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Mobilitätskonzept Dragonerareal & 
Machbarkeitsstudie Verkehr im Rathausblock 

• LB 1 Mobilitätskonzept Dragonerareal (und angrenzende Bereiche):
Verkehrliche Auswirkungen begrenzen, autoarmes Quartier ermöglichen

• LB 2 Machbarkeitsstudie Verkehr im Rathausblock (und Planungsraum): Nahmobilität fördern, Qualität 
des öffentlichen Raums und Umweltbedingungen verbessern, ruhenden Verkehr begrenzen

• Leitbild

• Szenario Modal Split und Analyse 
Hauptverkehrserzeuger*innen

• Analysen und Maßnahmen für
• Fußverkehr
• Radverkehr 
• MIV / Straßenraum
• Wirtschaftsverkehr
• Sharing-Modelle
• Begleitende Maßnahmen

MOBILITÄTSKONZEPT DRAGONEAREAL MACHBARKEITSSTUDIE RATHAUSBLOCK

• Analyse
• Verkehrsinfrastruktur: MIV, Fuß- und Radverkehr
• Stellplatzsituation 
• Lieferverkehre
• ÖPNV und ergänzende Angebote
• Mobilitätsverhalten

• Leitbild & Entwicklungsziele

• Maßnahmen- und Prioritätenkonzept für
• Fußverkehr
• Radverkehr 
• MIV, Parken
• Gestaltung des Straßenraums
• Wirtschaftsverkehr
• Sharing-Angebote
• Begleitende Maßnahmen
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Kartengrundlage: Geoportal Berlin, ALKIS Berlin
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Zeitschiene und Beteiligungen
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01/21 02/21 03/21 04/21 05/21 06/21 07/21 08/2111/20 12/20

Abstimmungen mit der AG Verkehr und Mobilität

mein.berlin.de

Phase 1
Fußverkehrscheck

Werkstatt
Befragung Werkstatt

Öffentliche Zwischen- und Endpräsentationen 

mein.berlin.de

Phase 2

LB1 MOBILITÄTSKONZEPT DRAGONEAREAL LB2 MACHBARKEITSSTUDIE RATHAUSBLOCK

Ausarbeitung und Abstimmung 
(Zwischen-)Ergebnisse LB 1

Abstimmungen mit Akteuren: 
BIM, WBM, Vertreterin der Gewerbetreibenden, weitere Planungsbüros, Behindertenbeauftragte, 
Seniorenbeauftragte, Altenhilfekoordinator, BVG, Straßen- und Grünflächenamt, Stadtplanungsamt

Kartengrundlage: Geoportal Berlin, ALKIS Berlin 



Überblick über Beteiligungen
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Online-Werkstatt

Mobilitätsverhalten

Mobilitätsbedarf

Fußverkehrscheck

Infrastruktur

Wegebeziehungen

Verhalten

mein.berlin.de
Phase 1

Positives 

Negatives

Anregungen

mein.berlin.de
Phase 2

Feedback zu 
Empfehlungen



Fußverkehrs-Check
Zielsetzungen

• Wahrnehmung eines Untersuchungsgebiets aus der Sicht von Zufußgehenden
• Stärken-, Mängel- und Potenzialanalyse vor Ort
• Einzelfall- und systematische Lösungen

Besonderheit: Zu untersuchender Zustand des Quartiers liegt in der Zukunft

Leitfrage: Was braucht es, um im Rathausblock künftig sicher und komfortabel zu Fuß unterwegs zu
sein?

MOBILITÄTSKONZEPT DRAGONERAREALSeite 9



Fußverkehrs-Check
Struktur
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Online-Beteiligung 
via meinBerlin

• Laufzeit
21.01. – 28.02.2021

• Insgesamt 96 Hinweise 
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Tempelhofer Ufer
Radabbiegespuren an Knotenpuntken (3)

Yorckstraße
Radweg verbeitern (3)

Großbeerenstraße
Verkehrsberuhigung (5)
Radwegeabsicherung (4)

Wartenburgstraße
Querungshilfen (5)
Verkehrsberuhigung (2)

Obentrautstraße
Verkehrsberuhigung (2)
Radwegeabsicherung (2)

Möckernstraße
Barrierefreiheit (Wege, 
Querungen) (8)
Verkehrsberuhigung (5)

Yorckstraße/Großbeerenstraße
Ampelschaltung (2)
Barrierefreiheit (1)
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2

2

2
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7

8

8
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16

20

Sonstiges

Altglascontainer umplatzieren

barrierefreier öffentl. Freiraum schaffen

Parkraumbewirtschaftung einführen

zusätzliche Stellplätze schaffen

Erschließung verbessern/ermöglichen

Serviceangebote für Radfahrende schaffen

barrierefreie Verkehrsfläche schaffen

Fußweg verbessern

Ampelphasen verlängern

Querungshilfe anlegen

Abbiegen für Radverkehr sicher gestalten

Verkehrsberuhigung einführen

Radverkehrsanlage verbessern

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20

Thematisch zusammengefasste Nennungen

Mehringdamm
Gehweg verbreitern (3)
Radweg verbeitern (3)
Radabbiegespuren an 
Knotenpunkten (3)

Kartengrundlage: Geoportal Berlin, ALKIS Berlin 



Online-Werkstatt: 
Mobilitätsverhalten und Mobilitätsbedarf

• 18.02.2021, online-Werkstatt

• Wie werden sich künftige BewohnerInnen und 
Gewerbetreibende in Ihrem Alltag fortbewegen?

• Welche Anforderungen haben sie dabei an ihre 
Fortbewegung?

 Hinweise zu: Infrastruktur innerhalb der 
Gebäude, Infrastruktur innerhalb des Quartiers, 
Infrastruktur in der Umgebung, Parken, 
Verkehrsberuhigung, Sharing, 
Mobilitätsmanagement
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NutzerInnenreise

Fiktive Persona



LEITBILD MOBILITÄT IM 
DRAGONERAREAL UND IM 
RATHAUSBLOCK
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Leitbild zur Mobilität im Dragonerareal und im Rathausblock
Mobil im Rathausblock: gemeinschaftlich, innovativ, vielfältig

 Selbstverwaltung, Mitwirkung und Mitentscheidung gewährleisten

 Innovationen bei Organisations- und Kooperationsformen zulassen

 Lokales Gewerbe erhalten und gestalten

 Zur Identifizierung mit dem Quartier einladen und Aneignung des 

Raums ermöglichen

 Belebende und belebte Räume mit hoher Aufenthaltsqualität 

schaffen

 Verkehr quartiersverträglich gestalten

 Sichere und barrierefreie Mobilität gewährleisten

 Vernetzung mit der Umgebung herstellen

Emissionsarme Mobilität

 Rad- und Fußverkehr stärken

 Kurze Wege schaffen

 Zugang zum ÖPNV optimieren

 Alternative Mobilitätsoptionen anbieten

 Lieferverkehre bündeln

 Kfz-Stellplätze beschränken und bündeln

 Kfz-Verkehre reduzieren und dekarbonisieren

 Verkehrs- und Energiewende zusammendenken

Qualitätvoller öffentlicher Raum Stärkung der Identität

MOBILITÄTSKONZEPT DRAGONERAREALSeite 14



Emissionsarme Mobilität

Rad- und Fußverkehr stärken
• Die Infrastruktur lädt zum Radfahren und Zufußgehen ein. Die Nutzung des Fahrrads ist für die Menschen im 

Quartier attraktiver als die Nutzung des eigenen Pkw, da es nah und bequem verfügbar ist. Es besteht ein Anschluss 
an das Radwegenetz und Radabstellanlagen sind komfortabel, attraktiv und sicher in ausreichender Menge 
vorhanden. Die Wege animieren zum Flanieren und Verweilen. Außerhalb des Gewerbehofes haben 
Fußgänger*innen Vorrang. Schnittstellen nach außen sind sicher gestaltet.

Kurze Wege schaffen
• Die Funktionen Wohnen, Arbeit, Versorgung und Gemeinschaft liegen räumlich nah beieinander. So werden kurze 

Wege ermöglicht und Nahmobilität gefördert. Auch die Wege zum ÖPNV sind kurz und setzen so Anreize zu dessen 
Nutzung. 

Zugang zum ÖPNV optimieren
• Das Quartier besticht durch seine Nähe zum ÖPNV, insbesondere zu vier U-Bahnlinien. Mit attraktiven 

Wegeverbindungen zu den Haltestellen gewinnt der öffentliche Nahverkehr zusätzlich an Attraktivität gegenüber 
dem eigenen Auto.
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Emissionsarme Mobilität

Alternative Mobilitätsoptionen anbieten
• Im Quartier stehen vielfältige, kombinierbare Mobilitätsoptionen – z.B. (e-)Car- und (e-)Lastenradsharing – an 

sogenannten Mobility Hubs bereit. Diese Angebote sind einfach und barrierefrei nutzbar und für möglichst viele 
Menschen ökonomisch zugänglich. Ein umweltorientiertes Mobilitätsmanagement unterstützt die Menschen im 
Quartier bei der Nutzung. In ihrer Gesamtheit bietet das alternative Mobilitätsangebot des Quartiers gegenüber 
einem eigenen Pkw ein besseres Kosten-Nutzen-Verhältnis.

Lieferverkehre bündeln
• Auch private und gewerbliche Lieferungen werden je nach Größe und Art der Sendung möglichst an Hubs und 

Mikro-Depots gebündelt, wodurch der Lieferverkehr im Quartier insgesamt reduziert wird. Von den zentralen 
Depots können die Lieferungen abgeholt oder feinverteilt werden. 
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Emissionsarme Mobilität

Kfz-Stellplätze beschränken und bündeln
• Private Kfz-Stellplätze für den Wohnungsneubau sind nur in Ausnahmefällen, bspw. für Menschen mit Handicap, 

vorgesehen. Die gewerblichen Kfz-Stellplätze auf dem Dragonerareal werden in einer Tiefgarage gebündelt, die von der 
Quartierseinfahrt zu erreichen ist und somit wenig Störung im Gebiet verursacht. Die Straßen rund um den 
Rathausblock sollen fuß- und fahrradfreundlich umgestaltet werden. Dies bedeutet einen Rückbau von Stellplätzen. Die 
Parkraumbewirtschaftung wird flächendeckend im Bezirk eingeführt. Somit entsteht ein Kfz-armes Quartier.

Kfz-Verkehre reduzieren und dekarbonisieren
• Kfz-Verkehre werden auf ein minimal notwendiges Maß reduziert. Der verbleibende motorisierte Verkehr im Quartier 

findet möglichst mit alternativen, emissionsfreien Antrieben statt. Hierfür wird die nötige Infrastruktur geschaffen, die 
einfach nutzbar ist und eine bequeme Abrechnung ermöglicht. Auch für den Gewerbeverkehr werden emissionsarme 
Alternativen entwickelt. 

Verkehrs- und Energiewende zusammendenken
• Um motorisierte Mobilität möglichst emissionsarm zu gestalten, werden im Neubau innovative Maßnahmen zur lokalen 

Energiegewinnung untersucht. Nach dem Ansatz der Sektorenkopplung werden die Sektoren Strom, Wärme und Verkehr 
intelligent vernetzt und somit eine effiziente und nachhaltige Nutzung der lokal erzeugten Energien gewährleistet.
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Qualitätvoller öffentlicher Raum

Belebende und belebte Räume mit hoher Aufenthaltsqualität schaffen
• Offen gestaltete Plätze, Kfz-freie Straßen und attraktives Stadtmobiliar laden außerhalb des Gewerbehofes ein, sich 

frei im Quartier zu bewegen und schaffen Freiräume zum Verweilen und Begegnen. Anstelle von Verkehrslärm und 
parkenden Kfz kehrt das Leben auf die Straße zurück.

Verkehr quartiersverträglich gestalten
• Der Verkehr wird durch Verkehrsberuhigung und angepasste Geschwindigkeiten derart abgewickelt, dass andere 

Funktionen wie Wohnen und Aufenthalt möglichst wenig beeinträchtigt werden und auch das im Quartier 
ansässige Gewerbe profitiert. 

Sichere und barrierefreie Mobilität gewährleisten
• Sichere und barrierefreie Infrastrukturen ermöglichen allen Menschen im Quartier Teilhabe am öffentlichen und 

gemeinschaftlichen Leben. 
Vernetzung mit der Umgebung herstellen
• Das Quartier präsentiert sich offen und einladend, auch für Besucher*innen. Anschlüsse nach außen sind eindeutig 

ersichtlich und sicher gestaltet. 
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Stärkung der Identität

Selbstverwaltung, Mitwirkung und Mitentscheidung gewährleisten
• Der besondere, partizipative Charakter des Modellprojektes, der auch im Werkstattverfahren betont wurde, bleibt 

auch „im Betrieb“ erhalten und ermöglicht Veränderung durch die Nutzer*innen des Quartiers in deren Sinne.
Innovationen bei Organisations- und Kooperationsformen zulassen
• Die räumlich offene Gestaltung des Quartiers fördert neue nachbarschaftliche Organisation und Kooperation im 

privaten, geschäftlichen und öffentlichen Bereich.
Lokales Gewerbe erhalten und gestalten
• Das lokale Gewerbe trägt einen großen Teil zur Identität des Quartiers bei. Die Ansiedlung neuen Gewerbes geschieht 

mit Blick auf die bereits ansässige vielfältige Ökonomie und wird zu großen Teilen im nördlichen Teil des Gebietes 
gebündelt. Die Organisation und bauliche Strukturierung des Gewerbes ermöglichen ein gleichwertiges Miteinander 
der Nutzungen und Belange im Quartier. Verkehrliche Anforderungen werden gewerbe- und quartiersverträglich 
umgesetzt.

Zur Identifizierung mit dem Quartier einladen und Aneignung des Raums ermöglichen
• Die vielfältigen Gestaltungsmöglichkeiten der Bewegung, der Begegnung und des Aufenthalts im öffentlichen Raum 

stellen ein identitätsstiftendes Merkmal des Quartiers dar und laden zur individuellen Aneignung des Raums ein. 
Hierdurch entsteht eine direkte Verbundenheit zum Quartier.
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MOBILITÄTSKONZEPT 
DRAGONERAREAL

Einführung und 
Herangehensweise

• Rahmenbedingungen
• Themenfelder und Aufbau 

der Kapitel
• Bearbeitungstiefe und 

Darstellung der Maßnahmen
• Beteiligungsformate
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Rahmenbedingungen

Grundannahmen
• Autoarmes Quartier (weitgehend sogar autofrei)
• Kooperative Entwicklung

Zentrale Grundlagen 
• Endbericht Werkstattverfahren (Stand: 1. März 2021; SMAQ / Man Made Land)
• Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan 2-48 (LK Argus)

Herausforderungen
• Zahlreiche Flächenansprüche und –konkurrenzen (z.B. Freiraum, Tiefgarage)
• Unterschiedliche Ansprüche Wohnen und Gewerbe (v.a. Kfz-Stellplätze)
• Parallele Entwicklungen (z.B. Planung Rathaus-Erweiterung inkl. Außenflächen)
• Frage nach Eigentum oder Widmung der Verkehrsflächen
• Konfliktpotenzial Längs- und Querverkehr 
• Wirtschaftlichkeit
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Überblick über behandelte Themenfelder
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• Zur besseren Navigation 
wurden jedem 
Themenfeld ein 
Buchstabe und eine 
eigene Farbe 
zugewiesen
• Übergreifende 

Maßnahmen wurden 
vorangestellt (Feld Ü)
• Die Felder Ü und F sind 

Querschnittfelder

A Fußverkehr B Radverkehr
C Motorisierter 

Individual-
verkehr (MIV)

D Wirtschafts-
verkehr und 

Logistik (WIV)
E Sharing

Ü Übergreifende Themen und Maßnahmen

F Mobilitätsmanagement



Aufbau der Kapitel und Vorgehensweise innerhalb der Themenfelder
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• Jedes Kapitel besteht aus den drei Blöcken 
Allgemeines, Analyse und Maßnahmen.
• Innerhalb der drei Blöcke ist bewusst keine 

strikte Struktur vorgegeben, da sich sinnhafte 
Methoden und Darstellungen je Themenfeld 
stark unterscheiden können.
• Jede Maßnahme ist grundsätzlich mit einem 

immer gleich aufgebauten Steckbrief (s. nä. 
Folie) dargestellt, der einen Überblick und eine 
erste Einschätzung ermöglicht.
• Es folgen je nach Maßnahme Folien zur 

tiefergehenden Erläuterung der Maßnahme und 
ihrer Auswirkungen.

Allgemeines zum Themenfeld

Analyse

Ist-Zustand (Umgebung) Planungsstand (Areal)

Maßnahmen

Steckbriefe Tiefergehende Infos

Karten und Grafiken Beispiele



Auswahl der Maßnahmen und Bearbeitungstiefe

Alle Maßnahmen werden ausgewählt und beurteilt nach folgenden Zielen:
1. Verringerung / Verhinderung zusätzlichen Kfz-Verkehrs als Grundvoraussetzung für den B-Plan

a) Reisewiderstand im Umweltverbund verringern  Angebote schaffen bzw. verbessern
b) Reisewiderstand im MIV erhöhen
 Hierfür ist auf den Steckbriefen die Kategorie „verkehrliche Wirkung“ aufgeführt.

2. Beitrag zur Verkehrswende und übergeordneten Zielen im Sinne von…
a) …Leitbild Mobilität im Dragonerareal
 wird über die Kategorie „Leitbild“ im Steckbrief abgebildet
b) …MobG Berlin und weitere Rahmenbedingungen
Werden bei Bedarf in Maßnahmenbeschreibungen und Befunden berücksichtigt 

Bearbeitungstiefe: Ausgestaltung der Maßnahmen bis…
3. Befähigung der Akteure zur Initiierung der Maßnahmen

a) Identifizierung verantwortlicher Akteure (Bestandteil der Steckbriefe)
b) Vorschlag für nächste Schritte (Bestandteil der Steckbriefe)
c) Argumentationslinien  werden abgebildet über Mehrwerte und Good-Practice sowie z.T. in textlicher 

Ausführung; Argumentation erfolgt aus Mobilitätssicht! Abwägung ist Aufgabe der Akteure!
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Leitbild Umsetzungsdauer

Verkehrliche Wirkung Aufwand
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Das Einhorn zeigt eine Schlüsselmaßnahme an, die als 
essentiell für die Mobilität im Gebiet bewertet wird.

Jede Maßnahme ist mit einer Nummer versehen. Der 
vorstehende Buchstabe sowie die Farbgebung 
erleichtern die Zuordnung zum Handlungsfeld.

Der stilisierte Kartenausschnitt zeigt den Bezugsraum der 
Maßnahme: Dragonerareal, Rathausblock oder der 

gesamte Planungsraum.

A.3 Wegeleitsystem für den Fußverkehr

Effekte & Mehrwerte:
• Schaffung von Sichtbarkeit für die Ansprüche des 

Fußverkehrs inklusive Hilfsmittel
• öffentliche Erlaubnis der Bewegung zu Fuß
• didaktische Hilfe zum ›Erlernen‹ der Bedeutung des 

Fußverkehrs für ein autoarmes Quartier
• Einsatz eines Stil und Identität prägenden 

Gestaltungselements

Zuständigkeit & Akteure:
• BIM, WBM
• Kooperationspartner (Gestaltungsleitfaden)

Die künftig dichte Bebauung in Kombination mit den 
hohen Traufhöhen der Neubebauung — kurz: die 
Seltenheit ausgeprägter Sichtachsen — erschwert für 
Zufußgehende möglicherweise die Orientierung auf 
dem Dragonerareal. Für ein komfortables Vorankommen 
zu Fuß empfiehlt sich deshalb die Einrichtung eines 
gestalterisch einheitlichen Wegeleitsystems, das auch 
Lagepläne an strategisch sinnvollen Stellen umfasst und 
Punkte besonderer Funktionen, wie etwa 
Mobilitätsstationen und andere POI, herausgehoben 
kennzeichnet. Es empfehlen sich beispielsweise gut 
sichtbare Kennzeichnungen an Gebäudewänden.

Diese Box gibt einen schnellen Überblick über 
den zeitlichen und finanziellen Aufwand für die 

Umsetzung der Maßnahme sowie über deren 
Beitrag zum Leitbild 

(Detaillierte Erläuterung siehe nächste Folie)



Umsetzungsdauer der Maßnahme

Kurzfristig umsetzbar

Mittelfristig umsetzbar

Langfristig umsetzbar

Wir gehen dabei von dem Zeitpunkt aus, zu dem das Quartier in seinen Grundzügen existiert. 
Bewertungsgrundlage ist, ob Akteure Maßnahmen selbstständig und unabhängig umsetzen können 
(kurzfristig) oder ob Abstimmungen mit anderen Akteuren (mittelfristig) oder auch politische Beschlüsse 
(langfristig) notwendig sind. Eine konkrete Zeitspanne wird nicht angegeben, da diese stark vom Vorgehen 
einzelner Akteure abhängt und schwer zu prognostizieren ist.

Leitbild Umsetzungsdauer

Verkehrliche Wirkung Aufwand

MOBILITÄTSKONZEPT DRAGONERAREALSeite 26

30.07.2021

Legende zur Bewertungsbox

Beitrag der Maßnahme zum Leitbild

Beitrag zu emissionsarmer Mobilität 

Beitrag zu einem qualitätvollen öffentlichen Raum

Beitrag zur Stärkung der Identität 

Verkehrliche Wirkung der Maßnahme

Beitrag zur Attraktivierung oder Verbesserung 
des Umweltverbunds 

Beitrag zur Reduktion von Kfz-Verkehren Finanzieller Aufwand (Kostenindikation)

geringe Investitionskosten (ca. 0 – 20.000 EUR)

mittlere Investitionskosten (ca. 20.000 – 100.000 EUR)

hohe Investitionenskosten (ca. > 100.000 EUR)



Übersicht aller Maßnahmen

MOBILITÄTSKONZEPT DRAGONERAREALSeite 27

R
ad

ve
rk

e
h

r
Fu

ß
ve

rk
e

h
r

M
IV

Ü
b

e
rg

re
if

e
n

d
e

 
M

aß
n

ah
m

e
n

Zu-Fuß-
Attraktivität
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Querbarkeit 
von Verkehrs-
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Durchwegung 
Großbeeren-

straße

Querbarkeit 
abseits von 
Verkehrs-

knoten

Kiezplan mit 
Fußverkehrs-

routen

Installation von 
Geschwindig-

keitsdämpfern

Ertüchtigung & 
Neuanlage von 
Radverkehrs-

anlagen

Herstellung 
der Netz-

anschlüsse

Verbesserung 
der Sicherheit 
an Verkehrs-

knoten

Radabstell-
anlagen

Angebote zur 
Fahrrad-
reparatur

Modellversuch 
Terminparken

Dialog-
marketing

Verkehrs-
lenkung

Zufahrts-
regulierung

Einfahrts-
situationen 



Übersicht aller Maßnahmen
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Nutzungskonzept
Dragonerareal

• ca. 500 Wohneinheiten und 1.000 neue 
BewohnerInnen
• Rathaus und Finanzamt werden erweitert
• Zunahme des Gewerbes (sowohl störendes 

als auch nicht störendes Gewerbe)

SMAQ / Man Made Land / Barbara Schindler: Entwurf Endbericht Werkstattverfahren 
(Stand: 1. März 2021, in Teilen unter Vorbehalt)

SMAQ / Man Made Land / Barbara Schindler: 
Entwurf Endbericht Werkstattverfahren 
(Stand: 1. März 2021, in Teilen unter Vorbehalt)
Für die Erweiterung des Rathauses liegen eigene Planungen und Entwürfe des 
Büros LSW vor, die von der Darstellung hier abweichen können.



Allgemeine Infos: autoarmes 
Quartier

• Autoarmes Quartier bedeutet, Kfz keinen 
Vorteil gegenüber anderen Verkehrsmitteln zu 
bieten (Abkehr von bisherigem Grundsatz)
• Kfz-Verkehr auf Areal wird minimiert, aber 

nicht grundsätzlich verboten (kein autofreies
Quartier)
• Der Fokus liegt auf dem Umweltverbund: Fuß-

und Radverkehr, ÖPNV, Sharing  vgl. auch 
Leitbild
• Für das Areal herrschen günstige Rahmen-

bedingungen für die autoarme Entwicklung, 
u.a. durch eine sehr niedrige Motorisierung im 
Bezirk und die sehr gute ÖPNV-Anbindung



Autoarme Quartiere: Good Practice Beispiele

Projekt Konzept MIV-Anteil 
Modal Split

Reduktion 
MIV-Anteil 
Modal Split

Reduktion 
Motorisierungs-
grad

Im Vergleich zu

Freiburg-Vauban [1] stellplatzfrei
(= autoarm)

16 & 40 % 59 % Stadt Freiburg

Tübingen [2]
(Franz. Viertel/ Loretto-
Areal)

autoarm 21 % 46 % 55 % Stadt Tübingen

Köln-Nippes [3] autofrei 21 % 51 % 85 % Stadt Köln

Amsterdam GWL terrain
[4]

autofrei 6 % 74 % 38 % Stadt 
Amsterdam

Wien Bike City [5] fahrradfreundlich 14 % 44 % – Konventionelles 
Quartier

[1] Claire7373 auf www.wikipedia.de

[4] Alain Roullier auf www.wikimedia.de

[2] Catkin auf www.pixabay.com
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ANALYSE

• Prognose des (Kfz-) 
Verkehrsaufkommens

• Hauptverkehrserzeuger Kfz

• Zielgruppen für das 
Mobilitätskonzept

Ü



Kfz-Verkehrsaufkommen 
Planfall

Tagesszeitliche Verteilung des Kfz-Verkehrs aller 
Nutzungen und Nutzergruppen (oben) und des 
Wirtschaftsverkehrs (WIV) (unten) an einem 
durchschnittlichen Werktag.

• 2.231 Kfz-Fahrten/Tag, davon 184 Fahrten WIV
• Aktueller Bestand 1.250 Kfz-Fahrten
 ca. 1.000 Fahrten mehr durch neue Nutzungen

• WIV in Spitzenstunde: je 10 Ein- und Ausfahrten
• Spitze für alle Nutzungsarten: knapp 200 Kfz-

Fahrten pro Stunde 

Quelle: LK Argus – Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan 2-48 (Dragonerareal)



Hauptverkehrserzeugung nach
Nutzungen und Personengruppen

27%

40%

18%

6%

3%

1%
0%

4%

1%

Anteil der Beschäftigtenverkehre je Nutzung

Finanzamt

Rathaus

Gewerbe

(produzierend)
Gewerbe

(Dienstleistung)
Einzelhandel

Kita

Jugendfreizeit

2%

8%

29%

11%

32%

1%
5%

1%
10%

1%

Anteil der Besuchs-/Kund*innenverkehre je 

Nutzung

Rathaus

Gewerbe

(produzierend)

Gewerbe (Dienstleistung)

Einzelhandel

Jugendfreizeit

Club
Eigene Abbildungen; 
Datenquelle: LK Argus – Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan 2-48 (Dragonerareal)
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Ableitungen aus der Verkehrsprognose
Zielgruppen und ihre Kfz-Reduktionspotenziale

Bewohner*innen 
• MIV-Anteil des Modal Split ist im Bezirk bereits niedrig 

(13,5%). 
• Mit den gezeigten Maßnahmen kann dieser Anteil weiter 

gesenkt werden, jedoch ist das Reduktionspotenzial an 
absoluten Wegen auf Grund des ohnehin geringen MIV-
Anteils überschaubar.

Beschäftigte
• Beschäftigte machen mehr als ein Viertel der Kfz-Fahrten aus.
• Insbesondere die Beschäftigten der Verwaltung (Rathaus, 

Finanzamt) haben einen großen Anteil am MIV-Aufkommen.
• Das Reduktionspotenzial ist entsprechend hoch. Beschäftigte 

sind für Maßnahmen, z.B. des Mobilitätsmanagements, gut 
zu erreichen, wodurch das Potenzial zugänglich wird.

MOBILITÄTSKONZEPT DRAGONERAREALSeite 36

Kund*innen und Besucher*innen
• Diese Zielgruppe absolviert mehr als die Hälfte der Kfz-

Fahrten.
• Vor allem der Einzelhandel und das produzierende Gewerbe 

induzieren Kfz-Verkehre.
• Die Reduktionspotenziale sind quantitativ in dieser Gruppe 

am höchsten, jedoch handelt es sich um Zielverkehre von 
außerhalb des Areals, weshalb die Nutzer*innen dieser 
Gruppe schwerer zu erreichen sind.

• In Hinblick auf die Stellplatzanzahl und die benötigte Fläche 
sind diese Verkehre weniger gravierend, da sie eine deutlich 
geringere Verweildauer und damit einen höheren Umschlag 
aufweisen.



Erschließung
und Wegenetz

• 2 Zufahrten mit 
Mischverkehrsflächen 
(Ablieferung, Entsorgung, 
Rettung, Rad, Fuß)

• Übergeordnete Fußwege 
(Rad gestattet)

• Untergeordnete, 
quartiersbezogene Fußwege 
(Rad gestattet)

MOBILITÄTSKONZEPT DRAGONERAREALSeite 37 Grundlagenplan: SMAQ / Man Made Land / Barbara Schindler: Entwurf Endbericht Werkstattverfahren 
(Stand: 1. März 2021, in Teilen unter Vorbehalt)

Einfahrt 
Obentrautstraße

Einfahrt 
Mehringdamm 

Nord

Einfahrt 
Mehringdamm 

Süd



Erschließung gemäß 
städtebaulichem Entwurf

• Einfahrt Obentrautstraße: 
nur für Ausnahmen möglich 
(vgl. Maßnahmen Ü.1 und Ü.2) 
• Einfahrt Mehringdamm Süd: 

nur für Ausnahmen möglich 
(vgl. Maßnahme Ü.1 und Ü.2) 
• Einfahrt Mehringdamm Nord:

Zufahrt Tiefgarage und Gewerbehof 
(Gewerbe und KundInnen) 
• Für die Süd-Nord-Verbindung gilt eine 

Einbahnstraßenregelungen, welche 
insbesondere für die Ver- und Entsorgung 
vorgehalten wird

MOBILITÄTSKONZEPT DRAGONERAREALSeite 38
SMAQ / Man Made Land / Barbara Schindler: Entwurf Endbericht Werkstattverfahren 
(Stand: 1. März 2021, in Teilen unter Vorbehalt)



Stufen der 
Autofreiheit

• Außerhalb des Gewerbehofs 
wird das Gebiet 
grundsätzlich auto- bzw. Kfz-
frei gestaltet

• Aus bestimmten 
Sachzwängen (z.B. 
Belieferung, Versorgung, 
Mobilitätseinschränkungen) 
ergibt sich die 
Notwendigkeit einer 
punktuellen Kfz-Anbindung 
(rote Pfeile)

Grundlagenplan: SMAQ / Man Made Land / Barbara Schindler: Entwurf Endbericht Werkstattverfahren 
(Stand: 1. März 2021, in Teilen unter Vorbehalt); angepasst durch Interlink, inno2grid, 
spitzenkraft.berlin



Öffentliche Widmung versus Privatgelände aus verkehrlicher Sicht

Chancen Risiken

Öffentliche Widmung • Öffentliche Verkehrsflächen sind für alle benutzbar
• Öffentliche Straßen können für bestimmte Zwecke 

gewidmet werden
• Sicherung bestimmter Standards (z.B. Beleuchtung)
• Quartier kann vorbildhaft zeigen wie öffentliche 

Straßen auch Kfz-arm genutzt werden können

• Parken im Seitenraum grundsätzlich erlaubt, muss 
jeweils explizit verboten werden

• Explizite Ausweisungen/Zuordnungen von Flächen zu 
einzelnen Verkehrsmitteln nötig

• Regelwerke und Richtlinien engen ggf.  
Gestaltungsfreiheit ein

• Quartier wird als gewöhnlicher Straßenraum, nicht als 
autofreies/autorarmes Quartier erlebt

Privatgelände • Flächen sind freier gestaltbar
• Gewünschte Verhaltensweisen im Verhältnis

Vermieter — Mieter (z.B. als Hausordnung) deutlicher
kommunizierbar

• Durchgriff bei Regelverstößen effizienter und 
wirksamer (z.B. Abmahnung, Vertragstrafe, 
Abschleppen)

• Sicherung der Zugänglichkeit für die Allgemeinheit
über entsprechende Planungs-und Vertragswerke

• Die Nutzung der Verkehrsfläche kann zeitlich und nach 
Zweck verboten werden
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KONZEPT / 
MAẞNAHMEN

• Zufahrtsregulierung
• Einfahrtssituationen
• Verkehrslenkung im 

Quartier

Ü



Ü.1 Zufahrtsregulierung

Die Zufahrt zum Gelände über die Einfahrten 
Obentrautstraße und Mehringdamm Süd ist nur in 
Ausnahmen zulässig. Die Regulierung wird über Poller 
geschaffen, die entweder mit (Dreikant-)Schlüssel oder 
automatisch bedient werden können (Verortung siehe 
nächste Folie). Ausnahmen mit Berechtigung zur 
Bedienung der Poller:
• Einzelfälle wie Speditionen (z.B. Umzüge, Möbel-kauf), 

bestimmte Dienstleister (z.B. Handwerker), Notdienste 
etc.

• Regelmäßig: Belieferungen, die nicht über Microhubs 
und Lastenräder stattfinden können (z.B. für Kita, 
Kantine) mit tageszeitlichen Lieferbe-schränkungen; 
Entsorgung; § 35 StVO; Taxen; Krankentransporte

Seite 42

Effekte & Mehrwerte:
• Minimierung des innerquartierlichen Verkehrs und 

Sicherstellung der Versorgung

Zuständigkeit & Akteure:
• Bezirksamt
• Fachplanungsbüros

Nächste Schritte:
• Konkretisierung durch Objekt- und Fachplanung

30.07.2021

MOBILITÄTSKONZEPT DRAGONERAREAL

Leitbild Umsetzungsdauer

Verkehrliche Wirkung Aufwand



Zufahrtsregulierung

• Poller an relevanten Standorten regulieren 
die Zufahrt 
• Zwei Lieferzonen befinden sich außerhalb 

des Areals (vgl. auch Maßnahme D4), um 
Verkehre auf dem Areal zu vermeiden
• Die Belieferung der öffentlichen 

Einrichtungen im westlichen Bereich (z.B. 
Kita, Kantine) findet mit strikten 
tageszeitlichen Beschränkungen über die 
Zufahrt Obentrautstraße statt und erfordert 
eine zusätzliche Lieferzone im Bereich der 
Alten Reithalle (vgl. auch Maßnahme D4)

Poller

Lieferzone

Grundlagenplan: SMAQ / Man Made Land / Barbara Schindler: Entwurf Endbericht Werkstattverfahren 
(Stand: 1. März 2021, in Teilen unter Vorbehalt); angepasst durch Interlink, inno2grid, 
spitzenkraft.berlin

Variante



Ü.2 Einfahrtssituationen – Punktuelle Betrachtung der Anbindung 
des Areals

• Zufahrten
• Mehringdamm Nord (Hauptzufahrt)
• Mehringdamm Süd
• Obentrautstraße
• Yorckstr. / Rathaus (nur Zufahrt zu 

Rathausflächen)

Wie in der Karte zuvor dargestellt, wird die 
öffentliche Zufahrt lediglich über die 
Haupteinfahrt im Nord-Osten (vom Mehringdamm 
aus) möglich sein. Die Zufahrt von der 
Obentrautstraße ist nur in Ausnahmen und für die 
dort angesiedelten Kfz-Betriebe erlaubt. Die 
südliche Zufahrt vom Mehringdamm ist nur in 
Ausnahmefällen gestattet. 
Vom Gelände des Rathauses wird für die 
Feuerwehr eine Zufahrt auf die südliche Zufahrt 
gestattet, um aufwändige Wendemanöver auf der 
Rathausfläche zu vermeiden.
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Einfahrt Mehringdamm Nord
Analyse

Ströme
1. einfahrender bzw. betretender Verkehr
2. ausfahrender bzw. verlassender Verkehr
3. kreuzender Verkehr innerhalb Areal
4. kreuzender Verkehr außerhalb Areal
5. ausfädelnder bzw. einfädelnder Verkehr 

Tiefgarage

Konfliktpotenziale
• beeinträchtigte Sichtbeziehungen
• konkurrierende Flächenansprüche
• verschiedene Energieniveaus (Tempo, Masse)
• gegenseitige Störungen durch hohes 

Aufkommen (z.B. Rückstau)

1

2
3

4

5

Verkehrsstromrichtung,
alle Verkehrsmittel

Grundlagenplan: SMAQ / Man Made Land / Barbara Schindler: Entwurf Endbericht Werkstattverfahren 
(Stand: 1. März 2021, in Teilen unter Vorbehalt)



Einfahrt Mehringdamm Nord
Lösungselemente

1. Ausfädelungsspur Kfz auf Mehringdamm, 
z.B. westliche Fahrspur (Zufahrt nur von 
Norden)
Herausforderung: Radverkehrsführung

2. Einfädelungsspur Kfz auf Mehringdam, z.B. 
westliche Fahrspur (Ausfahrt nur nach 
Süden)
Herausforderung: Radverkehrsführung

3. Schrittgeschwindigkeit auf Gelände
4. Vorrang für Fuß- und Radverkehr unter 

Inkaufnahme von Rückstaus bei Kfz
5. Stellplätze abbauen und neuordnen

5 
km/h

1

2

3

Grundlagenplan: SMAQ / Man Made Land / Barbara Schindler: Entwurf Endbericht Werkstattverfahren 
(Stand: 1. März 2021, in Teilen unter Vorbehalt)



Einfahrt Mehringdamm Nord 
Beispiel Verkehrslenkung

A. Ein- und Ausfahrt jeweils nur als 
Rechtsabbieger

B. Eigene Spur bei Ein- (und ggf. Ausfahrt)
C. Stoppschild an der Ausfahrt
D. Schrittgeschwindigkeit auf dem gesamten 

Gelände 
E. Priorisierung des Fuß- und Radverkehrs 

durch Gestaltung des Straßenraums
F. (Park)Leitsystem: Kfz-Verkehre werden 

direkt in Tiefgarage geleitet. Ausnahmen 
sind Verkehre > 3,5t (bzw. Transporter) 
sowie bestimmte direkte Zielverkehre/ 
Sachzwänge.

Grundlagenplan: SMAQ / Man Made Land / Barbara Schindler: Entwurf Endbericht Werkstattverfahren 
(Stand: 1. März 2021, in Teilen unter Vorbehalt)

Verkehrszeichen dienen ausschließlich der Illustration

Zusammenspiel von Einfädelspur und 
Radverkehrsführung muss im Rahmen der 

Machbarkeitsstudie und einer Gesamt-
betrachtung des Mehringdamms noch im 

Detail geprüft werden!

!



Poller

Einfahrt Mehringdamm Süd
Beispiel Verkehrslenkung

A. Ein- und Ausfahrt jeweils nur als 
Rechtsabbieger

B. Stoppschild an der Ausfahrt
C. Ausweisung als verkehrsberuhigter Bereich
D. Ergänzend (um Fremdparken auf Lieferzone 

und Carsharing-Plätzen zu vermeiden): 
Einfahrt für motorisierte Verkehre verboten, 
nur in Ausnahmen erlaubt (z.B. 
Lieferverkehre frei und/oder Anlieger frei)

E. Poller ab weiterem Verlauf (aufgrund von 
Lieferzone und Carsharing zurückversetzt im 
Vergleich zum städtebaulichen Entwurf)

Grundlagenplan: SMAQ / Man Made Land / Barbara Schindler: Entwurf Endbericht Werkstattverfahren 
(Stand: 1. März 2021, in Teilen unter Vorbehalt)

Verkehrszeichen dienen ausschließlich der Illustration

*Die Ausgestaltung der Lieferzonen- & Sharingstellflächen sind Teil der 
Detailplanung und werden nicht die gesamte Fläche einnehmen. 



Einfahrt Obentrautstr.
Beispiel Verkehrslenkung

A. Stoppschild an der Ausfahrt
B. Ausweisung als verkehrsberuhigter 

Bereich
C. Ggf. ergänzend: Einfahrt für motorisierte 

Verkehre verboten, nur in Ausnahmen 
erlaubt (z.B. Lieferverkehre frei und/oder 
Anlieger frei)

Poller
Grundlagenplan: SMAQ / Man Made Land / Barbara Schindler: Entwurf Endbericht Werkstattverfahren 
(Stand: 1. März 2021, in Teilen unter Vorbehalt)

Verkehrszeichen dienen ausschließlich der Illustration



Yorckstr. / Rathaus 
(nur Zufahrt zu Rathausflächen)

Die Zufahrt von der Yorckstraße dient 
ausschließlich der Anbindung der 
Rathausflächen in den Höfen. Da im Zuge der 
Erweiterung des Rathauses auch die 
Freiflächen und Höfe in einem separaten 
Prozess neu beplant werden, wird auf diese 
Zufahrt hier nicht detailliert eingegangen. 

Die Funktion als Zuwegung und Verbindung für 
Fuß- und Radverkehre wird im jeweiligen 
Kapitel beleuchtet.

Grundlagenplan: SMAQ / Man Made Land / Barbara Schindler: Entwurf Endbericht Werkstattverfahren 
(Stand: 1. März 2021, in Teilen unter Vorbehalt)



Ü.3 Verkehrslenkung durch Gestaltung

• Der Fußverkehr hat im Quartier außerhalb des Gewerbehofes Vorrang, Radverkehr und der aufs 
Nötigste begrenzte motorisierte Verkehr sind gestattet, müssen sich aber dem Fußverkehr unterordnen.
• Radverkehr soll auf bestimmte Achsen fokussiert werden. 
• Wiedererkennbarkeit und Zonierung von Wegen durch Wechsel von Belagart, -format und –farbe

umsetzen.
• Raum muss barrierefrei gestaltet werden.
Diese Anforderungen sollen sich in einer entsprechenden Gestaltung niederschlagen.
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Ü.3 Verkehrslenkung durch Gestaltung

• Barrierefreiheit bei Niveaugleichheit der Mischverkehrsflächen sicherstellen: 
• Niedriges Tempo, gute Orientierungsmöglichkeiten, sichere Querungen
• Deutliche Erkennbarkeit und Tastbarkeit von Fahrbahn und Seitenraum (niveaugleich aber funktional 

getrennt) sowie von Querungen: Unterscheidung durch Material, Struktur und Farbe
• Bewegungsflächen und nutzbare Gehwegbreiten müssen so bemessen sein, dass sie für Nutzer von 

Rollstühlen, Gehhilfen etc. barrierefrei nutzbar sind, auch im Begegnungsfall und zum Richtungswechsel
• Pflaster- und Plattenbeläge barrierefreier Bewegungsflächen müssen mindestens nach DIN 18318 

ausgeführt werden.
• Auch außerhalb barrierefreier Zonen ist auf Bewegungsflächen ein erschütterungsarmer Belag zu 

wählen.
• Nur in Randbereichen bzw. Übergangszonen zur Vegetation sollte wasserdurchlässiger Bodenbelag oder 

historisches Pflaster verlegt werden.
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Ü.3 Verkehrslenkung durch Gestaltung

• Bsp. Wendehammer in Mischverkehrsflächen: Aufenthaltsfunktion, Platzsituation integrieren
• Bsp. westliche und östliche Nord-Süd-Verbindung: Aufmerksamkeit schaffen für Querverkehre an 

übergeordneten Fußwegeverbindungen (Radverkehr gestattet), 
• Bsp. Dorfplatz: Besondere Gestaltung und Kenntlichmachung von Flächen mit Aufenthaltsfunktion 
• Bsp. östliche Schleife Gewerbehof: Priorisierung Rad- und Fußverkehr im Mischverkehr 
• Bsp. Gewerbehof: Kreative Kenntlichmachung von Bewegungsräumen des Fußverkehrs
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Ü.3 Ladeinfrastruktur für Elektrofahrzeuge

• Wer ein Elektrofahrzeug besitzt, versorgt es meist 
zu Hause oder am Arbeitsplatz. Hier finden 80% 
aller Ladevorgänge statt.
• Seit 18.03.2021 regelt das Gebäude-

Elektromobilitätsinfrastruktur-Gesetz (GEIG) die 
Vorgabe zum Aufbau von Lade- und 
Leitungsinfrastruktur.
• Ziel des Gesetzes ist es, den Ausbau der Leitungs-

und Ladeinfrastruktur für die Elektromobilität im 
Gebäudebereich zu beschleunigen und andererseits 
die Bezahlbarkeit des Bauens und Wohnens zu 
wahren 

https://www.emo-berlin.de/fileadmin/Mediathek/eMO_ladebroschuere_148x190mm_neu_print.pdf?dl
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FUẞVERKEHR
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Fußverkehrs-Statistik 
Friedrichshain-Kreuzberg

• Höherer Fußverkehrsanteil als Berlin (30 %) 
und Bund (27 %)
• Höchster Modal-Split-Anteil unter allen 

Verkehrsmitteln
• Kürzere Wege als Bundesdurchschnitt, 

sowohl Dauer (25,5 min) als auch Entfernung 
(1.700 Meter)



Gesetzmäßigkeiten im 
Fußverkehr (I)

Raumwahrnehmung
Erst das Zufußgehen ermöglicht die Schulung 
des menschlichen Urteilsvermögens in Bezug 
auf räumliche Dimensionen wie 
Größenverhältnisse, Distanzen, Lagerelationen 
und Bewegungsvektoren.

Soziale Interaktion
Fußverkehrsfreundliche Umfelder schaffen 
eine deutlich höhere Zahl von sozialen 
Kontakten. Damit wirkt die Verkehrsplanung 
sich auch auf die soziale Kohärenz eines 
Gebietes aus.

Grafik: soziale Kontakte in einer Straße in Abhängigkeit 
von der Verkehrsstärke
https://www.youtube.com/watch?v=ESgkcFbGiL8



Gesetzmäßigkeiten im 
Fußverkehr (II)

Umwegeempfindlichkeit
Zufußgehende reagieren am sensibelsten auf 
die Verlängerung von Strecken (z.B. durch 
Hindernisse). Beispielsweise bei Querungen 
spielt nicht deren Ausgestaltung, sondern 
deren Anzahl pro Straßenzug die größte Rolle.

Zu-Fuß-Gehbereitschaft
Zufußgehen ist Mobilität mit allen Sinnen. 
Attraktive Geh-Umfelder erhöhen die 
Leistungsbereitschaft Zufußgehender um bis 
zu 70 Prozent, gemessen an der Streckenlänge.



Grundmaße des Fußverkehrs

Maße laut Richtlinien
mindestens 2,50 Meter im Seitenraum, 
allerdings inklusive Begegnungsverkehr

gesteigerte Anforderungen
Geschwindigkeitsunterschiede, Hilfsmittel, 
Personengruppen und wechselnde 
Bewegungsmuster (Sitzen, Verweilen, 
Flanieren, Anstehen etc.) erhöhen Platzbedarf

Richtungsvielfalt
EG-Zugänge, Begegnung, Tanz, Kinderspiel und 
andere Aktivitäten quer zur Gehrichtung 
beleben ein autoarmes Quartier



Planungsgrundsätze für den 
autoarmen Fußverkehr (I)

Möglichst großes Flächenangebot
Alle zu-Fuß-Bewegungsmuster ermöglichen, 
Attraktivität herstellen

Möglichst hohe Wegequalität
Nahtloses Fortkommen ohne Störungen und 
Unterbrechungen unterstützen, 
Übersichtlichkeit gewährleisten

Möglichst gute Einbindung in Netze
Anschlüsse herstellen, direktes Durchkommen 
begünstigen, auf Begreifbarkeit achten, 
Orientierung bieten



Planungsgrundsätze für den 
autoarmen Fußverkehr (II)

möglichst günstiges Verkehrsumfeld
Energieniveaus homogenisieren, 
Flächenansprüche aushandeln, 
Konfliktpotenziale minimieren



Mobilitätsgesetz Berlin: Fußverkehr
ausgewählte Regelungen

§ 50 — Besondere Ziele der Entwicklung des Fußverkehrs (I)

(2) Fußwege erfüllen eine wichtige Funktion als geschützte Räume auch und gerade für die schwächsten
Verkehrsteilnehmer. Diese Funktion zu wahren und zu stärken ist Leitlinie für alle Planungen, Standards 
und Maßnahmen mit Auswirkungen auf Fußwege.

(4) Jeder Mensch soll in ganz Berlin auf direkten und zusammenhängenden Fußwegen seine Ziele
erreichen können. Insbesondere soll das Queren der Fahrbahn grundsätzlich an jedem Arm einer
Kreuzung möglich sein. Die Einrichtung von abkürzenden Fußwegen durch geschlossene Bauwerke oder
Anlagen (Blockdurchwegungen) soll systematisch gefördert und bei allen Planungen berücksichtigt
werden.



Mobilitätsgesetz Berlin: Fußverkehr
ausgewählte Regelungen

§ 50 — Besondere Ziele der Entwicklung des Fußverkehrs (II)

(5) Dem Fußverkehr wird als Teil des Umweltverbundes im Rahmen des geltenden Rechts Vorrang vor
dem motorisierten Individualverkehr eingeräumt. Dieser Vorrang ist insbesondere bei der 
Straßenraumaufteilung sowie bei der Schaltung von Lichtzeichenanlagen umzusetzen.

(6) Auf Grund der Rolle des Fußverkehrs als wichtigster Zubringer für den ÖPNV sollen die Wege zu, von 
und beim Umsteigen zwischen den Haltestellen vorrangig entsprechend den Zielen dieses Gesetzes
verbessert und an den Stand der Technik angepasst werden. Dies umfasst insbesondere Maßnahmen zur
Herstellung der Barrierefreiheit zur Vermeidung von Umwegen sowie zur erstmaligen Herstellung von 
Fußwegeverbindungen zu ÖPNV-Haltestellen.



Mobilitätsgesetz Berlin: Fußverkehr
ausgewählte Regelungen

§ 50 — Besondere Ziele der Entwicklung des Fußverkehrs (III)

(8) Der für den Fußverkehr effektiv nutzbare und ohne Hindernisse zur Verfügung stehende Raum soll
einen für die Belange des Fußverkehrs und des Aufenthalts im öffentlichen Raum angemessenen Anteil
am Straßenraum erreichen. Dies ist insbesondere bei der Neuanlage und Umgestaltung von Straßen, 
Wegen und Plätzen umzusetzen.

(10) Die effektiv nutzbare und ohne Hindernisse zur Verfügung stehende Breite der Gehbahn innerhalb 
der berlintypischen Gehwegstruktur soll ein für das Fußverkehrsaufkommen ausreichendes Maß haben. 
Dabei soll ein Begegnen von Personen - einschließlich genutzter besonderer Fortbewegungsmittel nach 
§ 24 der Straßenverkehrs-Ordnung - entsprechend den gültigen technischen Regelwerken möglich sein.

(13) Grundsätzlich sollen Rad- und Gehwege getrennt geführt werden.



Mobilitätsgesetz Berlin: Fußverkehr
ausgewählte Regelungen

§ 55 — Querungen (I)

(1) Grundsätzlich sollen zwei hintereinanderliegende Fußgängerfurten, die durch eine Mittelinsel oder
einen Fahrbahnteiler getrennt und mit einer Lichtzeichenanlage gesichert sind, in einem Zug gequert
werden können. Dabei sollen die hintereinander liegenden Furten grundsätzlich gleichzeitig freigegeben
werden.

(2) Grundsätzlich soll die Schaltung von Lichtzeichenanlagen dem Fußverkehr komfortables Queren der 
Fahrbahn innerhalb der Grünphase ermöglichen. Hiervon kann in begründeten Einzelfällen abgewichen
werden, wenn dies zur Bevorrechtigung des ÖPNV oder zur Vermeidung von inakzeptabel langen
Umlauf- oder Wartezeiten erforderlich ist.



Mobilitätsgesetz Berlin: Fußverkehr
ausgewählte Regelungen

§ 55 — Querungen (II)

(3) Die mögliche Verlängerung von Grünphasen auf Anforderung für Blinde und Sehbehinderte soll auch
den Bedürfnissen von Gehbehinderten angepasst werden.

(4) Grundsätzlich sollen in ausreichend geringen Abständen barrierefreie Querungsmöglichkeiten zur
Verfügung stehen, die sicher genutzt werden können. Dabei sollen insbesondere die unterschiedlichen 
Anforderungen berücksichtigt werden, die sich infolge der Nutzung verschiedener Hilfsmittel ergeben. 
Um den unterschiedlichen Anforderungen gerecht zu werden, sollen künftig grundsätzlich 
Doppelquerungen realisiert werden.

(5) Die zu querende Strecke soll nicht länger als nötig sein. Zur Verringerung der Strecke tragen
beispielsweise Mittelinseln oder Gehwegvorstreckungen bei.



Mobilitätsgesetz Berlin: Fußverkehr
ausgewählte Regelungen

§ 55 — Querungen (III)

(6) Durch wirksame Maßnahmen sollen ausreichende Sichtbeziehungen an allen Querungsmöglichkeiten
gewährleistet werden. Bei unzureichenden Sichtbeziehungen sollen kurzfristig geeignete
Gegenmaßnahmen ergriffen werden. Dazu zählen auch bauliche Maßnahmen gegen Falschparken an 
Kreuzungen und Querungsmöglichkeiten.

(7) Bei Neubau oder Erneuerung von Lichtzeichenanlagen ist dafür Sorge zu tragen, dass alle sich an 
demselben Knotenpunkt befindlichen Lichtzeichenanlagen einheitlich nutzbare Vorrichtungen für
blinde und sehbehinderte Personen haben. Die flächendeckende Ausrüstung aller Lichtsignalanlagen
mit Blindenakustik und Vibrationstastern soll bis 2030 gewährleistet werden.



ÜBERGREIFENDE 
THEMEN

• Erreichbarkeit
• Wege
• Engstellen und Hindernisse
• Querungsmöglichkeiten
• Knoten
• Verkehrsunfälle
• Anbindung ÖPNV

Analyse



Fußverkehrsnetz Berlin

• Umfasst sämtliche umliegenden Straßen

• Vernetzt die Blöcke, Kieze und Bezirke

• Macht keine Aussagen über die Qualität der 
Bewegungsflächen und Verkehrsanlagen für 
den Fußverkehr

Kartengrundlage: Geoportal Berlin, ALKIS Berlin 



Wegeinfrastruktur

Sämtliche Straßen mit Gehweganlagen

Breite der Anlagen entspricht häufig nicht der 
nutzbaren Breite wegen

• Baumscheiben
• Ein- und Aufbauten
• gepflasterter Abstandsfläche zwischen 

Gebäudewand und Gehweg

Radwege ›spalten‹ Gehwegflächen

Kartengrundlage: Geoportal Berlin, ALKIS Berlin 



Engstellen und Hindernisse
(vorläufig)

Engstellen
Dragonerareal
• Geringe Gehwegbreite bei hoher Dichte von 

Hauseingängen (142 Stck.)
• Durchquerung Obentrautstraße 31
Rathausblock
• Unzureichende Gehwegbreiten (siehe 

Detailanalyse)

Barrieren
• Abgepollerte Gehwegüberfahrten
• Selten ›wildes‹ Fahrradparken
• historisches Pflaster mit Hindernis-Potenzial

Kartengrundlage: Geoportal Berlin, ALKIS Berlin 



Wegeführung
(lt. städtebaulichem Entwurf)

* Rad nur teilweise gestattet, vgl. Maßnahme B.1

*



Querungsmöglichkeiten
derzeit nur an den Kreuzungen

Abstand der Kreuzungen voneinander bei 
Gehgeschwindigkeit 1,06 m/s

Mehringdamm → 5 min 50 s
2 Querungen auf 371 Meter (2 LSA)

Yorckstraße → 4 min 40 s
2 Querungen auf 297 Meter (2 LSA)

Großbeerenstraße → 2 min 44 s
3* Querungen auf 349 Meter (2 LSA, 1* Furt)

Obentrautstraße → 5 min 24 s
2 Querungen auf 344 Meter (2 LSA)



Situation an den 
Verkehrsknoten

Übersichtlichkeit
• Vereinzelt eingeschränkte Sichtachsen durch 

Bewuchs, Schwarzparken und geregeltes 
Parken bis an die Knoten

Ausstattung
• Aufstellflächen an LSA mind. 5 Meter breit
• Gehwege im Seitenraum und auf Mittelinseln 

mit abgesenkten Bordsteinen

Phasen der Lichtsignalanlagen (LSA)
• Verhältnis Räum- zu Wartezeit: 15 bis 100%
• Räumzeiten entlang Kfz-Hauptstrom-

richtungen grundsätzlich länger



Zu kurze Räumzeiten
Fußverkehr an Knoten

dargestellt als Differenz zwischen Zeitbedarf 
für das regelhafte Queren (1,2 m/s)

• ohne Pufferzeiten
• in mehreren Zügen (d.h. ohne Überqueren 

der Mittelinseln)

und aktuellen Räumzeiten

rot: mangelhaft
gelb: mittelmäßig
grün: komfortabel

Kartengrundlage: Geoportal Berlin, ALKIS Berlin 



Fußverkehrsunfälle
2016 — 2019

Schwere der Unfälle
• orange: Unfall mit Schwerverletzten
• gelb: Unfall mit Leichtverletzten

Unfallgegner
• 9 x Pkw
• 8 x Fahrrad
• 1 x Krad

Kartengrundlage: Geoportal Berlin, ALKIS Berlin 



Öffentlicher 
Personenverkehr
Überblick

 Das Projektgebiet ist hervorragend an 
den ÖPNV angeschlossen.

 Im Osten befindet sich der U-Bahnhof 
Mehringdamm als Umsteigepunkt der 
Linien U6 und U7.

 Weiterhin verkehren 
in direkter Umgebung sowohl der
Metrobus M19 und die Buslinie 140.

 Der Bahnhof U Hallesches Tor ist etwa 
500 m entfernt und bietet weitere 
Zielrelationen.

 Im Plangebiet gibt es keine lokale 
Erschließung mit ÖPNV.

 Die erst langfristig geplante Straßen-
bahnstrecke auf dem Mehring-
damm wird hier nicht berücksichtigt.

Yorckstraße /
Großbeerenstraße 

Bus M19/140

U Mehringdamm 
U6 U7

Bus M19/140

U Hallesches Tor
U1 U3 U6

Bus M41/240

Mehringbrücke
Bus M41



Die innerstädtische Lage des Projektgebiets ermöglicht 
eine gute Anbindung an wichtige Ziele 
mit kurzen Reisezeiten im öffentlichen Verkehr.

Öffentlicher Personenverkehr
Gesamtstädtische Einbindung

Relation Fahrzeit Takt

Mehringdamm - Hauptbahnhof U6+S 0:16 min alle 5 min (tags)
alle 10min (früh, spät)

Mehringdamm - Flughafen BER U7+X7 0:42 min alle 5 min (tags)
alle 10min (früh, spät)

Mehringdamm - City West 
(Ku‘damm) 

M19

U7+U1/3/U9 

0:18 min
0:15 min
0:18 min 

alle 10 min (tags)
alle 10min (früh, spät)
alle 5 min (tags)

Mehringdamm - City Ost (Alex) U6+U5
U6+S 

0:15 min
0:16 min 

alle 5 min (tags)
alle 10min (früh, spät)

Mehringdamm - Hermannplatz U7 0:05 min alle 5 min (tags)
alle 10min (früh, spät)



Öffentlicher 
Personenverkehr
Erschließung

 Die Erschließungsqualität ist als gut 
einzuschätzen.

 Aus dem südl. Projektgebiet 
(Wohnbebauung) sind es bis zu 300m 
zum U Mehringdamm und den 
Bushaltestellen im Süden.

 Aus dem nördlichen Projektgebiet 
(Gewerbe) sind es gut 300 m zum U 
Mehringdamm bzw. etwa 500m zum U 
Hallesches Tor.

 Der U Möckernbrücke und die 
Bushaltestellen im Norden sind für die 
Erschließung nur nachrangig.

Yorckstraße/
Großbeerenstraße

U Mehringdamm

Mehringbrücke

U Hallesches Tor

U Möckernbrücke



Öffentlicher 
Personenverkehr
Erschließung

 Die kleinräumliche Anbindung an die 
Zugangsstellen des ÖV ist 
verbesserungswürdig.

 Insbesondere der Weg zur Aufzugs-
anlage des U Mehringdamm und zum
U Hallesches Tor ist ungenügend.

 Die Bestandsbebauung von Bezirks-
rathaus und Finanzamt haben 
eine Barrierewirkung.

 Die bereits geplanten Durchwegungen 
(orange dargestellt) mindern dies.

 Probleme bleiben besonders:

• Richtung U Hallesches Tor

• von der Ankunftshaltestelle Busse 
am U Mehringdamm

Querungsproblem

Wegebeziehung mit 
Barriere

direkte Wegebeziehung

geplante Wegeverbindung 
mit Verbesserungspotential 
zur Anbindung ÖV-Zugang 
(mit Fußweg in Metern)

ca. 200-300 m 
je Fahrtrichtung ca. 150 m

ca. 100 m



MAẞNAHMEN

Konzept



A.1 Sicherung des Fußverkehrs
auf der mittleren Nord-Süd-Achse

MOBILITÄTSKONZEPT DRAGONERAREALSeite 82

Effekte & Mehrwerte:
• Vermeidung von Verkehrsunfällen
• Erhöhung von Leichtigkeit und Komfort des 

Fußverkehrs

Zuständigkeit & Akteure:
• BIM, WBM

30.07.2021

Wegen absehbarer Konflikte zwischen Pkw-, Fuß- und 
Radverkehr empfiehlt es sich, auf der mittleren Nord-
Süd-Mischverkehrsfläche vom Gewerbehof durch 
urbane Fabrik, Gewerberiegel und Stallgebäude vorbei 
an Hochhaus, Adlerhalle und Wohn-Neubauten, die 
durch abschließbare Tore zeitweise versperrbar sein 
sollen, ausschließlich den Fußverkehr zu führen. 
Insbesondere die Querung des Gewerbehofes durch den 
Fußverkehr ist durch angemessene 
Sicherungseinrichtungen unfallfrei zu ermöglichen.

Leitbild Umsetzungsdauer

Verkehrliche Wirkung Aufwand



A.1 Sicherung des Fußverkehrs
auf der mittleren Nord-Süd-Achse
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Nächste Schritte:
1. Anlage einrichten

30.07.2021

Befund:
Die mittlere Nord-Süd-Achse quert nicht nur 
konfliktträchtige Bereiche (Gewerbehof mit Kfz-Verkehr, 
nördliche und südliche Erschließungsschleifen), sondern 
sie ist, gemäß der gemeinsamen Empfehlung aller 
Behindertenbeauftragten der Berliner Bezirke, mit 2,50 
Metern Breite auch für eine gemeinsame Nutzung durch 
Fuß- und Radverkehr deutlich zu eng bemessen.



Sicherung Fußverkehr
Anlage über Gewerbehof

• Regelmäßiger Parkverkehr durch die ca. 40 
Pkw-Stellplätze
• Regelmäßiger Längsverkehr durch 

Lieferfahrten (Lastenrad, Transporter, Lkw)
• Verschiedene Richtungen, verschiedene 

Bewegungsenergien
• Breite von 2,50 Metern (in Abbildung gelb) 

→ Minimalbreite für Fußverkehr

→ für Mischverkehr (Mitbenutzung durch 
Radfahrende) nicht geeignet
→ Alternadve: Mindestbreite 3,50 Meter



Sicherung Fußverkehr
durch Ausschluss Radverkehr

• Zu geringe Breite für beide Modi (2,50 Meter, 
in Abbildung gelb)
• Hohe Frequenz im Fußverkehr zu 

erwarten → häufiger Begegnungsverkehr
• Gerade Strecke → Förderung höherer 

Geschwindigkeiten
• Tunnelsituationen → Ausweichen wegen 

Gebäudewänden unmöglich



A.2 Sperrmarkierungen
vor Gebäudeeingängen
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Effekte & Mehrwerte:
• Schaffung von Sichtbarkeit für die Ansprüche des 

Fußverkehrs inklusive Hilfsmittel
• Didaktische Hilfe zum ›Erlernen‹ der Bedeutung des 

Fußverkehrs für ein autoarmes Quartier
• Prävention in Bezug auf Nutzungskonflikte
• Einsatz eines Stil und Identität prägenden 

Gestaltungselements

30.07.2021

Der geplante Erhalt bestimmter Bausubstanz und die 
zusätzliche hochdichte Neubebauung des 
Dragonerareals werden die Kapazität der 
Bewegungsflächen insgesamt einschränken. Um die 
Zugänglichkeit von Gebäuden durch die vorgesehenen 
ca. 140 Eingänge zu erhalten, empfiehlt sich das 
Abmarkieren von Sperrflächen (z. B.: durch 
Markierungen, Bepflanzungen, etc.) die durch keine 
andere Nutzung als das Betreten und Verlassen in 
Anspruch genommen werden dürfen.

Zuständigkeit & Akteure:
• BIM, WBM
• Akteure Gestaltungsleitfaden Leitbild Umsetzungsdauer

Verkehrliche Wirkung Aufwand



A.2 Sperrmarkierungen vor Gebäudeeingängen
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— Pkw-Zufahrten, Radverkehr, Ver- und Entsorgung, 
insbesondere aber die temporäre Lagerung von 
Gegenständen vor dem Gebäudeeingang oder sogar das 
Aufstellen von Außenmöblierung — eingeschränkt zu 
werden, sodass die Gebäudeeingänge an Zugänglichkeit 
einbüßen.

Nächste Schritte:
1. Gestaltungsvorgaben entwickeln (ggf. im Rahmen 

des Gestaltungsleitfadens)
2. Nach Vollendung der Oberfläche der Verkehrswege 

Markierung anbringen

30.07.2021

Befund:
Der städtebauliche Entwurf zum Dragonerareal (Stand: 
März 2021) sieht eine hoch verdichtete Bebauung vor, 
die sich aus einem Teilerhalt der historischen Substanz 
einerseits und mehreren kompakten ergänzenden 
Neubauten andererseits ergibt. Die gleichzeitig hohe 
Anzahl an Gebäudeeingängen (ca. 140) — teils für 
Erdgeschossnutzungen, teils als Hauptzugänge — sorgt 
stellenweise für ein enges Beieinander von 
Hauseingängen bei gleichzeitig sehr kleiner 
Außenfläche. Die Regelwerke (RASt 06, S. 29) sehen eine 
verfügbare Gehwegbreite von 2,30 Metern für die 
Kurvenfahrt von Rollstühlen vor. Dieser Flächenbedarf 
droht, von anderen Nutzungen



Sperrmarkierungen
Prävention mit Stil

• Diverse Ausführungen denkbar: 
Bodenmarkierung, Pflaster, Bepflanzung

Abbildung: Skizze Gewerbegasse 
(Gebäudemaße und Lage der Eingänge gemäß 
städtebaulichem Entwurf)



A.3 Wegeleitsystem für den Fußverkehr
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Effekte & Mehrwerte:
• Schaffung von Sichtbarkeit für die Ansprüche des 

Fußverkehrs inklusive Hilfsmittel
• Öffentliche Erlaubnis der Bewegung zu Fuß
• Didaktische Hilfe zum ›Erlernen‹ der Bedeutung des 

Fußverkehrs für ein autoarmes Quartier
• Einsatz eines Stil und Identität prägenden 

Gestaltungselements

Zuständigkeit & Akteure:
• BIM, WBM
• Akteure Gestaltungsleitfaden + Denkmalschutz

30.07.2021

Die künftig sehr dichte Bebauung in Kombination mit 
den hohen Traufhöhen der Neubebauung — kurz: die 
Seltenheit ausgeprägter Sichtachsen — erschwert für 
Zufußgehende möglicherweise die Orientierung auf 
dem Dragonerareal. Für ein komfortables Vorankommen 
zu Fuß empfiehlt sich deshalb die Einrichtung eines 
gestalterisch einheitlichen Wegeleitsystems, das auch 
Lagepläne an strategisch sinnvollen Stellen umfasst und 
Punkte besonderer Funktionen, wie etwa 
Mobilitätsstationen und andere wichtige Ziele, 
herausgehoben kennzeichnet. Es empfehlen sich 
beispielsweise gut sichtbare Kennzeichnungen an 
Gebäudewänden.

Leitbild Umsetzungsdauer

Verkehrliche Wirkung Aufwand



A.3 Wegeleitsystem für den Fußverkehr

Befund:
Mehr als 90 Prozent der Signale im öffentlichen 
Verkehrsraum weisen üblicherweise auf den 
Kraftverkehr hin (Fahrbahnmarkierungen, 
Wegweisungen, Größe von Gebäudekennzeichnungen, 
Abstände von Hinweisen etc.). Insbesondere solche 
Menschen, die zum Umstieg vom eigenen Auto auf das 
Zufußgehen eingeladen werden sollen, benötigen zur 
guten Orientierung einen deutlich größeren 
Signalumfang, vor allem im nächsten Nahbereich. Das 
umfasst nicht nur die Wegweisung, sondern auch 
Hinweise auf die erlaubten Nutzungen von Flächen, auf 
die Funktionen von Gebäuden und Anlagen in der 
Umgebung und auf Hindernisse oder Besonderheiten.
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Gute Beispiele:
• Leitsysteme in Anlagen mit hohem 

Besucher*innenaufkommen (Flughafen-Terminals, 
Messehallen, Sportstadien, Museen, Bibliotheken, 
Krankenhäuser, Zoos, Universitätsgelände etc.)

Nächste Schritte:
1. Gestaltungsvorgaben entwickeln (ggf. im Rahmen 

des Gestaltungsleitfadens)
2. Mit Fertigstellung eines Gebäudes Markierung 

anbringen
3. Bewegungsflächen mit Elementen des Leitsystems 

versehen

30.07.2021



A.4 Zu-Fuß-Attraktivität
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Effekte & Mehrwerte:
• Schaffung eines attraktiven Umfelds für den 

Fußverkehr
• Stärkung von Leichtigkeit und Schönheit
• Verstärkung der wahrnehmbaren Präsenz des 

Zufußgehens

Zuständigkeit & Akteure:
• BIM, WBM
• Kooperationspartner (Gestaltungsleitfaden)

30.07.2021

Die Vorzüge eines autoarmen Quartiers bestehen nicht 
nur in der weitgehenden Abwesenheit der am meisten 
Raumressourcen (Fläche, Luft, Akustik, Sicherheit) 
fressenden Verkehrsart, sondern insbesondere in der 
Chance, diese Abwesenheit mit einer insgesamt sehr 
hohen Gestaltungsqualität für den sich auf 
ursprüngliche Weise bewegenden Menschen zu füllen. 
Dies sollte gemäß eines integrierten Konzepts erfolgen, 
beispielsweise als eigenes Kapitel im geplanten 
Gestaltungsleitfaden.

siehe auch Geschwindigkeitspuffer Radverkehr (B.2)

Leitbild Umsetzungsdauer

Verkehrliche Wirkung Aufwand



A.4 Zu-Fuß-Attraktivität
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Mögliche Elemente:
• Ansehnliche Gebäudefassaden, Schaufenster
• Gegliederte Geh-/Aufenthaltsflächen (ggf. 

wassergebunden)
• Sitzgelegenheiten, Beleuchtung (Gestaltungsleitfaden)
• Wasserspiele/-spender
• öffentliche Bücherregale, Kioske etc.

Nächste Schritte:
1. Konzept/ Ausstattungskatalog für Fußverkehrs-

Attraktivität entwickeln
2. Gestaltungsvorgaben entwickeln (ggf. im Rahmen 

des Gestaltungsleitfadens)
3. Partner gewinnen
4. Umsetzung

30.07.2021

Befund:
Leichtigkeit und auch Schönheit im Fußverkehr fördern 
die Verkehrsverlagerung vom MIV auf den 
Umweltverbund. Unterstützende und erleichternde 
Elemente wie Sitzgelegenheiten, Wetterschutz, 
komfortable Oberflächen und die Freiheit von 
Beeinträchtigungen senken die Fußverkehrs-
Widerstände, ein ästhetisch ansprechendes Umfeld 
steigert die Aufwandsbereitschaft von Zufußgehenden
auf zusätzlich bis zu 70 Prozent*, gemessen an der 
Streckenlänge.

*https://www.researchgate.net/publication/317688645_Was_Bienen_und_Mensch

en_gemeinsam_haben_Uber_Beobachtungen_des_Zeitempfindens_die_Evolutionst
heorie_und_das_Weber_Fechnersche_Empfindungsgesetz_zu_einer_Erklarung_des
_menschlichen_Verhaltens_im_Verkeh



A.5 Barrierefreiheit/ regelmäßiger Fußverkehrs-Check

Die Aneignung von Flächen durch konkurrierende 
Nutzungen bildet zu einem großen Teil einen 
unbewussten Akt. Im Laufe der Zeit werden auf diese 
Weise verschiedene Hindernisse für den Fußverkehr 
entstehen, die es frühzeitig zu erkennen und zu 
beseitigen gilt. Zu diesem Zweck empfiehlt sich die 
regelmäßige Durchführung eines Fußverkehrs-Checks.

Literatur:
• https://vm.baden-

wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-
mvi/intern/Dateien/PDF/Fussverkehr_Checks_Leitfade
n_zur_Durchfuehrung.pdf

• https://www.fussverkehrs-check.de/

MOBILITÄTSKONZEPT DRAGONERAREALSeite 93

Effekte & Mehrwerte:
• Regelmäßige Bekräftigung des Anspruchs des 

Zufußgehens
• Steigende Sichtbarkeit und wacheres Bewusstsein für 

das Zufußgehen im Quartier
• Deutlich häufigere Gelegenheit zur Mitwirkung durch 

die Anlieger*innen
• Kollektives Lernen/Weiterentwickeln

Zuständigkeit & Akteure:
• BIM, WBM
• Kooperationspartner + Öffentlichkeit

30.07.2021

Leitbild Umsetzungsdauer

Verkehrliche Wirkung Aufwand



A.5 Barrierefreiheit/ regelmäßiger Fußverkehrs-Check
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Nächste Schritte:
1. Lokal angepasste Check-Systematik entwickeln 

(Gruppengröße pro Termin, Einladungsverfahren, 
Prüfthemen, Termin-Intervalle, 
Auswertungsmethodik, Umsetzungs-Prozess etc.)

2. Implementieren
3. Durchführen und dokumentieren
4. Weitergabe der Befunde an zuständige Stellen 

(Mobilitätsmanagement, Bezirksamt etc.)

30.07.2021

Befund:
In den das Dragonerareal umgebenden Straßen herrscht 
schon jetzt keine vollständige Barrierefreiheit, innerhalb 
des Areals ist durch die knappe Verkehrsfläche und die 
vielen, zum Teil widerstreitenden Nutzungsansprüche, 
eine über die Zeit zunehmende Marginalisierung des 
Zufußgehens zu befürchten, die sich in der Gestalt 
störender Verhaltensweisen (sperrige Gegenstände 
lagern, Kfz parken, schleichende Ausweitung von 
Lieferbereichen, immer schnellerer Radverkehr etc.) 
sukzessive etabliert. Dem ist nur durch eine regelmäßig 
wiederholte Erneuerung bzw. Bekräftigung des 
vorrangigen Anspruchs des Zufußgehens 
entgegenzuwirken.



A.6 Durchwegung
Großbeerenstraße
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Effekte & Mehrwerte:
• Bessere Einbindung in das Fußverkehrsnetz
• Herstellen einer attraktiven Verbindung nach Westen 

(Wartenburgstraße, Gleisdreieckpark) ohne Umweg 
über die Knoten

Zuständigkeit & Akteure:
• Eigentümer*innen Großbeerenstraße
• Erbbauberechtigte*r Dragonerareal
• Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg

30.07.2021

Die Ost-West-Verbindung von der Baruther Straße über 
das Dragonerareal und weiter über die 
Wartenburgstraße bis zum Gleisdreieckpark birgt ein 
großes Potenzial als attraktive Fußwegeroute. Die 
Anbindung des Dragonerareals in westlicher Richtung an 
die Wartenburgstraße gelingt allerdings nur mittels 
eines Durchstichs über Privatgelände und Toreinfahrt 
der Adresse Großbeerenstraße. Die Sicherung dieses 
Durchstichs trüge zur besseren Erreichbarkeit des 
Dragonerareals zu Fuß bei und erhöhte die Attraktivität 
des ganzen Fußverkehrsnetzes.

Leitbild Umsetzungsdauer

Verkehrliche Wirkung Aufwand



Durchbruch
für den Netzanschluss

Contra
• Privates Eigentum
• Starker baulicher Eingriff notwendig
• Diverse rechtliche Fragen zu klären 

(Wegerecht, Verkehrssicherung, 
Versicherung etc.)

Pro
• Durchlässigkeit nach Westen vom Areal
• Schaffung einer attraktiven Ost-West-

Verbindung für mehrere Kieze
• Deutlich mehr Ziele zu Fuß ohne Umwege zu 

erreichen



A.7 Zugänglichkeit der ÖPNV-Verknüpfungspunkte
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Effekte & Mehrwerte:
• Verbesserung der ›ersten bzw. letzten Meile‹ im ÖPNV
• Attraktivitätssteigerung für den ÖPNV

Zuständigkeit & Akteure:
• BVG
• Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg
• Senatsverwaltung für Umwelt und Verkehr Berlin

30.07.2021

Neben dem reinen Fußverkehr (32,7 Prozent Modal-
Split-Anteil in Friedrichshain-Kreuzberg) muss auch der 
ÖPNV (25,5 Prozent Modal-Split-Anteil in Friedrichshain-
Kreuzberg) nennenswerte Anteile des 
Wegeaufkommens im MIV übernehmen. Dafür ist es 
notwendig, die Zu-Fuß-Etappen der ÖPNV-Wegekette zu 
optimieren, also die Wege von der Quelle zum ÖPNV-
Verknüpfungspunkt bzw. umgekehrt, etwa durch den 
Abbau von Barrieren und Störungen und durch diverse 
Erleichterungen (z.B. deutliche Markierung/ 
Wegweisung). Es empfiehlt sich die Anwendung der 
Maßnahmen A.3 bis A.5 und A.11 sowie Ü.1 zusätzlich 
und gesondert auf diese speziellen Verbindungen, unter 
Einbettung in die Maßnahmen für das gesamte Quartier. Leitbild Umsetzungsdauer

Verkehrliche Wirkung Aufwand



A.7 Zugänglichkeit der ÖPNV-Verknüpfungspunkte
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Nächste Schritte:
1. Zugangspunkte prüfen
2. Quellen, Ziele, Zugänge, Sicht- und Gehachsen 

untersuchen
3. Aus-/ Umbauprogramm definieren
4. Umsetzen

30.07.2021

Befund:
Allein die Lage von ÖPNV-Verknüpfungspunkten in 
räumlicher Nähe zu Verkehrsquellen sagt noch nichts 
über den zu betreibenden Raumüberwindungsaufwand 
bzw. die zu überwindenden Raumwiderstände aus. 
Umwege, Barrieren sowie Konflikte mit anderen 
Verkehrsarten können den An- und Abmarsch von bzw. 
zum ÖPNV-Verknüpfungspunkt erschweren und dadurch 
die ÖPNV-Nutzung insgesamt beeinträchtigen. Sie sind 
durch entsprechende Markierungen, Wegweisungen 
und Neuordnungen abzubauen bzw. zu mildern.



ÖPNV-Zugangspunkte
Status Quo

Verkehrsaufkommen
Menschenmengen vor Döner-Stand und Curry 
36 auf dem Mehringdamm behindern 
Fahrgäste der U-Bahn beim Betreten bzw. 
Verlassen der U-Bahn-Station

Sichtbeziehungen
hinter den Bushaltestellen-Wartebereichen 
geführter Radverkehr auf der Yorckstraße 
bildet für Busfahrgäste regelmäßig ein 
Verkehrssicherheitsrisiko



A.8 Querbarkeit von Verkehrsknoten
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Effekte & Mehrwerte:
• Stärkung der Einbettung des Dragonerareals in das 

Fußverkehrsnetz Berlin
• Höherer Komfort beim Zufußgehen
• Aufwertung des Fußverkehrs gegenüber dem 

motorisierten Verkehr

Zuständigkeit & Akteure:
• Alliander Stadtlicht GmbH (Betrieb LSA)
• Senatsverwaltung für Umwelt, Verkehr und 

Klimaschutz — Abteilung Verkehrsmanagement
• Bezirksamt Friedrichshain-Kreuzberg

30.07.2021

Das Queren der Knoten in einem Zug bildet die 
Voraussetzung für eine echte Integration des 
Fußverkehrs vom Rathausblock in das städtische Netz. 
Dafür sind insbesondere die Räumzeiten an allen LSA für 
Zufußgehende zu verlängern. Mit Blick auf die 
verschiedenen Gehgeschwindigkeiten sollten auch 
Pufferzeiten hinzuaddiert werden. An einzelnen Knoten 
können Zeitbedarfe ggf. durch Gehwegvorstreckungen 
zusätzlich reduziert werden. Darüber hinaus ist die 
Übersichtlichkeit von Knoten zu prüfen und zu 
gewährleisten.

Leitbild Umsetzungsdauer

Verkehrliche Wirkung Aufwand



A.8 Querbarkeit von Verkehrsknoten
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nächste Schritte
1. Veränderungen der LSA-Schaltung politisch 

beschließen
2. Auftrag an Betreiberin erteilen

30.07.2021

Befund:
Selbst das Queren in mehreren Zügen ist an den vier 
Verkehrsknoten für Fußgänger schon heute durch zu 
kurze Räumzeiten erschwert oder sogar unmöglich 
(Knoten Obentraut-/Großbeerenstraße); komfortables 
Queren, also etwa in einem Zug, liegt in weiter Ferne.

Alternativen
• ausreichende Räumzeiten für mehrzügiges Queren 

schaffen (siehe Analyse), dann Aufstellflächen 
großflächig, barrierefrei und komfortabel gestalten 
(z.B. Sitzbänke für Mobilitätseingeschränkte)



Ideale Räumzeiten
Fußverkehr an Knoten

dargestellt als Zeitbedarf für das Queren in 
mittlerer Geschwindigkeit (1 m/s)

• in einem Zug
• mit Pufferzeiten an Start- und Zielpunkt von 

jeweils 3s

je nach Möglichkeit durch 
Gehwegvorstreckung um ca. 5 s (2,50 Meter = 
2,5 s / Straßenseite) je Kreuzungsarm zu 
reduzieren










































































































































































































































































































