Verkehr

Vorab Bemerkung:

Der durch den neuen Stadtteil zusétzlich zu erwartende Verkehr ist fiir das Umfeld keineswegs
vertrdglich, schon gar nicht ohne bereits im Zuge des B-Plans festgesetzte bauliche MaRnahmen zur
Erh6hung der Kapazitdt der StraBen unter Beriicksichtigung der sich aus dem Mobilitdtsgesetz
ergebenden Notwendigkeiten. Das Verkehrsgutachten des Investors kann daher nur als
interessengeleitet bezeichnet werden, um den kiinftigen zusétzlichen verkehrlichen Problemen
durch Hoffnungen und Pseudoldsungen die Steine aus dem Weg zu rdumen.
000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

Auch in Bezug auf die Verkehrsprobleme wurden die Einwdnde anldsslich der friihzeitigen
Biirgerbeteiligung nicht ansatzweise beachtet und werden daher aufrechterhalten.

Es wird die Wunschvorstellung gedufert, dass die kiinftigen Einwohner des Plangebiets und deren
Besucher eine nachhaltige Verkehrsmittelaufteilung wéhlen, mit méglichst geringen Anteilen des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) und hohen Anteilen fiir den Umweltverbund (nicht
motorisierte Verkehrsmittel und OPNV). Um dieses Ziel zu erreichen, wird festgestellt, dass es
notwendig ist, dass die Verkehrsmittel des Umweltverbundes eine attraktive Alternative zum MIV
darstellen und das Plangebiet durch OPNV, Radwegenetz und FuRwege gut anzubinden ist. Wie
dieses Ziel aber konkret erreicht werden soll, bleibt unklar und wird im Text oft

mit ,,soll", , konnte" oder ,,wére" umschrieben.

Diese Aussagen sind nicht hinreichend im Sinne des Bestimmtheitsgebotes und der
Konfliktbewidltigung.

Das erste von dem Investor beauftragte und finanzierte Verkehrsgutachten kam zu dem Ergebnis
dass der Verkehr nach Zuzug der Menschen in dem neuen Stadtteil nach Optimierung einiger
Ampelschaltungen besser laufen wiirde als heute. Die Stadtplanungsamtsleiterin hatte die Losung
der Verkehrsprobleme auch darin gesehen, dass man heute den Verkehr bereits bei den den
Staupunkten vorgelagerten Knoten mit Hilfe der Ampeln staue, den Stau also verteile, damit er sich
nicht nur an einem Knoten konzentriert, was man wohl nur als Pseudolésung auf dem Papier
bezeichnen kann, um eine schlechte Planung als vertraglich erscheinen zu lassen.

Das zweite , fiir das Bezirksamt erstellte”, vermutlich jedoch ebenfalls von dem Investor beauftragte
und finanzierte Verkehrsgutachten erkennt die bestehenden Probleme etwas realistischer, betrachtet
jedoch ebenfalls nur 7 Knoten in der ndheren Umgebung und kommt nach einer Reihe von
Fehleinschédtzungen und optimistischen Prognosen nach dem ,,Prinzip Hoffnung“ zu dem Ergebnis,
dass der Verkehr auch kiinftig nach Fertigstellung des neuen Stadtteils beherrschbar ist.

Die verkehrlichen Hauptprobleme liegen im OstpreuRendamm zwischen Wismarer- und
Morgensternstr und deren Knotenpunkten. Dieses Nadel6hr ist davon gepragt, dass es zwischen
dem Teltowkanal und der Anhalter Bahn liegt, die beide nur {iber nur je eine Querungsméglichkeit
im ndheren Umfeld verfiigen. Fiir die zwischen diesen Verkehrswegen wohnenden Einwohner
bedeutet das, dass sie nur iiber diesen Engpass ihr Wohngebiet Richtung Innenstadt verlassen und
erreichen konnen, sieht man von der S-Bahn ab.

Es ist nicht ersichtlich, welche zusétzlich in der Umgebung und im ndheren Umland bereits neu
errichteten und geplanten Wohnungen bei der Begutachtung berticksichtigt wurden. Nicht nur in
dem direkten Umland wird bekanntlich weiterhin massiv gebaut und zusétzlicher Wohnraum
geschaffen, was mit Sicherheit einen weiterhin steigenden Verkehr aus diesem Bereich bedeutet. In
der ndheren Umgebung in Berlin sind zwei Vorhaben am Westfalenring und an der Wismarer Str.
mit je rd. 200 Wohnungen bekannt, was vermutlich nicht abschliefend ist, zumal weitere
Neubauwohnungen, z.B. am Holtheimer-/Wormbacher Weg und am Ostpreullendamm bereits
realisiert sind.

Zundchst ist festzustellen, dass der Gutachter entsprechend den Vorgaben der Behérde von ,,ca.
2.500“ neuen Wohnungen ausgeht.



Aus Seite 57 und Seite 125 der Begriindung zu dem Plan ergibt sich wohl eher, dass mindestens ca.
2.700 Wohnungen geplant sind und auch das nur, wenn die Annahme einer durchschnittlichen
Wohnfldche von 100 m? stimmt, was bezweifelt werden darf, zumal bereits die Sozialwohnungen
sehr viel kleiner ausfallen werden (S. 262 des Larmgutachtens: ,,Zu beriicksichtigen ist auch, dass
ein bestimmter Anteil der Wohnungen mit Mietpreisbindung errichtet wird. Die Foérderbedingungen
sind an bestimmte Wohnungsgréllen gebunden. Unter diesen Bedingungen ist davon auszugehen,
dass iiberwiegend kleine Wohnungsgrofen realisiert werden.

Vor diesem Hintergrund darf man erwarten, dass erheblich mehr als 2.700 Wohnungen geplant sind
und dass auch die Zahl der Menschen (angenommen werden zwei pro Wohnung) eher zu niedrig
angesetzt ist, zumal sehr viele junge Familien mit Kindern zuziehen werden.

Es ist bekannt, dass viele zu grolle Bestandswohnungen unterbelegt sind, weil Partner verstorben
und Kinder inzwischen ausgezogen sind, und weil in andere kleinere Wohnungen héaufig nicht
umgezogen wird, weil sie teurer als die derzeitigen wéren.

Fiir den geplanten Stadtteil ist das auf mittlere Sicht nicht zu erwarten, weil die Wahl schon allein
aus Kostengriinden eher dem Bedarf angemessen erfolgen wird, sodass einzelne Personen eher eine
kleine und Mehrpersonenhaushalte mit Kindern die grollen Wohnungen mit 100 m? und mehr
bevorzugen werden.

Laut Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung (,,Berlin-wohnenswerte Stadt®, Seite 2,
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/wohnen/wohnungsbau/download/
ausstellung_wohnenswerte_stadt.pdf), ergibt sich fiir Berlin folgendes Bild: ,,In Berlin befinden
sich die meisten Wohnungen in mehrgeschossigen Gebduden. Die durchschnittliche Wohnfldche pro
Wohnung liegt bei 70,4 Quadratmeter, die rechnerische Wohnfldche pro Kopf bei 38,8
Quadratmeter. Die durchschnittliche Belegungsdichte belduft sich auf 1,82 Personen pro
Wohnung®).

Daraus folgt, dass wohl statt der 2.700 Wohnungen eher mindestens 3.100 werden sollen, wenn der
Berliner Wohnflachendurchschnitt das Ergebnis auch in dem in dem neuen Stadtteil wird. Daraus
folgt weiter, dass auch die zusétzlichen Verkehre im ,,Prognoseplanfall“ erheblich zu niedrig
angesetzt wurden, um deren ,,Vertraglichkeit“ zu bescheinigen. Gerade die in dem neuen Stadtteil
offensichtlich sehr zahlreich erwarteten Kinder haben heute meist einen sehr hohen
Beforderungsbedarf zur Schule und zu vielen anderen Aktivitaten.

Wenn hier nicht bewusst die Offentlichkeit getduscht werden soll, lisst sich der vorstehende
Eindruck leicht dadurch vermeiden, dass die angeblichen 2.500, aus dem Text aber bereits
ersichtlichen 2.700 Wohnungen in dem B-Plan auf die maximal zuldssigen Wohnungszahlen
begrenzt werden.

Dies wird auf Seite 57 der Begriindung als ,,ungeeignet” bezeichnet und indirekt auch zugegen, dass
die Zahl der Wohnungen ,,nicht seriés angegeben werden kann“: ,,Weder das stadtebauliche
Konzept, noch der Bebauungsplan eignen sich zur Festlegung von Wohneinheiten bzw.
Einwohnerzahlen. Dies gilt auch fiir die standardisierten Berechnungen im Rahmen des Berliner
Modells der kooperativen Baulandentwicklung. Ein Bebauungsplan eréffnet mit seinem
ermoglichten Bauvolumen die Entwicklung verschiedenster Bauformen. Die dargelegten Ansétze
sind eine Anndherung an kiinftige Entwicklungen. Eine genaue Anzahl von Wohnungen bei einem
Projekt dieser Groenordnung, das sich tiber mehrere Bauabschnitte in mehreren Jahresabschnitten
entwickeln wird, 1dsst sich nicht seriés angeben.

Wenn eine seriose Angabe der maximal zuldssigen Wohnungen also angeblich serids nicht moglich
ist, stellt sich die Frage, wie die Anzahl der Sozialwohnungen (25 %) ,,serios“ berechnet wurde bzw.
wie sicher gestellt ist, dass 25 % der spater tatsdchlich errichteten Wohnungen sozial gebunden sein
werden.

Auch die Zahl der rd. 6.000 neuen Bewohner darf aufgrund der dazu getroffenen weiteren
Annahmen (nur zwei Bewohner in den Geschosswohnungen, 3 Bewohner in den
Einfamilienhdusern) bezweifelt werden, da sie zu niedrig sind. Dies hat auch Einfluss auf die
»angenommenen® zusatzlichen Verkehre.



Hinzu kommt, dass die Beurteilung von dem Eintritt einiger Hoffnungen abhéngt, die ebenfalls
bezweifelt werden diirfen:

Dazu gehort, dass der Verkehr (einschlieB8lich des aus dem Umland) ab dem Jahre 2025 nicht mehr
weiter ansteigen wird, dass fiir das Prognosejahr 2030 die Umsetzung ,,zahlreicher
verkehrspolitischer MafSnahmen® (welcher?) erwartet wird, die zu einer Stagnation bzw. zu einem
Riickgang der strallenseitigen Verkehrsbelastung im betrachteten Untersuchungsraum fiihren (Seite
11 des Verkehrsgutachtens), dass Verkehr aus den zusitzlich belasteten Hauptverkehrsstrafen in
benachbarte StraBen verlagert wird (Seite 84 des Verkehrsgutachtens), dass der OPNV-Anteil von
20% auf 27% gesteigert werden kann (S. 65 des Verkehrsgutachtens) und dass der Investor im
Einvernehmen mit Berlin einen Mobilitdtspartner beauftragen wird, ,,der das den Gegenstand des
Bebauungsplans 6-30 bildende Vorhaben als nachhaltiges Quartier fiir automobil- und
verkehrsreduziertes Wohnen einrichtet und betreibt” (S. 71 des Verkehrsgutachtens).

Wie stark der Verkehr aus dem Umland das Verkehrsgeschehen im Umfeld des Planungsgebietes
bereits jetzt pragt, zeigt sich beispielhaft an den morgendlichen (nach Berlin) und nachmittdglichen
Verkehrsstromen (in Richtung Umland) auf der Osdorfer Stralle (Seite 7 des Verkehrsgutachtens:
,»Wahrend zur morgendlichen Spitzenstunde zwischen 7:00 und 8:00 Uhr der Hauptstrom aus
Brandenburg stadteinwiérts auf der Osdorfer StraBe auftritt, drehen sich die Strome zur
Nachmittagsspitze um, sodass der Hauptstrom nun von Norden nach Brandenburg im Siiden fiihrt),
die offensichtlich auch zu der Notwendigkeit fiihren, ab der Stadtgrenze eine neue, breitere StralSe
zu bauen und fiir den LKW-Verkehr freizugeben, was wohl zusétzlichen Verkehr auf der Osdorfer-
und den weiterfithrenden Strallen nach sich ziehen diirfte.

Die Beobachtung der (Wohn-) Bautétigkeit allein im ndheren Umland l&dsst ebenso wenig an die
Hoffnungen des Gutachters und der Planungsbehorde glauben, dass der Verkehr stagnieren wird,
wie die Meldungen tiber die Entwicklung des Fahrzeugbestandes in Berlin:
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Schliellich ist zu bemédngeln, dass der Gutachter zwar einrdumt, dass an mehreren Knoten
unzumutbare Zustdnde in Spitzenzeiten herrschen, die sich auch nach Umsetzung der Bauvorhaben
weiter verschlechtern werden, jedoch nicht zu dem Ergebnis gelangt, dass bereits im Zuge der
Planung bis wann welche Malnahmen zur Verbesserung der Situation umzusetzen sind und wer
dies zu finanzieren hat. Der Investor soll dafiir offensichtlich nicht, auch nicht teilweise in Anspruch
genommen werden, wenn er das begehrte Baurecht erhélt, das ihm Wertsteigerungen in
Millionenhdhe beschert, auch nach Abzug seiner Beteiligung an den Infrastrukturmanahmen.
Stattdessen werden unrealistische Losungen wie die Zweistreifigkeit der Fahrbahn des
Ostpreullendamms vor der Giesensdorfer Stralle in Richtung Osdorfer Strale empfohlen, wo sich



z.Z. noch eine Fahrradspur befindet, die der Gutachter fiir tiberfliissig hélt (Seite 102). Wo der
Verkehr nach der Giesensdorfer Stra8e bleiben soll, wo es einspurig weiter geht (die von dem
Gutachter gezeichnete Zweispurigkeit gibt es nicht), erschlie8t sich nicht und es sollen wohl Staus
im Bereich der Einmiindung in Kauf genommen werden, zumal sich kurz dahinter noch eine
FuRgédngerampel befindet.

Die meisten Verkehrsannahmen sind mangels Vorliegen valider Zahlen schwer zu widerlegen.

Auffillig ist jedoch, dass der von der Kreuzung Ostreullendamm/Osdorfer Str. nach Siiden im
Nullfall Frithspitzenstunde abfliefende Verkehr (807 Fahrzeuge) sich an der Kreuzung
Ostpreullendamm/Wismarer Str. auf wundersame Weise auf 686 Fahrzeuge verringert hat. Es mag
zwar sein, dass einige Fahrzeuge auf dem Weg dorthin ,,versickern®. In dem Umfang von 121
Fahrzeugen (15 %) in einer Stunde iiberrascht dies jedoch, zumal diesem ,,Zielverkehr® auch
Quellverkehr aus dem Bereich zwischen Osdorfer — und Wismarer Str. entgegenstehen wird.

Im Nullfall Spétspitzenstunde kommen von 884 stiindlichen Fahrzeugen auf der gleichen Strecke
nur noch 675 (74 %) an der Wismarer Str. an. Im Planfall Friithspitzenstunde kommen von 866
Fahrzeugen 740 (85 %), im Planfall Spétspitzenstunde von 934 Fahrzeugen nur noch 722 (77 %)
dort an.

In der entgegen gesetzten Richtung ist das Verhéltnis dagegen zwischen den beiden Knotenpunkten
merkwiirdiger Weise fast ausgeglichen.

Zwischen der Einmiindung der Osdorfer Str. in den Ostpreuffendamm und der Einmiindung der
Giesensdorfer Str. flieBen angeblich im Nullfall der Spéatspitzenstunde Richtung Nordosten 813
Fahrzeuge ab und es kommen 974 Fahrezuge an der Giesensdorfer Str. an (+ 20 %) in der
entgegengesetzten Richtung ist der Verkehr zwischen den beiden Einmiindungen ausgeglichener.
Beim Planfall Spétspitzenstunde ist das Verhéltnis 923 zu 1103 Fahrzeuge (+ 20 %), wo hingegen
die Gegenrichtung ebenfalls ausgeglichener ist. Die Zahlen erscheinen daher ebenfalls nicht
schliissig, selbst wenn man von Ziel- und Quellverkehr zwischen den beiden Einmiindungen
ausgeht.

Vor diesem Hintergrund diirfen die Ergebnisse des Gutachtens wohl insgesamt stark angezweifelt
werden.

Die Planungsbehérde sieht keinen Handlungsbedarf im Rahmen der Festsetzung des B-Plans,
nachdem der Gutachter beruhigende Feststellungen im Sinne des Investors getroffen hat (Seite 87
der Begriindung zu dem B-Plan: ,,Die Uberlastung ist dort demnach nicht urséichlich auf die
Bebauung des Plangebietes zuriickzufiihren. Manahmen zur Steigerung der Leistungsfdahigkeit
sind daher dringend fiir diese Knotenpunkte zu empfehlen. Diese liegen aufgrund der bereits
vorhandenen Verkehrsbelastung jedoch im Bereich der gesamtstddtischen Verantwortung® und auf
Seite 106: ,,Im Ergebnis wurde festgestellt, dass sich der kiinftige Verkehr innerhalb des
Plangebietes sowie an den untersuchten Knotenpunkten aufSerhalb des Plangebiets
verkehrstechnisch abwickeln lasst®).

Es ist jedoch im Gegenteil absehbar, dass Busse, Gewerbetreibende und Rettungsfahrzeuge nicht
mehr in angemessener Zeit durch die Engpdsse kommen, und dass dltere Menschen, die auf das
Auto angewiesen sind, ohne Alternative zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln im Stau stehen, wenn sie
Arztbesuche und Besorgungen zu erledigen haben. Nicht fiir jeden Menschen ist dabei die S-Bahn
hilfreich, wenn er in eine andere Richtung muss.

Aktuelle Planungen seitens der Senatsverwaltung zur Modernisierung des Knotenpunktes
OstpreulSendamm/Osdorfer StralBe bewirken laut Gutachten (S. 38) aller Voraussicht nach die
Notwendigkeit zur Umplanung der weiteren betrachteten Knoten, sofern eine Koordinierung
beibehalten werden soll. Es wird erwartet, dass bei einer Uberplanung des Knotenpunktes Osdorfer



Stralle/Ostpreuffendamm umfangreiche UmbaumafSnahmen zur Umsetzung des Berliner
Mobilitdtsgesetzes erforderlich werden. Welche Auswirkungen das insgesamt hat, bleibt offen.

Es ist nicht ersichtlich, dass die Vorgaben des Mobilitdtsgesetzes von dem Gutachter beachtet und
dessen Auswirkungen bei der Beurteilung der Leistungsfdhigkeit der Stralen, die den zusétzlichen
Verkehr aufnehmen miissen, berticksichtigt wurden, sodass das Gutachten auch deshalb auf
tonernen Fiiflen steht.

Das Bezirksamt wird daher aufgefordert, Auskunft zu geben, wie es mit den Zielen dieses Gesetzes
umgeht und welche Folgerungen sich daraus fiir die kiinftige Mobilitdtsentwicklung in Lichterfelde
Siid und fiir die Bewdéltigung der Verkehrsprobleme in diesem Bereich ergeben werden.

Leider ist in dem Gutachten der Spreeplan Verkehr GmbH kein Datum angegeben, an dem die
Ermittlung der Verkehrsmengen an den Knoten stattfanden. Die Kenntnis des Datums und des
Wochentages ist fiir die Einordnung der Zahlergebnisse als typische oder untypische Werte von
grundsatzlicher Relevanz.

Nach Angaben des Statistischen Landesamtes liegt die Kfz.-Dichte der von Privaten zugelassenen
Kfz. fiir Steglitz-Zehlendorf bei 38 Kfz. pro 100 Einwohner. Demzufolge wéren noch die
Geschiftswagen hinzuzuzéhlen, die nicht auf einen Anwohnenden zugelassen worden sind, jedoch
dauerhaft gefahren werden. Insofern wiére eine realistische Kfz.-Dichte von mind. 40 pro 100
Einwohner (als Basiszahl fiir weitere Berechnungen) sicher nicht unangemessen.

Es ist wohl davon auszugehen, dass die neu zugezogenen Menschen nach Fertigstellung der
Baumafnahme eine vergleichbare Kfz.-Dichte erzeugen werden. Die Zahl der im Plangebiet neu
hinzukommenden privaten und geschéftlich zugelassenen Kfz. ldge demnach etwa bei 2400. Hinzu
kdame noch der OPNV, der Wirtschafts- und Fremdverkehr.

Die von der Groth-Gruppe beauftragte LK Argus GmbH legt zur Berechnung der Verkehrsfliisse
jedoch die im Plangebiet festgesetzten Kfz.-Stellpldtze von etwa 2040 zugrunde. Die Differenz von
plus 17,6 % zwischen dem Gutachtenwert (2040 Kfz.) und dem real zu erwartenden Wert (2400
Kfz.) plus OPNV, Wirtschafts- und Fremdverkehr ist bei der Ermittlung der Verkehrsmengenfliisse
zu beachten.

Am Beispiel des Knotens Landweg — Osdorfer Str. — Lichterfelder Ring wird die Fragwiirdigkeit
von Daten und der daraus abgeleiteten Prognosen aus der Ermittlung von Verkehrsstarken der — von
der Groth u-invest Zehnte GmbH & Co. Lichterfelde-Siid KG — beauftragten LK Argus GmbH
erldutert, deren Zahlen und Werte in das Verkehrsgutachten der Spreeplan Verkehr GmbH,
tibernommen wurden.

Das Gutachten geht an diesem Knoten beim Strombelastungsplan zum Planfall Spétspitzenstunde
von insgesamt 283 einfahrenden Kfz. in den Landweg aus. Das wédren dann knapp 12 % der im
Plangebiet verkehrenden Kfz. Dies Ergebnis zeigt die nicht realistischen Erwartungen auf, von
denen das Gutachten ausgeht. In der Summe bedeutet das, dass mit den 566 (ca. 28 %)
heimkehrenden Kfz. - abziiglich der 15 % (360 Kfz.) die die siidliche Einfahrt ins Wohngebiet nutzt
- nur ein gutes Viertel der im Plangebiet stationierten Kfz. in den zwei abendlichen
Hauptverkehrsstunden, vom ,normalen‘ Tagesgeschift zuriickkehrt. Diese Prognose ist vollig
realitdtsfremd; es werden in den beiden abendlichen Hauptverkehrsstunden rd. 800 Kfz. iiber den
Landweg zuriickkehren. Allerdings miissen zusétzlich zu dem real aufkommenden Verkehr noch 18
Busse der BVG/h - Richtung neues Wohngebiet - einkalkuliert werden.

Nach dieser Prognose am selben Knoten sollen zur Spatspitzenstunde 173 Kfz. (7,2 %) aus der
Osdorfer Str. (Nord) rechts in den Landweg einfahren. Bei einem Ampel-Umlauf von 70 Sek.
(OstpreuBendamm / Osdorfer Str. kdimen demnach ca. 19 Kfz. - plus jede vierte bis fiinfte Phase ein
BVG-Bus — am Knoten Landweg — Osdorfer Str. an. Diese ankommenden Kfz. plus Busse in den
Landweg hinein zu fiihren, ist bereits - unter Beriicksichtigung der Fugdngerquerungen an der
Bushaltestelle Landweg - eine ambitionierte Aufgabe, die mglw. ohne grofere Staus bewerkstelligt
werden konnte.

Es scheint allerdings, als wurde von der LK Argus GmbH bei der Ermittlung des
Verkehrsaufkommens die reale Leistungsfahigkeit dieses Knotens zur Grundlage fiir die Prognose



der Anzahl der diesen Knoten passierende Kfz. genommen, um im Gutachten keinen — zu den
Stolzeiten — Dauerkonflikt prognostizieren zu miissen!

Die Differenz zwischen den im Gutachten dargelegten Verkehrszahlen und den tatsédchlich zu
erwartenden Verkehrszahlen ergibt den Dauerstau morgens und abends an diesem Knoten!
Erstaunlich ist, dass der Gutachter zwar an zwei Knoten — OstpreufSfendamm/Giesensdorfer Str. und
Ostpreullendamm/Wismarer Str. bereits im Nullfall ausdauernde Staus in Spitzenzeiten erkennt,
jedoch aus dem Umstand, dass diese Knoten kaum weiter zu optimieren sind, die falschen
Empfehlungen gibt. Bereits heute immer wiederkehrende Staus werden im Gutachten mit der
Begriindung ignoriert, man kénne dem Bauherrn die Staus, die durch die Baumalnahme noch
vergrofert werden, nicht anlasten. Der Stau existiere bereits, den habe der Bauherr nicht zu
verantworten.

Entgegen einer die Menschen im Blick habenden umweltpolitischen wie auch volkswirtschaftlichen
Sicht werden an den beiden genannten Knoten — wie auch am Knoten Landweg - Osdorfer Str. -
Lichterfelder Ring — vermeidbare Belastungen hingenommen zugunsten der storungsfreien
Umsetzung des Bauherrenkonzeptes.

Der Bauherr ,liefert die unrealistischen Verkehrs-Basiszahlen (LK Argus GmbH) nach denen das
Gutachten (Spreeplan Verkehr) nur unrealistische Fallzahlen prognostizieren kann.

Man erkennt die Absicht und ist verstimmt!

Die Prognosen des Gutachtens stiitzen sich auf falsche Ermittlungsprognosen bzgl. der zu
erwartenden Kfz.-Zahlen im Plangebiet; diese Zahlen sind dringend der Realitdt anzupassen!

Die Bebauungsplanung trifft im an den Verkehr anzuschlieBenden Umfeld auf seit Jahren
bestehende, ungeltste Verkehrsprobleme auf dem Ostpreuflendamm an den Kreuzungen Wismarer
Strasse, Osdorfer Strasse, Giesendorfer Strasse, Bogenstrasse.

Die Durchflussprobleme dort einschlieflich verkehrstoten bzw. —verletzten Kindern im Bereich der
Kreuzung Giesensdorfer Strasse, sind dem Land Berlin als zustindige Verkehrsverwaltung seit
Jahren bekannt.

An Losungen und Anpassungen nach dem Mobilitdtsgesetz unter Beriicksichtigung ZufulRgehender
und Radfahrer mangelt es bis heute.

In dieses Defizit hinein wurde im Rahmen der Bebauungsplanung eine Reihe von gutachterlichen
Untersuchungen durchgefiihrt. Diese krankten u.a. an den Verkehrsgutachtenden unzureichend
zugeliefertem Daten Grundmaterial.

In der vorgelegten Untersuchung der SPV Spreeplan Verkehr GmbH vom 08.06.2022 gibt diese in
Kapitel 4.1 Anzahl der Wege, Seite 23 eine Aktualisierung des Verkehrsaufkommens bekannt:

Zitat

Die Ermitdung des durch die Bebauung induzierten Verkehrsaufkommens wurde gegeniiber

der Vorgangerstudie aktuzlisiert. Die Verkehrserzeugung des Gutachtens aus dem Jahr 2018

hatte als Grundlage unter anderem Untersuchungsergebnisse des Systems reprasentativer

Verkehrsbefragungen bzw, Mobilitst in Stadten (SV) der Technischen Universitat Dresden fiir

das Jahr 2013, Im Jahr 2019 wurde die neue Studie verdffentlicht (Srv 2018). Die Erhebungs-
ergebnisse liegen vor und konnten fiir die Aktualisierung verwendst werden,

Weiterhin hat der Planungsfortschritt in der Zwischenzeit 2u einer angepassten Flachennut-
zung gefiihit, sodass gednderte Hachenwerte fiir die Wohn- und Gewerbenutzung bereitge-
stallt wurden. Fir die BErmittung des erwarteten Verkehrsaufkommens wurden die Kennwerte
der Datensammiung VerBau™ von Dr. Bosserhoff venwendet.

Zu dem ,durch die Bebauung induzierten Verkehr‘ nimmt die Untersuchung in Kapitel 5.
Zusammenfassung und Bewertung, Seite 38 an:
Zitat



Es wird erwartet, dass durch die neus Bebauung ein werkt3gliches Kfz-Aufkommen des Indi-
viduzalverkehis in Hihe von 6.457 Fahrten entsteht. Diese tellen sich entsprechend der indivi-
duellen Fahriwiinsche dber d=n gesamten Tagesverlauf, auf in Hin- und Riickwege sowie ver-
schiedens Fahririchtungen. Fiik die morgendliche Spitzenstunde werden demnach 388 Fahr-
zeuge ermittelt, von denen 217 aus dem Plangebiet herausfahren (davon 130 Fshrzeuge in
Richtung Morden). Fir die Nachmittagsspitze werden ca. 420 Fahrzeuge im Quell- und Ziel-
verkehr erwartst,

Die Angaben fiir die morgendliche Spitzenstunde und die Nachmittagsspitze erscheinen mir nicht

realistisch, die tdgliche Summe der Kfz Wege hingegen wohl.

Eine eigenstdndige Verkehrsermittlung lieferte die LK Argus mit letztem aktualisiertem Datum vom
21.09.2021 zu. In Kapitel 3. Grundlagen zur Abschédtzung des Verkehrsaufkommens, Seite 3, wird
von 2.535 geplanten Wohneinheiten und dazu von 2.040 geplanten Stellpldtzen ausgegangen, die in

die letzte Spreeplan Untersuchung einfloss.

In den zu dieser abschlieBenden Offentlichkeitsbeteiligung ausgelegten Verkehrsgutachten befindet
sich auch das der PTV Group von 2018, zu dem die Spreeplan Untersuchung vom 08.06.2022 sich

ausdriicklich als Fortschreibung versteht.

Das miisse dann auch fiir die Anzahl der Bewohnenden des Neubaugebietes so zu verstehen sein,

die bei PTV in 2018 mit 5.479 Stiick zugrunde gelegt sind.

Zusammen gefasste Verkehrsermittlungsgrundlagen:

Wohneinheiten 2.535 LK Argus 21.09.2021
Bewohnende 5.479 PTV Group 2018

Stellplétze 2.040 LK Argus 21.09.2021
Tagliche Kfz Wege  6.457 Spreeplan, 08.06.2022

In der Bebauungsplanbegriindung fiihrt Kapitel 1.2. auf Seite 55 an:
Zitat

Eine Generalisierung erfolgt, weil es sich um einen Angebotshebauungsplan handelt, der zwar die
stadtebaulichen Grundstrukturen des Masterplans sichert, aber auch eine Flexibilitét fir den Inves-
tor bei der Umsetzung erméglichen soll. Dies insbesondere vor dem Hintergrund, dass der Umset-
zungszeitraum for alle vier Quartiere zehn Jahre und ldnger dauern kann. Der Bebauungsplan
nimmt innerhalb der vier Quartiere eine Unterteilung in einzelne Baugebiete vor. Die Abgrenzung
der Baugebiete orientiert sich an den im Masterplan vorgesehenen Nutzungs- und Bebauungsstruk-
turen innerhalb der einzelnen Quartiere. Im Quartier 1 werden elf, im Quartier 2 werden 22, im
Quartier 3 werden 14 und im Quartier 4 werden sechs allgemeine Wohngebiete festgesetzt. Die
GroRe der einzelnen Baugebiete variiert zwischen ca. 800 m* (WA 2.3) und ca. 17.100 m* (WA 1.11),
die durchschnittliche GroRe liegt bei ca. 3.800 m®. Im Quartier 2 werden zusétzlich zwei urbane
Gebiete und ein Kerngebiet ausgewiesen. Die im Bebauungsplan festgesetzten Geschoss- und
Grundflachen innerhalb der einzelnen Baugebiete orientieren sich an der im Masterplan vorgese-
henen Gesamtgeschossfldche (ca. 319.500 m?) fiir iiberwiegend Wohn- und Gewerbenutzungen so-
wie deren Aufteilung auf die einzelnen Quartiere bzw. Baugebiete. Im Gegensatz zur Festsetzung
von grundstiicksbezogenen Verhdltniszahlen (Grundfldchenzahl, Geschossflachenzahl) ermoglicht
die Festsetzung der absoluten Werte (Grundfldche, Geschossflache) eine an die Projektierung des
Masterplans ausgerichtete Umsetzung einzelner Vorhaben. Dies insbesondere vor dem Hinter-
grund, dass durch den Masterplan bereits Gebdude- bzw. Bauk&rperstrukturen innerhalb der Bau-
gebiete vorgeschlagen werden.



Die Flexibilitdt der Angebotsplanung ermoglicht durch Gesamtgeschossflachenfassung (319.500
m?) unterschiedliche Wohnungsgroen, auf die unterschiedliche Bewohnendenzahlen mit
unterschiedlichen Kfz Mengen entfallen.

Nur fir Wohnungen des belegungsgebundenen Wohnungsbaus gelten Grollengrenzen je
Personenhaushaltsstarke. Hier sind Quadratmeter Geschossflaichen zu Personenmengen
berechenbar. Im freien Wohnungsbau kann auf die Wohnungsgrofe eine durchschnittliche
Belegungszahl angenommen werden, wie in der Verkehrsermittlung der LK Argus praktiziert.

Es ist vor dem Hintergrund eingerdumter Flexibilitdt der Bebauungsplanung und jahrelanger
Bauzeit davon auszugehen, dass in der praktischen Umsetzung des Vorhabens eine insgesamt die in
den Bewerbungen des Vorhabens angegebene Zahl von ca. 2.500 WE deutlich und erheblich
tiberschritten werden wird. Hierzu wird die Annahme der LK Argus von 2.535 WE womdglich
deutlich nicht ausreichen.

Das lédsst die vorgelegten Verkehrsermittlungen - Stand heute — unrealistisch erscheinen. Eine
Losung der Verkehrsproblematik trifft die Bebauungsplanung somit nicht.



