- und Senatspolitik sowie den Nachbarkom-
munen

*  Wozu? ErschliefSung der Wohngebiete in Stadt-
randgebieten und Nachbargemeinden

Ermittlung von Potenzialrouten zur ErschliefSung

der suburbanen Gebiete Pankows und Anschluss-

moglichkeiten nach Brandenburg

* Inwelcher Form? Fortfithrung der Planungsakti-
vitdten unter Einbezug des neuen Ziels

¢ Wozu? Planungssicherheit des Ziels unter Prii-
fung der besten Variante

o
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Umsetzung der Strecken(-abschnitte)

¢ In welcher Form? Bau der Radschnellverbindung

* Wozu? Forderung des Radverkehrs fir Pend-
ler*innen

Befragung der Lokalbevoilkerung zur Nutzung

der Radschnellverbindung sowie Zahlung der

Radfahrenden auf der neuen Verbindung

* In welcher Form? Evaluationsbericht

»  Wozu? Uberpriifung der Verdnderung des
Mobilitatsverhaltens

Raumbezug Pankow

Erweiterung im suburbanen Gebiet bis zu den An-
schlissen der benachbarten Brandenburger Gemein-
den

Umsetzungsdauer

Mittelfristig (die Umsetzung des Panke-Trails beginnt
frihestens ab 2024)

Beteiligte Akteure

Zielgruppe
Radfahrende, aus Brandenburg kommende
Pendler*innen

Verantwortliche Institutionen
SGA, SenUVK

Mitwirkende

Umwelt- und Naturschutzamt, InfraVelo, Changing
Cities, ADFC, Landkreis Barnim, Landkreis Oberha-
vel, Land Brandenburg

Umsetzungsvoraussetzungen

Finanzierungsmdoglichkeiten und Kostenaufwand
(Grobschitzung)

Zwischen 1,1 und 4,5 Mio. € pro km je nach Aufwand
und Streckenvoraussetzung (SenUVK 2020h)

Konflikte / Hemmnisse

+ Anderung des bisherigen Planungsstands der
Routenlénge

¢ Abstimmung mit Brandenburger Gemeinden

e Suche nach geeigneten Potenzialrouten und
deren Umwidmung

¢ Versiegelung weiterer Flachen

Fallbeispiele

Radschnellverbindungen fiir Berlin

Mindestens 100 km Radschnellverbindungen: das ist
das Ziel fir Berlin. Auf diesen Wegen kénnen Rad-
fahrer*innen zukiinftig ziigig und umweltfreund-
lich grofie Distanzen in Berlin zuriicklegen (SenUVK
2020h).

Radschnellweg fiir Pendler*innen in Kopenhagen
Die Radschnellroute Kopenhagen-Albertslund ist die
erste Route eines Netzes von insgesamt 26 im Bau be-
findlichen Radschnellwegen, die insgesamt eine Lan-
ge von 300 km aufweisen. Das Radschnellroutennetz
fithrt zu einer Erh6hung der Fahrradspuren um 15 %
und es wird erwartet, dass dadurch die o6ffentlichen
jahrlichen Aufwendungen fiir das Gesundheitswesen
um 40,3 Mio. € sinken (Fahrradportal 2012).

Abbildung 44 | Radschnellrouten bis ins Umland, das Beispiel
Kopenhagen

O
3
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A

Quelle: supercykelstier.dk
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—— 10. MABNAHME

GESUND UND SICHER

Geschutzte Radverkehrsan-
lagen auf allen Hauptstrafsen
errichten sowie grofSere
NebenstrafSen miteinbeziehen

Strategien

01. STRATEGIE
Den Autoverkehr und seine Umweltbelastungen
reduzieren

04. STRATEGIE
Lebenswerte 6ffentliche Riume gestalten und
fordern

06. STRATEGIE
Dem Radverkehr mehr Platz und Sicherheit
bieten

Ziele

¢ Subjektiv und objektiv sicheres Radfahren auf
Haupt- und Nebenstrafien fiir bereits Radfahre-
nde und potenzielle Radfahrende

¢ Durch bessere Infrastruktur mehr Radfahrende
aller Personengruppen und Typen von Radfahre-
nden

¢ Mehr Komfort fiir den Radverkehr und weniger
Behinderungen durch Mischverkehr mit den Kfz

* Verhinderung des Radfahrens auf Gehwegen und
mehr Qualitit fiir den Fufdverkehr durch héhere
Distanz zu den Kfz

Synergie mit weiteren
Planungen
* MobG BE §§ 38 Abs. 2, 39 Abs. 2, 41 Abs. 2, 43

* Radverkehrsplan (SenUVK 2020b)
* Fufverkehrsstrategie (SenUVK 2020a)

* BEK 2030 (SenUVK 2019Db): 94 f.

* StEP Verkehr 2011: 115,124 f.

* Radverkehrsstrategie Pankow (Bezirksamt von
Pankow o.].)

* Implementierung in laufende Verkehrsprojekte
im Bezirk (Bezirksamt von Pankow 2020d):
Neue Radverkehrsanlagen (RVA) Mithlenstrafde/
Danziger Strafie/Storkower Strafse, Markierung
Radfahrstreifen Danziger Strafie, Neue RVA
Pasewalker Str. & Berliner Str./Neumannstrafie,
Radfahrstreifen mit Asphaltierung der Fahrbahn
Schonholzer Weg

Beschreibung

Art der Mafinahme
Pull-MafSnahme / investiv / Infrastruktur / raum-
strukturell

Geschiitzte Radverkehrsanlagen bieten den Vorteil
einer storungsfreien Fahrt fiir Radfahrende, da der
Kfz-Verkehr darauf weder halten noch parken kann
und die Gefahr vermindert wird, dass Zufufsgehen-
de dort unbeabsichtigt laufen. Auch befinden sich
Radfahrende in einem geschiitzten Raum - sie kon-
nen nicht mehr eng tiberholt werden. Dies bietet ins-
besondere subjektive Sicherheit und fithrt meist zu
einer Steigerung des Radverkehrs auf einer StrafSe.
Um den Radverkehr zu fordern, ist somit ein durch-
gidngiges Netz auf Hauptstrafien von geschiitzten
Radfahrstreifen unumgéanglich. Auch ist zu prifen,
ob in HauptstrafSen aufierhalb des iibergeordneten
Strafennetzes ebenso die Notwendigkeit und die
Moglichkeit besteht, geschiitzte Radfahrstreifen ein-
zurichten, um auch dort Radfahrenden sicheres Rad-
fahren zu erméglichen.
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Handlungsschritte /
Meilensteine

Bestandsaufnahme der Radverkehrsanlagen im

Bezirk und dem Bedarf an Umbaumafinahmen so-

wie Abstimmung der bezirklichen Radverkehrs-

strategie mit dem landesweiten Radverkehrsnetz

* In welcher Form? Bezirkliches Radverkehrsnetz

»  Wozu? Ubersicht iiber den potenziellen Aufwand
sowie der zentralen Fragen

Erstellung von Leitlinien und Empfehlungen in
der Umsetzung sowie Bewertungen der Strafien
und Ableitung einer Prioritiitenliste mit Offent-
lichkeitsbeteiligung fiir die zeitlich koordinierte

Umsetzung
* In welcher Form? Umsetzungskonzept mit Priori-
sierungen

*  Wozu? Strategische Vorgehensweise zur schritt-
weisen Umsetzung

Beginn der Umsetzung im Pankower StrafSennetz

* In welcher Form? Umgestaltung von Haupt- und
Nebenstrafien

*  Wozu? Verbesserung der Bedingungen zur Nut-
zung des Fahrrads

Evaluation der Wirkung von Umbaumafinahmen

auf das Mobilitatsverhalten der Menschen

* Inwelcher Form? Evaluationsbericht

+  Wozu? Uberpriifung der Wahrnehmung der
Nutzenden und der verkehrlichen Wirkung der
Mafsnahme

Raumbezug Pankow

Bezirksweit

Umsetzungsdauer

Kurz- bis mittelfristig (kurzfristig Uberpriifung der
aktuellen Planungen und Implementierung in die
Radverkehrsstrategie des Bezirks, mittelfristig Um-
setzung Beginn der Umsetzung an den Strafsen)

Beteiligte Akteure

Zielgruppe
Radfahrende

Verantwortliche Institutionen
SGA, SenUVK

Mitwirkende
InfraVelo, Changing Cities, ADFC

Umsetzungsvoraussetzungen

Finanzierungsmdglichkeiten und Kostenaufwand

(Grobschatzung)

ca. 10.000 €/km bei tempordren Radwegen (Tages-
spiegel 2020), bei Radwegen ca. 40.000 €/km (taz 2020)

Konflikte / Hemmnisse

* Essind Kompromisse notwendig, da nicht alle
Haupt- und Nebenstrafien drei- bis vierspurig sind

¢ Eine Neuordnung ist aufgrund des ruhenden Ver-
kehrs am Fahrbahnrand notwendig

* Konfliktpotenzial mit Autofahrenden, die weni-
ger Platz zur Verfiigung haben werden

Fallbeispiele

Temporire Pop-Up-Bikelanes in der Danziger Strafde
Im Rahmen der Mafinahmen zur Einddmmung des
Corona-Virus wurden auf einem Abschnitt zwischen
Landsberger Allee bis kurz hinter der Botzowstrafse
temporare Radfahrstreifen (Pop-up-Bike-Lanes) errich-
tet. Damit wurden Liicken zwischen den vorhandenen
Radverkehrsanlagen geschlossen (infraVelo 2020).

Geschiitzte Radfahrstreifen in Berlin

Die Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klima-
schutz und die Bezirksdmter haben bereits einige neue
geschutzte Radfahrstreifen realisiert (SenUVK 2020e).

Quelle: Philipp Bohme
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—— 11. MABNAHME

VIELSEITIG ERREICHBAR

Verbesserung bestehender
OPNV-Vorrangschaltungen
und Integration neuer
Kreuzungspunkte

Strategien

01. STRATEGIE
Den Autoverkehr und seine Umweltbelastungen
reduzieren

08. STRATEGIE
Mobilitdtsangebote fiir alle attraktiver machen

Ziele

* Zuverldssigkeit von Bus und Tram erhéhen

+ Fahrtdauer des OPNV verringern

+ OPNV-Reisezeiten gegeniiber dem MIV verbes-
sern

Synergie mit weiteren
Planungen

* MobG BE §§ 26 Abs. 2, 27 Abs. 7, 33 Abs. 1 & 2, 34
Abs. 3

* Luftreinhalteplan 2019: Beschleunigung von Bus-
sen und Bahnen (Mafinahme 2.6)

* StEP Verkehr: Verstarkte Berucksichtigung der
Belange des Umweltverbundes gegeniiber dem
MIV bei der Konzeption bzw. Uberarbeitung der
Schaltplane flir LSA (Mafinahme 8.1)

* Nahverkehrsplan Berlin 2019-2023: Priorisierung
des OPNV im Oberflichenverkehr als Teil der An-
forderungen an die Nahverkehrsinfrastruktur

Beschreibung

Art der Mafinahme
Pull-Mafinahme / investiv / Verkehrsoptimierung /
lokal / Infrastruktur / organisatorisch

Die Vorrangschaltung oder Bevorrechtigung des
OPNV an Lichtsignalanlagen ist ein wesentlicher Bau-
stein eins attraktiven, gegeniber dem MIV konkur-
renzfihigen OPNV. Der Prozess des Vorranggebens
funktioniert nicht tiberall reibungslos und wird zum
Beispiel durch den MIV behindert, der durch Riick-
stau die Fahrt des OPNV hin zur Kreuzung behindert,
selbst wenn ein Signal schon den Vorrang angefor-
dert hat.

Handlungsschritte /
Meilensteine

Anfrage an SenUVK zum Ausbau und zur

Verbesserung der Vorrangschaltung fiir den

OPNV ggf. als BVV-Beschluss

* In welcher Form? Schriftliche Anfrage

* Wozu? Absichtserkldrung gegentber der
Senatsverwaltung

Erstellung und Veréffentlichung von Ubersichten

zu Kreuzungen mit Vorrangschaltungen, deren

Potenzial zur Optimierung sowie zur Ausstattung

weiterer Kreuzungen in Zusammenarbeit mit der

BVG

* In welcher Form? Konzeptplanung zur Erweite-
rung der Vorrangschaltung

*  Wozu? Planungen fiir den Ausbau der Vorrang-
schaltungen fiir den OPNV

o
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Beginn der Umsetzung zum Ausbau der Vorrang-
schaltung nach Priorititen und einheitlichen
Konzept

¢ In welcher Form? Umbau von Kreuzungen

+  Wozu? Schrittweise Férderung des OPNV

Evaluation der ersten umgesetzten Vorrang-

schaltungen

* Inwelcher Form? Evaluationsbericht

¢ Wozu? Wirkungs- und Akzeptanzanalyse zur
Anpassung des weiteren Ausbaus

Raumbezug Pankow

Der konzeptionelle Teil der Mafinahme zielt auf
Kreuzungen bezirksweit, widhrend die Umsetzung
nach dem Konzept gezielt lokal erfolgt.

Umsetzungsdauer

Mittelfristig

Beteiligte Akteure

Zielgruppe
Alle OPNV-Nutzende

Verantwortliche Institutionen
SenSW, SenUVK (insh. VKRZ)

Mitwirkende
SGA, BVG

Umsetzu ngsvoraussetzungen

Finanzierungsmoglichkeiten und Kostenaufwand
(Grobschitzung)

Die Kosten flir die Ausstattung einer Lichtsignalan-
lage mit einer OPNV-Priorisierung konnen stark va-
riieren, je nachdem, welche Hardware-Ausstattung
zusatzlich erforderlich ist. Fiir ein einfaches System
konnen Kosten in Hohe von rund 20.000 € netto an-
fallen. Die tatsdchlichen Kosten kénnen jedoch auf-
grund von ggf. erforderlichen baulichen/technischen
Anpassungen um ein Vielfaches hoher liegen.

Konflikte /| Hemmnisse

Planungen, die fiir den MIV zu vermehrten Brems-
und Beschleunigungsvorgéngen fiihren, miissen im
Einklang mit Luftbelastungsgrenzwerten stehen.

Fallbeispiele

Verbesserung eines vorhandenen Vorrangsystem
fiir Busse mit bis zu 10 % schnelleren und bis zu
29 % punktlicheren Linien
eltis.org/discover/case-studies/bus-priority-system-
malmosweden

Verbesserung eines vorhandenen Vorrangsystems
fir Trams mit bis zu 14 % schnelleren Linien und
bis zu 7 % mehr Passagieren
civitas.eu/measure/priority-traffic-light-regulation-pu-
blic-transport

Abbildung 46 | Beschilderung uber eine Vorrangschaltung zur
Information des Kfz-Verkehrs

Quelle: Wikimedia, Raysonho @ Open Grid Scheduler / Grid
Engine, CCO 1.0
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—— 12. MABNAHME

VIELSEITIG ERREICHBAR

Erweiterung des Nahverkehrs-
angebotes im ldndlichen Raum
Pankows und im Umland,

z. B. durch Expressbuslinien

Strategien

01. STRATEGIE
Den Autoverkehr und seine Umweltbelastungen
reduzieren

08. STRATEGIE
Mobilitatsangebote fir alle attraktiver machen

Ziele

* Pendler*innen frithzeitig (nicht erst am Stadt-
rand) ein attraktives OPNV-Angebot zur Verfii-
gung stellen

* Durchgangsverkehr aus dem Umland und dem
landlichen Raum Richtung Innenstadt/Mitte auf
den OPNV umlagern

Synergie mit weiteren
Planungen

*« MobG BE §§ 14 Abs. 1, 26 Abs. 4, 33 Abs. 1

¢ Mobilitatskonzept Karow (Bezirksamt von Pan-
kow 2019c)

o Integriertes Struktur- und Handlungskonzept
(SHK) Entwicklungsraum Nordost

Beschreibung

Art der Mafinahme
Pull-Mafinahme / nicht investiv / Verkehrsverlage-
rung / flichenhaft / Verkehr, Mobilitat / organisatorisch

Die Verkehrsmenge im Bezirk Pankow wird zu Teilen
durch Durchgangsverkehr aus dem Brandenburger
Umland bestimmt. Eine attraktivere Anbindung des
Umlandes, die es erméglicht OPNV-Knotenpunkte
ohne Auto zu erreichen oder schneller als mit dem
Auto direkt in die Berliner Innenstadt zu gelangen,
ist daher ein Bestandteil der Strategie Verkehr zu ver-
lagern. Diese organisatorische Mafinahme beinhaltet
einerseits die Erweiterung des ldndlichen Nahver-
kehrsangebotes durch Direkt-, Express- und Schnell-
buslinien und andererseits die Abstimmung des als
Zubringerverkehr gedachten Angebotes im landli-
chen Raum auf den Linien in Richtung Innenstadt.

Handlungsschritte /
Meilensteine

Anfrage an SenUVK zur Ausweitung des OPNV-

Netzes im suburbanen Raum und zu den Bran-

denburger Nachbarkommunen in Verbindung

mit dem kommunalen Nachbarschaftsforum und

dessen nachhaltigen, interkommunalen Ver-

kehrskonzept sowie dem Planwerk Nordostraum

ggf. als BVV-Beschluss

o In welcher Form? Schriftliche Anfrage

¢ Wozu? Absichtserklarung gegeniiber der
Senatsverwaltung

Uberpriifung von Bedienungsliicken und zeitlich

schlecht erreichbarer Bereiche insbesondere in

suburbanen Gebieten in Zusammenarbeit mit der

BVG

* Inwelcher Form? Analysen fiir den Nahver-
kehrsplan

+  Wozu? Uberpriifung und Sensibilisierung gegen-
uber dem Thema

o
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Konzeptionierung neuer Routen fiir eine bessere

Anbindung des Stadtrandgebietes und der an-

grenzenden Kommunen an Zentren in Berlin im

Rahmen des Planwerks Nordostraum, dem inter-

kommunalen, nachhaltigen Verkehrskonzept

sowie dem Struktur- und Handelskonzept

* In welcher Form? Planungen im Rahmen des
Nahverkehrsplans, der ab 2024 fortgeschrieben
wird

+  Wozu? Bessere Anbindung von mit dem OPNV
schlecht versorgter Gebiete, um eine hohere
Attraktivitat gegeniiber dem MIV zu erreichen

Raumbezug Pankow
Die Mafinahme zielt stark auf das Brandenburger

Umland als Pendlerquelle ab und ist daher bezirks-
und landeriibergreifend.

Umsetzungsdauer

Mittelfristig

Beteiligte Akteure

Zielgruppe
Insbesondere Pendler*innen

Verantwortliche Institutionen
BVG, VBB, DB, SenUVK

Mitwirkende
Verwaltung der betroffenen Brandenburger Land-
kreise

Umsetzu ngsvoraussetzungen

Finanzierungsmdoglichkeiten und Kostenaufwand
(Grobschitzung)

Die Kosten fiir die Einfithrung und den Betrieb einer
Buslinie iiber ein Jahr (ohne Fahrzeugneukauf, aber
inkl. Abschreibung) werden mit grob 300.000 € an-
gesetzt.> Hiervon abgezogen werden konnen Einnah-
men durch das Angebot.

Konflikte / Hemmnisse

Durch die Mafinahme werden Umland und land-
licher Raum als Wohnstandorte attraktiver, wobei
durch ein moégliches Einwohnerwachstum mehr Ver-
kehr induziert werden konnte.

Fallbeispiele

Hilfreiche Informationen und Fallbeispiele wurden
in der Broschiire Stadtische Schnellbussysteme des
VDV zusammengetragen:

vdv.de/broschuere-staedtische-schnellbussysteme.pdfx

Quelle: Wikimedia, Billboa, CC BY 3.0

°>Basiert auf Berechnungen der Nahverkehrsinitiative Birger Pro CityBahn fur das Fallbeispiel Wiesbaden
(procitybahn.de/was-kosten-busse/#advgb-toc-71c32142-95c7-4dc7-b783-e9c8701ba872)
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—— 13. MABNAHME

VIELSEITIG ERREICHBAR

Einfiihrung neuer Tarif-
regelungen zum Zweck der
Attraktivierung des OPNV

Strategien

01. STRATEGIE
Den Autoverkehr und seine Umweltbelastungen
reduzieren

08. STRATEGIE
Mobilitatsangebote fir alle attraktiver machen

Ziel

Ein neues Tarifsystem, das als Teil eines Mafinah-
menpaketes die Nutzung des OPNV gegeniiber dem
MIV attraktiviert.

Synergie mit weiteren
Planungen

* MobG BE §§ 26 Abs. 2 & 3, 28 Abs. 1, 29 Abs. 4 & 5

Beschreibung

Art der Mafinahme

Pull-Mafinahme / nicht investiv / Verkehrsverlage-
rung / flichenhaft / Verkehr, Mobilitdt / organisato-
risch

Ein wesentlicher Entscheidungsfaktor fiir die Wahl
eines Transportmittels ist immer auch der Preis. So
kénnen giinstigere Fahrpreise im OPNV zu einer Stei-
gerung des Fahrgastaufkommens und zu einer Ver-
kehrsverlagerung weg vom MIV fithren. Durch eine
Umgestaltung von Tarifen kénnen aufSerdem Aspek-

te wie soziale Gerechtigkeit oder die Komplexitit des
Tarifsystems beeinflusst werden. Letzteres kann ver-
einfacht und Preise noch individueller der Reise an-
gepasst werden.

Handlungsschritte /
Meilensteine

Priifung der Tarifregelungsmoglichkeiten im VBB-

Tarif des Raums Berlin unter Einbeziehung der

Kund*innenzufriedenheit von Berliner*innen so-

wie Pendler*innen aus Brandenburg und Progno-

sen zu Fahrgastzahlen in Zusammenarbeit mit der

BVG, der DB und dem VBB

* Inwelcher Form? Bericht

¢ Wozu? Abschitzung von Wirkung und Finanzie-
rung der Anpassungen

Dialogveranstaltungen mit allen Stakeholdern

(BVG, DB, VBB, Biirger*innen, SenFin) zur Diskus-

sion der verschiedenen Varianten und potenzielle

Umsetzung neuer Tarifstrukturen

¢ In welcher Form? Workshops und Diskussions-
runden

+  Wozu? Uberarbeitung des Berliner Tarifsystems
fiir eine hohere Kund*innenzufriedenheit

Raumbezug Pankow

Die Tarifregelungen gelten bezirksiibergreifend,
idealerweise sogar landertbergreifend.
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Umsetzungsdauer

Kurz- bis mittelfristig (Priifung neuer Moglichkeiten
kurzfristig, Umsetzung im Rahmen der Haushaltspla-
nung mittelfristig)

Beteiligte Akteure

Zielgruppe
Insbesondere Pendler*innen

Verantwortliche Institutionen
BVG, DB, SenUVK, SenFin

Mitwirkende

Stakeholder aus den Bereichen Soziales, Stadtent-
wicklung, Verkehr, Finanzen, Mediator*innen, Ex-
pert*innen zwecks Evaluation

Umsetzu ngsvoraussetzungen

Finanzierungsmoglichkeiten und Kostenaufwand
(Grobschitzung)

Kostenschitzung Evaluationsstudie ca. 15.000 € —
50.000 €. Je nach Aufwand auch mehr. Umsetzung
und jahrliche Finanzierung der neuen Tarifregelung
abhingig vom umgesetzten System und mitunter
ohne Mehrkosten.

Konflikte / Hemmnisse

* Die mitunter notwendige Finanzierung konnte,
trotz bedriickender Beweislage fiir die Notwen-
digkeit eines attraktiven OPNV in Bezug auf lokale
und globale Umweltbelastungen, nicht faktenba-
siert, sondern politisch diskutiert werden.

* Je nach Regelung und Erfolg kénnten umliegen-
de Kommunen an Attraktivitdt verlieren und be-
nachteiligt werden.

e Durch die Maffnahme werden Umland und land-
licher Raum als Wohnstandorte attraktiver, wobei
durch ein mégliches Einwohnerwachstum mehr
Verkehr induziert werden konnte.

Fallbeispiele

Diskussion des 365-Euro-Jahrestickets in Wien
vdv.de/positionspapier-freifahrt-und-365-euro-ticket-
vdv.pdfx

Der OPNV ist fiir Nutzer*innen in vielen Stidten
weltweit bereits teilweise oder komplett kostenlos
Eine Datenbank fiir Kommunen mit kostenlosem
Nahverkehr finden Sie auf freepublictransport.info.
Fallbeispiele sind neben Melbourne oder Monheim
der kostenlose OPNV in Augsburg und Luxemburg
(Deutsche Welle, 2019) oder fiir Einwohner*innen
Tallins (Tallin, 2020).

Abbildung 48 | Historische Fahrscheine der BVG

Quelle: Bundesarchiv, 183-1990-0104-025, Hirschberger,
Ralph, CC-BY-SA 3.0
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—— 14. MABNAHME

SOZIAL GERECHT

Schaffung einer offenen
Datenbasis zur Barriere-
freiheit von Gehwegen,
Kreuzungen und Haltestellen

Strategien

05. STRATEGIE
Das Zufufigehen komfortabler, attraktiver und
sicherer machen

07. STRATEGIE
Ein durchgéngig barrierefreies Verkehrssystem
umsetzen

Ziele

* Schaffung eines Informationsangebots fiir Men-
schen mit Barrierefreiheitsbedarf

* Schaffung einer offenen Datenbasis (z. B. fir
Projekte im Bereich Monitoring, Navigation, ...)

* Monitoring der Zielerreichung in Bezug auf die
Herstellung einer barrierefreien Verkehrsinfra-
struktur

* Entwicklung eines Verfahrens zur Priorisierung
von Baumafinahmen unter Berticksichtigung der
Anforderungen der Barrierefreiheit

* Abschéitzung des Investitionsbedarfs

Synergie mit weiteren
Planungen

¢ Nahverkehrsplan Berlin (2019-2023) mit deut-
lichem Schwerpunkt auf Barrierefreiheit, u. a.
auch mit dem Ziel der Erstellung eines Haltestel-
lenkatasters zur Uberpriifung der Einhaltung ent-
sprechender Vorgaben und der Mafinahmenprio-
risierung (SenUVK 2019d)

¢ StEP Verkehr: 124 (Programm ,Barrierefreie 6f-
fentliche Rdume*), 126 (OPNV-Barrierefreiheit)

o StEP Verkehr: 125 (Aufbau eines Erhaltungsma-
nagementsystems fiir die StrafSeninfrastruktur)

*  MobG BE §§ 4 Abs. 2, 50 Abs. 6, 52 Abs. 4 mit dem
grundsatzlichen Ziel der barrierefreien Gestal-
tung von Verkehrsinfrastrukturen und Mobili-
tatsangeboten

Beschreibung

Art der Mafinahme
Pull-MafSnahme / nicht investiv / Infrastruktur /
organisatorisch, informatorisch

Die barrierefreie Gestaltung der Verkehrsinfrastruk-
tur ist ein wichtiges Ziel des Berliner Mobilititsgeset-
zes. Aktuell ist die vorhandene Datenbasis zur Bar-
rierefreiheit der Infrastruktur jedoch unzureichend,
so gibt es beispielsweise keine vollstindige Ubersicht
uber den Ausbauzustand von Haltestellen oder die
Bordhéhen an Knotenpunkten. Die Mafinahme zielt
deshalb auf den Aufbau eines Datenhaltungssystems
mit den zur Bewertung der Barrierefreiheit benotig-
ten Informationen.
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Handlungsschritte /
Meilensteine

Systematisierung der verfiigharen Datenbasis zur

Barrierefreiheit der Fufdverkehrsinfrastruktur

sowie von Haltestellen

* Inwelcher Form? Anfragen bei datenhaltenden
Stellen, Testauswertungen von Daten

»  Wozu? Ubersicht, Detailplanung

Abstimmung der im Datensystem zu beriicksichti-

genden Infrastrukturmerkmale (mit Einfluss auf

Barrierefreiheit)

* In welcher Form? Workshop mit Fachverbédnden,
Verwaltung, Zivilgesellschaft

*  Wozu? Abgleich IST-Datenbasis mit Zielvorstel-
lung

Entwicklung und Abstimmung eines Vorschlags
fur eine geeignete Dateninfrastruktur sowie Pro-
zesse fiir die (automatisierte) Aufbereitung, Va-
lidierung, Aktualisierung und Bereitstellung der
Datenbasis z. B. unter den Bedingungen der Daten-
lizenz Deutschland

* In welcher Form? Konzept

*  Wozu? Voraussetzung fir Aufbau Datenhaltungs-

system

Aufbau Datenhaltungssystem und Einpflegen der

vorhandenen Datenbasis

* In welcher Form? Verwaltungsinternes Projekt,
ggf. Beauftragung Dritter

¢ Wozu? Erstellung Datenhaltungssystem

Erhebung fehlender oder unvollstindiger Infor-

mationen zur Barrierefreiheit

+ In welcher Form? Offentlichkeitswirksame
Kartierungskampagne mit Freiwilligen

¢ Wozu? Bewusstseinsbildung und Vervollstandi-
gung Datenbasis

Erarbeitung eines Indikatorsystems zum Monito-

ring der Barrierefreiheit des Verkehrssystems, In-

dikatoren konnten z. B. den Anteil barrierefreier

Bushaltestellen ausweisen

* Inwelcher Form? Digitales Indikatorsystem ggf.
inklusive Kartenanwendung und/oder Bericht
zum Stand der Barrierefreiheit

*  Wozu? Informationsbereitstellung, Fortschritts-
monitoring

Raumbezug Pankow

Flachendeckend fiir Pankow

Umsetzungsdauer

Kurz- bis mittelfristig

Beteiligte Akteure

Zielgruppe
Insbesondere Menschen mit Mobilitdtsein-
schrdnkungen

Verantwortliche Institutionen

SenUVK, SGA, Beauftragte*r fiir Menschen mit Behin-
derung Pankow, Landesbeauftragte*r fiir Menschen
mit Behinderung

Mitwirkende

BVG sowie ggf. CityLab Berlin und Projekte / Initia-
tiven im Bereich offener Daten und Barrierefreiheit
(wheelmap.org und brokenlifts von Sozialhelden e. V.
u. a.)

Umsetzungsvoraussetzungen

Finanzierungsmoglichkeiten und Kostenaufwand
(Grobschitzung)

Eine Projektféorderung des Datenmanagementsys-
tems ist ggf. iber verschiedene Forderprogramme
des Bundes und der Lander mdglich. Ggf. kann auf
bereits bestehende Aktivitdten zum Aufbau eines Er-
haltungsmanagementsystems fiir die Strafeninfra-
struktur (SenUVK Abteilung Verkehr, Gruppe IV D 4)
bzw. eines Haltestellenkatasters aufgebaut werden.
Einzuplanen sind vor allem Personalkosten. Es ist zu
priifen, ob Teile der notwendigen Datenerhebungen
auch als Crowdsourcing-Projekt organisiert werden
konnen.
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Konflikte / Hemmnisse

* Es gibt bereits verschiedene Datenbestdnde zur
Barrierefreiheit, allerdings sind sie oftmals un-
vollstindig und teilweise nicht aktuell. Des Wei-
teren sind die Datenbestdnde verschiedener Insti-
tutionen nicht immer kompatibel.

¢ Verantwortungen miissen klar strukturiert sein,
um die notwendige Kooperation auf Landes- und
Bezirksebene sowie zwischen verschiedenen da-
tenhaltenden Institutionen zu gewahrleisten.

* Fir den dauerhaften Betrieb der Datenbank und
der Aktualisierung der Daten muss eine verant-
wortliche Institution und Finanzierungsquelle
bestimmt werden.

Fallbeispiele

Crowdsourced Online-Karte wheelmap.org

Wheelmap.org ist eine Online-Karte, in der Nutzen-
de Informationen zur Zugénglichkeit von Orten der
Daseinsvorsorge (Geschifte, Amter, Bildungseinrich-
tungen usw.) sowie von OPNV-Haltestellen mit dem
Rollstuhl abrufen, aber auch selbst eintragen und
aktualisieren konnen. Die Zugénglichkeit von Orten
wird dabei tiber ein einfaches Ampelsystem (grin =
voll rollstuhlgerecht, orange = teilweise rollstuhlge-
recht, rot = nicht rollstuhlgerecht) dargestellt.

Abbildung 49 | Ausschnitt der Online-Karte wheelmap.org

*

Quelle: Sozialhelden e. V. (2020)

OpenSidewalks- and AccessMap-Projekt des TCAT®
Das TCAT - ein Kompetenzzentrum fiir die Nutzung
moderner Informationstechnologien zur Unter-
stiitzung von Menschen mit Einschrdnkungen - er-
arbeitete 2016 einen Vorschlag fiir ein Gehweg-
Kartierungsschema. Das Schema ermdoglicht die
einheitliche und umfassende Kartierung von Gehwe-
gen und Kreuzungsbereichen unter dem Aspekt der
Erfassung aller notwendigen Merkmale zur Beschrei-
bung der Barrierefreiheit (u. a. Oberflaichenqualitét,
Bordsteinhéhen, Querungshilfen, Treppen usw.).

Aufbauend auf diesen konzeptionellen Vorarbeiten
wurde aus den offenen Daten der Stadt Seattle, WA
ein routingfdhiges FufSverkehrsnetz der Stadt erstellt
(accessmap.io). Der implementierte Routing-Algo-
rithmus berticksichtigt Steigungen, Bordsteinabsen-
kungen und tempordre Baustellen und kann zur Er-
mittlung der optimalen Fufdverkehrsverbindungen
genutzt werden.

Abbildung 50 | Ausschnitt aus dem Projekt AccessMap, einem
Navigationsservice fir mobilitdtseingeschrankte Menschen
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Quelle: TCAT (2020)

6TCAT: The Taskar Center for Accessible Technology an der University of Washington in Seattle, Washington, USA
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—— 15. MABNAHME

SOZIAL GERECHT

Monitoring und regelmafdige
Aktualisierung des Entwick-
lungskonzepts fiir die grune
und soziale Infrastruktur im

Bezirk

Strategien

03. STRATEGIE
Gemischte genutzte Stadtquartiere fordern

04. STRATEGIE
Lebenswerte offentliche Rdume gestalten und
fordern

09. STRATEGIE
Die Umweltgerechtigkeitsperspektive in die
Verkehrs- und Stadtplanung integrieren

Ziele

Vorhaltung einer bedarfsgerechten Infrastruktur
im Bereich Bildung/Kinderbetreuung sowie Erho-
lung und Freizeit

Sicherung der notwendigen Standorte, Vorberei-
tung von Bauvorhaben und die kontinuierliche
Priifung und Umsetzung der Bedarfsdeckung
Sicherstellung einer auf die Bevdlkerungsvertei-
lung und -struktur abgestimmten Verteilung der
Einrichtungen, auch im Kontext des Wohnungs-
neubaus

Gleichwertige Bertuicksichtigung von Erholungs-
und Freizeitflichen (z. B. Parks, Griinanlagen,
Spielplatze)

Bertcksichtigung der Umweltgerechtigkeitspers-
pektive bei der Analyse der Ist-Situation und der
Priorisierung von Infrastrukturprogrammen

Synergie mit weiteren
Planungen

* Drucksache BVV Pankow von Berlin VII-1189
(Kenntnisnahme des Entwicklungskonzepts,
Bezirksamt von Pankow 2019a)

* Berliner Schulbauoffensive (SenFin 2020)

* Konzept fiir die bezirkliche Spielplatzplanung
(Bezirksamt von Pankow 2020c)

*  MobG BE §3 und §7 Abs. 1 mit der grundsatzli-
chen Verankerung gleichwertiger Mobilitatsmog-
lichkeiten in ganz Berlin (unabhédngig von Alter,
Geschlecht, Einkommen, Mobilititsbeeintrach-
tigungen sowie individueller Verkehrsmittelver-
fiigbarkeit) und dem Primat gemischter Stadt-
quartiere mit rdumlicher Ndhe zu Einrichtungen.
Eine angemessene, wohnstandortnahe Versor-
gung mit sozialer und griiner Infrastruktur ist
hierfiir eine wichtige Voraussetzung.

* MobGBE § 7 Abs. 2 und § 41 Abs. 1 zur Rolle des
OPNV und der Radverkehrsinfrastruktur zur Er-
schliefSung der sozialen und grinen Infrastruk-
tur

Beschreibung

Art der Mafnahme
Pull-Mafinahme / nicht investiv / Mobilitét / organi-
satorisch

In Berlin sind die Bezirke fiir die Standortplanung
der Infrastrukturen im Wohnumfeld zustandig. Fur
eine bedarfsgerechte Planung dieser Infrastruk-
turen erstellten die Bezirke erstmals 2016 Soziale
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Infrastrukturkonzepte (SIKOs). Das umfangreiche
Entwicklungskonzept fiir die soziale und griine Inf-
rastruktur des Bezirks Pankow umfasste dabei eine
Analyse der Versorgungssituation mit Schulen, Kitas,
Jugend- und Seniorenfreizeiteinrichtungen, Spiel-
und Sportpldtzen, Grinflachen sowie Kultur- und
aufierschulischen Bildungseinrichtungen.

Eine regelméafiige Aktualisierung dieses Konzepts, in-
Kklusive Uberpriifung des erzielten Fortschritts, unter-
stiitzt eine kontinuierliche, zielorientierte Infrastruk-
turplanung. Um einkommensarmen Menschen bei
einer gleichberechtigten Teilhabe an der Gesellschaft
zu unterstiitzen, ist bei der Analyse der Versorgungs-
situation auch deren sozialrdumliche Verteilung zu
beruicksichtigen. Defizite in sozial benachteiligten
Teilrdumen konnen dann prioritdr in die MafSnah-
menplanung einbezogen werden.

Handlungsschritte /
Meilensteine

Aktualisierung des SIKO, inkl. der Aussagen zur

aktuellen und zukiinftigen Versorgungslage (Ver-

sorgungsgrade) in Zusammenarbeit mit allen

Fachverwaltungen

* In welcher Form? Fortschrittsbericht

*  Wozu? Ubersicht, konzeptionelle Weiterentwick-
lung der Infrastruktur

Priifung der sozialraumlichen Verteilung von Ver-
sorgungsdefiziten und bei Bedarf entsprechende
Priorisierung von Infrastrukturmafinahmen in
sozial benachteiligten Teilrdumen
* In welcher Form? GIS-Analyse, Teil des
Fortschrittsberichts
¢ Wozu? Berucksichtigung sozialer Aspekte bei
der Infrastrukturplanung

Konzept zur Behebung der Versorgungsdefizite,
auch unter Beriicksichtigung der Defizite bei der
Versorgung mit Spielplidtzen (in Abstimmung mit
dem Spielplatzkonzept), wohnungsnahen Griin-
flichen sowie Senioren- und Kultureinrichtungen
* In welcher Form? Mafinahmenkonzept im
Fortschrittsbericht, ggf. Beschluss durch BVV
*  Wozu? Konzeptionelle Grundlage fiir
Infrastrukturprojekte

Raumbezug Pankow

Flachendeckend fiir Pankow

Umsetzungsdauer

Kurz- bis mittelfristig

Beteiligte Akteure

Zielgruppe
Gesamtbevolkerung

Verantwortliche Institutionen
Stadtentwicklungsamt

Mitwirkende
SGA, Umwelt- und Naturschutzamt, SenSW, SenUVK

Umsetzungsvoraussetzungen

* Ggf. Kopplung an die Fortschreibung der Bevolke-
rungsprognose sinnvoll

Konflikte / Hemmnisse
¢ Zur Umsetzung des Konzepts miissen Personal
und Budget zur Verfiigung gestellt werden.
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—— 16. MABNAHME

SOZIAL GERECHT

Beschleunigung des
barrierefreien Ausbaus
von Bushaltestellen

Strategien

07. STRATEGIE
Ein durchgéngig barrierefreies Verkehrssystem
umsetzen

Ziele

* Menschen mit Mobilitdtseinschrdnkungen kon-
nen ,ohne besondere Erschwernis und grund-
satzlich ohne fremde Hilfe“ mobil sein (MobG BE
§ 2 Abs. 5)

¢ Umsetzung des § 8 Abs. 3 Satz 3 PBefG, nach dem
bis zum 01.01.2022 vollstdndige Barrierefreiheit
im OPNV erreicht werden soll

Synergie mit weiteren
Planungen

* Nahverkehrsplan Berlin (2019-2023) mit deutli-
chem Schwerpunkt auf Barrierefreiheit (SenUVK
2019d)

+  StEP Verkehr: 126 (OPNV-Barrierefreiheit)

« MobG BE §§ 1 Abs. 1, 2 Abs. 6, 4 Abs. 2, 5 Abs. 3,
22,26 Abs. 2 & 7, 29 Abs. 6, 31, 50 Abs. 6 mit dem
grundsitzlichen Ziel der barrierefreien Gestal-
tung von Verkehrsinfrastrukturen und Mobili-
tatsangeboten

Beschreibung

Art der MafSnahme
Pull-MafSnahme / investiv / Infrastruktur /
organisatorisch, infrastrukturell

Das Personenbeforderungsgesetz schreibt die Umset-
zung eines vollstindig barrierefreien OPNV-Systems
bis zum Jahr 2022 vor. Im Bezirk Pankow besteht da-
bei vor allem hinsichtlich des barrierefreien Ausbaus
von Bushaltestellen Nachholbedarf. Diesem soll mit
der Erarbeitung und Umsetzung eines Sanierungs-
programms Rechnung getragen werden.

Handlungsschritte /
Meilensteine

Entwicklung Vorschlag zur Sicherung der perso-
nellen und finanziellen Kapazititen fiir die Be-
schleunigung des barrierefreien Ausbaus von Hal-
testellen und Abstimmung/Koordinierung mit der
Senatsverwaltung und ggf. den anderen Bezirken
¢ In welcher Form? Verwaltungsinterne Abspra-
chen, ggf. Aufgreifen der Thematik in AG Mobili-
tat bzw. BVV
*  Wozu? Schaffung der Voraussetzungen fur Pro-
gramm, Synergien zu anderen Bezirken ausloten

Konzeptionierung des Sanierungsprogramms

(Festlegung von Zielen, Erstellung einer ersten

Prioritatenliste und eines Zeitplans), ggf. inklusi-

ve Beschluss der BVV

¢ In welcher Form? Konzept

*  Wozu? Konkretisierung der Mafnahme, Herstel-
lung von Verbindlichkeit
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Unterstiitzung des Aufbaus eines Haltestellen-

katasters fiir eine weitergehende Priorisierung

sowie Monitoringzwecke

* In welcher Form? Abstimmung mit Bezirken und
Senatsverwaltung

* Wozu? Synergien nutzen

Umsetzung des Sanierungsprogramms (Zielstel-

lung fiir Berlin: 200 Haltestellen pro Jahr ab 2023)

* In welcher Form? Planung und Umsetzung der
notwenigen Ausbaumafinahmen

*  Wozu? Herstellung Konformitit mit Vorgaben
PbefG und MobG BE

Raumbezug Pankow

Flachendeckend fiir Pankow

Umsetzungsdauer

Kurzfristig

Beteiligte Akteure

Zielgruppe
Insbesondere Menschen mit Mobilitdtseinschran-
kungen

Verantwortliche Institutionen
SGA

Mitwirkende
SenUVK, BVG

Umsetzungsvoraussetzungen

Finanzierungsmdoglichkeiten und Kostenaufwand
(Grobschitzung)

Eine Finanzierung des barrierefreien Ausbaus von
Bushaltestellen kann beispielsweise uber Mittel der
SenUVK oder durch auf Bezirksebene verfiigbhare
Mittel fiir den baulichen Unterhalt der Verkehrsinf-
rastruktur erfolgen. Voraussetzung ist die Verflighar-
keit entsprechender personeller Ressourcen in der
Bezirksverwaltung.

Konflikte /| Hemmnisse

* Fehlende personelle Ressourcen fiir die Planung
und Umsetzung entsprechender Aushaumafinah-
men

* Hoher Verwaltungsaufwand fiir die Beantragung
von Fordermitteln fiir die geplanten Baumafinah-
men und damit verbundene Unsicherheiten in
der Zeitplanung

Fallbeispiele

Kommunaler Aktionsplan Inklusion 2019-2023 in
Rastatt

Rastatt, eine Kreisstadt mit ca. 50.000 EW in Baden-
Wirttemberg, erstellte bereits im Jahr 2015 einen
ersten kommunalen Aktionsplan Inklusion (Laufzeit:
2016-2018). Im Jahr 2019 wurde die erste Fortschrei-
bung (2019-2023) beschlossen. Ein Themenfeld des
Aktionsplans ist die Herstellung einer vollstindigen
Barrierefreiheit im OPNV. Der Plan beschliet das
Ziel des barrierefreien Umbaus von jahrlich 20 Bus-
haltestellen und benennt einige Haltestellen ortskon-
kret (Rastatt 2019).

Abbildung 51 | Barrierefreie Bushaltestelle in Schwerte

Quelle: Martin Randelhoff, Qimby.net
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Umsetzungsvoraussetzungen
des MaBnahmenkonzepts

Die Mafnahmensteckbriefe enthalten eine Uber-
sicht Uber die notwendigen Handlungsschritte, die
Verantwortlichen sowie die voraussichtliche Umset-
zungsdauer. Dem Mobilitdtsmanagement als koordi-
nierende und vermittelnde Einheit im Bezirk Pankow
dient die Ubersicht als Orientierungsrahmen zur ziel-
orientierten Initiierung der Mafinahmenumsetzung,
zur Evaluation des Fortschritts, ggf. dem lenkenden
Eingreifen und der Moderation. Bei potenziellen Ab-
weichungen von diesem Handlungskonzept ist es
eine verkehrspolitische Aufgabe, dies zu begriinden
und ggf. nachzusteuern. Die regelméfiig stattfinden-
de Mobilitatskonferenz dient als Plattform, um bei
Verzogerungen, Verdnderungen der Ziele oder der
Rahmenbedingungen und ausbleibender Fortfiih-
rung der Umsetzung mit allen Beteiligten aus Politik,
Verwaltung und Gesellschaft dartiber zu diskutieren.
Viele der im Handlungskonzept vorgestellten Maf3-
nahmen gewinnen durch eine parteiiibergreifende
Diskussion im Verkehrsausschuss und anschliefdend
der BVV sowie ggf. der Beschlussfassung an Verbind-
lichkeit. Die Steckbriefe sehen dazu die folgenden zu
diskutierenden und fir eine Beschlussvorlage rele-
vanten Punkte vor:

Konzept zur Erweiterung des Parkraum-
managements

Konzept zur Umgestaltung der Kreuzungspunkte
Konzept Gewerbestandortermittlung

Konzept zur Auswahl und Umsetzung von
Kiezblocks

Konzept zur Beschleunigung des barrierefreien
Ausbaus von Bushaltestellen
Gestaltungskonzept betriebliche
Mobilitdtsmanagement

Absichtserklarung Verlangerung Panke-Trail bis
zu den Brandenburger Gemeinden
Absichtserkldrung Ausbau Vorrangschaltung
OPNV an Kreuzungen

Absichtserkldrung zur Erweiterung des
Nahverkehrsangebotes in den suburbanen
Gebieten Pankows und im Umland
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KAPITEL 8 | AUSBLICK MOBILITATSBERICHT 2020
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Fortfihrung der
Mobilitatsberichterstattung

Mit dem Handlungskonzept endet die Planaufstel-
lungsphase des 1. Pankower Mobilitdtsberichts. Dies
ist allerdings erst der Auftakt. Im Zyklus der Mobi-
litatsberichterstattung wird nun der nachste Schritt
eingeleitet: die Umsetzung der Mafinahmen zur
Qualitatssicherung des Planungsprozesses sowie die
Fortschreibung des Mobilitatsberichts. Das Verkehrs-
planungsinstrument hat erstmalig die verkehrspoli-
tisch-strategische Ausrichtung zur Entwicklung der
Mobilitdt in Pankow definiert und soll es weiterhin
begleiten. Der politische Aushandlungsprozess ist
stetig und wird von vielerlei Dynamiken beeinflusst.
Technische, politische, gesellschaftliche, 6konomi-
sche und 6kologische Entwicklungen werden im Rah-
men der Mobhilitdtsberichterstattung kontinuierlich
aufgenommen und diskutiert. Dies verleiht dem Pla-
nungsinstrument die Moglichkeit, politisch beratend
zu fungieren und Verkehrsentwicklung strategisch
und nicht reaktiv voranzutreiben.

Das Instrument kann aber nur mit Leben erfiillt wer-
den, wenn ein Team fiir das Mobilitdtsmanagement
im Bezirk aktiv gestaltend tétig wird. Dafiir wurde
im Jahr 2018 die Stelle der Mobilititsbeauftragten ge-
schaffen, die sich nun dauerhaft und unbefristet um
die Mobilitatsberichterstattung kimmert. Dieser Per-
son stehen zwei Verkehrsplanende zur Seite, deren
Stellen ebenfalls erst in den letzten Jahren geschaf-
fen wurden. Zusammen im Team als Teil der AG KIS
(Koordination  Infrastruktur-Standortentwicklung)
des Stadtentwicklungsamts Pankow findet das be-
zirkliche Mobilititsmanagement erstmalig statt. Die
AG KIS initiiert, koordiniert und steuert sowohl die
Planung als auch die Umsetzung mobilitatsrelevanter
Mafinahmen. Der Bezirk ist damit Vorreiter in Berlin
bei der Gestaltung einer an den Bedarfen der Men-
schen orientierten Mobilitéat.

Der Mobilitatsbericht als Planwerk geht nun in den
zweiten Zyklus uiber. Es werden wieder Analysen zur
Bewertung des Status Quo stattfinden, Ziele kritisch
reflektiert und eine SWOT-Analyse mit daraus resul-
tierenden Strategien und Mafinahmen durchgefiihrt.

Zusatzlich hat der nachfolgende Zyklus die Aufgabe,
mittels eines Evaluierungskonzepts die angestofsenen
Mafinahmen und die allgemeinen Entwicklungen in
der Mobilitat zu bewerten. Es wird damit geprift, in-
wiefern Verdnderungen des Verkehrssystems einge-
treten sind und welche Einfliisse sie auf die Mobili-
tat der Menschen hat. Die Umsetzungsstrategie kann
ebenfalls dazu benutzt werden, nachzuweisen, ob die
im ersten Zyklus ausgewiesenen notwendigen Schrit-
te zur Verdnderung eingeleitet wurden.

Der Turnus, in dem ein kompletter Zyklus der Mo-
bilitatsberichterstattung mit Planaufstellung und
Mafinahmenumsetzung stattfindet, betragt ca. vier
Jahre. Das bedeutet, dass voraussichtlich alle vier
Jahre ein Mobilitatsbericht verdffentlicht wird, der
den Planungsprozess von der Bewertung des Status
Quo, uber die Leitbilddiskussion, Strategieerarbei-
tung und Mafinahmenableitung bis zur Umsetzung
und abschliefSenden Evaluation dokumentiert. Der
Turnus ermoglicht es, aufkommende Thematiken
einer dynamischen Stadtentwicklung unmittelbar in
die Planung einfliefSen zu lassen und Verzégerungen
bei notwendigen Entscheidungen gering zu halten.
Gleichzeitig sollte der Mobilitatsbericht dadurch ziel-
orientiert fokussiert formuliert werden und Offen-
heit fir neue Themen bieten. Neue Schwerpunkte
im néchsten Planungszyklus kénnten beispielsweise
die Integrierung der Neubaugebiete, der Pendler*in-
nenverkehr aus Brandenburg oder der Wirtschafts-
verkehr in Wohngebieten sein, die im ersten Zyklus
noch nicht intensiv untersucht, aber immer wieder
genannt wurden.

Diesem anhaltenden Prozess wird das beratende Gre-
mium der Mobilitdtskonferenz zur Seite gestellt. Auf
dieser Konferenz sollen die aktuellen Entwicklungen
und verkehrspolitischen Themen diskutiert werden
sowie Uber die Umsetzung von Mafinahmen beraten
werden. Expert*innen der Mobilitat, Vertreter*innen
anderer Bezirke, Kommunen und stidtischen Unter-
nehmen als auch Birger*innen haben die Mdoglich-
keit, gemeinsam mit den Vertreter*innen der lokalen
Politik und Verwaltung uiber die Inhalte des Mobili-
tatsberichts zu diskutieren.

A

M2118sNY | 8 13LIdYA

0207 LHOIY3aSL1YLITIdON



Literaturverzeichnis



ADFC - Allgemeiner Deutsche Fahrrad-Club

e. V. (2020): Projekt InnoRAD - Innovative Rad-
verkehrslosungen auf Deutschland iibertragen.
Online verfiighar unter: adfc.de/artikel/projekt-in-
norad-innovative-radverkehrsloesungen-auf-deutsch-
land-uebertragen

[09.11.2020]

autofrei leben! e. V. (2020): PARK(ing) Day Berlin.
Online verfiighar unter: parking-day-berlin.de
[01.11.2020]

B.A.U.M. Consult GmbH (2020): mobil gewinnt —
Plattform fiir betriebliches Mobilititsmanage-
ment.

Online verfiighar unter: mobil-gewinnt.de
[01.11.2020]

Behorde fiir Stadtentwicklung und Wohnen
Hamburg (2019): Nach sechs Tagen intensiver
Arbeit: Neue Impulse und Visionen fiir Hamburgs
Magistralen.

Online verfiighar unter: hamburg.de/baufo-
rum/12797142/bauforum

[01.11.2020]

Berliner Energiewendegesetz (EWG Bln), ver-
kiindet als Artikel 1 des Gesetzes zur Umsetzung der
Energiewende und zur Férderung des Klimaschutzes
in Berlin vom 22. Méarz 2016 (GVBL. S. 122).

Bezirksamt von Friedrichshain-Kreuzberg (2020):
XHain is(s)t draufSen — Terrassen fiir Vieles.
Online verfiighar unter: fixmyberlin.de/friedrichs-
hain-kreuzberg/terrassen

[01.11.2020]

Bezirksamt von Pankow (2016): ,Wohnen an der
Michelangelostrafie“ - Ideenwettbewerb / Mach-
barkeitsstudie.

Online verfiighar unter: berlin.de/ba-pankow/politik-
und-verwaltung/aemter/stadtentwicklungsamt/stadt-

[01.11.2020] - Fortschreibung durch das Soziale
Infrastruktur-Konzepte (SIKo, Erweiterung zu SIIP
(Strategie fir integrierte Infrastrukturplanung) vor-
gesehen) geplant.

Online verflighar unter: berlin.de/rbmskzl/aktuelles/
pressemitteilungen/2019/pressemitteilung.838936.php
[01.11.2020]

Bezirksamt von Pankow (2019b): Rahmenplanung
Karow. Dokumentation der dritten 6ffentlichen
Planungswerkstatt am 15. Juni 2019.

Online verfigbar unter: berlin.de/ba-pankow/politik-
und-verwaltung/aemter/stadtentwicklungsamt/stadt-
planung/verbindliche-bauleitplanung/karow_drit-
te_planungswerkstatt_doku.pdf

[01.11.2020] - Rahmenplan mit Mobilitdtskonzept
von HOFFMANN-LEICHTER Ingenieurgesellschaft
mbH derzeit im Entwurf

Bezirksamt von Pankow (2019c): Mehr Fahrrad-
strafSen fiir Pankow, Beschluss-Nr.: VIII-1155/2019.
Online verfiighar unter: berlin.de/ba-pankow/
politik-und-verwaltung/bezirksamt/beschluesse-
des-bezirksamts/2019/19-11-2019-mehr-fahrrads-
trassen-fuer-pankow.pdf

[01.11.2020] - derzeit Ubersichtskarte potenzieller
Fahrradstrafsen und Prioritdtenliste mit Umset-
zungshorizonten bis 2030 durch die Radverkehrspla-
nenden von Pankow.

Bezirksamt von Pankow (2019d): Mehr Raum zur
Entfaltung - attraktive Wohnviertel durch Ent-
schleunigung, Beschluss-Nr.: VIII-0944/2019.
Online verfiighar unter: berlin.de/ba-pankow/politik-
und-verwaltung/bezirksverordnetenversammlung/

online/vo040.asp
[05.11.2020]

Bezirksamt von Pankow (2020a): Rahmenplan
Buch-Siid mit Mobilitidtskonzept.

Online verfiighar unter: berlin.de/ba-pankow/politik-
und-verwaltung/aemter/stadtentwicklungsamt/stadt-

planung/artikel.829763.php
[01.11.2020] - derzeit stadtebauliche Planung mit
Offentlichkeitsbeteiligung durch Die Raumplaner

Bezirksamt von Pankow (2019a): Drucksache
Bezirksverordnetenversammlung Pankow von
Berlin VII-1189 (Kenntnisnahme: Entwicklungs-
konzept fiir die soziale und griine Infrastruktur
fiir den Bezirk Pankow).

Online verfiighar unter: https:;//www.berlin.de/ba-
pankow/politik-und-verwaltung/aemter/stadtentwick-
lungsamt/stadtplanung/infrastrukturkonzept_bvv_

kentniss.pdf

planung/2020-05-06-bericht_rahmenplan_buch_aktua-
lisiert-nach-ba.pdf
[01.11.2020]

Bezirksamt von Pankow (2020b): Stiadtebauliche
Planung fiir den ehemaligen Giiter- und Rangier-
bahnhof Pankower Tor.

Bearbeitungsstand online verfiighar unter: berlin.de/
ba-pankow/politik-und-verwaltung/aemter/stadtent-
wicklungsamt/stadtplanung/artikel.487200.php
[01.11.2020]

113

SINHDIIZYIAYNLVYILIT

0207 LHOIY3aSL1YLITIdON


https://www.adfc.de/artikel/projekt-innorad-innovative-radverkehrsloesungen-auf-deutschland-uebertragen
https://www.adfc.de/artikel/projekt-innorad-innovative-radverkehrsloesungen-auf-deutschland-uebertragen
https://www.adfc.de/artikel/projekt-innorad-innovative-radverkehrsloesungen-auf-deutschland-uebertragen
https://www.parking-day-berlin.de/
https://mobil-gewinnt.de/
https://www.hamburg.de/bauforum/12797142/bauforum
https://www.hamburg.de/bauforum/12797142/bauforum
https://fixmyberlin.de/friedrichshain-kreuzberg/terrassen
https://fixmyberlin.de/friedrichshain-kreuzberg/terrassen
https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/aemter/stadtentwicklungsamt/stadtplanung/artikel.829763.php
https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/aemter/stadtentwicklungsamt/stadtplanung/artikel.829763.php
https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/aemter/stadtentwicklungsamt/stadtplanung/artikel.829763.php
https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/aemter/stadtentwicklungsamt/stadtplanung/infrastrukturkonzept_bvv_kentniss.pdf
https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/aemter/stadtentwicklungsamt/stadtplanung/infrastrukturkonzept_bvv_kentniss.pdf
https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/aemter/stadtentwicklungsamt/stadtplanung/infrastrukturkonzept_bvv_kentniss.pdf
https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/aemter/stadtentwicklungsamt/stadtplanung/infrastrukturkonzept_bvv_kentniss.pdf
https://www.berlin.de/rbmskzl/aktuelles/pressemitteilungen/2019/pressemitteilung.838936.php
https://www.berlin.de/rbmskzl/aktuelles/pressemitteilungen/2019/pressemitteilung.838936.php
https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/aemter/stadtentwicklungsamt/stadtplanung/verbindliche-bauleitplanung/karow_dritte_planungswerkstatt_doku.pdf
https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/aemter/stadtentwicklungsamt/stadtplanung/verbindliche-bauleitplanung/karow_dritte_planungswerkstatt_doku.pdf
https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/aemter/stadtentwicklungsamt/stadtplanung/verbindliche-bauleitplanung/karow_dritte_planungswerkstatt_doku.pdf
https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/aemter/stadtentwicklungsamt/stadtplanung/verbindliche-bauleitplanung/karow_dritte_planungswerkstatt_doku.pdf
https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/bezirksamt/beschluesse-des-bezirksamts/2019/19-11-2019-mehr-fahrradstrassen-fuer-pankow.pdf
https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/bezirksamt/beschluesse-des-bezirksamts/2019/19-11-2019-mehr-fahrradstrassen-fuer-pankow.pdf
https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/bezirksamt/beschluesse-des-bezirksamts/2019/19-11-2019-mehr-fahrradstrassen-fuer-pankow.pdf
https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/bezirksamt/beschluesse-des-bezirksamts/2019/19-11-2019-mehr-fahrradstrassen-fuer-pankow.pdf
https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/bezirksverordnetenversammlung/online/vo040.asp
https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/bezirksverordnetenversammlung/online/vo040.asp
https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/bezirksverordnetenversammlung/online/vo040.asp
http://berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/aemter/stadtentwicklungsamt/stadtplanung/2020-05-06-bericht_rahmenplan_buch_aktualisiert-nach-ba.pdf
http://berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/aemter/stadtentwicklungsamt/stadtplanung/2020-05-06-bericht_rahmenplan_buch_aktualisiert-nach-ba.pdf
http://berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/aemter/stadtentwicklungsamt/stadtplanung/2020-05-06-bericht_rahmenplan_buch_aktualisiert-nach-ba.pdf
http://berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/aemter/stadtentwicklungsamt/stadtplanung/2020-05-06-bericht_rahmenplan_buch_aktualisiert-nach-ba.pdf
https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/aemter/stadtentwicklungsamt/stadtplanung/artikel.487200.php
https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/aemter/stadtentwicklungsamt/stadtplanung/artikel.487200.php
https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/aemter/stadtentwicklungsamt/stadtplanung/artikel.487200.php

Bezirksamt von Pankow (2020c): Landschafts- und
Spielplatzplanung.

Bezirkliche Spielplatzplanung. Online verfiighar
unter: berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/
aemter/umwelt-und-naturschutzamt/naturschutz/arti-

DIfU - Deutsches Institut fiir Urbanistik (2020):
Dédnemark: Fahrradstrategie Kopenhagen 2011 -
2025.

Online verfiighar unter: nationaler-radverkehrsplan.
de/de/aktuell/nachrichten/fahrradstrategie-kopenha-

kel.231385.php
[01.11.2020]

Bezirksamt von Pankow (2020d): Vorhaben- und
Projektliste des Bezirksamtes Pankow.

Online verflighar unter: berlin.de/ba-pankow/aktuel-
les/vorhaben-und-projektliste

[01.11.2020]

Bezirksamt von Pankow (0. ].): Radverkehrsstra-
tegie Pankow.

Derzeit im Erarbeitungsprozess durch die Radver-
kehrsplanenden in Abstimmung mit dem in Aufstel-
lung befindlichen Radverkehrsnetz des Senats.

BImschV - Verordnung zur Durchfiihrung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes vom 26.
Januar 2010, zuletzt gedandert durch Art. 105 V v.
19.6.2020.

Online verfiighar unter: gesetze-im-internet.de/
bimschv_1_2010/1._BImSchV.pdf

[01.11.2020]

Campus Berlin-Buch GmbH (2020):
CampusMobility.
Online verfiighar unter: campusberlinbuch.de/de/

mobility.html
[09.11.2020]

Charité CFM Facility Management GmbH (2020):
Wir fahren Zukunft: STIMULATE.

Online verfiighar unter: wir-fahren-zukunft.de
[09.11.2020]

Deutsche Welle (2019): Gratis fahren mit Bus und
Bahn in Augsburg und Luxemburg.

Online verfigbar unter: dw.com/de/gratis-fah-
ren-mit-bus-und-bahn-in-augsburg-und-luxem-
burg/a-51824956

[09.11.2020]

DIfU - Deutsches Institut fiir Urbanistik (2012):
Kreisverkehrspldtze mit Radverkehr.

Online verfiighar unter: nationaler-radverkehrsplan.
de/sites/default/files/forschung _radverkehr/for-i-06.pdf
[09.11.2020]

gen-2011-2025
[09.11.2020]

Enorm (2019): Nachhaltige Stiadteplanung - Die
Superblocks von Barcelona.
Online verfiighar unter: enorm-magazin.de/gesell-

schaft/urbanisierung/superblocks-von-barcelona
[09.11.2020]

European Commission (2020): Communication
from the Commission to the European Parlia-
ment, the Council, the European economic and
social Committee and the Committee of the
Regions. Sustainable and Smart Mobility Strate-
gy — putting European transport on track for the
future.

Online verfiighar unter: ec.europa.eu/transport/sites/
transport/files/legislation/com20200789.pdf
[09.01.2021]

Fahrradportal (2012): Erster Radschnellweg fiir
Pendler in Kopenhagen eroffnet.

Online verfiighar unter: nationaler-radverkehrsplan.
de/de/aktuell/nachrichten/erster-radschnellweg-fuer-
pendler-kopenhagen

[09.11.2020]

Fahrradportal (2020a): SuSi3D - Subjektive Si-
cherheit von Radverkehrsinfrastruktur.
Online verfiigbar unter: nationaler-radverkehrsplan.

de/de/praxis/subjektive-sicherheit-von-radverkehrs-

infrastruktur
[09.11.2020]

Fahrradportal (2020b): ADAC-Radrouten- und
Kreuzungstest in 10 Grof3stiadten.

Online verfigbar unter: nationaler-radverkehrsplan.
de/de/aktuell/nachrichten/adac-radrouten-und-kreu-
zungstest-10-grossstaedten

[09.11.2020]

Fahrradportal (2020c): Untersuchung zur Sicher-
heit von Radfahrenden auf Kreisverkehren in
den Niederlanden.

Online verfiigbar unter: nationaler-radverkehrsplan.
de/de/aktuell/nachrichten/untersuchung-zur-sicher-
heit-von-radfahrenden-auf

[09.11.2020]

114

SINHDIIZYIAYNLVYILIT

0207 LHOIY3aSL1YLITIdON


https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/aemter/umwelt-und-naturschutzamt/naturschutz/artikel.231385.php
https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/aemter/umwelt-und-naturschutzamt/naturschutz/artikel.231385.php
https://www.berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/aemter/umwelt-und-naturschutzamt/naturschutz/artikel.231385.php
https://www.berlin.de/ba-pankow/aktuelles/vorhaben-und-projektliste/
https://www.berlin.de/ba-pankow/aktuelles/vorhaben-und-projektliste/
https://www.gesetze-im-internet.de/bimschv_1_2010/1._BImSchV.pdf
https://www.gesetze-im-internet.de/bimschv_1_2010/1._BImSchV.pdf
https://www.campusberlinbuch.de/de/mobility.html
https://www.campusberlinbuch.de/de/mobility.html
https://www.wir-fahren-zukunft.de/
https://www.dw.com/de/gratis-fahren-mit-bus-und-bahn-in-augsburg-und-luxemburg/a-51824956
https://www.dw.com/de/gratis-fahren-mit-bus-und-bahn-in-augsburg-und-luxemburg/a-51824956
https://www.dw.com/de/gratis-fahren-mit-bus-und-bahn-in-augsburg-und-luxemburg/a-51824956
https://nationaler-radverkehrsplan.de/sites/default/files/forschung_radverkehr/for-i-06.pdf
https://nationaler-radverkehrsplan.de/sites/default/files/forschung_radverkehr/for-i-06.pdf
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/fahrradstrategie-kopenhagen-2011-2025
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/fahrradstrategie-kopenhagen-2011-2025
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/fahrradstrategie-kopenhagen-2011-2025
https://enorm-magazin.de/gesellschaft/urbanisierung/superblocks-von-barcelona
https://enorm-magazin.de/gesellschaft/urbanisierung/superblocks-von-barcelona
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/legislation/com20200789.pdf
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/legislation/com20200789.pdf
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/erster-radschnellweg-fuer-pendler-kopenhagen
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/erster-radschnellweg-fuer-pendler-kopenhagen
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/erster-radschnellweg-fuer-pendler-kopenhagen
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/praxis/subjektive-sicherheit-von-radverkehrsinfrastruktur
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/praxis/subjektive-sicherheit-von-radverkehrsinfrastruktur
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/praxis/subjektive-sicherheit-von-radverkehrsinfrastruktur
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/adac-radrouten-und-kreuzungstest-10-grossstaedten
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/adac-radrouten-und-kreuzungstest-10-grossstaedten
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/adac-radrouten-und-kreuzungstest-10-grossstaedten
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/untersuchung-zur-sicherheit-von-radfahrenden-auf
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/untersuchung-zur-sicherheit-von-radfahrenden-auf
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/untersuchung-zur-sicherheit-von-radfahrenden-auf

Fahrradportal (2020d): Sicherheit umlaufender
Radwege an Kreisverkehren.

Online verfigbar unter: nationaler-radverkehrsplan.
de/de/aktuell/nachrichten/sicherheit-umlaufender-rad-
wege-kreisverkehren

[09.11.2020]

FGM-AMOR gem. GmbH - Forschungsgesellschaft
Mobilitét - Austrian Mobility Research, FGM-
AMOR, Gemeinniitzige GmbH (2020): Park4SUMP.
Parking management as game changer for urban
mobility. Good Practise Examples and Case Stu-
dies.

Online verfiighar unter: park4sump.eu/good-practi-
se-examples-and-case-studies

[09.11.2020]

Forschungsgesellschaft fiir StrafSen- und Ver-
kehrswesen e. V. (2010): Empfehlungen fiir
Planung und Betrieb des éffentlichen Personen-
nahverkehrs.

Online verfiighar unter: fgsv-verlag.de/empfehlungen-

fur-planung-und-betrieb-des-offentlichen-personen-
nahverkehrs-forschungsprojekt-des-forschungspro-
gramms-stadtverkehr

[09.11.2020]

Gemeinsame Landesplanung Berlin - Branden-
burg (2020): Achsenentwicklungskonzept im
»Nord-Ost-Raum® Berlin und Berliner Umland
(Siedlungsachse Pankow-Wandlitz).
Bearbeitungsstand online verfiighar unter: gl.berlin-
brandenburg.de/raumentwicklung/berlin-und-berli-
ner-umland/achsenentwicklungskonzept-nord-ost-
raum-913042.php

[01.11.2020] - derzeit ist neben der Verkehrsuntersu-
chung zur Erweiterung des Planwerks Nordostraum
auch ein Integriertes Struktur- und Handlungskon-
zept (SHK) Entwicklungsraum Nordost in Planung.

Gerike, Regine; Hubrich, Stefan; LiefSke, Frank;
Wittig, Sebastian; Wittwer, Rico (2019a): Mobili-
tiatssteckbrief fiir Berlin.

Online verfiighar unter: berlin.de/sen/uvk/_assets/ver-

kehr/verkehrsdaten/zahlen-und-fakten/mobilitaet-in-
staedten-srv-2018/berlin_steckbrief berlin_gesamt.pdf

Gerike, Regine; Hubrich, Stefan; Liefdke, Frank;
Wittig, Sebastian; Wittwer, Rico (2019b): Tabel-
lenbericht zum Forschungsprojekt ,Mobilitét in
Stiadten — Srv 2018 in Berlin (Pankow).

Online verfiighar unter: berlin.de/sen/uvk/_assets/
verkehr/verkehrsdaten/zahlen-und-fakten/mobilitaet-

Gerike, Regine; Hubrich, Stefan; Lief3ke, Frank;
Wittig, Sebastian; Wittwer, Rico (2020): Mobili-
tiatssteckbrief fir grofle SrV-Vergleichsstadte.
Online verfiighar unter: tu-dresden.de/bu/verkehr/
ivs/srv/ressourcen/dateien/SrvV2018_Steckbrief Gros-
seSrV-Vergleichsstaedte.pdf?lang=de

Heinrich-B6l11-Stiftung (2018): Vitoria-Gasteiz:
Griine Stadt fiir Menschen.

Online verfiighar unter: boell.de/de/2018/12/14/grue-
ne-stadt-fuer-menschen

[09.11.2020]

Heinrichs, Eckhart & Janus, Philip (2008): Park-
raumbewirtschaftung priifen: Machbarkeitsstu-
die Parkraumbewirtschaftung Prenzlauer Berg.
Online verfiighar unter: digital.zlb.de/viewer/api/
vl/records/15501174/files/pdf/Parkraumbewirtschaf-
tung prenzlauer_berg.pdf

[09.11.2020]

infraVelo (2020): Temporare Radfahrstreifen:
Danziger StrafSe.

Online verfigbar unter: infravelo.de/projekt/tempo-
raere-radfahrstreifen-danziger-strasse

[09.11.2020]

Landeshauptstadt Stuttgart (2020): Parkraumma-
nagement.

Online verfigbar unter: stuttgart.de/leben/mobilitaet/
auto/parkraummanagement

[09.11.2020]

Lattman, Katrin; Olsson, Lars E.; Friman, Mar-
gareta (2018): A new approach to accessibility -
Examining perceived accessibility in contrast to
objectively measured accessibility in daily travel.
In: Research in Transportation Economics 69, S.
501-511. DOI: 10.1016/j.retrec.2018.06.002.

LK Argus GmbH (2011): Machbarkeitsstudie und
Wirkungsanalyse zur Parkraumbewirtschaftung
- Prenzlauer Berg.

Online verfiighar unter: lk-argus.de/downloads/LK-
Argus_PrenzlauerBerg.pdf

[01.11.2020]

MLA+ & Martin Aarts (2020): Stadtraum 2030.
Raum fiir Menschen statt fiir Autos. Eine Studie
im Auftrag der BVV-Fraktion Biindnis 90/Die Grii-
nen Pankow.

Online verfiighar unter: stadtraum2030.de/wp-con-
tent/uploads/2020/07/200630-MLA-PAN-Projektbro-

in-staedten-srv-2018/berlin_tabellen_pankow.pdf

SChu%E2%95%A0%C3%AAre.pdf
[01.11.2020]
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https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/sicherheit-umlaufender-radwege-kreisverkehren
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/sicherheit-umlaufender-radwege-kreisverkehren
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/sicherheit-umlaufender-radwege-kreisverkehren
https://park4sump.eu/good-practise-examples-and-case-studies
https://park4sump.eu/good-practise-examples-and-case-studies
https://www.fgsv-verlag.de/empfehlungen-fur-planung-und-betrieb-des-offentlichen-personennahverkehrs-forschungsprojekt-des-forschungsprogramms-stadtverkehr
https://www.fgsv-verlag.de/empfehlungen-fur-planung-und-betrieb-des-offentlichen-personennahverkehrs-forschungsprojekt-des-forschungsprogramms-stadtverkehr
https://www.fgsv-verlag.de/empfehlungen-fur-planung-und-betrieb-des-offentlichen-personennahverkehrs-forschungsprojekt-des-forschungsprogramms-stadtverkehr
https://www.fgsv-verlag.de/empfehlungen-fur-planung-und-betrieb-des-offentlichen-personennahverkehrs-forschungsprojekt-des-forschungsprogramms-stadtverkehr
https://gl.berlin-brandenburg.de/raumentwicklung/berlin-und-berliner-umland/achsenentwicklungskonzept-nord-ost-raum-913042.php
https://gl.berlin-brandenburg.de/raumentwicklung/berlin-und-berliner-umland/achsenentwicklungskonzept-nord-ost-raum-913042.php
https://gl.berlin-brandenburg.de/raumentwicklung/berlin-und-berliner-umland/achsenentwicklungskonzept-nord-ost-raum-913042.php
https://gl.berlin-brandenburg.de/raumentwicklung/berlin-und-berliner-umland/achsenentwicklungskonzept-nord-ost-raum-913042.php
https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/verkehr/verkehrsdaten/zahlen-und-fakten/mobilitaet-in-staedten-srv-2018/berlin_steckbrief_berlin_gesamt.pdf
https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/verkehr/verkehrsdaten/zahlen-und-fakten/mobilitaet-in-staedten-srv-2018/berlin_steckbrief_berlin_gesamt.pdf
https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/verkehr/verkehrsdaten/zahlen-und-fakten/mobilitaet-in-staedten-srv-2018/berlin_steckbrief_berlin_gesamt.pdf
https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/verkehr/verkehrsdaten/zahlen-und-fakten/mobilitaet-in-staedten-srv-2018/berlin_tabellen_pankow.pdf
https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/verkehr/verkehrsdaten/zahlen-und-fakten/mobilitaet-in-staedten-srv-2018/berlin_tabellen_pankow.pdf
https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/verkehr/verkehrsdaten/zahlen-und-fakten/mobilitaet-in-staedten-srv-2018/berlin_tabellen_pankow.pdf
https://tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv/ressourcen/dateien/SrV2018_Steckbrief_GrosseSrV-Vergleichsstaedte.pdf?lang=de
https://tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv/ressourcen/dateien/SrV2018_Steckbrief_GrosseSrV-Vergleichsstaedte.pdf?lang=de
https://tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv/ressourcen/dateien/SrV2018_Steckbrief_GrosseSrV-Vergleichsstaedte.pdf?lang=de
https://www.boell.de/de/2018/12/14/gruene-stadt-fuer-menschen
https://www.boell.de/de/2018/12/14/gruene-stadt-fuer-menschen
http://digital.zlb.de/viewer/api/v1/records/15501174/files/pdf/Parkraumbewirtschaftung_prenzlauer_berg.pdf
http://digital.zlb.de/viewer/api/v1/records/15501174/files/pdf/Parkraumbewirtschaftung_prenzlauer_berg.pdf
http://digital.zlb.de/viewer/api/v1/records/15501174/files/pdf/Parkraumbewirtschaftung_prenzlauer_berg.pdf
https://www.infravelo.de/projekt/danziger-strasse/
https://www.infravelo.de/projekt/danziger-strasse/
https://www.stuttgart.de/leben/mobilitaet/auto/parkraummanagement/
https://www.stuttgart.de/leben/mobilitaet/auto/parkraummanagement/
https://www.lk-argus.de/downloads/LK-Argus_PrenzlauerBerg.pdf
https://www.lk-argus.de/downloads/LK-Argus_PrenzlauerBerg.pdf
http://stadtraum2030.de/wp-content/uploads/2020/07/200630-MLA-PAN-Projektbroschu%E2%95%A0%C3%AAre.pdf
http://stadtraum2030.de/wp-content/uploads/2020/07/200630-MLA-PAN-Projektbroschu%E2%95%A0%C3%AAre.pdf
http://stadtraum2030.de/wp-content/uploads/2020/07/200630-MLA-PAN-Projektbroschu%E2%95%A0%C3%AAre.pdf

MobG BE - Berliner Mobilitatsgesetz, verkiindet
als Artikel 1 des Gesetzes zur Neuregelung gesetz-
licher Vorschriften zur Mobilitidtsgewahrleistung
vom 5. Juli 2018 (GVBL. S. 464). Per Gesetz gedndert
am 22.1.2020 als Drucksache 18/2429 des Abge-
ordnetenhaus Berlin zur Ergdnzung des Abschnitts
Fufiverkehr. Erganzt durch die beiden Referenten-
entwiirfe zur Neuen Mobilitdt und zum Wirtschafts-
verkehr am 10.9.2020.

Online verfiighar unter: berlin.de/sen/uvk/verkehr/
verkehrspolitik/mobilitaetsgesetz

[01.11.2020]

Der Polizeiprisident in Berlin (2018): Unfalldaten
Pankow, bezogen von Dir E BVKD VSD3, Verkehrs-
lagebild, nicht verdffentlicht.

E-Mail: StudienundForschungsanfragen@polizei.
berlin.de

Rastatt (2021): Rastatt inklusiv - das barrierefreie
Portal der Stadt Rastatt.

Online verfiighar unter: rastatt-inklusiv.de
[01.11.2020]

Schwedes, Oliver; Daubitz, Stephan; Rammert,
Alexander; Sternkopf, Benjamin; Hoor, Maximi-
lian (2018): Kleiner Begriffskanon der Mobilitats-
forschung. Discussion paper.

Online verfiighar unter: ivp.tu-berlin.de/fileadmin/
f293/Dokumente/Discussion_Paper/DP1-2_Schwe-

des_et_al.pdf
Zugegriffen: 08. April 2020

Senatskanzlei (2020): Kreuzungsampeln werden
barrierefrei ausgebaut. Pressemitteilung vom
17.03.2020.

Online verfiighar unter: berlin.de/rbmskzl/aktuelles/
pressemitteilungen/2020/pressemitteilung.908105.php
[01.12.2020]

SenFin - Senatsverwaltung fiir Finanzen (2020):
Die Schulbauoffensive des Berliner Senats.
Aktueller Stand online verfiigbar unter: berlin.
de/sen/finanzen/haushalt/schulbauoffensive/arti-

kel.613867.php
[01.11.2020]

SenStadt - Senatsverwaltung fur Stadtentwick-
lung (2006): Planwerk Nordostraum Berlin — Leit-
bilder, Konzepte, Strategien.

Online verfiigbar unter: stadtentwicklung.berlin.de/
planen/planwerke/de/planwerk_nordost/download/
nordostraum_text_umschlag_72dpi.pdf

[01.11.2020]

SenStadt - Senatsverwaltung fiir Stadtentwick-
lung (2011a): Stadtentwicklungsplan (StEP) Indus-
trie und Gewerbe 2011 - Entwicklungskonzept fur
den produktionsgeprigten Bereich.

Online verflighar unter: stadtentwicklung.berlin.de/
planen/stadtentwicklungsplanung/download/indust-
rie_gewerbe/Step_Industrie_Gewerbe_Gesamt.pdf
[01.11.2020]

SenStadt - Senatsverwaltung fiir Stadtentwick-
lung (2011b): StEP Verkehr Berlin.

Online verfiigbar unter: berlin.de/senuvk/verkehr/
politik_planung/step_verkehr/download/Stadtentwick-
lungsplan_Verkehr_Berlin_gesamt.pdf

[01.11.2020]

SenStadtUm - Senatsverwaltung fiir Stadtent-
wicklung und Umwelt (2013): Fachmarktkonzept
Berlin. Entwicklungsspielraume fiir den nicht-
zentrenrelevanten Einzelhandel.

Online verfigbar unter: stadtentwicklung.berlin.de/
planen/stadtentwicklungsplanung/download/zentren/
Fachmarktkonzept_Berlin_2013.pdf

[01.11.2020]

SenSW - Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung
und Wohnen (2019a): Monitoring Soziale Stadt-
entwicklung.

Online verfiighar unter: stadtentwicklung.berlin.
de/planen/basisdaten_stadtentwicklung/monitoring/
de/2019

[01.11.2020]

SenSW - Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung
und Wohnen (2019b): StEP Zentren 2030 - Leben-
dige Zentren und wohnungsnahe Versorgung fiir
die wachsende Stadt.

Online verflighar unter: stadtentwicklung.berlin.de/
planen/stadtentwicklungsplanung/download/zentren/
StEP_Zentren_2030.pdf

[01.11.2020]

SenSW - Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung
und Wohnen (2020a): StEP Wohnen 2030. Neue
Wohnungen fiir Berlin.

Online verfiighar unter: stadtentwicklung.berlin.de/
planen/stadtentwicklungsplanung/de/wohnen/down-
load/StEPWohnen2030-Langfassung.pdf
[01.11.2020]
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https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrspolitik/mobilitaetsgesetz/
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrspolitik/mobilitaetsgesetz/
mailto:StudienundForschungsanfragen@polizei.berlin.de
mailto:StudienundForschungsanfragen@polizei.berlin.de
https://rastatt-inklusiv.de/
http://ivp.tu-berlin.de/fileadmin/fg93/Dokumente/Discussion_Paper/DP1-2_Schwedes_et_al.pdf
http://ivp.tu-berlin.de/fileadmin/fg93/Dokumente/Discussion_Paper/DP1-2_Schwedes_et_al.pdf
http://ivp.tu-berlin.de/fileadmin/fg93/Dokumente/Discussion_Paper/DP1-2_Schwedes_et_al.pdf
https://www.berlin.de/rbmskzl/aktuelles/pressemitteilungen/2020/pressemitteilung.908105.php
https://www.berlin.de/rbmskzl/aktuelles/pressemitteilungen/2020/pressemitteilung.908105.php
https://www.berlin.de/sen/finanzen/haushalt/schulbauoffensive/artikel.613867.php
https://www.berlin.de/sen/finanzen/haushalt/schulbauoffensive/artikel.613867.php
https://www.berlin.de/sen/finanzen/haushalt/schulbauoffensive/artikel.613867.php
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/planwerke/de/planwerk_nordost/download/nordostraum_text_umschlag_72dpi.pdf
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/planwerke/de/planwerk_nordost/download/nordostraum_text_umschlag_72dpi.pdf
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/planwerke/de/planwerk_nordost/download/nordostraum_text_umschlag_72dpi.pdf
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/stadtentwicklungsplanung/download/industrie_gewerbe/Step_Industrie_Gewerbe_Gesamt.pdf
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/stadtentwicklungsplanung/download/industrie_gewerbe/Step_Industrie_Gewerbe_Gesamt.pdf
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/stadtentwicklungsplanung/download/industrie_gewerbe/Step_Industrie_Gewerbe_Gesamt.pdf
https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/politik_planung/step_verkehr/download/Stadtentwicklungsplan_Verkehr_Berlin_gesamt.pdf
https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/politik_planung/step_verkehr/download/Stadtentwicklungsplan_Verkehr_Berlin_gesamt.pdf
https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/politik_planung/step_verkehr/download/Stadtentwicklungsplan_Verkehr_Berlin_gesamt.pdf
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/stadtentwicklungsplanung/download/zentren/Fachmarktkonzept_Berlin_2013.pdf
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/stadtentwicklungsplanung/download/zentren/Fachmarktkonzept_Berlin_2013.pdf
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/stadtentwicklungsplanung/download/zentren/Fachmarktkonzept_Berlin_2013.pdf
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/basisdaten_stadtentwicklung/monitoring/de/2019/
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/basisdaten_stadtentwicklung/monitoring/de/2019/
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/basisdaten_stadtentwicklung/monitoring/de/2019/
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/stadtentwicklungsplanung/download/zentren/StEP_Zentren_2030.pdf
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/stadtentwicklungsplanung/download/zentren/StEP_Zentren_2030.pdf
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/stadtentwicklungsplanung/download/zentren/StEP_Zentren_2030.pdf
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/stadtentwicklungsplanung/de/wohnen/download/StEPWohnen2030-Langfassung.pdf
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/stadtentwicklungsplanung/de/wohnen/download/StEPWohnen2030-Langfassung.pdf
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/stadtentwicklungsplanung/de/wohnen/download/StEPWohnen2030-Langfassung.pdf

SenSW - Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung
und Wohnen (2020b): Neue Stadtquartiere: Blan-
kenburger Siiden - Vorbereitende Untersuchun-
gen und Grundlagenkonzept Mobilitat.
Bearbeitungsstand online verfiighar unter: stadtent-
wicklung.berlin.de/wohnen/wohnungsbau/blanken-
burger-sueden/de/untersuchung.shtml

[01.11.2020]

SenSW - Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung
und Wohnen (2020c): Neue Stadtquartiere Buch -
Am Sandhaus.

Bearbeitungsstand Rahmenplanaufstellung online
verflgbar unter: stadtentwicklung.berlin.de/wohnen/
wohnungsbau/buch-am-sandhaus/de/entwicklung.
shtml

[01.11.2020]

SenSW - Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung
und Wohnen (2020d): StEP Wirtschaft 2030 - Ent-
wicklungspotenziale fiir Gewerbe und Industrie.
Online verfiighar unter: stadtentwicklung.berlin.de/
planen/stadtentwicklungsplanung/download/wirt-
schaft/StEP_Wirtschaft_2030_Online.pdf
[01.11.2020]

SenSW - Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung
und Wohnen (2020e): Stadtumbau Forderprojek-
te: Neugestaltung und ErschliefSung von Anton-
Saefkow-Park / Ernst-Thalmann-Park / Umfeld
Grundschule am Planetarium.

Online verflighar unter: stadtentwicklung.berlin.de/
staedtebau/foerderprogramme/nachhaltige-erneue-
rung/Anton-Saefkow-Park.7788.2.html und
stadtentwicklung.berlin.de/staedtebau/foerderpro-
gramme/nachhaltige-erneuerung/Ernst-Thaelmann-
Park-Ausstattung.8444.0.html und
stadtentwicklung.berlin.de/staedtebau/foerderpro-
gramme/nachhaltige-erneuerung/Grundschule-Am-
Planetarium.6599.2.html

[01.11.2020]

SenUVK - Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr
und Klimaschutz (2018): Verkehrliche Untersu-
chung zum Strafiennetz im Nordost-Raum Berlins
in Folge der neuen stiddtebaulichen Entwicklun-
gen.

Online verfiigbar unter: berlin.de/sen/uvk/_assets/
verkehr/verkehrsplanung/strassen-und-kfz-verkehr/
projekte-in-planung/nord-ost-raum/2018_nor_ber-

lin_bericht.pdf
[01.11.2020]

SenUVK - Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr
und Klimaschutz (2019a): Basisbericht Umweltge-
rechtigkeit. Grundlagen fiir die sozialraumliche
Umweltpolitik.

Online verflighar unter: datenbox.
stadt-berlin.de/filr/public-link/file-dow-
nload/8a8ae3ab73c9245d0173fc744e-
a3719¢/2007/6593154860902717743/umweltgerechtig-
keit_broschuere.pdf

[05.11.2020]

SenUVK - Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr
und Klimaschutz (2019b): Berliner Energie- und
Klimaschutzprogramm 2030 (BEK 2030), Um-
setzungszeitraum 2017 bis 2021 - Konsolidierte
Fassung.

Online verflighar unter: berlin.de/sen/uvk/_assets/
klimaschutz/klimaschutz-in-der-umsetzung/das-ber-
liner-energie-und-klimaschutzprogramm-bek/bek-
2030-beschlussfassung.pdf

[01.11.2020]

SenUVK - Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr
und Klimaschutz (2019c): Luftreinhalteplan Ber-
lin, 2. Fortschreibung.

Online verflighar unter: berlin.de/senuvk/umwelt/luft/
luftreinhaltung/luftreinhalteplan_2025/index.shtml
[01.11.2020]

SenUVK - Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr
und Klimaschutz (2019d): Nahverkehrsplan Ber-
lin 2019-2023.

Online verfigbar unter: berlin.de/sen/uvk/verkehr/
verkehrsplanung/oeffentlicher-personennahverkehr/
nahverkehrsplan/#nv

[01.11.2020]

SenUVK - Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr
und Klimaschutz (2020a): Fu3verkehrsstrategie
fiir Berlin.

Online verfiigbar unter: berlin.de/sen/uvk/verkehr/
verkehrsplanung/fussverkehr/mobilitaetsgesetz/fuss-
verkehrsstrategie

[05.11.2020]

SenUVK - Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr
und Klimaschutz (2020b): Radverkehrsplan: Fiir
ein fahrradfreundliches Berlin.

Derzeit in Bearbeitung, Ubersicht online verfiighar
unter: berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/
radverkehr/mobilitaetsgesetz/#radverkehrsplan
[01.11.2020]
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https://www.stadtentwicklung.berlin.de/wohnen/wohnungsbau/blankenburger-sueden/de/untersuchung.shtml
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/wohnen/wohnungsbau/blankenburger-sueden/de/untersuchung.shtml
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/wohnen/wohnungsbau/blankenburger-sueden/de/untersuchung.shtml
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/wohnen/wohnungsbau/buch-am-sandhaus/de/entwicklung.shtml
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/wohnen/wohnungsbau/buch-am-sandhaus/de/entwicklung.shtml
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/wohnen/wohnungsbau/buch-am-sandhaus/de/entwicklung.shtml
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/stadtentwicklungsplanung/download/wirtschaft/StEP_Wirtschaft_2030_Online.pdf
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/stadtentwicklungsplanung/download/wirtschaft/StEP_Wirtschaft_2030_Online.pdf
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/stadtentwicklungsplanung/download/wirtschaft/StEP_Wirtschaft_2030_Online.pdf
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/nachhaltige-erneuerung/index.php?no_cache=1&id=7788&type=2
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/nachhaltige-erneuerung/index.php?no_cache=1&id=7788&type=2
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/nachhaltige-erneuerung/index.php?no_cache=1&id=7788&type=2
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/nachhaltige-erneuerung/index.php?no_cache=1&id=8444&type=0
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/nachhaltige-erneuerung/index.php?no_cache=1&id=8444&type=0
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/nachhaltige-erneuerung/index.php?no_cache=1&id=8444&type=0
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/nachhaltige-erneuerung/index.php?no_cache=1&id=6599&type=2
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/nachhaltige-erneuerung/index.php?no_cache=1&id=6599&type=2
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/nachhaltige-erneuerung/index.php?no_cache=1&id=6599&type=2
http://berlin.de/sen/uvk/_assets/verkehr/verkehrsplanung/strassen-und-kfz-verkehr/projekte-in-planung/nord-ost-raum/2018_nor_berlin_bericht.pdf
http://berlin.de/sen/uvk/_assets/verkehr/verkehrsplanung/strassen-und-kfz-verkehr/projekte-in-planung/nord-ost-raum/2018_nor_berlin_bericht.pdf
http://berlin.de/sen/uvk/_assets/verkehr/verkehrsplanung/strassen-und-kfz-verkehr/projekte-in-planung/nord-ost-raum/2018_nor_berlin_bericht.pdf
http://berlin.de/sen/uvk/_assets/verkehr/verkehrsplanung/strassen-und-kfz-verkehr/projekte-in-planung/nord-ost-raum/2018_nor_berlin_bericht.pdf
datenbox.stadt-berlin.de/filr/public-link/file-download/8a8ae3ab73c9245d0173fc744ea3719c/2007/6593154860902717743/umweltgerechtigkeit_broschuere.pdf
datenbox.stadt-berlin.de/filr/public-link/file-download/8a8ae3ab73c9245d0173fc744ea3719c/2007/6593154860902717743/umweltgerechtigkeit_broschuere.pdf
datenbox.stadt-berlin.de/filr/public-link/file-download/8a8ae3ab73c9245d0173fc744ea3719c/2007/6593154860902717743/umweltgerechtigkeit_broschuere.pdf
datenbox.stadt-berlin.de/filr/public-link/file-download/8a8ae3ab73c9245d0173fc744ea3719c/2007/6593154860902717743/umweltgerechtigkeit_broschuere.pdf
datenbox.stadt-berlin.de/filr/public-link/file-download/8a8ae3ab73c9245d0173fc744ea3719c/2007/6593154860902717743/umweltgerechtigkeit_broschuere.pdf
http://berlin.de/sen/uvk/_assets/klimaschutz/klimaschutz-in-der-umsetzung/das-berliner-energie-und-klimaschutzprogramm-bek/bek-2030-beschlussfassung.pdf
http://berlin.de/sen/uvk/_assets/klimaschutz/klimaschutz-in-der-umsetzung/das-berliner-energie-und-klimaschutzprogramm-bek/bek-2030-beschlussfassung.pdf
http://berlin.de/sen/uvk/_assets/klimaschutz/klimaschutz-in-der-umsetzung/das-berliner-energie-und-klimaschutzprogramm-bek/bek-2030-beschlussfassung.pdf
http://berlin.de/sen/uvk/_assets/klimaschutz/klimaschutz-in-der-umsetzung/das-berliner-energie-und-klimaschutzprogramm-bek/bek-2030-beschlussfassung.pdf
https://www.berlin.de/senuvk/umwelt/luft/luftreinhaltung/luftreinhalteplan_2025/index.shtml
https://www.berlin.de/senuvk/umwelt/luft/luftreinhaltung/luftreinhalteplan_2025/index.shtml
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/oeffentlicher-personennahverkehr/nahverkehrsplan/#nv
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/oeffentlicher-personennahverkehr/nahverkehrsplan/#nv
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/oeffentlicher-personennahverkehr/nahverkehrsplan/#nv
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/fussverkehr/mobilitaetsgesetz/fussverkehrsstrategie/
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/fussverkehr/mobilitaetsgesetz/fussverkehrsstrategie/
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/fussverkehr/mobilitaetsgesetz/fussverkehrsstrategie/
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/radverkehr/mobilitaetsgesetz/#radverkehrsplan
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/radverkehr/mobilitaetsgesetz/#radverkehrsplan

SenUVK - Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr
und Klimaschutz (2020c): Verkehrsentwicklung
im Pankower Osten - Verkehrslésung Heiners-
dorf.

Bearbeitungsstand online verfiighar unter: berlin.de/
verkehr-pankower-osten/strassen/heinersdorf
[01.11.2020]

SenUVK - Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr
und Klimaschutz (2020d): Verkehrslosung Hei-
nersdorf. Derzeit Machbarkeitsstudie im Zusam-
menhang mit dem Entwicklungsgebiet Blanken-
burger Siiden.

Planungsstand online verfiighar unter: berlin.de/
senuvk/verkehr/politik_planung/strassen_kfz/heiners-

dorf
[01.11.2020]

SenUVK - Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr
und Klimaschutz (2020e): Geschiitzte Radfahr-
streifen: Sicher mit dem Rad vorankommen.
Online verfiighar unter: berlin.de/sen/uvk/verkehr/
verkehrsplanung/radverkehr/geschuetzte-radstreifen
[09.11.2020]

SenUVK - Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr
und Klimaschutz (2020f): Schriftliche Anfrage
der Abgeordneten Franziska Leschewitz und
Kristian Ronneburg (LINKE) vom 02. November
2020 zum Thema “Barrierefreie Bushaltestellen”
und Antwort vom 20. November 2020. Drucksache
18/25422 des Abgeordnetenhaus Berlin (18. Wahl-
periode).

Online verfiighar unter: pardok.parlament-berlin.de/
starweb/adis/citat/VT/18/SchrAnfr/S18-25422.pdf
[04.12.2020]

SenUVK - Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr
und Klimaschutz (Hrsg.) (2020g): Ausbau des
OPNYV - Berlin setzt auf Busse und Bahnen.

Online verfiigbar unter: berlin.de/sen/uvk/verkehr/
verkehrsplanung/oeffentlicher-personennahverkehr/
ausbau

[01.12.2020]

SenUVK - Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr
und Klimaschutz (Hrsg.) (2020h): Machbarkeits-
untersuchung Radschnellverbindung Panke-Trail.
Online verfiighar unter: infravelo.de/assets/PDFs/
ergebnisbericht-rsv-panketrail-final. pdf

[01.12.2020]

Sozialhelden e. V. (2020): Kartendienst.

Online verfiighar unter: wheelmap.org, unter Ver-
wendung von Geodaten von OpenStreetMap (CC-BY-
SA2.0).

Stadt Norderstedt (2014): Fufdverkehr.

Online verfiighar unter: norderstedt.de/Aktuelles-
und-Service/Anreise-und-Verkehr/Fu%C3%9Fverkehr
[09.11.2020]

Stadt Offenbach (2020): Ansporn zum Umsatteln.
Online verfiigbar unter: offenbach.de/microsite/bi-
keoffenbach/projekt/index.php

[09.11.2020]

Stadt Wien (2020a): Parken in Wien.
Online verfiighar unter: wien.gv.at/verkehr/parken
[09.11.2020]

Stadt Wien (2020b): Schanigérten in Wien.

Online verfigbar unter: wien.gv.at/stadtentwicklung/
architektur/oeffentlicher-raum/schanigaerten.html
[09.11.2020]

Tagesspiegel (2020): Magistrale in Friedrichshain.
Auch die Frankfurter Allee wird zum Pop-up-Rad-
weg.

Online verfiighar unter: m.tagesspiegel.de/berlin/ma-
gistrale-in-friedrichshain-auch-die-frankfurter-allee-
wird-zum-pop-up-radweg/25862068.html

[09.11.2020]

Tallin (2020): Free Public Transport Webpage.
Online verfiighar unter: tallinn.ee/eng/freepublic-

transport
[08.11.2020]

taz, die Tageszeitung (2020): Mehr Radwege dank
der Coronakrise: Bahn frei!

Online verfiighar unter: taz.de/Mehr-Radwege-dank-
der-Coronakrise/!5684794

[09.11.2020]

TCAT - Taskar Center at the University of
Washington (2020): Kartendienst.

Online verfiighar unter: accessmap.io, unter Verwen-
dung von Geodaten von OpenStreetMap (CC-BY-SA
2.0).
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https://www.berlin.de/verkehr-pankower-osten/strassen/heinersdorf/
https://www.berlin.de/verkehr-pankower-osten/strassen/heinersdorf/
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/strassen-und-kfz-verkehr/
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/strassen-und-kfz-verkehr/
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/strassen-und-kfz-verkehr/
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/radverkehr/geschuetzte-radstreifen/
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/radverkehr/geschuetzte-radstreifen/
https://pardok.parlament-berlin.de/starweb/adis/citat/VT/18/SchrAnfr/S18-25422.pdf
https://pardok.parlament-berlin.de/starweb/adis/citat/VT/18/SchrAnfr/S18-25422.pdf
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/oeffentlicher-personennahverkehr/ausbau/
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/oeffentlicher-personennahverkehr/ausbau/
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/oeffentlicher-personennahverkehr/ausbau/
https://www.infravelo.de/assets/PDFs/ergebnisbericht-rsv-panketrail-final.pdf
https://www.infravelo.de/assets/PDFs/ergebnisbericht-rsv-panketrail-final.pdf
https://wheelmap.org/
https://www.norderstedt.de/Aktuelles-und-Service/Anreise-und-Verkehr/Fu%c3%9fverkehr
https://www.norderstedt.de/Aktuelles-und-Service/Anreise-und-Verkehr/Fu%c3%9fverkehr
https://www.offenbach.de/microsite/bikeoffenbach/projekt/index.php
https://www.offenbach.de/microsite/bikeoffenbach/projekt/index.php
https://www.wien.gv.at/verkehr/parken/
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/architektur/oeffentlicher-raum/schanigaerten.html
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/architektur/oeffentlicher-raum/schanigaerten.html
https://m.tagesspiegel.de/berlin/magistrale-in-friedrichshain-auch-die-frankfurter-allee-wird-zum-pop-up-radweg/25862068.html
https://m.tagesspiegel.de/berlin/magistrale-in-friedrichshain-auch-die-frankfurter-allee-wird-zum-pop-up-radweg/25862068.html
https://m.tagesspiegel.de/berlin/magistrale-in-friedrichshain-auch-die-frankfurter-allee-wird-zum-pop-up-radweg/25862068.html
https://www.tallinn.ee/eng/freepublictransport/
https://www.tallinn.ee/eng/freepublictransport/
https://taz.de/Mehr-Radwege-dank-der-Coronakrise/!5684794/
https://taz.de/Mehr-Radwege-dank-der-Coronakrise/!5684794/
https://www.accessmap.io/?region=wa.seattle&lon=-122.338&lat=47.607&z=14.5

Weser Kurier (2020): Fahrradmodellquartier 119
- Bremen hat in der Neustadt die erste Fahrrad- :
zone in Deutschland.

Online verfiighar unter: weser-kurier.de/bremen/

bremen-stadt_artikel,-bremen-hat-in-der-neustadt-die-
erste-fahrradzone-in-deutschland-_arid,1922358.html
[09.11.2020]
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WHO - Weltgesundheitsorganisation (Hrsg.)
(2006): WHO Air quality guidelines for particu-
late matter, ozone, nitrogen dioxide and sulfur
dioxide: Global update 2005. Summary of risk
assessment.

Online verfiighar unter: apps.who.int/iris/hand-
le/10665/69477

[05.11.2020]

WHO - Weltgesundheitsorganisation (Hrsg.)
(2018a): Environmental Noise guidelines for the
European Region.

Online verfiigbar unter: euro.who.int/ _data/assets/
pdf file/0008/383921/noise-guidelines-eng.pdf
[05.11.2020]

WHO - Weltgesundheitsorganisation (Hrsg.)
(2018b): Physical activity.

Online verfigbar unter: who.int/news-room/fact-
sheets/detail/physical-activity

[15.10.2020]

WHO - Weltgesundheitsorganisation (Hrsg.)
(2018c): Germany Physical Activity Factsheet
2018.

Online verfiighar unter: euro.who.int/_data/assets/
pdf file/0020/382511/germany-eng.pdf

[15.10.2020]
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https://www.weser-kurier.de/bremen/bremen-stadt_artikel,-bremen-hat-in-der-neustadt-die-erste-fahrradzone-in-deutschland-_arid,1922358.html
https://www.weser-kurier.de/bremen/bremen-stadt_artikel,-bremen-hat-in-der-neustadt-die-erste-fahrradzone-in-deutschland-_arid,1922358.html
https://www.weser-kurier.de/bremen/bremen-stadt_artikel,-bremen-hat-in-der-neustadt-die-erste-fahrradzone-in-deutschland-_arid,1922358.html
https://apps.who.int/iris/handle/10665/69477
https://apps.who.int/iris/handle/10665/69477
https://www.euro.who.int/__data/assets/pdf_file/0008/383921/noise-guidelines-eng.pdf
https://www.euro.who.int/__data/assets/pdf_file/0008/383921/noise-guidelines-eng.pdf
https://www.who.int/news-room/fact-sheets/detail/physical-activity
https://www.who.int/news-room/fact-sheets/detail/physical-activity
https://www.euro.who.int/__data/assets/pdf_file/0020/382511/germany-eng.pdf
https://www.euro.who.int/__data/assets/pdf_file/0020/382511/germany-eng.pdf

Datenquellenverzeichnis



Bezug
Nr. | Autor Jahr Datenname Lizenz Lizenzlink/Zugangslink (Kartennummer)
1 © OpenStreet- 2020 | Gewadsser, Bahnstrecken, CC-BY-SA 2.0 | openstreetmap.org/ 1
Map-Mitwir- Strallen und Wege copyright 2-11
kende 15-21
Ortsteilprofiltabelle:
Zeile 32
2 SenSW 2018 | Umweltatlas Berlin / Gebdu- dl-de/by-2-0 govdata.de/dl-de/by-2-0 | 1
dealter der Wohnbebauung 8
3 SenUVK 2018 | Geoportal Berlin / Ortsteile dl-de/by-2-0 govdata.de/dl-de/by-2-0 | 1
von Berlin 13
14
Ort 2
4 SenUVK Abtei- 2019 | Rohdatensatz (Haushalts-, Datennut- S. 24, Abbildung 7-9,
lung Verkehr Personen- und Wegedaten- zungsvertrag S. 25, Abbildung
satz) aus der Erhebung "Mo- 10, 1
bilitat in Stadten - Srv 2018"
Stichprobe Berlin, Bezirk
Pankow
5 SenSW 2007 | Umweltatlas Berlin / Ver- dl-de/by-2-0 govdata.de/dl-de/by-2-0 | S. 24
kehrsmengen 2005
6 SenSW 2011 | Umweltatlas Berlin / Ver- dl-de/by-2-0 govdata.de/dl-de/by-2-0 | S. 24
kehrsmengen 2009
7 SenSW 2017 | Umweltatlas Berlin / Ver- dl-de/by-2-0 govdata.de/dl-de/by-2-0 | S. 24
kehrsmengen 2014 Ortsteilprofiltabelle:
Zeile 31
8 SenUVK 2017 | Umweltatlas Berlin / Flachen- | dl-de/by-2-0 govdata.de/dl-de/by-2-0 | 2-11
nutzung, Stadtstruktur 2015 16-21
und Versiegelung 2016 33-36
38-39
41-44
9 Amt flr Statistik | 2019 | Statistische Blocke des RBS CC-BY-3.0 creativecommons.org/ 2-11
Berlin-Branden- licenses/by/3.0/de/ 16-21
burg 33-36
38-39
41-44
10 | SenUVK 2017 | Umweltatlas Berlin / Strat. dl-de/by-2-0 govdata.de/dl-de/by-2-0 | 2
Larmkarte Fassadenpegel an 5
larmbeeinfluBten Wohnge- 20
bauden 2017
11 | SenUVK 2017 | Geoportal Berlin / Verkehrs- dl-de/by-2-0 govdata.de/dl-de/by-2-0 | 3
bedingte Luftbelastung im 5
StraBenraum 2015 (Umwelt- 21
atlas)
12 | Amt fir Statistik | 2019 | Melderechtlich registrierte 3
Berlin-Branden- Einwohner am Ort der Haupt- 4
burg wohnung in Berlin zum Stand 5
12.2018 7
13 | SenSW 2019 | Geoportal Berlin / ALKIS dl-de/by-2-0 govdata.de/dl-de/by-2-0 | 3
Berlin 4
5
14 | VBB - Verkehrs- | 2019 | VBB-Fahrplandaten via GTFS CCBY3.0DE | creativecommons.org/ 4
verbund Berlin- (08.2019) licenses/by/3.0/de/ 5
Brandenburg 16-17
GmbH 37-44

-
N
-
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15 | SenUVK 2018 | Geoportal Berlin / Detailnetz | dI-de/by-2-0 govdata.de/dl-de/by-2-0 | 4
Berlin 5
6
9-11
33-36
Ortsteilprofiltabelle:
Zeile 32
16 | SenUVK 2019 | Geoportal Berlin / Griinan- dl-de/by-2-0 govdata.de/dl-de/by-2-0 | 4
lagenbestand Berlin (ein- 5
schlieBlich der &ffentlichen 10
Spielplatze)
17 | SenUVK 2019 | Geoportal Berlin / LaPro Be- dl-de/by-2-0 govdata.de/dl-de/by-2-0 | 4
schlussfassung: Erholung und 5
Freiraumnutzung (Programm-
plan)
18 | SenUVK 2019 | Geoportal Berlin / Spielplatz- | dl-de/by-2-0 govdata.de/dl-de/by-2-0 | 4
versorgung - 6ffentlich 5
10
19 | SenSW 2017 | Umweltatlas Berlin / Stadt- dl-de/by-2-0 govdata.de/dl-de/by-2-0 | 4
struktur 2015 (Umweltatlas) 5
20 | SenUVK 2018 | Umweltatlas Berlin / Strat. dl-de/by-2-0 govdata.de/dl-de/by-2-0 | 4
Larmkarte Gesamtlarmindex 5
L_DEN (Tag-Abend-Nacht)
Raster 2017 (Umweltatlas)

21 | © OpenStreet- 2019 | "Supermarkte, Spielplatze, CC-BY-SA 2.0 | openstreetmap.org/ 4
Map-Mitwir- Kinos und Theater, Museen, copyright 5
kende Restaurants, Bars, Sportstat- 6

ten, Ldden, Gemeindezentren 9

(Jugendzentren, Senioren- 10

zentren), Kindergarten, Parks, 11

Allg. Mediziner, Apotheken, 16

Krankenhduser, Haltestellen 19

des OPNV" 40, 42-44
33
35-36
Ortsteilprofiltabelle:
Zeile 25

22 | Amt fur Statistik | 2019 | Betriebe mit Beschaftigten 7
Berlin-Branden- und/oder Umsatzen aus Ortsteilprofiltabelle:
burg Lieferungen und Leistungen Zeile 24

in Berlin 2017 nach Planungs-
raumen
23 | SenUVK 2020 | Geoportal Berlin / Detailnetz dl-de/by-2-0 govdata.de/dl-de/by-2-0 | 8
Berlin 13
14
24 | SenUVK 2020 | Geoportal Berlin / ATKIS dl-de/by-2-0 govdata.de/dl-de/by-2-0 | 8
Bahnstrecke

25 | © Senatsverwal- | 2019 | Zeitliche Realisierbarkeit der 8
tung fur Stadt- Neubaupotenziale
entwicklung und
Wohnen, Referat
I A, Stadtent-
wicklungspla-
nung

26 | © OpenStreet- 2020 | Landnutzung (Griinanlagen) CC-BY-SA 2.0 | openstreetmap.org/ 12
Map-Mitwir- copyright
kende

27 | Der Polizeipra- 2018 | Unfallorte und -anzahl sowie 13
sident in Berlin, Verkehrsmittel der Unfallbe- 14

Dir E BVkD VSD3

teiligten

Ortsteilprofiltabelle:

Zeile 37

-
N
N
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28 | Statistische Am- | 2012 | Verzeichnis der Kranken- 16
ter des Bundes hduser und Vorsorge- oder 17
und der Lander Rehabilitationseinrichtungen

in Deutschland

29 | Amt fur Statistik | 2019 | Personen in SGBII Bedarfsge- 18
Berlin-Branden- meinschaften (12.2018) 19
burg 20

21
Ortsteilprofiltabelle:
Zeile 8
30 | SenBJW 2019 | Geoportal Berlin / Standorte dl-de/by-2-0 govdata.de/dl-de/by-2-0 @ 34
Offentlicher Schulen 39
41

31 | Kassendrztliche | 2018 | Arztsuche flr Hausarzt/-drztin kvberlin.de/fuer-patien- | 35
Vereinigung ten/arzt-und-psycho-

Berlin therapeutensuche

32 | Bezirksamt 2019 | Apotheken Stand Februar 36
Berlin 2019 (aufbereiet von D.

Reimann)

33 | Amt fur Statistik | 2020 | Einwohnerinnen und Einwoh- statistik-berlin-branden- | Ortsteilprofiltabelle:
Berin-Brand- ner im Land Berlin, Grund- burg.de/publikationen/ | Zeilen1,3,6
enburg daten, am 31. Dezember stat_berichte/2020/

2019, halbjahrlich. SB_A01-05-00_2019h02_
BE.pdf, Zugegriffen am
31.08.2020

34 | Amt fur Statistik | 2015 = Einwohnerinnen und Einwoh- statistischebibliothek. Ortsteilprofiltabelle:
Berin-Brand- ner im Land Berlin, Grundda- de/mir/servlets/MCRFi- | Zeile 4
enburg ten, am 31. Dezember 2014. leNodeServlet/BBHeft_

derivate_00006746/
SB_A01-05-00_2014h02_
BEa.pdf, Zugegriffen am
31.08.2020

35 | Monitoring 2018 | Geoportal Berlin / Status-In- dl-de/by-2-0 govdata.de/dl-de/by-2-0 | Ortsteilprofiltabelle:
Sozial Stadtent- dex 2017 Zeile 5
wicklung

36 | Landesamt fur 2018 | Verteilung Mz (Merkzeichen)/ Ortsteilprofiltabelle:
Gesundheit und LOR (Lebensweltlich orientier- Zeile 7
Soziales Berlin ter Raum) (GdB (Grad der Be-

hinderung) 50-100 %), 2017,
nicht veroffentlicht

37 | Bezirksamt 2016 | Bezirkliches Wohnbaukonzept berlin.de/ba-pankow/ Ortsteilprofiltabelle:
Pankow Pankow politik-und-verwaltung/ | Zeile 9

aemter/stadtentwick-
lungsamt/stadtplanung/
verbindliche-bauleit-
planung/161027_wbk_
pankow_webfassung.
pdf, Zugegriffen am
31.08.2020
38 | SenSW 2018 | "Sozialwohnungen in Pankow. Ortsteilprofiltabelle:

Ubersicht aus Senatsver-
waltung fir Stadtentwicklung
und Wohnen

IV A 36, Stand 01/2018, nicht
veroffentlicht"

Zeile 10

-
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39 | Tagesspiegel 2018 | Teure Mieten: Prenzlauer leute.tagesspiegel.de/ Ortsteilprofiltabelle:
Berg auf Rang drei pankow/macher/ Zeile 11
2018/12/13/66604/
teure-mieten-prenz-
lauer-berg-auf-rang-
drei/?utm_source=TS-
Leute&utm_medi-
um=link&utm_cam-
paign=leute_newslet-
ter,%20Zugegriffen%20
am%2001.10.2020
40 | Amt fir Statistik | 2019 | Einwohnerinnen und Einwoh- statistik-berlin-branden- | Ortsteilprofiltabelle:
Berlin Branden- ner im Land Berlin, Grund- burg.de/publikationen/ | Zeile 12
burg daten, am 30. Juni 2019 stat_berichte/2019/
SB_A01-05-00_2019h01_
BE.pdf, Zugegriffen am
31.08.2020
41 | Amt fur Statistik | 2017 | In Berlin angemeldete Fahr- Ortsteilprofiltabelle:
Berlin-Branden- zeuge (ohne AuRerbetriebset- Zeile 30
burg zungen) nach LOR-Planungs-
rdaumen. Nicht veréffentlicht,
stand: 31. Dezember 2015.
42 | BerlinOnline 2016 | Flachennutzung, Stadtstruk- daten.berlin.de/ Ortsteilprofiltabelle:
Stadtportal tur 2015 und Versiegelung datensaetze/ Zeile 33
GmbH & Co. KG 2016 (Umweltatlas) - [WFS] fl% C3%A4chennutzung-
stadtstruktur-2015-und-
versiegelung-2016-um-
weltatlas-wfs-2,
Zugegriffen am
31.08.2020
43 | Bezirksamt 2020 | Fahrradabstellanlagen BA Ortsteilprofiltabelle:
Pankow Pankow. Berichterstattung Zeilen 34, 35
im Fahr-Rat von Pankow seit
2019, nicht verdéffentlicht
44 | Bundesnetz- 2020 | Ladesaulenkarte bundesnetzagentur.de/ | Ortsteilprofiltabelle:
agentur DE/Sachgebiete/Elek- Zeile 36
trizitaetundGas/Unter-
nehmen_Institutionen/
HandelundVertrieb/
Ladesaeulenkarte/La-
desaeulenkarte_node.
html, , Zugegriffen am
11.11.2020
45 | Google Maps 2020 | Routenplaner 44 Ortsteiltabelle: Zeilen

13-20

-
N
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Aktive Mobilitét

Die beiden nicht motorisierten Fortbewegungsfor-
men ZufufSigehen und Fahrradfahren, die eine kor-
perliche Betdtigung bendétigen.

Bediirfnis

Alle vom Menschen gestellten Wiinsche, Verlangen
oder Anspriiche in materieller oder sozialer Form,
die zum Leben notwendig sind.

BVV - Bezirksverordnetenversammlung

Berliner Volksvertretung auf Bezirksebene zur Kon-
trolle und Anregung von Verwaltungshandeln der
Bezirksamter sowie Diskussion von eingebrachten
Themen aus der Biirger*innenschaft.

Daseinsvorsorge

Staatliche Aufgabe zur Bereitstellung der fir das
Leben als notwendig erachteten Giiter und Dienst-
leistungen, wie bspw. medizinische Versorgung, Le-
bensmitteleinzelhandel, Kultureinrichtungen oder
Bildungsmaoglichkeiten.

E-Scooter

Elektronisch motorisierter Roller, der fiir Radwege
und Strafden zugelassen ist und bis zu 25 km/h er-
reicht.

Erholungsflichen

Teile von offentlichen Griinanlagen, die grifier als
0,5 ha sind und nicht durch Larm von > 55 dB(A) tiber
24 h beeintrichtigt werden.

Innenstadtgebiet
Alle Ortsteile in Pankow, die eine sehr hohe Bevolke-
rungsdichte (> 10.000 EW/km?2) und Durchmischung
von Wohnen und Arbeiten bieten. Ortsteile: Prenz-
lauer Berg, Pankow.

Innenstadtrandgebiet

Suburbaner Raum

Innenstadtrandgebiet
Alle Ortsteile in Pankow, die eine mittlere Dichte
(4.000 - 10.000 EW/km?) und Durchmischung von
Wohnen und Arbeiten bieten. Ortsteile: Wilhelms-
ruh, Weifsensee, Niederschonhausen.
Innenstadtgebiet
Suburbaner Raum

MIV - Motorisierter Individualverkehr

Alle Verkehrsmittel, die von einem Motor angetrie-

ben werden und zum individuellen Personentrans-

port genutzt werden, vor allem Pkw und Kraftrédder.
OPNV

MobilBericht / Mobilitdatsbhericht /
Mobilitdtsberichterstattung
MobilBericht ist der Name des Forschungsprojekts
zur Erarbeitung der Mobilitatsberichterstattung. Die
Mobilitatsberichterstattung ist ein neues Verkehrs-
planungsinstrument zur sozial-gerechten und 6ko-
logisch-vertriglichen Gestaltung der Mobilitdt der
Menschen. Die Mobilitatsberichterstattung setzt sich
aus einem Team des Mobilitditsmanagements zusam-
men, das in einem Turnus von ca. vier Jahren einen
Mobilitdtsbericht veroffentlicht.
Mobilititsbeauftragte/-management

Mobilitat
Gesamtheit aller subjektiv ausgepragten Ortsveran-
derungsmoglichkeiten, die durch den individuellen
Moglichkeitsraum definiert sind und zur Erfillung
von spezifischen Bediirfnissen notig ist.
Mobilitatsbedarf
Mobilitdtsverhalten
Maoglichkeitsraum

Mobilitidtsbeauftragte / -management

Einzelne Person oder Team, die sich um die Mobili-
tatsberichterstattung kiitmmert, d. h. den Mobilitéats-
bericht erarbeitet, die Aufgaben koordiniert, als An-
sprechpartner*in fiir alle Akteure im Prozess dient
und an der Umsetzung von Mafinahmen mitwirkt.
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Mobilitatsbedarf
Individuelle Anforderungen an den Madglichkeits-
raum, die zur Erfiillung der spezifischen Bediirfnisse
eines Menschen oder einer Zielgruppe nétig sind.
Bediirfnis
Mobilitat
Mobilitdtsverhalten

Mobilitidtsverhalten
Verkehrsrelevante Entscheidungen einer Person,
welche z. B. die Auswahl von Aufier-Haus-Aktivita-
ten und Zielorten, aber auch die Entscheidung fiir
oder gegen ein bestimmtes Verkehrsmittel umfasst.
Die Entscheidung wird auf Basis individueller Mdog-
lichkeitsraume sowie dem Mobilitdtsbedarf getroffen
und wird im Modal Split erfasst.

Mobilitit

Mobilitidtsbedarf

Modal Split

Moéglichkeitsraum

Verkehrsmittel

Modal Split
Anteile der Verkehrsmittel ,zu Fufl*, ,Fahrrad,
LMIVY, ,OPNV“ an allen zuriickgelegten Wegen der
Blrger*innen.

Mobilitidtsverhalten

Maéglichkeitsraum
Die rdumlichen, physischen, psychischen, 6konomi-
schen und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen,
deren subjektive Wahrnehmung von einer Person
oder Gruppe bestimmt, eigenstdndig Ortsverdnde-
rungen durchzufiithren.

Mobilitidtsverhalten

Nahmobilitét
Die Moglichkeit, Bediirfnissen in nahrdumlicher Dis-
tanz z. B. im Wohnumfeld nachkommen zu kénnen,
wofiir inshesondere der Rad- und Fufdverkehr geeig-
net ist. Als gute Nahmobilitdt wurde von den Panko-
wer*innen kurze Wege mit einer fufdldufigen Reise-
zeit von max. 13 Minuten und 30 Sekunden zum Ziel
definiert. Qualitatives Merkmal der Nahmobilitdt ist
die Aufenthaltsqualitit im offentlichen Raum.

Aktive Mobilitat

Bediirfnis

Daseinsvorsorge

OPNV - Offentlicher Personennahverkehr
Alle Verkehrsmittel, die auf vorgegebenen Linien und
Routen fahren und fiir alle Menschen gegen Erwerb
eines Fahrscheins zur Verfligung stehen. Dies um-
fasst die Verkehrsmittel Bus, Strafdenbahn, U-Bahn,
S-Bahn und Nahverkehrsziige.

MIV

Quell- und Zielverkehr

Die Begriffe Quell- und Zielverkehr beziehen sich je-
weils auf einen spezifischen Raum. Quellverkehr ist
der Verkehr, der im 6ffentlichen Raum des betrachte-
ten Raum beginnt und aufierhalb endet. Zielverkehr
startet auflerhalb und endet im Gebiet.

SenSW - Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung
und Wohnen
Fachverwaltung des Berliner Senats als Landes-
ministerium mit Verantwortung zur Ausfilhrung
politischer Vorgaben fir den offentlichen Raum, die
Stadtplanung und Hochbauprojekte mit Fokus auf
Wohnen.

SenUVK
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SenUVK - Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr
und Klimaschutz
Fachverwaltung des Berliner Senats als Landesmi-
nisterium mit Verantwortung zur Ausfiihrung politi-
scher Vorgaben fiir Mobilitét, Verkehr und Verkehrs-
infrastruktur.

SenSW

SGA - StrafSen- und Griinflichenamt
Fachverwaltung der Berliner Bezirke als Kommu-
nalbehérde mit Verantwortung zur Ausfithrung von
Baumafinahmen und Unterhaltung der Verkehrs-
infrastruktur als Baulasttrdger ohne uberortliche
Verkehrsplanungsfunktion sowie zur Pflege, Unter-
haltung und Entwicklung offentlicher Rdume und
Grunanlagen.
Stadtentwicklungsamt

Soziale Gerechtigkeit

Eine der drei Sdulen der Nachhaltigkeit, die das Ziel
einer gerechten Verteilung von Rechten, Mdglich-
keiten, Teilhabechancen und Ressourcen hat. Als
Gerechtigkeitsansatz wird der Befahigungsansatz in
der Mobilitatsberichterstattung genutzt, der es jedem
Menschen, egal welcher korperlichen und geistigen
Voraussetzung, ermaglichen soll, ein gutes Leben zu
fihren.

SrV — Mobilitit in Stiadten (System reprasentativer
Verkehrserhebungen)

Im 5-jahrigen Turnus stattfindende Befragung zur
Mobilitat der Menschen in den Staddten Deutschlands,
auf deren Datengrundlage u. a. der Modal Split im
Bezirk Pankow berechnet wird. Die Befragung wird
berlinweit durch SenUVK beauftragt und durch die
TU Dresden durchgefiihrt.

Stadtentwicklungsamt
Fachverwaltung der Berliner Bezirke als Kommunal-
behorde mit Verantwortung zur Stadtplanung, Betei-
ligung der Offentlichkeit an der Bauleitplanung und
uberortlicher Mobilitdtsplanungsfunktion.

SGA

StEP Verkehr / StEP MoVe Stadtentwicklungsplan
(Mobilitdat und) Verkehr
Verkehrsplanungsinstrument auf Landesebene als
Grundlage aller verkehrsspezifischen, integrierten
Planungen mit verkehrspolitischen Vorgaben, der in
der néachsten Fortschreibung geméfd § 16 MobG BE
die Mobilitdt der Menschen noch stérker in den Fo-
kus riicken wird.

Suburbaner Raum
Alle Ortsteile in Pankow, die eine geringe Dichte
(> 4.000 EW/km?) und Durchmischung von Wohnen
und Arbeiten bieten. Ortsteile: Stadtrandsiedlung
Malchow, Rosenthal, Karow, Heinersdorf, Franzo-
sisch-Buchholz, Buch, Blankenfelde, Blankenburg.
Innenstadtgebiet
Innenstadtrandgebiet

SWOT - Strengths, Weaknesses, Opportunities,
Threats (Stairken, Schwichen, Chancen, Risiken)
Verbal-argumentative Analysemethode zur plane-
rischen Bewertung, die durch Zusammenfiihrung
verschiedener Informationsgrundlagen tuber den
Status Quo einen Abgleich mit vorgegebenen Zielen
ermoglicht. Die SWOT ermdglicht die systematische
Erarbeitung von Strategien, aus denen wiederum
Mafinahmen abgeleitet werden kénnen.

Umweltverbund

Umweltvertragliche Verkehrsmittel mit geringen
Larm- und Luftschadstoffemissionen oder Flachen-
verbrauch: OPNV, Fahrrad (auch E-Scooter usw.) und
Zufufigehen.

Umweltgerechtigkeit
Die Betrachtung der sozialrdumlichen Verteilung
von gesundheitsgefihrdenden Umweltbelastungen
wie verkehrsbezogenen Luftschadstoff- und Larmbe-
lastungen, aber auch gesundheitsférdernden Giitern
wie Erholungsflachen.
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Umweltvertraglichkeit

Eine der drei Sdulen der Nachhaltigkeit, die Emissio-
nen und negative Wirkungen des menschlichen Han-
delns auf ein Mafd reduzieren soll, das die Natur und
menschliche Gesundheit kompensieren kann. Nach-
folgende Generationen sollen mindestens dieselben
guten Bedingungen vorfinden, wie sie die aktuelle
Generation hat, indem die dauerhafte Bediirfnisbe-
friedigung und daraus resultierende Bedarfe unter
der Bewahrung der natiirlichen Regenerationsfiahig-
keit ermoglicht werden.

Verkehr

Der Prozess der Ortsverdnderung als Bewegung von
Personen oder Glitern im realen Raum tiiber eine be-
stimmte Zeitspanne.

Verkehrsmittel

Alle technischen und organisatorischen Fortbewe-

gungsmittel, die fir den Verkehr als Ortsverdnderung

vonnéten sind. Es wird dabei unter anderem zwi-

schen Fuf}, Fahrrad, Kfz und OPNV unterschieden.
Mobilitidtsverhalten

Verkehrstriager

Infrastruktur zur Erméglichung von Verkehr. Dabei
wird hier zwischen den verkehrsmittelspezifischen
Verkehrstragern Strafle, Fufs- und Radweg sowie
Schiene unterschieden. Einzelne Verkehrstrager kon-
nen unterschiedlichen Verkehrsmitteln die Fortbe-
wegung ermdoglichen wie z. B. die Strafde, die fiir das
Kfz, den Bus, das Fahrrad und den E-Scooter geeignet
ist.
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— KAPITEL 2 | EINLEITUNG | S.13 L1

Anhang 1 | Ubersicht aller Vereine, Arbeitsgruppen sowie Institutionen aus Pankow oder aus Berlin, deren Interessen durch
beteiligte Personen am Planaufstellungsprozess vertreten wurden:

DNVHNY

Biirger*innenvertretungen

* Birger*innen mit unterschiedlichen Mobilitdtsvoraussetzungen aus allen Ortsteilen von Pankow
* Bucher Biirgerverein e. V.

* Leben in Wilhelmsruh e. V.

* Fur Pankow e. V.

* Birgerverein Franzdsisch Buchholz e. V.

* Biirgerverein Dorf Rosenthal e. V.

* Pro Kiez Botzowviertel e. V.

o Pfeffersporte. V.

e Campus Berlin-Buch GmbH

Interessenverbidnde

* Netzwerk Fahrradfreundliches Pankow (Changing Cities e. V.)

+ Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V. (ADFC)

* ACE Auto Club Europa e. V. (ACE)

* Verein fiir nachhaltige Verkehrsentwicklung Pankow e. V.

* Verkehrsclub Deutschland e. V. (VCD)

+ GRUNE LIGA Berline. V.

* Prima Klima in Weifdensee, solar e. V. — soziales Leben und Arbeiten
* Allgemeiner Blinden- und Sehbehindertenverein Berlin e. V.

Amter und amtszugehérige Institutionen

+ Stadtentwicklungsamt Pankow (Herausgeber)

» StrafSen- und Griinflichenamt Pankow

¢ Amt fiir Soziales Pankow

* Umwelt- und Naturschutzamt Pankow

* Gesundheitsamt Pankow

¢ Beauftragte fiir Menschen mit Behinderung Pankow

* Bezirksamt Pankow, Bliro fiir Wirtschaftsforderung

*  QPK (Qualitatsentwicklung, Planung und Koordination des 6ffentlichen Gesundheitsdienstes) Pankow
* SPK (Sozialraumorientierte Planungskoordination) Pankow

* AG Mobilitdt Pankow

* AG Stadtentwicklung Pankow

* AG RPV (ressortiibergreifende Planungsvernetzung)

* Fahr-Rat Pankow

* Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz Berlin
* Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Wohnen Berlin

* Berliner Verkehrsbetriebe (BVG)

* GBinfraVelo GmbH

Politische Vertretungen

* Die Linke

e Biindnis 90/Die Griinen §
. SPD =
.+ CDU =
« FDP m
.« AfD 5
* Behindertenbeirat Pankow E
* Seniorenvertretung Pankow §



— KAPITEL 3 | DAS LEITBILD | S.15, 21

Anhang 2 | Grundlagenpapier

Die Leitlinien sind Ausziige der zentralen Aussagen,
die im Rahmen der Fokusgruppen und weiterer Ver-
anstaltung mit dem Bezirk genannt wurden. Sie er-
geben sich aus den analysierten Starken und Schwa-
chen, den Barrieren und Anmerkungen zum Bezirk
und zu den Forschungsmethoden. Die von den Teil-
nehmenden der Diskussionen aufgestellten Visionen
fir eine Mobilitit der Zukunft dienen zur Orientie-
rung, wohin sich durch die Umsetzung der Leitlinien
die Verkehrspolitik zukiinftig strategisch entwickeln
soll. Als Ergebnis konnten folgende zehn Leitlinien
identifiziert werden:

1. Mobilitatsberichterstattung als Koordinationsins-
trument zwischen Landes- und Bezirkspolitik in
der Verkehrsplanung entwickeln und etablieren.

2. Nachhaltige verkehrspolitische Ziele und stadt-
planerische Konzepte auf Ebene des Bezirks in
Zusammenarbeit mit allen Stakeholdern entwi-
ckeln, klar formulieren und in der Verkehrspla-
nung und -steuerung integrieren.

3. Die Planungsmaxime einer kompakten und
durchmischten Stadt der kurzen Wege zur Forde-
rung der Nahmobilitat, zur Verkehrsvermeidung
sowie zur Schaffung einer guten Anbindung des
suburbanen Raums durch den Umweltverbund
etablieren.

4. Integriert und simultan die Verkehrs- und Sied-
lungsentwicklung in Kooperation mit den angren-
zenden Brandenburger Gemeinden und Berliner
Bezirken planen.

5. Die Bediirfnisse der Biirgerinnen und Biirger star-
ker in die Stadt- und Verkehrsplanung einbinden.

6. Die Rahmenbedingungen fiir den Umweltver-
bund verbessern sowie den Abbau der Privile-
gien fir den motorisierten Individualverkehr
insbesondere in hochbelasteten Gebieten in die
Planung integrieren.

7. Umweltfreundliche und flachenarme Losungen
fiir den verbleibenden motorisierten Individual-
und Wirtschaftsverkehr entwickeln.

8. Umweltfreundliche Antriebstechnologien for-
dern und Sharing-Angebote erweitern.

9. Das Angebot des OPNV-Angebot verbessern, bar-
rierefreie Zugidnge und sozialvertragliche Tarife
schaffen sowie intermodale Mobilitatsstationen
einrichten.

10. Die Sicherheit und Aufenthaltsqualitdt fir den
Fuf3- und Radverkehr erhdhen sowie seine Infra-
strukturen und Verbindungen verbessern.

Es konnte herausgestellt werden, dass viele Wiinsche
der Teilnehmenden mit den Klimazielen der Bundes-
regierung, dem Koalitionsvertrag der Berliner Regie-
rung und Forschungszielen des Projektes im Sinne
von sozialer Gerechtigkeit und Umweltvertraglich-
keit ibereinstimmen.

Das Grundlagenpapier kann tber die MobilBericht-
Webseite des Stadtentwicklungsamtes Berlin-Pankow
(berlin.de/ba-pankow/politik-und-verwaltung/aemter/
stadtentwicklungsamt/mobilbericht/) heruntergela-
den werden.
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— KAPITEL 4 | BERLIN PANKOW - VIELFALT IM BEZIRK | S.18 L 133

Karte 1 | Zuordnung der Ortsteile zu den drei Stadtraumtypen im Bezirk Pankow

DNVHNY

© Innenstadtgebiet
® Innenstadtrandgebiet
@ Suburbaner Raum

A Blankenfelde
B Buch H Niederschonhausen

O Unbebaute Flache
Unbewohnte Flache

C Franzoésisch Buchholz I Pankow @ Unkenntlich aus

D Karow J Heinersdorf Grinden der DSGVO
E Rosenthal K Stadtrandsiedlung Malchow @ Gewasser

F Blankenburg L WeiRensee — StraRen (Klassen 0-III)
G Wilhelmsruh M Prenzlauer Berg -+ Bahnschienen
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— KAPITEL 4 | BERLIN PANKOW - VIELFALT IM BEZIRK | S.18

Tabelle 7 | EW-basierter Zuordnungsschlissel der statistischen Planungsrdume zu den Ortsteilen

Ortsteil-
nummer

0301

0302

0303

0304

0305

0306

0307

0308

0309

0310

0311

0312

0313

Ortsteil in Pankow

Blankenfelde

Franzosisch
Buchholz

Niederschon-
hausen

Rosenthal

Innenstadtgebiet @ Innenstadtrandgebiet @ Suburbaner Raum

Blankenburg

Stadtrandsied-
lung Malchow

Planungsraum (PLR)

Arnimplatz
Humannplatz
Erich-Weinert-StraRBe
Greifswalder StraRBe
Volkspark Prenzlauer Berg
Falkplatz
Helmholzplatz
Thalmannpark
Anton-Saefkow-Park
Conrad-Blenke-Stral3e
Teutoburger Platz
Kollwitzplatz
WinsstraRBe
Botzowstralle

Eldener Stral3e

RennbahnstralRe
Gustav-Adolf-StraRe
Weiler See
Buschallee
HansastralRe
Weilenseer Spitze
BehaimstralBe

Komponistenviertel WeiRensee

Blankenburg
Heinersdorf

Karow Nord
Alt-Karow

Marchenland

Pankow-Siid
Pankow Zentrum

Blankenfelde

Bucher Forst
Buch

Buchholz
Herthaplatz
Pankow-Zentrum
Lietzengraben

Niederschonhausen
Herthaplatz
Pankow-Zentrum
Wilhelmsruh
Schonholz

Rosenthal
Niederschonhauen
Wilhelmsruh
Herthaplatz

Wilhelmsruh
Schoénholz

RAUMID

3061426
3061427
3061428
3061429
3061430
3061431
3061432
3061433
3061434
3061435
3071636
3071637
3071638
3071639
3061441

3051017
3050919
3050920
3051021
3051022
3050923
3050924
3050925

3030711
3030715

3030405
3030406

3030716

3040818
3040614

3010203

3010101
3010102

3020307
3020210
3040614
3010104

3020209
3020210
3040614
3040512
3040513

3040508
3020209
3040512
3020210

3040512
3040513

Anteil des PLR
am Ortsteil

100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %

100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %

100 %
100 %

100 %
100 %

100 %

100 %
79,76 %

100 %

100 %
100 %

100 %
16,08 %
2,94 %
100 %

77,73 %
79,80 %
17,30 %
12,73 %
94,93 %

100 %
22,27 %
10,43 %
4,12 %

76,84 %
5,07 %

Prognoseraum (PGR)

0306 Nordlicher Prenzl.
0306 Nordlicher Prenzl.
. Berg
. Berg
0306 Nordlicher Prenzl.
0306 Nordlicher Prenzl.
0306 Nordlicher Prenzl.

0306 Nordlicher Prenzl
0306 Nordlicher Prenzl

Berg
Berg

Berg
Berg
Berg

0307 Sudlicher Prenzl. Berg

0306 Nordlicher Prenzl.
0306 Nordlicher Prenzl.

Berg
Berg

0307 Sudlicher Prenzl. Berg
0307 Sudlicher Prenzl. Berg
0307 Sudlicher Prenzl. Berg
0307 Sudlicher Prenzl. Berg
0307 Sudlicher Prenzl. Berg

0305 Stdliches WeiRensee
0305 Sudliches WeiRensee
0305 Stidliches WeiRensee
0305 Stdliches WeiRensee
0305 Stdliches WeiRensee
0305 Stidliches WeiRensee
0305 Stdliches WeiRensee
0305 Stdliches WeiRensee

0303 Nordliches WeiBensee
0303 Nordliches WeiRensee

0303 Nordliches WeiRensee
0303 Nordliches WeiRensee

0303 Nordliches WeiRensee

0304 Stidliches Pankow
0304 Stdliches Pankow

0302 Nordliches Pankow

0301 Buch
0301 Buch

0302 Nordliches Pankow
0302 Nordliches Pankow
0304 Stidliches Pankow
0301 Buch

0302 Nordliches Pankow
0302 Nordliches Pankow
0304 Stidliches Pankow
0304 Stidliches Pankow
0304 Siidliches Pankow

0304 Stidliches Pankow
0302 Nordliches Pankow
0304 Stidliches Pankow
0302 Nordliches Pankow

0304 Stidliches Pankow
0304 Stidliches Pankow

134

DNVHNY

0207 LHOIY3aSL1YLITIdON



— KAPITEL 4 | BERLIN PANKOW - VIELFALT IM BEZIRK | S.18

Niederschon-
WeiBensee hausen

Tabelle 1 | Ortsteilprofile

Bevélkerung
Flache (km?)

Bevélkerungsdichte
(EW / km?)

Bevdlkerungsentwicklung
(2014 - 2019, %)

Anteil an auslandischen
Mitburger*innen (%)

Anteil an Birger*innen mit
Behinderung (Grad 50 - 100, %)

Sozialversicherungspflichtig
Beschaiftigte

Arbeitslosenquote (%)

Anteil an Blrger*innen in SGBII
Bedarfsgemeinschaften (%)

Durchschnittsalter / Anteil der
EW nach Altersgruppen

Anteil 15 bis <18-Jahrige (%)
Anteil 65 bis <80-Jahrige (%)
Potenzial Wohnungsneubau
Sozialwohnungen (%)
Mietspiegel (€)

Reisezeit zum Alexanderplatz
(Minuten)
mit dem OPNV

mit dem Rad

mit dem Auto

zu FuB

Haltestellen /7 1.000 EW

Sharing Angebote
Car

Bike

Roller

Ride

Kfz / 1.000 EW

Verkehrsreichste StraBe

StraBen mit max. Tempo 30

Offentl. Fahrradstellplitze

Offentl. Fahrradstellplitze / EW

E-Ladestation
(Auto, E-Bike)

Verkehrsunfalle 2017 /
1.000 EW

Siedlungsstrukturtypen

165.003
10,97
15041

20

3,1

51.055

52
7,8

2 38

1,8

VAl

+2.337 WE
0,50

12,48

15
10
12
33
0,3

X
X
X
X
267

Ostseestr.

37

3.928 (Stand
06.2020)

0,022
47,4

3.311(38)

Kompakter
Siedlungs-
korper

64.875
5,634
11515

10

5,7

10.358

4,9
8,2

0 41,5

24

12,0
+2.111 WE
1,30

10,31

21
23
15
75
0,5

X

X

304

Prenzlauer
Promenade

42

340 (Stand
06.2020)

0,004
6

1.540 (24)

Kompakter
Siedlungs-
kdrper

Innenstadtgebiet ® Innenstadtrandgebiet @ Suburbaner Raum

54.032
7,905
6835

12

5,1

12.799

6,1
10,7

2 40,8

2,0

11,2
+2.001 WE
2,50

10,09

30
21

17
75
1.5

X
X
X
378

Berliner Allee

31

196 (Stand
06.2020)

0,001
8

1.292 (24)

Kompakter,
partiell auf-
gelockerter
Siedlungskor-
der

31.910
6,466
4935

5,0

6.309

3,8
6,5

0 40,9

2,7

131
+5.944 WE
2,80

9,66

32
29
16
90

443
B96

35

ca. 66 (Stand
2019)

0,002
4

720 (23)

Grunanlagen,
KGA, MFH,
KGA, Rei-
henhduser,
partiell Block-
randbebauung

8.130
1,357
5991

6,4

2.814

33
5,6

0 42,7

34

14,4
+1.087 WE
3,40

31
35
21
110
1.5

X

483

Kopenhagener
/ Hauptstr.

60
25

0,003

149 (18)

Gewerbe-
gebiet, EFH,
MFH, partiell
Blockrand-
bebauung,
Zeilenbauten

"Eintrag im Datenquellenverzeichnis

36
3
36

34

33

36

22

35
29

40

37
38
39

45
45
45
45
21

41

43

43
44

27
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Tabelle 1 | Weiterfiihrung: Ortsteilprofile

Prenzlauer Niederschon-
Berg WeiBensee hausen
15,8 11,9 14,5 42

I ’ i

ONVHNVY

Flachennutzung (%)

28,6

Verkehrsflache inkl. Stralen @
Wohnen @
Ver-/ Entsorgung ©

Park / Grinflaiche ® L 01 -0,03
Gemeinbedarf / m ’
Sondernutzung
Gewerbe / Industrie / @ 03
roRfl. Einzelhandel - 0,1 b
g | 4,4 | 01

Ackerland / Gartenbau @
Gewasser @

wiE., By B |
KGA / Wochenendhiuser @ 3.1 ‘M 'y 0,8

© Innenstadtgebiet ® Innenstadtrandgebiet @ Suburbaner Raum  “Eintrag im Datenquellenverzeichnis
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Tabelle 1 | Weiterfiihrung: Ortsteilprofile

Stadtrandsiedlung
Blankenburg Heinersdorf Malchow

DNVHNY

Bevolkerung 6.875 7.869 19.679 1.120 36
Flache (km2) 6,042 3,845 6,607 5,661 3
Bevdlkerungsdichte 1138 2047 2979 198 36
(EW / km?)
Bevolkerungsentwicklung 2 20 5 -1 34
(2014 - 2019, %)
Anteil an auslandischen 3 12 8 1 33
Mitbirger*innen (%)
Anteil an Birger*innen mit 7,4 4,9 54 7,0 36
Behinderung (Grad 50 - 100, %)
Sozialversicherungspflichtig 1.987 4.191 1.474 969 22
Beschaftigte
Arbeitslosenquote (%) 2,3 4,4 3,3 4,2 35
Anteil an Blrger*innen in SGBII 1,9 6,4 7.5 2,0 29
Bedarfsgemeinschaften (%)
Durchschnittsalter / Anteil der ¢ 44 0 44 0 41,7 044 40
EW nach Altersgruppen
Anteil 15 bis <18-Jahrige (%) 2,8 2,8 3,0 2,8
Anteil 65 bis <80-Jahrige (%) 16,1 16,1 13,5 16,1
Potenzial Wohnungsneubau +11.254 WE +11.254 WE +3.303 WE +11.254 WE 37
Sozialwohnungen (%) 0,0 0,1 0,2 0,0 38
Mietspiegel (€) 9,38 9,58 8,70 39
Reisezeit zum Alexanderplatz
(Minuten)
mit dem OPNV 30 25 35 40 45
mitdem Rad 35 25 45 28 45
mit dem Auto 20 14 27 20 45
zu FuB 120 75 150 105 45
Haltestellen / 1.000 EW 1,6 1,3 0,9 3,6 21
Sharing Angebote
Car - - - -
Bike x X X X
Roller - - - -
Ride - - - -
KfZ 7/ 1.000 EW 626 610 438 996 41
Verkehrsreichste StraBe A 114 Prenzlauer Prome- A10 Darf3er Str. 7
nade
StraBen mit max. Tempo 30 40 29 50 19 1
Offentl. Fahrradstellplitze 4 13 67 18 43
Offentl. Fahrradstellplitze /EW 0,001 0,002 0,003 0,016 43
E-Ladestation 0 2 2,1 0 44
(Auto, E-Bike)
Verkehrsunfalle 2017/ 122 (18) 191 (24) 227 (11) 91 (81) 27
1.000 EW s
@
Siedlungsstrukturtypen EFH, partiell MFH,  Aufgelockerter- EFH, partiell EFH, KGA, Agrar- & C
KGA, Agrar- und Siedlungskorper: Mehrfamilienhaus-  und Griinflachen E:
Grunflachen groRflachige siedlungen, klein- “
Gewerbehéfe und teiliges Gewerbe, m
Kleingartenan- Agrar- und Grin- )
lagen flachen 3
S
Innenstadtgebiet ® Innenstadtrandgebiet ® Suburbaner Raum  “Eintragim Datenquellenverzeichnis S
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Tabelle 1 | Weiterfiihrung: Ortsteilprofile

Stadtrandsiedlung
Blankenburg Heinersdorf Malchow
7’1 42
8,4

DNVHNY

Flachennutzung (%)

Verkehrsflache inkl. Stralen @
Wohnen @
Ver- / Entsorgung
Park / Grinflaiche ®
Gemeinbedarf /
Sondernutzung
Gewerbe / Industrie / @
groRfl. Einzelhandel
Ackerland / Gartenbau @
Gewasser @
Wald @
KGA / Wochenendhduser @

© Innenstadtgebiet ® Innenstadtrandgebiet @ Suburbaner Raum  “Eintragim Datenquellenverzeichnis
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Tabelle 1 | Weiterfiihrung: Ortsteilprofile

Franzosisch Buch-
Blankenfelde holz Rosenthal

DNVHNY

Bevélkerung 2.116 16.865 21.416 9.484
Flache (km2) 13,266 18,092 11,989 4,885 3
Bevédlkerungsdichte 160 932 1786 1941 36
(EW / km?)
Bevdlkerungsentwicklung 0 17 7 4 34
(2014 - 2019, %)
Anteil an auslandischen 20 15 6 6 33
Mitblrger*innen (%)
Anteil an Birger*innen mit 5,2 8,4 4,7 2,3 36
Behinderung (Grad 50 - 100, %)
Sozialversicherungspflichtig 173 8.421 6.401 1.205 22
Beschaiftigte
Arbeitslosenquote (%) 4,8 74 3,4 (ohne Lietzen- 2,9 35
graben)
Anteil an Blrger*innen in SGBII = 3,3 15,3 5,8 4,0 29
Bedarfsgemeinschaften (%)
Durchschnittsalter / Anteil der 2 40,9 2 43,2 2 41,2 0 42,7 40
EW nach Altersgruppen
Anteil 15 bis <18-Jahrige (%) 2,7 2,5 3,0 34
Anteil 65 bis <80-Jahrige (%) 13,1 15,8 12,8 14,4
Potenzial Wohnungsneubau +5.944 WE +5.572 WE +2.372 WE +1.087 WE 37
Sozialwohnungen (%) 0,80 0,70 5,90 4,60 38
Mietspiegel (€) 8,40 8,02 9,66 9,75 39
Reisezeit zum Alexanderplatz
(Minuten)
mit dem OPNV 45 36 34 40 45
mitdem Rad 43 50 37 37 45
mit dem Auto 27 31 20 25 45
zu FuB 145 180 130 125 45
Haltestellen / 1.000 EW 3,8 1.5 0,8 1.7 21
Sharing Angebote
Car - - X -
Bike x X X X
Roller - - - -
Ride - - - -
KfZ /1.000 EW 661 388 564 569 41
Verkehrsreichste StraBe Chausseestr. A10 A10 und A114 B96 7
StraBen mit max. Tempo30 9 14 30 26 1
Offentl. Fahrradstellplitze 9 80 58 13 43
Offentl. Fahrradstellplitze / EW 0,004 0,005 0,003 0,001 43
E-Ladestation 0 0 3 0 44
(Auto, E-Bike)
Verkehrsunfille 2017/ 96 (45) 277 (16) 413 (19) 222 (23) 27 =
1.000 EW S
Siedlungsstrukturtypen EFH, historischer KGA, EFH, Zeilen- KGA, EFH, Mehr- Grunanlagen, KGA, * E
Ortskern, KGA bauten, ehemalige ~ familienhaussied-  KGA, MFH, GroR- >
Héfe als Gewerbefla-  lungen, Reihen- wohnsiedlungen 4
chen, grolRflachiges  haussiedlungen, E
Gewerbe an der groRflachige 2
Autobahn, Reihen- Gewerbeflachen, :
haussiedlung, Wald-/  Griin-/Wald-/Ag- S
o

Grin-/Agrarflachen  rarflachen

Innenstadtgebiet ® Innenstadtrandgebiet ® Suburbaner Raum  “Eintrag im Datenquellenverzeichnis
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Tabelle 1 | Weiterfiihrung: Ortsteilprofile

Flachennutzung (%)

Verkehrsflache inkl. Stralen @
Wohnen @
Ver- / Entsorgung
Park / Grinflaiche ®
Gemeinbedarf /
Sondernutzung
Gewerbe / Industrie / @
groRfl. Einzelhandel
Ackerland / Gartenbau @
Gewasser @
Wald @
KGA / Wochenendhduser @

Innenstadtgebiet ® Innenstadtrandgebiet @ Suburbaner Raum

Blankenfelde
3,6

18,3

2,7

0,7

4,
7

8
9

Franzosisch Buch-
holz Rosenthal Quelle”
8,7 13,2 £

’ ’

20,9

0,4
0,4
0,8

1,7

“Eintrag im Datenquellenverzeichnis
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Karte 2 | Menge der von StraBen- und Schienenverkehrsldrm tber dem Vorsorgegrenzwert belasteten Personen je Block

Dargestellt wird die Menge der iibermaRig durch Larm
belasteten Einwohner*innen pro Block

Berechnet wurde die Menge der ibermaRig durch StraBen-
und Schienenverkehrslarm (inkl. Tram) belasteten Einwoh-
ner. Grundlage sind die von der WHO (2018a) definierten
Vorsorgegrenzwerte zur Vermeidung gesundheitlicher Risi-
ken fir die genannten Verkehrstrager.

0 1 2 km

Keine Belastung tber
Vorsorgegrenzwert
O Wenig Belastete
© Uberdurchschnittlich viele Belastete
© Viele Belastete
® Extrem viele Belastete

g

AnschlieBend wurden die Blocke entsprechend der Anzahl
der Belasteten einer von vier Belastungsklassen zugeord-
net. In einem Block mit ,Wenigen Belasteten” entspricht
die Anzahl der Belasteten maximal dem Median der Anzahl
der Belasteten aller Blocke. Blocke, in denen die Anzahl der
Belasteten zwischen dem 50 % - und dem 85 %-Quantil der
Belastetenanzahl liegt, bilden die Klasse ,lUberdurchschnitt-
lich viele Belastete”, Blocke vom 85. bis zum 95. Quantil die
Klasse ,viele Belastete” und fiir die 5 % der Blécke mit den
meisten Belasteten wird die Klasse ,extrem viele Belastete”
erstellt. — \

O Unbebaute Flache
Unbewohnte Flache

® Unkenntlich aus
Grinden der DSGVO

© Gewasser

— StraBen (Klassen 0-III)

-+ Bahnschienen

Impressum | Eigene Kartendarstellung (Jan Peter Glock) | Kartengrundlage: Siehe Datenquellverzeichnis 1, 8, 9 | Thematische Daten:
Siehe Datenquellverzeichnis 10
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Karte 3 | Menge der durch Luftschadstoffemissionen des StraBenverkehrs Giber dem Vorsorgegrenzwert Betroffenen pro Block

Dargestellt wird die Menge der iliberméaBig durch Luft-
schadstoffe belasteten Einwohner*innen pro Block

Berechnet wurde die Menge der Einwohner*innen, welche
verkehrsbedingt mit Feinstaub und NO, iber den von der
WHO (2006) definierten Vorsorgewert zur Vermeidung ge-
sundheitlicher Risiken belastet sind. Diese liegen fir PM2.5
bei 10 pg/m3/Jahr bzw. fir NO, bei 40 ug/m3/Jahr. Anschlie-
RBend wurden die Blocke entsprechend der Anzahl der Belas-
teten einer von vier Belastungsklassen zugeordnet. In einem
Block mit ,wenigen Belasteten” entspricht die Anzahl der Be-

2 km

Keine Belastung tber
Vorsorgegrenzwert
O Wenig Belastete
Uberdurchschnittlich viele Belastete
® Viele Belastete
@ Extrem viele Belastete

lasteten maximal dem Median der Anzahl der Belasteten aller
Blocke. Blocke, in denen die Anzahl der Belasteten zwischen
dem 50 % - und dem 85 %-Quantil der Belastetenanzahl liegt,
bilden die Klasse ,iberdurchschnittlich viele Belastete”, BIo-
cke vom 85. bis zum 95. Quantil die Klasse ,viele Belastete”
und fir die 5 % der Blocke mit den meisten Belasteten wird
die Klasse ,.extrem viele Belastete" erstellt.

O Unbebaute Flache
Unbewohnte Flache

® Unkenntlich aus
Griinden der DSGVO
Gewasser

— StraRen (Klassen 0-III)

-+ Bahnschienen

Impressum | Eigene Kartendarstellung (Jan Peter Glock) | Kartengrundlage: Siehe Datenquellverzeichnis 1, 8, 9 | Thematische Daten:
Siehe Datenquellverzeichnis 11, 12, 13
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Karte 4 | Menge der unzureichend mit Erholungsflachen versorgten Personen pro Block

Dargestellt wird die Menge der mit Erholungsflachen
nicht ausreichend versorgten Einwohner*innen pro Block
Zur Berechnung der Versorgung mit Erholungsflaichen wur-
de die Entfernung zu erholungswirksamen Flachen (kosten-
los und offentlich zugdnglich, mindestens 0,5ha groB, keine
Larmbelastung Uber 55db(A)) ermittelt und der Menge der
Bewohner*innen pro Block gegeniibergestellt. Ein Block gilt
als versorgt, wenn pro Einwohner*in 6m? Erholungsflache
in maximal 1,5 km Entfernung zur Verfiigung stehen. AuBer-
dem wurden private Griinflachen bericksichtigt, wobei viel
privates Grin eine Unterversorgung mit Offentlichen Fla-
chen kompensieren kann. AnschlieBend wurden die Blocke

0 1 2 km

Versorgt

© Wenig unzureichend Versorgte
Uberdurchschnittlich viele
unzureichend Versorgte

® Viele unzureichend Versorgte

@ Extrem viele unzureichend Versorgte

Impressum | Eigene Kartendarstellung (Jan Peter Glock) | Kartengrundlage:
Siehe Datenquellverzeichnis 12-21

entsprechend der Anzahl der Belasteten einer von vier Be-
lastungsklassen zugeordnet. In einem Block mit ,wenigen
Belasteten” entspricht die Anzahl der Belasteten maximal
dem Median der Anzahl der Belasteten aller Blocke. Blocke,
in denen die Anzahl der Belasteten zwischen dem 50 % - und
dem 85 %-Quantil der Belastetenanzahl liegt, bilden die Klas-
se ,Uberdurchschnittlich viele Belastete”, Blocke vom 85. bis
zum 95. Quantil die Klasse ,viele Belastete” und fir die 5 %
der Blocke mit den meisten Belasteten wird die Klasse , ext-
rem viele Belastete” erstellt.

O Unbebaute Flache
Unbewohnte Flache

® Unkenntlich aus
Griinden der DSGVO
Gewasser

— StraRen (Klassen 0-III)

-+ Bahnschienen

Siehe Datenquellverzeichnis 1, 8, 9 | Thematische Daten:
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Karte 5 | Blocke mit jeweils extrem vielen ein- bis dreifach belasteten Einwohner*innen

Dargestellt werden Blocke mit vielen gleichzeitig von
Luft- und Lirmimmissionen Belasteten und mit Erho-
lungsflachen Unterversorgten

Zur Betrachtung der Mehrfachbelastung wurde die Belastung
durch die negativen Effekte aus dem StraBenverkehr (Larm
und Luftschadstoffe) und das Fehlen von Erholungsflachen
zusammengefasst. Um Bldocke identifizieren zu kdénnen, in
denen besonders viele Menschen Uber den jeweiligen Grenz-
werten belastet sind, wurden nur Blocke mit vielen oder

Blocke mit extrem vielen Belasteten...

Keine Belastung Uber Grenzwert
© Durch eine Umweltwirkung

Durch zwei Umweltwirkungen
® Durch drei Umweltwirkungen

extrem vielen Belasteten gezahlt. Dabei wird unterschieden
zwischen Blécken ohne viele Belastete, Blocken mit vielen Be-
lasteten in einer Kategorie, in zwei Kategorien oder in allen
drei Kategorien.

O Unbebaute Flache
Unbewohnte Flache

® Unkenntlich aus
Griinden der DSGVO
Gewasser

— StraRen (Klassen 0-III)

-+ Bahnschienen
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Karte 6 | Angebotsvielfalt in fuRlaufiger Entfernung

DNVHNY

Dargestellt wird die Verteilung der Angebotsvielfalt

Die Klassifizierung der Angebotsvielfalt erfolgt auf Basis der
Anzahl der gut fusslaufig erreichbaren Alltagsziele. Beriick-
sichtigt wurden jeweils max. drei Ziele der Zielkategorien
Supermarkte, Spielpldtze, Kinos und Theater, Museen, Res-
taurants, Bars, Sportstdtten sowie Gemeinde-, Jugend- oder
Seniorenzentren. Die Klassengrenzen wurden so gewahlt,
dass jede Kategorie ca. 10 % der Einwohner*innen des Be-
zirks enthalt.

0 1 2 km
O Unbebaute Flache

Unbewohnte Flache

Angebotsvielfalt ® Unkenntlich aus
Sehr niedrig Sehr hoch Grunden der DSGVO
FFH FH © Gewasser
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Karte 7 | Verhaltnis von Arbeitspldtzen zu Einwohner*innen

Dargestellt wird die Menge an Arbeitsplatzen im Verhalt-
nis zur Menge an Einwohner*innen

Der Median der Summe von sozialversicherungspflichtig
Beschéftigten und Einwohner*innen pro Block ist im Bezirk
Pankow 182; Blocke tiber diesem Wert werden als iberdurch-
schnittlich und darunterliegend als unterdurchschnittlich
kategorisiert. Damit sind Orte erkennbare, wo viele Einwoh-
ner*innen und Menschen in Pankow zusammenkommen (in
Vollfarbe dargestellt).

Fur die stddtebauliche Nutzungsmischung ist ein eher ausge-
glichenes Verhaltnis zwischen Einwohner*innen und Arbeits-
platzen von Vorteil, damit weniger Verkehr durch kirzere

Verhéltnis von Arbeitsplatzen

zu Einwohner*innen pro Block

® Uberproportional viele
Einwohner*innen

® Ausgeglichen
Uberproportional viele
Arbeitsplatze

Gemeinsame Summe der Arbeits-
platze und Einwohner*innen

® ®  Uberdurchschnittlich

© O O Unterdurchschnittlich

Wege aufgrund der rdumlichen Nahe von Wohnen und Arbei-
ten verursacht wird. Das Verhaltnis von sozielversicherungs-
pflichtig Beschaftigten zu Einwohner*innen liegt im Median
aller Blécke bei rund 1:10. Zur Klassifizierung der Blocke als
Ausgeglichen, wurde eine Spannweite von +/- einer Stan-
dardabwiechung vom Median gewadhlt, was dem Bereich von
1-20 EW pro Arbeitsplatz entspricht. Bei weniger als einem
EW pro Arbeitsplatz gibt es Uberproportional viele Arbeits-
platze, bei mehr als 20 EW pro Arbeitsplatz Gberproportional
viele Einwohner*innen.

O Unbebaute Flache
Unbewohnte Flache

® Unkenntlich aus
Griinden der DSGVO

© Gewasser
— StralRen (Klassen 0-III)
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Karte 8 | Zusammenfassende Darstellung der Wohnbaupotenzialflachen in Pankow z
>
=z
[q]

Dargestellt werden die Wohnungsneubaupotenziale in WOFIS von SenUVK eingeschatzt. Kurzfristig bedeutet binnen
Pankow 3 Jahren realisierbar oder bereits in Realisierung; mittelfristig
Die Karte wurde dem StEP Wohnen 2030 von SenSW aus dem bedeutet binnen 7 Jahren realisierbar; langfristig bedeutet bin-
Jahr 2020 entnommen. Sie zeigt Wohnungsneubaupotenziale nen 12 Jahren realisierbar; Potenzialflachen mit Prifauftrag.

ab 50 Wohneinheiten nach ihrer Umsetzungsdauer, Anzahl
an Wohneinheiten und Eigentumsverhaltnisse der Wohnbau-
flachen. Die zeitliche Ralisierbarkeit wurde auf Grundlage des

0 1 2 km

© | Kurzfristig
Mittelfristig
® W Langfristig
B Potenzialfldche
— S-Bahn

— Tram O Unbebaute Fldche

Unbewohnte Fldche

O 0O 50 - 199 Wohneinheiten [] Uberwiegend langeseigen Gewadsser

© [1200 - 999 Wohneinheiten ) (jperwiegend nicht — StraRen (Klassen 0-III)
(O[> 1.000 Wohneinheiten langeseigen -+ Bahnschienen
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Karte 9 | Fullaufige Erreichbarkeit von Supermarkten z
>
=z
(]

Dargestellt wird die fuBlaufige Erreichbarkeit von Super- Darliberhinausgehend wurden die Klassen ,befriedigend”
markten (13-20 Minuten), 20-30 Minuten und tber 30 Minuten gebil-
Die Klassifizierung der Erreichbarkeit wurde auf Basis der On- det. Fir die Darstellung auf Blockebene wurde der mit der
linebefragung durchgefiihrt. Die Befragung ergab, dass Pan- Bewohnermenge gewichtete Durchschnitt der Reisezeit pro

kower*innen eine Reisezeit bis 9 Minuten als ,sehr gut” und Adresse genutzt.
eine Reisezeit von bis zu 13 Minuten als ,gut” bewerteten.

0 1 2 km : n oW . e " =

O Unbebaute Flache
®= Supermadrkte @ Unbewohnte Flache
® Sehr gut (bis 9 Minuten) ® Un'kenntlich aus
® Gut (bis 13 Minuten) Grun"den der DSGVO
® Befriedigend (bis 20 Minuten) © Gewasser
® Bis 30 Minuten — StraRen (Klassen 0-III)
@® Uber 30 Minuten + Bahnschienen
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Karte 10 | FuRlaufige Erreichbarkeit von Spielpldtzen z
>
=z
(]

Dargestellt wird die fuBlaufige Erreichbarkeit von Spiel- Darliberhinausgehend wurden die Klassen ,befriedigend”
platzen (13-20 Minuten), 20-30 Minuten und tber 30 Minuten gebil-
Die Klassifizierung der Erreichbarkeit wurde auf Basis der On- det. Fir die Darstellung auf Blockebene wurde der mit der
linebefragung durchgefiihrt. Die Befragung ergab, dass Pan- Bewohnermenge gewichtete Durchschnitt der Reisezeit pro

kower*innen eine Reisezeit bis 9 Minuten als ,sehr gut” und Adresse genutzt.
eine Reisezeit von bis zu 13 Minuten als ,gut” bewerteten.

0 1 2 km
S o g '; s - O Unbebaute Flache

# Spielplatze # "“; w‘.;""-«nn*w;’ Lo © Unbewohnte Flache -
© Sehr gut (bis 9 Minuten) * _ = : 2 ® Unkenntlich aus S
® Gut (bis 13 Minuten) # Griinden der DSGVO =
@ Befriedigend (bis 20 Minuten) @ Gewasser 3
@ Bis 30 Minuten — StraRen (Klassen 0-III) 5
® Uber 30 Minuten -+ Bahnschienen i
z
-
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Karte 11 | FuRlaufige Erreichbarkeit von Griinflachen z
>
=z
(]

Dargestellt wird die fuBlaufige Erreichbarkeit von Griin- det. Fir die Darstellung auf Blockebene wurde der mit der
flachen Bewohnermenge gewichtete Durchschnitt der Reisezeit pro
Die Klassifizierung der Erreichbarkeit wurde auf Basis der On- Adresse genutzt.

linebefragung durchgefiihrt. Die Befragung ergab, dass Pan-
kower*innen eine Reisezeit bis 9 Minuten als ,sehr gut” und
eine Reisezeit von bis zu 13 Minuten als ,gut” bewerteten.
Dariiberhinausgehend wurden die Klassen ,befriedigend”
(13-20 Minuten), 20-30 Minuten und tber 30 Minuten gebil-

O Unbebaute Flache
Unbewohnte Flache

® Unkenntlich aus
Griinden der DSGVO

© Gewasser

— StraBen (Klassen 0-III)

-+ Bahnschienen

© Sehr gut (bis 9 Minuten)

® Gut (bis 13 Minuten)

@ Befriedigend (bis 20 Minuten)
® Bis 30 Minuten

® Uber 30 Minuten
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Karte 22 | FuBldufige Erreichbarkeit von Kindergarten z
>
=z
(]

Dargestellt wird die fuBlaufige Erreichbarkeit von Kin- Darliberhinausgehend wurden die Klassen ,befriedigend”
dergarten (13-20 Minuten), 20-30 Minuten und tber 30 Minuten gebil-
Die Klassifizierung der Erreichbarkeit wurde auf Basis der On- det. Fir die Darstellung auf Blockebene wurde der mit der
linebefragung durchgefiihrt. Die Befragung ergab, dass Pan- Bewohnermenge gewichtete Durchschnitt der Reisezeit pro

kower*innen eine Reisezeit bis 9 Minuten als ,sehr gut” und Adresse genutzt.
eine Reisezeit von bis zu 13 Minuten als ,gut” bewerteten.

[ ] L] ¢

0 1 2 km ': ¢« ¥ . .

i oy s e e . )

& . * . ‘ot % O Unbebaute Fliche

® Kindergérten s E © Unbewohnte Flache
® Sehr gut (bis 9 Minuten) :"'.‘. . ([ ] Un.l.<enntlich aus
® Gut (bis 13 Minuten) Griinden der DSGVO
@ Befriedigend (bis 20 Minuten) @ Gewasser
® Bis 30 Minuten — StraRen (Klassen 0-III)
@® Uber 30 Minuten -+ Bahnschienen
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Karte 23 | Erreichbarkeit von Grundschulen

Dargestellt wird die fuBlaufige Erreichbarkeit von
Grundschulen

Die Klassifizierung der Erreichbarkeit wurde auf Basis der On-
linebefragung durchgefiihrt. Die Befragung ergab, dass Pan-
kower*innen eine Reisezeit bis 9 Minuten als ,sehr gut” und
eine Reisezeit von bis zu 13 Minuten als ,gut” bewerteten.

0 1 2 km

® Grundschulen

© Sehr gut (bis 9 Minuten)

® Gut (bis 13 Minuten)

@ Befriedigend (bis 20 Minuten)
® Bis 30 Minuten

® Uber 30 Minuten

Darliberhinausgehend wurden die Klassen ,befriedigend”
(13-20 Minuten), 20-30 Minuten und tber 30 Minuten gebil-
det. Fir die Darstellung auf Blockebene wurde der mit der
Bewohnermenge gewichtete Durchschnitt der Reisezeit pro
Adresse genutzt.

* O Unbebaute Flache
. © Unbewohnte Flache
- ® Unkenntlich aus
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© Gewasser
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Karte 24 | Erreichbarkeit von Allgemeinmediziner*innen

Dargestellt wird die fuBlaufige Erreichbarkeit von Allge-
meinmediziner*innen

Die Klassifizierung der Erreichbarkeit wurde auf Basis der On-
linebefragung durchgefiihrt. Die Befragung ergab, dass Pan-
kower*innen eine Reisezeit bis 9 Minuten als ,sehr gut” und
eine Reisezeit von bis zu 13 Minuten als ,gut” bewerteten.

%
L ]
0 1 2km &o .
.l
- A
® Allgemeinmediziner*innen .' x : °
© Sehr gut (bis 9 Minuten) o @ ., .
® Gut (bis 13 Minuten) . .! o
® Befriedigend (bis 20 Minuten) ° ,’" o~
@ Bis 30 Minuten Y e e ™
® Uber 30 Minuten «* X ::' 5 R
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Darliberhinausgehend wurden die Klassen ,befriedigend”
(13-20 Minuten), 20-30 Minuten und tber 30 Minuten gebil-
det. Fir die Darstellung auf Blockebene wurde der mit der
Bewohnermenge gewichtete Durchschnitt der Reisezeit pro
Adresse genutzt.

. * . O,Unbebaute Flache
+ ° © Unbewohnte Fliche
- ‘ ® Unkenntlich aus
®*  Grinden der DSGVO
ve o .. O.Gewésser
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Karte 25 | Erreichbarkeit von Apotheken z
>
=z
(]

Dargestellt wird die fuBlaufige Erreichbarkeit von Apo- Darliberhinausgehend wurden die Klassen ,befriedigend”
theken (13-20 Minuten), 20-30 Minuten und tber 30 Minuten gebil-
Die Klassifizierung der Erreichbarkeit wurde auf Basis der On- det. Fir die Darstellung auf Blockebene wurde der mit der
linebefragung durchgefiihrt. Die Befragung ergab, dass Pan- Bewohnermenge gewichtete Durchschnitt der Reisezeit pro

kower*innen eine Reisezeit bis 9 Minuten als ,sehr gut” und Adresse genutzt.
eine Reisezeit von bis zu 13 Minuten als ,gut” bewerteten.
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Anhang 3 | Kurzbericht der Biirger*inneninitiative ,Gleimviertel fur alle”

Kurzbericht Burger*inneninitia-
tive ,Gleimviertel fir alle”

Unser Ziel

Derzeitistdie Gleimstrafse im Ortsteil Prenzlauer Berg
von einem hohen Pkw- und Fahrrad-Durchfahrtsver-
kehr und parkendem Lieferverkehr in zweiter Reihe
gepragt. Ein geschiitzter Radfahrstreifen fehlt. Der
daraus resultierende Mischverkehr verursacht viele
Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmenden und
beeintrichtigt insbesondere die Verkehrssicherheit
von Radfahrer*innen und Fufigdnger*innen.

Unser Ziel ist es daher, dass die Gleimstrafie wieder
ein lebenswerter Kiezmittelpunkt mit hoher Auf-
enthaltsqualitat wird. Alle Verkehrsteilnehmenden
— insbesondere die Kinder der Schule am Falkplatz
und der Kitas — sollen sicher und ohne besondere
Vorsichtsmafsnahmen an ihr Ziel kommen. Daflr se-
hen wir zwei Ansatzpunkte:

Zum einen unterstiitzen wir das Vorhaben des Be-
zirks Pankow, die Gleimstrafde in eine Fahrradstrafde
umzuwidmen. Diese Mafinahme wiirde weiterhin
die zugelassene Geschwindigkeit auf 30 km/h begren-
zen und den Durchfahrtsverkehr fiir Pkw einschran-
ken. Anwohner*innen und Lieferant*innen diirfen
weiterhin die Straffe nutzen. Gleichzeitig wiirde die
Einrichtung einer Fahrradstrafie das Radverkehrs-
netz stdrken: Zusammen mit der Stargarder StrafSe,
die demnaéchst zur Fahrradstrafse umgewidmet wird,

wirden beide Strafien zusammengenommen eine si-
chere Fahrradstrecke von 2,6 km bilden. Beide Stra-
fsen haben weiterhin eine wichtige Funktion, da sie
Teil der ,Nordspange T2“ sind und die beiden Arme
des geplanten Radschnellweges ,,Panketrail” verbin-
den werden.

Zum anderen werden wir einen offenen Dialog mit
allen Beteiligten iiber Ideen zur Umgestaltung des
Gleimviertels fliihren. Die Mafinahmen sollen nicht
nur den Verkehr beruhigen und Fufigdnger*innen
sowie Fahrradfahrer*innen mehr Sicherheit geben,
sondern auch die Aufenthaltsqualitdt im Viertel fir
alle verbessern. Beispiele hierfiir sind Griinflachen,
neue Begegnungszonen und offentliche Sitzgelegen-
heiten.

Fiir die Sicherheit der Kinder ist es sehr wichtig,
dass die Strafie beruhigt wird. Die Kinder sollen
den éffentlichen Raum nicht als gefihrlich wahr-
nehmen, sondern Raum zum Entdecken und For-
schen haben.

— Fr. Deubner, Leiterin KiTa “Haus 2", GleimstraRe 46

Ander Kreuzung Rhinower Straf$e und Gleimstra-
JSe beobachten wir jeden Tag viele Regelverstiofie
und brenzlige Situationen.Es ist ein Wunder, dass
nicht noch mehr Unfille passieren.

— Benny, “YogaCafé”, Gleimstral3e 40

Abbildung 52 | Ubersicht iiber das Vorgehen zur Gestaltung eines lebenswerten Gleimviertels

Kick-Off-Meeting:
Unterstiitzernetzwerk

Dez 2020 Jan 2021 Feb 2021 Mar 2021
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Aktionen lebenswertes Gleimviertel fir alle
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Anhang 3 | Weiterfiihrung: Kurzbericht der Burger*inneninitiative , Gleimviertel fur alle”

Strafien und offentliche Riaume konnen so viel
mehr sein, als graue Transit- und Gefahrenbe-
reiche. Es ist an der Zeit, dass die GleimstrajfSe
wieder zum Kiezmittelpunkt wird, der Anwoh-
ner*innen, Gewerbetreibende und Besucher*in-
nen zusammenbringt.

— Freunde des Mauerparks e. V.

Die temporére SchliefSung des Gleimtunnels fiir PKW
im Jahr 2019 hat gezeigt, dass in diesem Zeitraum
die Aufenthaltsqualitit der Gleimstrafie und die Ver-
kehrssicherheit deutlich gestiegen ist und die Anzahl
der Konflikte deutlich reduziert wurde. Es konnten
keine Hinweise auf Verkehrsprobleme in den Aus-
weichstrafien gefunden werden — im Gegenteil, die
Unfallzahlen sanken im Vergleich zum Jahr 2018.

Vorgehensweise

Derzeit haben wir bereits tiber zehn aktive Mitglie-
der und konnten uns im Gleimviertel in kurzer Zeit
ein breites Unterstiitzernetzwerk aufbauen. Als Teil
der “Kiezblockinitiative” von Changing Cities profi-
tieren wir von deren Hilfestellung. Der folgende Zeit-
plan ist vorgesehen:

Bisherige Aktivitidten

1. Befragung von Interessengruppen (anliegende
Kitas und Schule, einzelne Anwohner*innen, Ge-
werbe, Gastronomie und Vereine)

2. Erstellung eines detaillierten Berichts zu Inter-
essengruppen, aktuellen Verkehrskonflikten und
moglichen Verkehrsberuhigungsmafinahmen
unter Berticksichtigung der politischen Ziele des
Landes Berlin.” Dafiir haben wir unter anderem
eine Zahlung der Parkpladtze und eine stichpro-
benartige Verkehrszdhlung durchgefiihrt.

3. Aufbau eines Unterstiitzer*innennetzwerks

Bisherige Ergebnisse der Befragung

Wir haben 15 Personen beziiglich des Verkehrs in
der Gleimstrafie befragt. Alle befiirworten eine Ver-
kehrsberuhigung wegen der erh6éhten Sicherheit fiir
alle Verkehrsteilnehmer*innen, insbesondere der
Kinder. Keiner der befragten Gastronom*innen und
auch nicht der Betreiber*innen der Max-Schmeling-

7 Abrufbar unter prenzlverkehr.de

Halle (MSH) konnte Umsatzverluste aufgrund des fir
Pkw geschlossenen Gleimtunnels im Jahr 2019 fest-
stellen.

Beziiglich der Sperrung des Gleimtunnels fiir Pkw
gab es neben Befiirwortung auch kritische Stimmen.
Zwei Gastronom™innen sowie der Betreiber der MSH
befiirchteten eine erschwerte Anlieferung von Wa-
ren.

Die Anzahl der Befragungen ergibt noch kein repra-
sentatives Bild, insbesondere die Anwohner*innen
sind unterreprasentiert. Daher planen wir im Friih-
jahr eine reprasentative Erhebung.

Im Folgenden geben wir einige Aussagen inhaltlich
wieder:

¢ Sandra ist Anwohnerin und unterstiitzt die Vor-
haben unserer Initiative. Sie wiinscht sich einen
gefahrenfreien Kiez fir sich und ihre Tochter.
Sie mdchte mehr Platz auf den Fuiwegen, mehr
Griinflachen und weniger parkende und fahren-
de Autos. Sie fithlt sich mit ihrem Fahrrad und zu
Fufs nicht sicher und lasst ihre 5-jahrige Tochter
nicht alleine entlang der Gleimstrafe laufen.

¢ Der Inhaber des Imbisses “Palmyra” unterstiitzt
die Plane der Biirger*inneninitiative. Sein Haupt-
augenmerk ist die Sicherheit der Kinder und aller
Verkehrsteilnehmenden. Er beobachte jeden Tag
brenzlige Situationen und Regeliibertritte. Er er-
wartet weder Umsatzgewinne noch -einbufien
durch eine Verkehrsberuhigung, dies hatte das
Jahr 2019 gezeigt. Eine SchliefSung des Gleimtun-
nels wére fiir ihn eine Einschrankung, da er héau-
fig mit dem Auto Ware aus dem Wedding holt und
Umwege fahren miisste.

* Sebastian Ruf ist Geschaftsfiihrer der VeloMax
GmbH und ist skeptisch beziglich der Einrich-
tung der Fahrradstrafie. Er begrifdt prinzipiell
eine Verkehrsberuhigung, muss aber sicherstel-
len, dass die MSH immer gut zu beliefern ist. Eine
SchliefSung des Gleimtunnels fiir Pkw lehnt er ab,
da er Probleme mit dem An- und Abreiseverkehr
der motorisierten Veranstaltungsgaste erwartet.
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Anhang 3 | Weiterfiihrung: Kurzbericht der Burger*inneninitiative , Gleimviertel fur alle” z
I
z
[q]
Von Eltern der Kita ,,Mauerschwalben“ haben wir Unterstiitzernetzwerk
drei weitere Aussagen bekommen: Folgende Institutionen und Initiativen unterstiitzen
bereits unser Anliegen:
* Nico C., Vater ein Kind (3 Jahre): * Kita Haus 2, Gleimstrafie 46
»~ES passiert immer wieder, dass Autos mit iiber- * YogaCafé, Gleimstrafse 40
hohter Geschwindigkeit durch die Gleimstrafse ¢ KultEis, Gleimstrafie 18
rasen. Ich wiinsche mir die Umwandlung in eine * Imbiss Palmyra, Gleimstrafie 41
FahrradstrafSe. Dies wiirde die Sicherheit und die ¢ Mauerschwalben e. V., Gleimstrafie 58
Lebensqualitdt fiir Kinder und Familien sehr erho- ¢ Freunde des Mauerparks e. V.
hen.” e ADFC Pankow
¢ Birgerinitiative Gethsemaneplatz
¢ Annekatrin H., Mutter von Anton, 5 Jahre und * Changing Cities
Marta, 2 Jahre, beide Kinder besuchen eine Kita * Netzwerk fahrradfreundliches Pankow
in der Gleimstrafie:
»Ich finde es unzumutbar und gefihrlich, dass Kontakt
die GleimstrafSe, die sich mitten in einer ruhigen mail@gleimviertel-fuer-alle.de
Wohngegend befindet und an eine Schule und drei Soéren Bergmann
Kitas vorbet fiihrt, als Durchgangsstrajse so stark Sonnenburger Str. 63
befahren ist und viele Autofahrer sich weder an 10437 Berlin

die Geschwindigkeitsbegrenzung halten, noch ihre
Fahrweise riicksichtsvoll an das oft uniibersicht-
liche und schwer einsehbare StrafSengeschehen
anpassen. Autos sollten zur Durchfahrt die Born-
holmer bzw. die Eberswalder/Bernauer nutzen und
die GleimstrajSe sollte FahrradstrafSe werden. Vor
allem im Interesse der Kinder!“

* Beatrice G.:

»In der GleimstrafSe befinden sich 4 Kitas und eine
Grundschule. Ich bin Mutter von drei Kindern (3,
5 und 7 Jahre) und selbst tdiglich in der Gleimstra-
Jse unterwegs. Kraftfahrzeuge jeder GrofSenord-
nung fahren meist mit iiberh6hter Geschwindigkeit
durch die Strafse und machen teilweise nicht mal
am Zebrastreifen Halt. Besonders an dem Zebra-
streifen vor dem Gleimtunnel ist es gefihrlich. Die
Autofahrer sind schon ,im Tunnel“ wenn sie auf
diesen zu diisen und iibersehen leicht den Zebra-
streifen kurz davor.“
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— KAPITEL 5.4 | VIELSEITIG ERREICHBAR | 5.47

Karte 16 | Reisezeiten zum nichstgelegenen Krankenhaus mit dem OPNV

Dargestellt wird die Erreichbarkeit von Krankenhdusern
mit dem OPNV

Die Reisezeiten wurden auf Adressebene berchnet, gemittel
und in 10 -30 min-Intervallen skaliert. Eine qualitative Be-

+
0 1 2km

+ Krankenhaus

® Bis 10 Minuten

® 10 bis 20 Minuten
® 20 bis 30 Minuten
® 30 bis 60 Minuten
® Uber 60 Minuten
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wertung der Reisezeiten wurde nicht durchgefihrt, da hier-
fur keine Datengrundlage existiert. Fir die Darstellung auf
Blockebene wurde der mit der Bewohnermenge gewichtete
Durchschnitt der Reisezeit pro Adresse genutzt.

O Unbebaute Flache
Unbewohnte Flache

® Unkenntlich aus
Griinden der DSGVO
Gewasser

— StraBen (Klassen 0-III)

-+ Bahnschienen
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— KAPITEL 5.4 | VIELSEITIG ERREICHBAR | 5.47

Karte 26 | Reisezeiten zur nachstgelegenen weiterfiihrenden Schule mit dem OPNV

Dargestellt wird die Erreichbarkeit von weiterfiihrenden
Schulen mit dem OPNV

Die Reisezeiten wurden auf Adressebene berchnet, gemittel
und in 10 -30 min-Intervallen skaliert. Eine qualitative Be-

0 1 2 km =

= Weiterfihrende Schule

® Bis 10 Minuten

® 10 bis 20 Minuten
® 20 bis 30 Minuten
® 30 bis 60 Minuten
® Uber 60 Minuten
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wertung der Reisezeiten wurde nicht durchgefihrt, da hier-
fur keine Datengrundlage existiert. Fir die Darstellung auf
Blockebene wurde der mit der Bewohnermenge gewichtete
Durchschnitt der Reisezeit pro Adresse genutzt.

2 k|
] L O Unbebaute Flache
) % Unbewohnte Flache
@ Unkenntlich aus
e Griinden der DSGVO

Gewasser
— StraRRen (Klassen 0-III)
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— KAPITEL 5.4 | VIELSEITIG ERREICHBAR | S.35

Karte 27 | Reisezeiten zu nichstgelegenen Kultureinrichtungen mit dem OPNV

Dargestellt wird die Erreichbarkeit von Kultureinrichtun-
gen mit dem OPNV

Der Begriff Kultureinrichtungen fast Kinos, Theater und Mu-
seen zusammen. Die Reisezeiten wurden auf Adressebene
berchnet, gemittel und in 10 -30 min-Intervallen skaliert. Eine

0 1 2 km
Kino 3

= Museum Bii @ um
Theater

® Bis 10 Minuten

® 10 bis 20 Minuten
® 20 bis 30 Minuten
® 30 bis 60 Minuten
® Uber 60 Minuten
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qualitative Bewertung der Reisezeiten wurde nicht durchge-
fuhrt, da hierfir keine Datengrundlage existiert. Fir die Dar-
stellung auf Blockebene wurde der mit der Bewohnermenge
gewichtete Durchschnitt der Reisezeit pro Adresse genutzt.

@ () Unbebaute Flache
Unbewohnte Flache

@ Unkenntlich aus
Grinden der DSGVO

Gewasser
— StralRen (Klassen 0-III)
-+ Bahnschienen
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— KAPITEL 5.4 | VIELSEITIG ERREICHBAR | S.49

Karte 17 | Reisezeitverhiltnis zum nachstgelegenen Krankenhaus mit dem OPNV oder MIV

Dargestellt wird das Verhéltnis zwischen der Reisezeit Qualitats- | Qualitatsmerkmal Reisezeit-
mit dem OPNV gegeniiber dem MIV stufe Reisezeitverhdltnis verhadltnis
Grundlage der Klassifizierung sind die Qualitdtsmerkmale A Sehr giinstig <1,0
fur Reisezeitverhaltnisse der Forschungsgesellschaft fir Stra- L .
B Glnst 1,0 bis < 1,5
RBen- und Verkehrswesen (FGSV, 2010) in rechtsstehender u : '8 I
Tabelle. Fiir die Darstellung auf Blockebene wurde der mit c Zufrieden stellend 1,5 bis <2,1
der Bewohnermenge gewichtete Durchschnitt des Reisezeit- D Gerade noch akzeptabel 2,1bis<2,8
verhaltnisses pro Adresse genutzt. E Schlecht 2,8 bis <3,8
F Sehr schlecht >3,8

=l

0 1 2 km
+ Krankenhaus + + O Unbebaute Flache

FuRlaufig erreichbar Unbewohnte Flache
@® Sehr glinstig @® Unkenntlich aus
® Giinstig Griinden der DSGVO
@ Zufrieden stellend Gewasser
® Gerade noch akzeptabel — StraRen (Klassen 0-III)
® Schlecht -+ Bahnschienen
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— KAPITEL 5.4 | VIELSEITIG ERREICHBAR | S.49 162

Karte 28 | Reisezeitverhaltnisse zur nachstgelegenen weiterfiihrenden Schule z
i
=z
[q]

Dargestellt wird das Verhéltnis zwischen der Reisezeit Qualitats- | Qualitatsmerkmal Reisezeit-
mit dem OPNV gegeniiber dem MIV stufe Reisezeitverhdltnis verhaltnis
Grundlage der Klassifizierung sind die Qualitdtsmerkmale A Sehr giinstig <1,0
fiir Reisezeitverhaltnisse der Forschungsgesellschaft fiir Stra- L .
B Glinst 1,0 bis<1,5
RBen- und Verkehrswesen (FGSV, 2010) in rechtsstehender u - '8 I
Tabelle. Fiir die Darstellung auf Blockebene wurde der mit c Zufrieden stellend 1,5 bis <2,1
der Bewohnermenge gewichtete Durchschnitt des Reisezeit- D Gerade noch akzeptabel 2,1bis<2,8
verhaltnisses pro Adresse genutzt. E Schlecht 2,8 bis < 3,8
F Sehr schlecht >3,8

() Unbebaute Flache
Unbewohnte Flache
@ Unkenntlich aus

= Weiterfihrende Schule

FuRlaufig erreichbar
@ Sehr glnstig

® Gunstig Grunden der DSGVO
@ Zufrieden stellend Gewadsser

® Gerade noch akzeptabel — StralRen (Klassen 0-III)
® Schlecht -+ Bahnschienen
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— KAPITEL 5.4 | VIELSEITIG ERREICHBAR | S.49

Karte 29 | Reisezeitverhdltnisse zum nachstgelegenen Kino

Dargestellt wird das Verhéltnis zwischen der Reisezeit
mit dem OPNV gegeniiber dem MIV

Grundlage der Klassifizierung sind die Qualitaitsmerkmale
fur Reisezeitverhaltnisse der Forschungsgesellschaft fir Stra-
RBen- und Verkehrswesen (FGSV, 2010) in rechtsstehender
Tabelle. Fir die Darstellung auf Blockebene wurde der mit
der Bewohnermenge gewichtete Durchschnitt des Reisezeit-
verhaltnisses pro Adresse genutzt.

0 1 2 km

Kino
FuRlaufig erreichbar
@ Sehr glnstig
® Glinstig
@ Zufrieden stellend
® Gerade noch akzeptabel
@ Schlecht
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Qualitats- | Qualitatsmerkmal Reisezeit-
stufe Reisezeitverhdltnis verhadltnis
A Sehr glinstig <1,0

B Gunstig 1,0 bis<1,5
C Zufrieden stellend 1,5 bis < 2,1
D Gerade noch akzeptabel 2,1bis<2,8
E Schlecht 2,8 bis<3,8
F Sehr schlecht >3,8

() Unbebaute Flache
Unbewohnte Flache

@ Unkenntlich aus

Grinden der DSGVO

Gewasser

— StralRen (Klassen 0-III)

-+ Bahnschienen
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— KAPITEL 5.4 | VIELSEITIG ERREICHBAR | S.49

Karte 30 | Reisezeitverhaltnisse zum nachstgelegenen Museum

Dargestellt wird das Verhéltnis zwischen der Reisezeit
mit dem OPNV gegeniiber dem MIV

Grundlage der Klassifizierung sind die Qualitaitsmerkmale
fur Reisezeitverhaltnisse der Forschungsgesellschaft fir Stra-
RBen- und Verkehrswesen (FGSV, 2010) in rechtsstehender
Tabelle. Fir die Darstellung auf Blockebene wurde der mit
der Bewohnermenge gewichtete Durchschnitt des Reisezeit-
verhaltnisses pro Adresse genutzt.

0 1 2 km

= Museum

FuRlaufig erreichbar LA
® Sehr glinstig 2 % =
@ Giinstig o &,
@ Zufrieden stellend
® Gerade noch akzeptabel
@ Schlecht
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Qualitats- | Qualitatsmerkmal Reisezeit-
stufe Reisezeitverhdltnis verhadltnis
A Sehr glinstig <1,0

B Gunstig 1,0 bis<1,5
C Zufrieden stellend 1,5 bis < 2,1
D Gerade noch akzeptabel 2,1bis<2,8
E Schlecht 2,8 bis<3,8
F Sehr schlecht >3,8
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() Unbebaute Flache
Unbewohnte Flache

@ Unkenntlich aus

S Griinden der DSGVO

Gewasser

— StralRen (Klassen 0-III)
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— KAPITEL 5.4 | VIELSEITIG ERREICHBAR | S.49

Karte 31 | Reisezeitverhaltnisse zum nachstgelegenen Theater

Dargestellt wird das Verhéltnis zwischen der Reisezeit
mit dem OPNV gegeniiber dem MIV

Grundlage der Klassifizierung sind die Qualitaitsmerkmale
fur Reisezeitverhaltnisse der Forschungsgesellschaft fir Stra-
RBen- und Verkehrswesen (FGSV, 2010) in rechtsstehender
Tabelle. Fir die Darstellung auf Blockebene wurde der mit
der Bewohnermenge gewichtete Durchschnitt des Reisezeit-
verhaltnisses pro Adresse genutzt.

0 1 2 km
Theater

FuRlaufig erreichbar '
® Sehr giinstig %
@ Glnstig .
@ Zufrieden stellend
® Gerade noch akzeptabel
@ Schlecht
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Qualitats- | Qualitatsmerkmal Reisezeit-
stufe Reisezeitverhdltnis verhadltnis
A Sehr glinstig <1,0

B Gunstig 1,0 bis<1,5
C Zufrieden stellend 1,5 bis < 2,1
D Gerade noch akzeptabel 2,1bis<2,8
E Schlecht 2,8 bis<3,8
F Sehr schlecht >3,8

() Unbebaute Flache
Unbewohnte Flache

@ Unkenntlich aus

Grinden der DSGVO

Gewasser

— StralRen (Klassen 0-III)
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—— KAPITEL 5.2 | VIELFALTIG UND NAH | S.37 166

Karte 12 | Ubersicht der von den Teilnehmenden der Erhebungen eingezeichneten Orte, die als dreckig wahrgenommen werden
(Kartenausschnitt)

ONVHNVY

Dargestellt werden die als dreckig wahrgenommenen was ihre Nutzung der Orte einschrénkt. Insbesondere fiir die
StraBen, Parks und Kreuzungen o6ffentlichen Parkanlagen bestand der Wunsch, die Sauber-
Die Teilnehmenden am Community Mapping haben die ein- keit durch regelmaRige Kontrolle zu gewahrleisten.
gezeichneten Orte als temporar dreckig wahrgenommen,

0 7o & S DS ‘ N O Unbebaute Flache
' T ‘ © Unbewohnte Fliche

O Bebaute Flache @® Unkenntlich aus §
— Verschmutzte StraBen und Wege Griinden der DSGVO =
O Verschmutzte Kreuzungen © Gewasser 3
@ Verschmutzte Griinanlagen — StraBen (Klassen 0-III) 5
® Grinanlagen -+ Bahnschienen m
A
=
-
N
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— KAPITEL 5.3 | GESUND UND SICHER | S.41

Karte 13 | Unfallorte mit ZufuBgehenden (2017)

Dargestellt werden die Unfallorte mit ZufuBgehenden in zirk Pankow zu 127 Unféllen an Kreuzungen und 132 entlang
Pankow aus dem Jahr 2017 von StraBen.

Als Grundlage dienen die polizeilich gemeldeten Unfallorte

im StraBenverkehr, bei denen eine beteiligte Person verletzt

wurde und sich zu FuB fortbewegte. Die Daten sind dabei in

Kreuzungsbereiche und entlang von Stralen unterteilt und

an diesen Orten zusammengezahlt. Insgesamt kam es im Be-
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— KAPITEL 5.3 | GESUND UND SICHER | S.41

Karte 14 | Unfallorte mit Radfahrenden (2017)

Dargestellt werden die Unfallorte mit Radfahrenden in es im Bezirk Pankow zu 487 Unfdllen an Kreuzungen und 366
Pankow aus dem Jahr 2017 entlang von StraBen.

Als Grundlage dienen die polizeilich gemeldeten Unfallorte

im StraBenverkehr, bei denen eine beteiligte Person verletzt

wurde und sich mit dem Fahrrad fortbewegte. Die Daten sind

dabei in Kreuzungsbereiche und entlang von StraBen unter-

teilt und an diesen Orten zusammengezahlt. Insgesamt kam
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— KAPITEL 5.3 | GESUND UND SICHER | S.42 169

Karte 15 | Orte, an denen sich im Verkehr zu FuB und auf dem Rad unsicher gefiihlt wurde

DNVHNY

Dargestellt werden die als unsicher wahrgenommene dort eine allgemein wahrgenommene Unsicherheit aus Sicht
Orte im StraBenverkehrsraum fiir ZufuBgehende und des Rad- und FuBverkehrs kartiert.

Radfahrende

Dargestellt sind die StraRen und Kreuzungen, an denen sich
die Pankower*innen, die am Community Mapping teilge-
nommen haben, wegen des bestehenden Verkehrs unsicher
fuhlen. Die Eintragungen entlang der StraBen wurde aus der
Sicht des FulR- und Radverkehr unterschieden. An den Kreu-
zungen haben die Teilnehmenden weniger stark aus Sicht
des FuB- und Radverkehrs unterschieden, sodass in der Er-
fassung keine klare Abgrenzung mdglich war. Somit wurde

0 1 2 km

&= Kreuzungen
Fahrrad
zu FuB
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Karte 18 | Sozialstruktur des Bezirks Pankow

Dargestellt wird die Sozialstruktur des Bezirks Berlin
Pankow

Als Indikator zur Beschreibung der Sozialstruktur dient der
Anteil der Einwohner*innen in SGB-II-Bedarfsgemeinschaf-
ten an allen Einwohner*innen des jeweiligen statistischen
Blocks. Der Transferleistungsbezug sichert jeweils ein Haus-
haltseinkommen am Existenzminimum, das Risiko fiir soziale

0 1 2 km

A Sozial benachteiligter Block

Benachteiligung ist erh6ht. Statistische Blocke mit besonders
hohen Anteilen an Transferleistungsbezieher*innen gelten
als sozial benachteiligt (ab ca. 13,5 % SGB-II-Empfangeran-
teil), hier wohnen ca. 15 % aller Einwohner*innen des Be-
zirks.

O Unbebaute Flache
Unbewohnte Flache

® Unkenntlich aus
Grinden der DSGVO
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Anteil der EW mit SGB-II-Bezug an allen EW des Blocks
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— KAPITEL 5.5 | SOZIAL GERECHT | S.54

Karte 19 | Sozialrdumliche Verteilung der Angebotsvielfalt

Dargestellt wird die sozialrdumliche Verteilung der An-
gebotsvielfalt

Die Klassifizierung der Angebotsvielfalt erfolgt auf Basis der
Anzahl der gut fusslaufig erreichbaren Alltagsziele. Bertick-
sichtigt wurden jeweils max. drei Ziele der Zielkategorien
Supermarkte, Spielpldtze, Kinos und Theater, Museen, Res-
taurants, Bars, Sportstatten sowie Gemeinde-, Jugend- oder
Seniorenzentren. Die Klassengrenzen wurden so gewahlt,
dass jede Kategorie ca. 10 % der Einwohner*innen des Be-

0 1 2 km

A Sozial benachteiligter Block

Angebotsvielfalt

Sehr niedrig Sehr hoch
\ ‘ \ ‘ \ \ \ ‘ \
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Anteil EW an allen EW des Bezirks

zirks enthalt. Dartber hinaus wurden statistische Blocke
mit besonders hohem Anteil an Einwohner*innen in SGB-
II-Bedarfsgemeinschaften (>= 13,5 % Anteil) schraffiert.
Die gemeinsame Darstellung beider Informationen zeigt,
in welchen Teilrdumen soziale Problemlagen und schlechte
Nahmobilitatsbedingungen aufeinandertreffen.

O Unbebaute Flache
Unbewohnte Flache

® Unkenntlich aus
Griinden der DSGVO

© Gewasser
— StraBen (Klassen 0-III)
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— KAPITEL 5.5 | SOZIAL GERECHT | S.55

Karte 20 | Sozialrdumliche Verteilung der Larmbelastung

Dargestellt wird die sozialrdumliche Verteilung der
Larmbelastung

Die statistischen Blécke wurden anhand des Anteils der Gber-
maRig durch Schienen- oder StraBenverkehrsldarm belaste-
ten Einwohner*innen klassiert und eingefarbt. Statistische
Blécke mit besonders hohem Anteil an Einwohner*innen
in SGB-II-Bedarfsgemeinschaften (>= 13,5 % Anteil) wurden
schraffiert. Durch die gemeinsame Darstellung beider Infor-

0 1 2 km

A4 Sozial benachteiligter Block

Anteil larmbelasteter EW an allen EW des Blocks
0% 12% 23 % 34 % 66 %
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mationen kann im Rahmen der Umweltgerechtigkeitsanalyse
geprift werden, in welchen Teilrdumen soziale Problemlagen
und hohe Umweltbelastungen im Wohnumfeld aufeinander-
treffen.
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Karte 21 | Sozialrdumliche Verteilung der Luftschadstoffbelastung

Dargestellt wird die sozialrdumliche Verteilung der ver-
kehrsbhedingten Luftschadstoffbelastung

Die statistischen Blécke wurden anhand des Anteils der Gber-
maBig durch die Luftschadstoffe PM, oder NO, belasteten
Einwohner*innen klassiert und eingefarbt. Statistische BIo-
cke mit besonders hohem Anteil an Einwohner*innen in
SGB-II-Bedarfsgemeinschaften (>= 13,5 % Anteil) wurden
schraffiert. Durch die gemeinsame Darstellung beider Infor-

0 1 2 km

A4 Sozial benachteiligter Block

Anteil luftschadstoffbelasteter EW an allen EW des Blocks

0% 15% 30 % 49 % 100 %
‘ | ‘ | ‘ |

| |
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Anteil EW an allen EW des Bezirks

Impressum | Eigene Kartendarstellung (Jan Peter Glock) | Kartengrundlage: Siehe Datenquellverzeichnis 1, 8, 9 | Thematische Daten:

Siehe Datenquellverzeichnis 11, 12, 13, 29

mationen kann im Rahmen der Umweltgerechtigkeitsanalyse
geprift werden, in welchen Teilrdumen soziale Problemlagen
und hohe Umweltbelastungen im Wohnumfeld aufeinander-
treffen.

O Unbebaute Flache
Unbewohnte Flache

® Unkenntlich aus
Grinden der DSGVO
Gewasser

— StraBen (Klassen 0-III)

-+ Bahnschienen
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Tabelle 8 | Spearman-Korrelationskoeffizienten des Anteils ldrm- und luftschadstoffbelasteter Einwohner*innen mit dem Anteil von

Einwohner*innen in SGB-II-Bedarfsgemeinschaften

Anteil larmbelasteter EW

Anteil luftschadstoffbelasteter EW

Anteil SGB-II-Hilfe-Empfanger,
Innenstadtgebiet

(n =417 Blocke)

r,=0,332"

r, =0,295"

Anteil SGB-II-Hilfe-Empfanger,
Innenstadtrandgebiet

(n =326 Blocke)

r,=0,164"

r,=0,287"

Anteil SGB-II-Hilfe-Empfanger,
suburbaner Raum

(n =628 Blocke)

r,=-0,107"

*Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,01 signifikant (p< 0,001).

Quelle: Umweltgerechtigkeitsanalyse, auf Basis der Datenquellen Nr. 9, 10, 11, 12

r,=0,202"
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Tabelle 9 | Konsolidierte MaBnahmenliste als Input fir die 2. Diskussionsrunde zur Priorisierung des MaBnahmenkonzepts

MaBnahme

Umwelt- und ressourcenschonend

Strategie”

Wirkung

Neuplanung und -bau von Routen fiir einen attraktiven Umweltverbund auf bestehenden 1,5,6,8 Pull
Tangenten und Radialen (u.a. TVN) durchfiihren.

Larmoptimierte Fahrbahnoberflachen und StraBenraumgestaltung nutzen, aufbauend auf eine 1,9 Pull
integrierte Datenbank fiir das Erhaltungsmanagementsystem und fiir Larmbetroffene.

Parkraummanagement erweitern und konsequente Kontrolle durch mehr Ordnungsamt- 1 Push
personal.

Bedarfsdeckende Versorgungsmoglichkeiten alternativer Kraftstoffe anbieten. 1 Pull
Klimaneutrale Beschaffung von Fahrzeugen der Verwaltung und der stadtischen Betriebe 1 Pull
durchfiihren.

Last Mile-Lieferprozesse dandern: Lieferzeiten und -zonen ausweisen fiir Lieferverkehr. 1,2 Push
Lieferzonenmanagement: Standortsuche fiir von Lastenrdder ansteuerbare Mikrohub-Standorte 1,6,2 Pull
einrichten (u.a. Umnutzung von Parkplatzen).

Lastenfahrrider in Kombination mit Offentlichen Verkehrsmitteln erproben und verstetigen. 6,8, 2 Pull
Die Einfiihrung von betrieblichem Mobilitdtsmanagement férdern (u.a. Verwaltung, Schulen). 1,5,6,7,8,10 Pull

Vielfaltig und nah

Radverkehrs- und FuRverkehrsanlagen bei Um- und Neubau von stddtebaulichen Gebieten 56,74 Pull
héher priorisieren.

Umweltverbund first: gute ErschlieBung von Neubaugebieten durch den OPNV vor 8,34 Pull
Baufertigstellung gewahrleisten.

Mediation von Disputen zwischen Bevdlkerung und Stadtebauvorhaben durchfiihren. 10,3,4 Pull
Vertragliche Sicherung von Mobilitdtsanforderungen fiir Barrierefreiheit und Radverkehr auf 56,74 Push
Gebdudeebene einrichten.

Wenige Stellplatze fiir den MIV im &ffentlichen Raum in Neubaugebieten einrichten. 1,4 Push
Parkplatzflaichenumwidmung: Neunutzung der Stellpldtze + tempordre Gastronomieflachen + 1,4 Push
Mehrfachnutzung durch zeitliche Abstimmungen

Parkplatzflachenumwidmung: Neunutzung der Stellplatze + tempordre Gastronomieflachen + 93,4 Pull
Mehrfachnutzung durch zeitliche Abstimmungen

Planung von Verweilorten in das Routennetz des Rad- und FuRBverkehrs vornehmen. 56,4 Pull
Bessere offentliche Raume in ehemaligen Dorfkernen durch Begrenzung des MIV ermdglichen. 1,4 Push
Verbot der Verringerung von Griinflachen in StraBenrdumen festschreiben. 9,4 Push
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Tabelle 9 | Weiterfiihrung: Konsolidierte MaBnahmenliste als Input fiir die 2. Diskussionsrunde zur Priorisierung des

Malnahmenkonzepts

Gesund und sicher

Vielseitig erreichbar

NebenstraBen durch FahrradstraBen und Kiezblocks oder einer Kombination attraktiver machen. | 1,5,6,7, 4 Push
FuRBwege durch ein Verkehrsversuch breiter ziehen, ahnlich wie Pop-UpBikelanes. 5,4 Push
FuBverkehrsnetz fiir den ganzen Bezirk Pankow aufbauen. 5 Pull
Neugestaltung von Kreuzungspunkten im Hauptroutennetz fiir den Rad- und FuRverkehr 1,56 Pull
(z. B. langere Ampelschaltungen und Markierungen) und Kreuzungen im Nebennetz (z. B.

Gehwegvorstreckungen).

Kataster fuir FuBverkehrswege in den Bezirk als opendata einsehbar von der Bevdlkerung. 5,10 Pull
Die Planungen von geschiitzten Radverkehrsanlagen auf HauptstraBen auf alle HauptstraBen 1,6 Pull
Ubertragen sowie groRere NebenstraRen miteinbeziehen. Kurzfristig sollen Pop-Up-Bikelanes

genutzt werden.

Wege in Grinflachen qualitativer durch Beleuchtung, Wegweisung, Trennung Ful3/Rad gestalten. 5,6 Pull
Abstellméglichkeiten fir Fahrrader im Fahrbahnbereich nutzen. 1,6 Push
VerkehrserschlieBung Brandenburg durch Radschnellverbindungen durchfiihren. 6 Pull
Buindnis fur den Fulverkehr etablieren. 5 Pull

Innovative Wegeleitsysteme an Umstiegspunkten des OPNV und Mobilitdtshubs zum Beispiel 7,8 Pull
durch Markierungen am Boden.

Konzept zur Verbesserung bestehender OPNV Vorrangschaltungen und Integration neuer 1,8 Pull /
Kreuzungspunkte. Push
Konzept zum Ausbau von OPNV Haltestellen mit Bedachung und Sitzméglichkeit. 8,4 Pull
Erweiterung des Nahverkehrsangebotes im suburbanen Gebiet Pankows und im Umland; z. B. 8 Pull
durch Expressbuslinien.

Einfilhrung neuer Tarifregelungen zum Zweck der Attraktivierung des OPNV. 7,8 Pull
Programm zur Forderung von Mobiltatshubs aufsetzen. 8,4 Pull
Programm zur Forderung und Attraktivierung von P&R bzw. B&R bei Um- und Neugestaltung von 1,6, 8 Pull
(Umsteige-)Bahnhofen und Expressbushalten im suburbanen Gebiet.

Konzepte zur Realisierung der Verlangerung von U2, der U9 sowie des Neubaus der U10. 8 Pull
Konzept zum Ausbau des Carsharing im Innenstadtrand und suburbanen Raum Pankows. 1,8 Pull
Uberpriifung auf Freigabe fiir das Fahrradfahren in Gegenrichtung in allen EinbahnstraBen bei 6 Pull /
der Erstellung und der Fortschreibung des Radverkehrsplans. Push
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Tabelle 9 | Weiterfiihrung: Konsolidierte MaBnahmenliste als Input fiir die 2. Diskussionsrunde zur Priorisierung des
Malnahmenkonzepts

DNVHNY

Sozial gerecht

Qualitatszirkel Burgerbeteiligung einrichten, um Ziele, Prioritdten und Rahmenbedingungen der 10 Pull
Beteiligung weiter zu scharfen und Beteiligungsverfahren zu evaluieren sowie Malinahmen zur
Qualitatssicherung anzustoRen.

Schnittstellen und Kooperationsmdoglichkeiten zwischen SPK und Stadtplanungsamt ausloten. 10 Pull

Lokale und fachliche Netzwerke zum informellen Austausch zwischen Biirgerschaft, Politik und 10 Pull
Verwaltung ausbauen bzw. bei Bedarf schaffen.

Grundlagen fur einen wertschatzenden Umgang mit Biirgerprojekten schaffen, insbesondere 10 Pull
Kldarung und Kommunikation von Rahmenbedingungen und Entscheidungskompetenzen.

Datenbasis zur Barrierefreiheit von Gehwegen, Kreuzungen und Haltestellen aufbereiten, um 5,7,8,10 Pull
MaRnahmen zu priorisieren, Investitionsbedarfe zu kommunizieren, offene Datenprojekte zu
ermoglichen (Navigation, usw.).

Den barrierefreien Ausbau vor allem der Bushaltestellen beschleunigen. 7,8 Pull

Die Informationsbereitstellung in Fahrzeugen und an Haltestellen des OPNV mit dem 7,8 Pull
Schwerpunkt auf dem Zwei-Sinne-Prinzip (Horen + Sehen), Mehrsprachigkeit und
Echtzeitinformationen ausbauen.

Verstarkte Berticksichtigung der Barrierefreiheit beim Verkehrssicherheitsaudit sowie der 56,7 Pull
Bauabnahme.
Monitoring und regelmaRige Aktualisierung des Entwicklungskonzepts fur die griine und soziale 93,4 Pull

Infrastruktur im Bezirk.

Pilotprojekt: Berlicksichtigung der Umweltgerechtigkeitsperspektive bei einem geeigneten 9 Pull
Planungsinstrument (z. B. Ausweisung Sanierungsgebiet).

* Die Zuordnung der Strategien erfolgte Uber folgende Codierung:

Den Autoverkehr und seine Umweltbelastungen reduzieren

Innovationen im Wirtschaftsverkehr férdern

Gemischte genutzte Stadtquartiere fordern

Lebenswerte 6ffentliche Rdume gestalten und férdern

Das ZufuBgehen komfortabler, attraktiver und sicherer machen

Dem Radverkehr mehr Platz und Sicherheit bieten

Ein durchgéngig barrierefreies Verkehrssystem umsetzen

Mobilitdtsangebote fir alle attraktiver machen

Die Umweltgerechtigkeitsperspektive in die Verkehrs- und Stadtplanung integrieren
0. Die informelle Beteiligung an der Planung ausbauen
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