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Verkehrskonzept Kleinmachnow: Problembereich Forster-Funke-Allee/Rathausmarkt (Entwurf)
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Verkehrskonzept Kleinmachnow: Problembereich Forster-Funke-Allee/Rathausmarkt (Entwurf)

2. Bestandsaufnahme
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Verkehrskonzept Kleinmachnow: Problembereich Forster-Funke-Allee/Rathausmarkt (Entwurf)

3. Bestandsbeschreibung 2017

Der StraBenzug verlé@uft in Ost-West-Richtung zentral durch die Gemeinde und verbindet den
Zehlendorfer Damm mit der StraBe Hohe Kiefer. Im zentralen Bereich des StraBenzugs befindet
sich der Rathausmarkt, welcher als das Zentrum der Gemeinde zu verstehen ist. AuBerdem
stellt dieser ein wichtiger Einzelhandelsstandort dar, mit mehreren Geschaften und zwei
Supermdrkten. Entlang der StraBe befinden sich auBerderm eine Seniorenpflegeeinrichtung,
die Maxim-Gorki-Gesamtschule und entlang des Adolf-Grimme-Rings, die Grundschule ,, Auf
dem Seeberg" und ein Hort. SUdlich davon im Bereich der Schopfheimer Allee befindet sich
noch die ,Freie Waldorfschule Kleinmachnow", der ,Waldorfkindergraten am Hochwald"
sowie die Berlin Brandenburg International School (BBIS). Der beschriebene Standort ist somit
von herausragender Bedeutung als Bildungsstandort und weist einen hohen Anteil
schutzbedUrftiger Verkehrsteilnehmer auf.

Der Rathausmarkt selbst ist planungsrechtlich als Kerngebiet (MK) festgelegt und der Bereich
ndrdlich davon als Mischgebiet (MI). Abgesehen davon befinden sich sowohl nérdlich als
auch sudlich des StraBenzuges Wohngebiete, die planungsrechtlich als allgemeines
Wohngebiet (WA) festgesetzt sind.

Durch das Verkehrszeichen 274 (= ,ZulGssige Hochstgeschwindigkeit!) ist die Forster-Funke-
Allee mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung von Tempo 30 ausgewiesen. Sie gilt gegentber
den einmiUndenden StraBen als VorfahrisstraBe. Trotz Tempo 30 greift also nicht die Rechts-
vor-Links-Regelung.

Das Verkehrsaufkommen an den Kreuzpunkten an den jeweiligen Enden des betrachteten
Bereiches ist durch eine Lichtsignalanlage geregelt. Auf Héhe des Rathausmarktes befindet
sich auBerdem ein FuBgangeriberweg (= FGU = ,Zebrastreifen”) mit Mittelinsel, der die
nordliche Seite der Bebauung mit dem Rathausmarkt verbindet. Entlang der gesamten
Forster-Funke-Allee fUhren beidseitig getrennte Geh- und Radwege mit unterschiedlichen
Breiten.

Beidseitig 1ings der Forster-Funke-Allee West sind Parkbuchten fUr den ruhenden Kfz-Verkehr
angebracht. AuBerdem gibt es ein umfangendes Stellplatzangebot am und um den
Rathausmarkt im Besitz einer EigentUmergemeinschaft, der Gemeindeverwaltung und
Privatpersonen.

Der StraBenzug wird direkt Uber die Haltestellen ,Rathausmarkt* und ,,Im Kamp" vom OPNV
bedient. Aber auch in néherer Umgebung gibt es weitere Haltestellen wie unter anderem die
Haltestellen , Karl-Man-Str." und ,Heidefeld / Hohe Kiefer".

Als zentraler Knoten- und Umsteigepunkt des OPNV in Kleinmachnow wird die Haltestelle
«Rathausmarkt" von vier Buslinien angefahren. Die Buslinie 622 (zwischen HildegardstraBe /
Stahnsdorf und U Krumme Lanke / Berlin), die Buslinie 620 (zwischen S Wannsee Bhf / Berlin
und S Teltow Stadt / GonfrevillestraBe) und die Buslinie 623 (zwischen HildegardstraBe /
Stahnsdorf und U Oskar-Helene-Heim / Berlin) haben eine Takizeit von 20 Minuten. Die
Haltestelle ,Im Kamp* wird im gleichen Takt bedient, allerdings nicht von den Buslinien 622
und 628 angefahren. Uber die Buslinie 628 (zwischen Rathausmarkt und Dreilinden) hingegen
wird nur die Haltestelle ,Rathausmarkt" in Form eines Rufbusses einmal stOndlich bedient.

4. Verkehrsbelastung und —entwicklung

Im Zuge der Aufstellung des Planverfahrens KLM-BP-019-7 , Forster-Funke-Allee /
Rathausmarkt* und als Erg&inzung zur gemeindeweiten Verkehrserhebung aus dem Jahr 2014
wurde im Juni 2016 eine Verkehrserhebung im Bereich Rathausmarkt durchgefUhrt. Ziel dieser
Untersuchung war es herauszufinden, inwieweit sich die Umgestaltung des Adolf-Grimme-
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Verkehrskonzept Kleinmachnow: Problembereich Forster-Funke-Allee/Rathausmarkt (Entwurf)

Rings und der Schopfheimer Allee auf den Verkehr in diesem Bereich auswirkten.
Insbesondere die neu geschaffene Wegebeziehung zwischen dem Adolf-Grimme-Ring Ost
mit der Schopfheimer Allee sowie die Einrichtung einer EinbahnstraBenregelung im Adolf-
Grimme-Ring SUd sind hier von Bedeutung.

4.1 Kfz-Verkehr

Die in 2016 gemessene Verkehrsstdrke im Querschnitt auf der Forster-Funke-Allee zwischen
Karl-Marx-StraBe und Adolf-Grimme-Ring betrug bis zu 700 [Kfz/h]. Weiter 8stlich im TeilstGck
zwischen dem Kreuzpunkt Forster-Funke-Allee / Karl-Marx-StraBe und der EinmUndung der
Forster-Funke-Allee in den Zehlendorfer Damm zeichnete sich ein dhnliches Bild ab. Mit rund
550 [Kfz/h] lagen die maximalen Verkehrsstérken im Querschnitt allerdings rund 100 Fahrzeuge
pro Stunde niedriger.

Auch die Verkehrsstérken bezogen auf die jeweilige Fahririchtung gestalteten sich im
Abschnitt westlich des Kreuzpunkts Karl-Marx-StraBe in der Summe in etwa gleich groB. Im
Bereich 6stlich des Kreuzpunkts Karl-Marx-StraBe liegt die Verkehrsstarke in Richtung
Zehlendorfer Damm in etwa 50 [Kfz/h] héher als in der entsprechenden Gegenrichtung,.

Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit in der Forster-Funke-Allee wird von etwa 50 Prozent der
Fahrzeuge Uberschritten. 20 bis 25 Prozent der Fahrzeuge Uberschreiten diese mit 40 bis 60
[km/h] sogar deutlich.

Was die Verkehrsbeziehungen in dem betrachteten Bereich anbetrifft dominieren
insbesondere Verkehrsstrome entlang der Forster-Funke-Allee. Abbiegende Fahrzeuge aus
und in die EinmUndungen des Adolf-Grimme-Rings weisen eine weitaus geringere
Verkehrsstérke auf. In der Forster-Funke-Allee West gibt es eine Verkehrsbelastung von 10.000
[Kfz/Tag] und in der Forster-Funke-Allee Ost betréigt diese 8.300 [Kfz/Tag]. Im Bereich des
Rathausmarktes ist die Férster-Funke-Allee mit ungeféhr 9.000 Fahrzeugen pro Tag belastet.

Aus beiden Fahririchtungen der Forster-Funke-Allee biegen in etwa eine gleich groBe Anzahl
an Fahrzeugen in den Adolf-Grimme-Ring Ost ein oder aus. Am Adolf-Grimme-Ring West
hingegen ist eine weitaus hdhere Anteil an abbiegenden Fahrzeugen aus westlicher Richtung
kommend zu verzeichnen.

Die Untersuchung der Schopfheimer Allee als direkte Verbindung zwischen dem Adolf-
Grimme-Ring und dem Rathausmarkt sowie der sUdlichen Karl-Marx-StraBe zeigt, dass zwar
wSchleichverkehr" zur Umgehung der Lichisignalanlage am Kreuzpunkt Férster-Funke-Allee /
Karl-Marx-StraBe vorhanden ist, dieser jedoch in seinem Umfang so gering ausfallt, dass er zu
vernachlassigen ist.

Der Adolf-Grimme-Ring SUd, der auch dals EinbahnstraBe ausgewiesen ist, weiBt mit 50
[Kfz/Stunde] zu beiden Spitzenstunden eine sehr geringe Verkehrsbelastung auf. Nachmittags
I&sst sich ein im Vergleich leicht erhdhter Anteil an Fahrzeugen erkennen, die aus Richtung
Forster-Funke-Allee UOber den Adolf-Grimme-Ring SUd in Richtung Schopfheimer Allee
abbiegen. Dieser ,Schleichverkehr' nimmt allerdings eine eher untergeordnete Rolle ein. Es
IGsst sich somit sagen, dass trofz zentraler Lage im Gemeindezentrum durch die Umgestaltung
eine fOr einen Schulstandort vertragliche Lésung erarbeitet worden ist.

4.2 Radverkehr

Der Radverkehr wurde im Zuge der ergéinzenden Verkehrserhebung 2016 sowohl im Bereich
Forster-Funke-Alle zwischen Adolf-Grimme-Ring West und Adolf-Grimme-Ring Ost als auch auf
der Schopfheimer Allee in Hohe des Haupteingangs der Waldorfschule und weiter sUdlich bei
der EinmUndung in die Karl-Marx-StraBe gemessen.
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Im Bereich des Rathausmarktes dominiert der Radverkehr im sUdlichen Seitenraum der Férster-
Funke-Allee. Mit bis zu 100 Fahrradfahrern zu den vormittdglichen und nachmittéglichen
Spitzenstunden ist die Verkehrsbelastung durch Fahrrdder vornehmlich durch den
Schulverkehr aus den umliegenden Schulen gepragt. Aufgrund fehlender Querungshilfen an
den beiden Einmindungen des Adolf-Grimme-Rings in die Forster-Funke-Allee treten vermehrt
Radfahrer auf, die die StraBe im Bereich der Mittelinsel mit FuBgdngerUberweg (= FGU')
Uberqueren und anschlieBend die benutzungspflichtigen Radwege ordnungswidrig in
Gegenrichtung befahren.

Im Bereich der EinmUndung der Schopfheimer Allee in die Karl-Marx-StraBe dominiert der
Radverkehr im westlichen Bereich. Viele aus der Karl-Marx-StraBe kommende Schiler nutzen
auBerdem die alte Trasse der Schopfheimer Allee und gelangen anschlieBend Uber die
Gehwege entlang der Schopfheimer Allee zu den entsprechenden Schulen.

4.3 Verkehrsentwicklung 2001 — 2014 — 2016

Die Verkehrsentwicklung zwischen 2001 und 2016 ist durch zwei einschneidende
verkehrsplanerischen Verdnderungen geprdgt. Zum einen durch die Wiedererdffnung der
Schleusenbricke im Jahr 2005 sowie durch den Aus- und Umbau des Bereichs um den
Rathausmarkt.

FOr die momentane Betrachtung einer etwaigen Umgestaltung der Forster-Funke-Allee im
Bereich Rathausmarkt, ist die Offnung der Schleusenbriicke von untergeordneter Bedeutung.
Aus diesem Grund beziehen sich die vorliegenden Uberlegungen nur auf die
Verkehrsentwicklung in diesem Bereich. Eine Betrachtung der Auswirklungen der
Schleusenbricke auf den gesamten zu betrachteten Bereich soll schlieBlich im Zuge der
Ausweitung der Untfersuchung mit einbezogen werden.

Vor der Offnung der Schleusenbricke fUr den Kfz-Verkehr war vor allen Dingen der
Knotenpunkt Férster-Funke-Allee / Karl-Marx-StraBe betroffen.2 Die Karl-Marx-StraBe verlor
durch die nun neuen gewonnen Wegebeziehungen an Bedeutung als Nord-SUd-Achse, was
sich dementsprechend auch in den Verkehrszahlen niederschléigt. Der durchschnittliche
Tagesverkehr (DTV) hat sich im nérdlichen Bereich (beide Fahrtrichtungen) um -3.000 Kfz
verringert. Im sOdlichen Bereich (beide Fahrtrichtungen) fand sogar eine Reduktion von grob
gerundet bis zu -5.000 Fahrzeugen statt. FOr den Knotenpunkt bedeutet dies, dass die
Verkehrsstréme im Zuge der Forster-Funke-Allee noch stdrker dominieren.

Die Verkehrssituation aus dem Jahr 2016 im Bereich des Rathausmarktes hat sich im Vergleich
zu 2014 insofern verdndert, dass groBe Teile des Bereichs verkehrlich neu geordnet wurden.
Zum einen wurde die Schopfheimer Allee ausgebaut und mit dem nach Stden verlangerten
Adolf-Grimme-Ring Ost verbunden. Die zuvor bestehende Verbindung zwischen der
(heutigen) Schopfheimer Allee und dem Adolf-Grimme-Ring West gibt es hingegen nicht
mehr. Zum anderen wurde der Adolf-Grimme-Ring SUd im Zuge des Baus der neuen
Grundschule ,,Auf dem Seeberg" verkehrsrechtlich zur einer EinbahnstraBe umfunktioniert.

Im Vergleich zu 2014 hat die Gesamtknotenbelastung an beiden Knotenpunkten
abgenommen. An der EinmUndung Adolf-Grimme-Ring West in die Forster-Funke-Allee hat
die Verkehrsstrke der linksabbiegenden Fahrzeuge am Vormittag zugenommen. Allerdings
hat die Verkehrsbelastung unter Einbezug aller Fahririchtungen und unter Betrachtung des
ganzen Tages abgenommen. Dies I8sst sich auf die EinfOhrung der EinbahnstraBenregelung
im Adolf-Grimme-Ring SUd zurUckfUhren und der dadurch entstandenen Unterbrechung der
Verbindung zur Schopfheimer Allee.

T Umgs. .Zebrastreifen*"

2 Alle Zahlen aus dem Vergleich von 2001 bis 2014 sind auf die 1000 gerundet. Ein differenzierterer Vergleich war nicht méglich, da die
DTV Werte derim Jahr 2001 durchgefuUhrten Verkehrsz&hlung in der Dokumentation nur in 1000er Schritten angegeben sind.
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An der EinmUndung des Adolf-Grimme-Ring Ost in die Forster-Funke-Allee wurde eine
Zunahme der Verkehrsstrome der abbiegenden und einbiegenden Fahrzeuge festgestellt.
Diese Entwicklung lésst sich wiederholt durch die Einfihrung der EinbahnstraBenregelung im
Adolf-Grimme-Ring SUd erkl@ren.

Beim Vergleich der werktdglichen Tagesverkehrsstérken (DTVw) im Querschnitt hat sich
ergeben, dass eine Verlagerung von 500 [Kfz/Tag] vom Adolf-Grimme-Ring West auf den
Adolf-Grimme-Ring Ost stattgefunden hat, die nun beide in etwa gleich hoch belastet sind.
Diese l&sst sich auch auf die veréinderte Verkehrsinfrastruktur zurOckfOhren.

In einem weiteren Vergleich des Kreuzpunktes Adolf-Grimme-Ring West / (heutige)
Schopfheimer Allee aus dem Jahr 2014 mit dem Kreuzpunkt Adolf-Grimme-Ring Ost /
Schopfheimer Allee aus dem Jahr 2016 wurde festgestellt, dass eine Abnahme des
Schleichverkehrs von der Karl-Marx-StraBe kommend in Richtung Forster-Funke-Allee
stattgefunden hat. Zwar gibt es immer noch ordnungswidrig aus 8stlicher Richtung in den
Adolf-Grimme-Ring Ost einbiegende Fahrzeuge, diese stellen allerdings mit einer geringen
Anzahl von 80 Kfz/tag ein zu vernachldéssigendes Problem dar.

5. Integrierte Problemanalyse aus vorhergehenden Untersuchungen®

Die aus den vorhandenen Gutachten erstelite integrierte Problemanalyse zeigt, dass
insbesondere Probleme hinsichilich baulich unzureichend angelegter Anlagen fUr den Rad-
und FuBverkehr sowie aufgrund der hohen Verkehrsbelastung durch den Kfz-Verkehr
bestehen.

Bemdngelt wurden zum einen die oft zu engen Gehwegbreiten (0,90 m - 1,10 m) entlang des
gesamten StraBenzugs Forster-Funke-Allee [MP, S. 9]. In der Forster-Funke-Allee West besteht
wie auch in der Forster-Funke-Allee Ost die Problematik der fehlenden Querungshilfen trotz
hohen Querungsbedarf seitens FuBgénger und Radfahrer [MP, S. 10; LAP, S. 161]. Vor allen
Dingen um den Rathausmarkt an den EinmUndungen zum Adolf-Grimme-Ring gibt es keine
sichere Méglichkeit fUr nicht-motorisierte Verkehrsteilnehmer die Fahrbahn zu Uberqueren. Die
Lage der Radwegeabfahrten in diesem Bereich sowie etwas weiter 6stlich gegeniber dem
Arnold-Schdneberg-Ring werden als sehr unginstig erachtet [MP, S. 12]. Neben der Lage wird
die Auffahrtkante zum Radweg als zu hoch (3,5 cm) kritisiert [ebd.]. AuBerdem sind die an
den EinmUndungen angebrachten Radverkehrsfurten bereits abgenutzt [LAP, S. 9]. Die
Dringlichkeit einer sicheren FUhrung des Radverkehrs ergibt sich auch aus der Haufung von
Unfallen mit Radfahrerbeteiligung (LAP, S. 161).

Im sUdlichen StraBenraum der Forster-Funke-Aliee stellen linksfahrende Radfahrer ein Problem
dar [EVE, S. 10]. Auch die unUbersichiliche FUhrung Uber den seitlichen Stellplatz zum
Rathausmarkt und die nicht eindeutige Regelung fUr Radfahrer durch eine konfuse
Beschilderung werden in diesem Zusammenhang genannt [MP, S. 11]. AuBerdem wird der
(empfundene)} Mangel an Parkplatzen bemdangelt [LAP, S. 161].

Den Kfz-Verkehr betreffend sind hdaufige Geschwindigkeitstberschreitungen im Zuge der
Forster-Funke-Allee ein Problem [EVE, S. 9; LAP, S. 161]. Des Weiteren bilden sich zu den
Spitzenstunden lange RUckstaus an der EinmUndung des Adolf-Grimme-Ring Osts in die
Forster-Funke-Allee [EB]. Die hohe verkehrliche Belastung wird auch in Form von
BUrgerbeschwerden an die Gemeinde herangetragen und stellt eines der verkehrspolitisch
wichtigsten Themen in der Gemeinde dar [LAP, S. 161; EB]. Der Larmaktionsplan sieht zudem
ein Problem in den fUr die angrenzende Wohnbebauung zu hohen Pegelwerten. Es wird
davon ausgegangen, dass sich diese im Zuge der ErschlieBung des Grundschulstandorts ,, Auf
dem Seeberg" weiter erhbhen wird [LAP, S. 161].

3 Legende: MP = Masterplan Fahrrad Kleinmachnow — Anlagenteil, LAP = Larmoktionsplan 2013, Stufe Il, VE = Verkehrserhebung 2014,
EB = Eigene Beurteilung, VEP = Verkehrsentwicklungsplan 2001, MIl = MaBnahmenkatalog Il, EVE = Ergénzung der Verkehrserhebung im
Bereich des Rathausmarktes
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6. Integrierte Mafinahmenvorschldge aus vorhergehenden Untersuchungen®

Der Masterplan Fahrrad sieht in den zu schmal angelegten Gehwegen einen Grund die
Radwegbenutzungspflicht entlang der Férster-Funk-Allee aufzuheben und durch das
Verkehrszeichen 239 (,Gehweg"} mit dem Zusatzschild 1022-10 (,,Radfahrer frei") zu ersetzen
[MP, S. 915 AuBerdem wird empfohlen bei der zustindigen Verkehrsbehdrde eine
Geschwindigkeitsreduzierung auf Tempo 30 fUr die Forster-Funke-Allee zu beantragen [MP, S.
9. LAP, 162; ML, §. 3].

Im Bereich Fdérster-Funke-Allee West sollen Querungshilfen das Uberqueren der StraBe in
diesem vom Kfz-Verkehr sehr stark frequentierten Bereich ereichtern [MP, S. 10].6
Insbesondere fUr den aus dem Adolf-Grimme-Ring West kommenden Radverkehr ist der
Handlungsbedarf gegeben, da in diesem Bereich bislang keine Mdglichkeit besteht direkt
und auf sichere Art und Weise den Radweg in Richtung Hohe Kiefer zu erreichen. Aus diesem
Grund wird im Masterplan Fahrrad zudem noch die Umsetzung einer alternativen Version
angeregt. Auf Lange der Forster-Funke-Allee soll optional im sudlichen StraBenraum der
Radweg zu einem Iweirichtungsradweg ausgebaut werden’?, um Uberquerungen des
Radverkehrs in Richtung Steinweg / Heidefeld zu verhindern [MP, S. 10].8

Auch in 8stliche Richtung in der Forster-Funke-Allee Ost ist die FOhrung des Radverkehrs nur
ungenidgend geldst. Insbesondere an den Kreuzpunkten und EinmUndungen entlang der
Forster-Funke-Allee werden deshalb MaBnahmen gefordert. Die Erreichbarkeit des nordlichen
Radwegs soll hierbei verbessert werden, indem der Bordstein albbgesenkt wird [MP, S. 12].9 An
der EinmUndungen des Adolf-Grimme-Rings in die Forster-Funke-Allee sollen die Markierungen
der Radverkehrsfurt erneuert werden [MP, S. 12].19 Im Bereich &stlich der Karl-Marx-StraBe wird
sogar angeregt das vorhandene Ausbaupotenzial zugunsten breiterer Seitenrdume zu nutzen
[MP, S, 9].11

Um der unubersichtlichen FUhrung des Radverkehrs Uber die seitlichen Parkplétze zum
Rathausmarkt entgegenzuwirken sollen Piktogramme und Richtungspfeile eingesetzt werden
[MP, S. 11].92 Zur allgemeinen Verbesserung der Parkraumsituation am Rathausmarkt soll
geprift werden, ob die EinfOhrung einer Parkraumbewirtschaftung sowie die Erarbeitung
eines Parkraumkonzeptes sinnvoll wére [LAP, S. 162]. AuBerdem wird angeregt das Radfahren
auf dem Markiplatz zu erlauben, da davon ausgegangen wird, dass die Nutzungsdichte ein
Miteinander von FuBgdéingern und Radfahrern ermdglicht. Dementsprechend soll auch die
Beschilderung angepasst werden [ebd.].!3 Aufgrund des hohen Aufkommens besonders
schutzbedirftigen FuBverkehrs (Schiler, Senioren) auf der Fdrster-Funke-Allee im Bereich des
Rathausmarktes, soll ein FuBgéngeriberweg (FGU) oder eine FuBgdnger-Lichtsignalanlage
(LSA) Uber die vorhandene Mittelinsel geprift werden [LAP, S. 162]. Aufgrund der zudem

4 Legende: MP = Masterplan Fahrrad Kleinmachnow - Anlagenteil, LAP = Larmaktionsplan 2013, Stufe I, VE = Verkehrserhebung 2014,
EB = Eigene Beurteilung, VEP = Verkehrsentwicklungsplan 2001, MIl = MaBnahmenkatalog Il, EVE = Ergéinzung der Verkehrserhebung im
Bereich des Rathausmarktes

5 Dringlichkeitsstufe 1 (Hohe Prioritct), Kostenschatzung 4.000 €

¢ Dringlichkeitsstufe 1 (Hohe Prioritat), Kostenschatzung 25.000 €

7 Mindestbreite 2 Meter

8 Dringlichkeitsstufe 2 (mittlere Prioritdt), Kostenschétzung 75.000 €

? Dringlichkeitsstufe K (kurzfristige MaBnahme), Kostenschatzung 3.000 €

1° Dringlichkeitsstufe K {kurzfristige MaBnahme), Kostenschatzung 3.000 €

1) Dringlichkeitsstufe 2 (mittlere Prioritat), Kostenschatzung 150.000 €

12 Dringlichkeitsstufe 1 (Hohe Priorit@t), Kostenschatzung 2.000 €

'3 Dringlichkeitsstufe K (kurzfristige MaBnahme), Kostenschatzung, 1.000 €
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herausragenden Rolle fUr den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) solien die
Bushaltestellen im Bereich Rathausmarkt aufgewertet werden [LAP, S. 162].

Im Larmaktionsplan {LAP) wird zudem empfohlen weitere verkehrs- und schalltechnische
Untersuchungen im Bereich Rathausmarkt durchfUhren zu lassen [LAP, S. 161]. Bei zukUnftigen
Planungen soll auch vermehrt auf die Belange des FuB- und Radverkehrs sowie des OPNV
eingegangen werden [LAP, S. 162].

An der Einmindung der Schopfheimer Allee in die Karl-Marx-StraBe wurde beobachtet, dass
viele Radfahrer die alte Trasse der Schopfheimer Allee als AbkUrzung benutzen. Es wird daher
empfohlen, den dadurch entstandenen Schleichpfad baulich zu verbessern und das
Verhalten vieler Fahrradfahrer somit zu , legalisieren” [EVE, S. 10].

Aufgrund vermehrter GeschwindigkeitsUberschreitungen im Zuge der Forster-Funke-Allee wird
als MaBnahme empfohlen vom Ordnungsamt weitere Geschwindigkeitsmessungen
durchfUhren und auswerten zu lassen. Weitere MaBnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung
beinhalten die Installation von Dialogdisplays oder die Aufstellung eines sogenannten
TraffiTowers [LAP, S. 162].

Am Kreuzpunkt Férster-Funke-Allee / Karl-Marx-StraBe wird des Weiteren eine Uberprifung der
Umlaufzeiten der Lichtsignalanlage empfohlen [LAP, S. 162].

7. Bearbeitungsstand 2017

Wadhrend die von den Gutachten aufgezeigten Missstinde gréBtenteils noch bestehen,
konnte dennoch ein Teil der empfohlenen MaBnahmen umgesetzt oder eine anderweitige
Ldsung gefunden werden.

Aus Grinden der Sicherheit und Ordnung wurde am 04.10.2012 ein FuBgdngerUberweg (=
FGU = ,Zebrastreifen”) auf H8he des Rathausmarkies mit dem entsprechenden
Verkehrszeichen 293 angeordnet. Mit verkehrsrechtlicher Anordnung vom 02.05.2013 ist die
Forster-Funke-Allee auf ihrer kompletten Lange mit Tempo 30 (Verkehrszeichen 274-53 StVO)
ausgewiesen worden,

Die geforderten Untersuchungen im Bereich Rathausmarkt konnten mittlerweile (Stand:
Dezember 2016) vom beauftragten Biro StaadtPlan ingenieur GmbH abgeschlossen werden.
Insbesondere die durch die Umgestaltung und den Ausbau des Adolf-Grimme-Rings und der
Schopfheimer Allee verdnderten Verkehrswege wurden hierbei untersucht und den Zahlen
aus dem Jahr 2014 gegenUber gestellt. Simultan wurde eine Untersuchung beziglich eines
Konzepts zur Parkraumbewirtschaftung vom selben Ingenieurblro durchgefUhrt. Eine finale
Entscheidung Uber das weitere Vorgehen bezlglich einer Parkraumbewirtschaftung steht
noch aus.

Der Marktplatz bleibt zwar weiterhin fOr den Radverkehr gesperrt, dennoch wurde die
Beschilderung vereinfacht und damit klarer. Anstatt auf verschiedene Nutzungsarten
hinzuweisen, wurden die Einschréinkungen im Jahr 2016 auf zwei Verbote beschrdnki.
Nunmehr wird nur noch auf das Verbot des Fahrradfahrens und die Anleinpflicht von Hunden
hingewiesen.

8. Planungsgrundlage

Der Problembereich ,Forster-Funke-Allee" umfasst ein breites Gebiet, welches in Teilbereichen
teils sehr unterschiedliche Probleme und BedUrfnisse aufweist. Aus diesem Grund wurde das
Planungsgebiet in drei gesonderte Teilbereiche aufgeteilt, welche in der Vorplanung aus
organisatorischen Grinden zuerst isoliert betrachtet werden sollen, um sie dann anschlieBend
als gesamtes, integriertes Konzept zusammenzufGhren. Bei diesen drei Teilbereichen handelt
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es sich um die Forster-Funke-Allee West, die Forster-Funke-Allee Ost und um die Férster-Funke-
Allee auf Hdhe des Rathausmarktes.

FUr die Forster-Funke-Allee im Bereich des Rathausmarktes hat das von der Gemeinde
beauftragte  Ingenieurblro  StaadiPlan  Ingenieur GmbH  bereits  verschiedene
Gestaltungsvarianten entworfen. Im Folgenden sollen diese nochmals vorgestellt und
zusammen mit einer weiteren mdglichen Umgestaltungsvariante analysiert werden. Basierend
darauf und unter BerUcksichtigung der zugrundeliegenden Analyse der vorhanden
Gutachten und Verkehrserhebungen soll anschlieBend im abschlieBenden Unterpunkt
»Schlussfolgerung und Handlungsempfehlungen" die Ergebnisse ausgewertet und
entsprechende RUckschlUsse fOr das weitere Yorgehen gezogen werden.

Die Entwirfe und Gestaltungsvorschlége von StaadiPlan beinhalten folgende Varianten:
- Variante 1: Optimierung des Bestandes mit FuBgdingerschutzanlagen {Anl. 1)
- Variante 2: Optimierung des Bestandes — Mini Kreisverkehr (Anl. 2)
- Variante 3: Dreistreifiger Ausbau mit FuBgdngerschutzanlagen (Anl. 3)
- Variante 4: Dreistreifiger Ausbau mit zwei Minikreisverkehren (Anl. 4)

AuBerdem soll eine weitere Variante diskutiert werden, welche sich mit dem ,,Shared Space*
Gedanken auseinandersetzien.

- Variante 5: Mischvariante gestaltet nach dem Gedanken des Shared Space (Anl. 5)

SchlieBlich hat sich auch die PGV (Planungsgemeinschaft Verkehr) im Auftrag der Gemeinde
Kleinmachnow und im Zuge der Erarbeitung des Masterplan Fahrrad in zwei Varianten mit
einer moglichen Umgestaltung in diesem Bereich beschdaftigt. Zum einen wird in drei
Varianten ein Konzept zur Optimierung der FUhrung des Radverkehrs am Kreuzpunkt Forster-
Funke-Allee / Hohe Kiefer aufgezeigt und anschlieBend evaluiert. Zum anderen beschdaftigten
sich die Planer mit einer alternativen FOhrung des Radverkehrs am Kreuzpunkt Forster-Funke-
Allee / Karl-Marx-StraBe.

Die Entwirfe und Gestaltungsvorschléige der PGV bezigdlich des Kreuzpunkts Forster-Funke-
Allee / Hohe Kiefer beinhalten folgende Varianten!4:

- Variante A: Verbesserung auf Grundlage der derzeitigen Verhaltensweisen der
Radfahrer

- Variante B: Entlastung der nérdlichen FuBgdngerfurt durch separate Querungsstelle
zum Steinweg

- Variante C: Querung Hohe Kiefer durch direkte FOhrung fUr Radfahrer auf der
Fahrbahn

8.1Planungsgrundlage — Forster-Funke-Allee auf Héhe des Rathausmarktes

8.1.1 Forster-Funke-Allee auf Hohe des Rathausmarkies — Optimierung und Ausbau

Variante 1 (siehe Anlage 1) beschdftigt sich mit der Optimierung des Bestandes mit
FuBgdingerschutzanlagen. Hierbei soll der bisherige FuBgdngerbereich fldchenmdaBig
vergroBert und als Mischfliche mit dem bisher getrennt verlaufenden Radverkehr
zusammengefUhrt werden. AuBerdem sieht dieser Entwurf eine Bedarfsampel auf Hoéhe der
EinmUndung Adolf-Grimme-Ring Ost vor. FUr den Kfz-Verkehr sollen an beiden EinmiUndungen

14 Aus Grinden der besseren Lesbarkeit und um Verwechslungen entgegenzuwirken, werden die hier besprochenen Varianten fortan
als Varianten A - C bezeichnet.
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des Adolf-Grimme-Rings zudem Abbiegespuren fUr die entsprechende Fahririchtung
angebracht werden.

In Variante 2 (siehe Anlage 2) werden die Gestaltungsansdtze aus Variante 1 aufgegriffen
und an der Einmindung des Adolf-Grimme-Ring Ost durch einen Minikreisverkehr ergéinzt. An
dessen sUdlichen und 6stlichen Ein- und Ausfahrt befinden sich die entsprechenden
FuBgdngerUberwege, um auch dem nicht-motorisierten Verkehr eine Moglichkeit zur
StraBenquerung zu ermdglichen.

Im vorletzten Entwurf Variante 3 (siehe Anlage 3) wird die Forster-Funke-Allee dreistreifig
ausgebaut. Der nun hinzugewonnenen Mittelstreifen dient verschiedenen Zwecken. Punktuell
an Einmindungen kann dieser als Abbiegespur fUr den Kfz-Verkehr fungieren. Streckenweise,
zum Beispiel auf H®he des Rathausmarktes, kann dieser zur Befriedigung des stark
vorhandenen linearen Querungsbedarfs dienen.

Wieder an Variante 2 angelehnt sieht Variante 4 (siehe Anlage 4) einen dreistreifigen Ausbau
mit zwei Kreisverkehren vor. Nach diesem Entwurf soll neben der Minikreisverkehrsvariante an
der EinmUndung des Adolf-Grimme-Ring Ost ein zus&tzlicher, ovaler Kreisverkehr zwischen
dem Adolf-Grimme-Ring West und Ring am Feld installiert werden. Aufgrund der r&umlich
leicht versetzten Lage des Adolf-Grimme-Ring West und der EinmUndung Ring am Feld ist
dieses leicht unkonventionelle Design notwendig.

Neben den hier aufgefUhrten Gestaltungsvorschi@gen, beinhalten die Varianten 1 bis 3 noch
alternative Abweichungen. Diese sehen vereinzelt weitere optionale Ergéinzungen vor. FUr
manche Varianten wird zum Beispiel der Alternativvorschlag aufgebracht im nérdlichen
StraBenraum zwischen den EinmUndungen ,Ring am Feld" und ,Drachensteig" die
StreckenfUhrung des Radverkehrs anstatt auf einem Radweg entlang der Fahrbahn des Kfz-
Verkehrs die StreckenfOhrung hinter die bestehenden Pkw-Parkpl@tze zu verlegen. Dieses
Vorgehen wirde die Beanspruchung privater GrundstUcke notwendig machen, weshalb es
nur als alternative Lésung aufgefuhrt wurde. Die weiteren Ausfihrungen kénnen den Anlagen
1 — 4 entnommen werden.

8.1.2 Forster-Funke-Allee auf Hohe des Rathausmarktes als Shared Space

Shared Space bezeichnet eine Planungsphilosophie, die einen stédtebaulich-soziologischen
Ansatz beim Gestalten von StraBenr&iumen verfolgt. Dabei soll der StraBenraum so
umgestaltet werden, dass die soziale Interaktionen der Verkehrsteilnehmer weitere
Verkehrsregeln Oberflissig macht (Ausnahme: Rechtsfahrigebot, Rechis-vor-Links-Regel)
(Winkler, 2009). Erreicht werden soll dieses Ziel, indem StraBenrdume geschaffen werden, die
intuitiv und selbsterklérend das richtige Verhalten der Verkehrsteilnehmer hervorrufen, ohne
dass zusatzlich Schilder oder andere Verkehrszeichen angebracht werden missen. AuBerdem
sollen hierbei auch andere Aspekte des &ffentlichen Lebens (Einkaufen, Aufenthalt, Wohnen,
etc.) aufgewertet werden, die Uber die reine Verkehrsfunktion der StraBe hinausgehen.

In Deutschland ist das Konzept des Shared Space dals solches nicht direkt verkehrsrechtlich
verankert. Aus der StraBenverkehrsordnung lassen sich dllerdings einige Instrumente
entnehmen, die Shared Space typische Inhalte zulassen. Verkehrsberuhigte Bereiche mit dem
Verkehrszeichen 325.1 StVO und verkehrsberuhigte Geschdaftsbereiche gemdaB § 45 Absatz 1d
weiBen einige dieser Charakteristika auf.

Ein verkehrsberuhigter Bereich wird in Deutschland nach dem Verkehrszeichen 325.1 $tVO
geregelt. Innerhalfb dieses Bereichs darf nur mit Schrittgeschwindigkeit gefahren werden und
der FuBverkehr darf zu keiner Zeit behindert oder geféihrdet werden. Es darf des Weiteren nur
in den daflr gekennzeichneten Flichen geparkt werden. Ein verkehrsberuhigter Bereich
entspricht insofern der Philosophie eines Shared Space, da er den sozialen Ansatz der
gegenseitigen Ricksichtnahme der verschiedenen Verkehrsteilnehmer in den Vordergrund
stellt. Insbesondere das Miteinander des MIV (= motorisierter Individualverkehr) und des NMIV
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(= nicht-motorisierter Individualverkehr) sind hier hervorzuheben. Im Falle Kleinmachnows
eignet sich dieses Konzept aufgrund des hohen Kfz-Aufkommens im Bereich des
Rathausmarktes allerdings nicht. Diese Verkehrsregelung wdare verkehrsrechtlich nicht
durchsetzbar.

Ein verkehrsberuhigter Geschdftsbereich hat, trotz seiner Namensdhnlichkeit, nur
oberfl&chlich mit einem verkehrsberuhigten Bereich zu tun. In einem als verkehrsberuhigter
Bereich ausgewiesenem StraBenraum kann zum Beispiel kein Tempo 20 angeordnet werden,
in einem verkehrsberuhigten Geschdftsbereich hingegen schon. GemaB StVO § 45 (1d) wird
dieser folgendermaBen beschrieben:

wIn  zentralen stddfischen Bereichen mit hohem FuBgdngeraufkommen und
Uberwiegender Aufenthaltsfunktion (verkehrsberuhigte Geschdiftsbereiche) kénnen
auch Zonen-Geschwindigkeitsbeschrdnkungen von weniger als 30 km/h angeordnet
werden."

Zentraler Aspekt eines solchen StraBenraumes ist somit die Anwendung in zentralen
stadtischen Gebieten mit hoher Aufenthaltsfunktion und hohem FuBgéngeraufkommen sowie
die Anordnung einer zugelassenen Hochstgeschwindigkeit, welche weniger als 30 km/h
betragen darf und zumeist als Tempo 20 ausgewiesen wird. Im Gegensatz zum
verkehrsberuhigten Bereich, wird der StraBenraum nach dem Trennprinzip gestaltet, d.h. es
gibt separate Fidchen fur FuB- und Fahrverkehr. Auch andere Aspekte, wie der besondere
Schutzbedarf von nicht-motorisierten Teilnehmern, sind hier weniger stark ausgepragt.

Allerdings werden andere Charakteristika eines Shared Space Konzeptes aufgegriffen.

«In  verkehrsberuhigten  Geschdftsbereichen (§ 45 Absatz 1d) kbénnen
Fahrbahnbegrenzungen auch mit anderen Mitteln, insbesondere durch Pflasterlinien,
ausgefihrt sein." (§ 39 Abs. 5 Satz 6)

Somit kénnen vom restlichen StraBenraum sich gestalterisch klar abgrenzende Akzente
gesetzt werden, die den Verkehr intuitiv auf ein soziales und rUcksichtsvolles Miteinander
einstimmen sollen. Durch Vermeidung einer starren und alleinig auf den Verkehrsfluss
ausgerichteten Gestaltung kann zudem der Aufenthalisfunktion von zentralen stédtischen
Bereichen nachgekommen werden,

AbschlieBend ist jedoch festzuhalten, dass bei einer Anwendung des Shared Space Prinzips
auf einen StraBenraum die baulichen Aspekte wichtiger sind, um das Verhalten der
Verkehrsteilnehmer zu ver&ndern, als dass nur die rein verkehrsrechtliche Anordnung zum
Beispiel eines verkehrsberuhigten Geschdaftsbereiches erfolgt. Der Fokus sollte schlussendlich
auf der gestalterischen Ausarbeitung und den damit verbundenen Vorteilen und
Méglichkeiten liegen. Ein groBer Vorteil dieses Prinzips liegt genau darin, dass im Gegensatz zu
vielen anderen Gestaltungsansétzen stets der Mensch und nicht das Fahrzeug im Mittelpunkt
steht und zwar unabhdéngig von verkehrstechnischen Rahmenbedingungen wie der
Verkehrsbelastung und der Netzfunktion. Ausldndische Beispiele zeigen, dass nach dem
Shared Space Prinzip entworfene StraBenrdume auch oberhalb der empfohlenen Kfz-
Hochstmengen gemdB der RASt 06 funktionieren kdnnen. So wird in dem genannten
Regelwerk unverbindlich ein verkehrsberuhigier Geschdftsbereich bis zu einer Verkehrsstarke
von in etwa 400 [Kfz/h] empfohlen, was in etwa 4.000 [Kfz/Tag] entspricht. Beispiele aus der
Praxis zeigen jedoch, dass ein Einsatz auch bei einer weitaus hdheren Verkehrsstdrke sinnvoll
sein kann,

Gerade an einem so prominenten Ort wie dem Bereich um den Rathausmarkt, wo kulturelle
und soziale Gesichtspunkte und somit die Aufenthaltsqualitét eine groBe Rolle spielen, ist die
Humanisierung des StraBenraumes von zentraler  Bedeutung. Die FGSV
(Forschungsgesellschaft fUr StraBen- und Verkehrswesen) betont, dass kombiniert mit einer
eindeutig ausgearbeiteten Gestaltung eine relevante Anzahl an FuBgdngern und Radfahrern
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im betrachteten StraBenraum vertreten sein missen. Nur so verstehen Kraftfahrer den Sinn
und passen sich entsprechend dem Prinzip der gegenseitigen RUcksichtnahme an, was
wiederum zur gewollten Steigerung der Verkehrssicherheit beitrdgt (FGSV, 2011).

Im Falle des Rathausmarktes ist zudem zu berUcksichtigen, dass durch die abseits des FGU
platzierten Bushaltestellen ein hoher Querungsbedarf seitens der mit Bussen ankommenden
FuBg&nger besteht. Diese queren die StraBe nach dem Prinzip des kUrzesten Weges oftmals
ordnungswidrig auBerhalb der dafir vorgesehenen Fldchen. Innerhalb eines nach dem
Shared Space Prinzip entworfenen Bereiches kdnnte dieses Verhalten nun legalisiert und
gleichzeitig fUr eine sichere StraBenquerung gesorgt werden.

Inwiefern solch ein Shared Space entlang der Forster-Funke-Allee ausgearbeitet werden
kénnte und welche Aspekte daflr zu berUcksichtigen sind, soll im Folgenden analysiert
werden.

Aufgrund des hohen Bedarfs an Uberquerung der Fahrbahn seitens FuBgéngern und
Fahrradfahrern sollte dieser Aspekt eine hohe Prioritét genieBen. HierfUr soll unter anderem ein
bereits bewdhrtes Beispiel aus Kdniz / Schweiz herangezogen werden (sieche Abbildung 1 & 2).
In dem Berner Vorort wurden verschiedene Gestaltungsans@tze eines Shared Space
aufgegriffen und auf eine HauptverkehrsstraBe - die SchwarzenburgstraBe - Ubertragen. Zwar
wurden in der SchwarzenburgstraBe kein verkehrsberuhigter Bereich oder eine
Begegnungszone  (nach  Schweizer Recht)  eingerichtet, aber dafir eine
Geschwindigkeitsbegrenzung von Tempo 30 angeordnet. Ein barrierefreier Mittelstreifen sorgt
ferner dafir, dass FuBgéngern ein flichendeckendes Uberqueren der Fahrbahn ermdglicht
wird. Punktuell wurden FuBgdngerUberwege eingesetzt, um auch schwdécheren
Verkehrsteilnehmern das Uberqueren der StraBe zu erleichtern. Seit dem Umbau konnte die
Verkehrssicherheit maBgeblich gesteigert und eine Aufwertung dieses urbanen Raumes
erreicht werden (Ortlepp, 2011).

Abbildung 1 SchwarzenburgstraBe / Kéniz - Beispiel Bushaltestelle (Quelle: Google Maps)

Dieses Konzept lasst sich insofern gut auf Kleinmachnow Ubertragen, da es unter sehr
dhnlichen Voraussetzungen entstanden ist. Die StraBe weist eine zur Forster-Funke-Allee
vergleichsweise hohe Verkehrsbelastung auf (SchwarzenburgstraBe: ca. 16.000 [Kfz/Tag].
Forster-Funke-Allee: ca. 8.000 [Kfz/Tag]) und nimmt auch funktionell einen &hnlich hohen
Stellenwert ein. AuBerdem fUhrt sie wie die Forster-Funke-Allee durch das Ortszentrum eines
Vorortes.
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Abbildung 2 SchwarzenburgstraBe / Koniz - Beispiel FGU (Quelle: Google Maps)

Im Fall der Forster-Funke-Allee kdnnte somit zum Beispiel der momentane Standort des
FuBg&ingerUberweges beibehalten werden und der Bereich zwischen den EinmUndungen
des Adolf-Grimme-Rings mit einem barrierefreien Mittelstreifen ergénzt werden. Durch eine
punktuelle Bepflanzung dieses Mittelstreifens mit BGumen kdnnte zum einen sichergestellt
werden, dass dieser nicht von Kraftfahrzeugen Uberfahren wird und zum anderen die
Aufenthaltsqualitat und Attraktivit@it dieses Bereiches weiter unterstrichen werden.

Auf Mischverkehr wirde verzichtet werden, da in diesem Bereich vermehrt Kinder, dltere
Verkehrsteilnehmer oder mobilitéatseingeschréinkte Menschen unterwegs sind. Diese kdnnen
die Verkehrsabldufe noch nicht oder nicht mehr richtig einschdtzen und brauchen daher
sichere Querungsmaglichkeiten. AuBerdem sind sehbehinderte Menschen auf eine takiil
fassbare und kontrastreiche Verkehrsraumgestaltung angewiesen. Diesem Problem kdnnte
beispielsweise in Form von sanften Bodenabsenkungen im Seitenbereich, Leitstreifen,
Aufmerksamkeitsfeldern und mit anderen Formen weicher Separation entgegengewirkt
werden.

Im westlichen Bereich der Forster-Funke-Allee auf Hohe des Rathausmarktes besteht das
Problem, dass durch den Versatz der EinmUndung ,Adolf-Grimme-Ring West" und der
EinmUndung ,,Ring am Feld" die Platzverhdltnisse nicht ausreichen, um eine Querungshilfe zu
schaffen. Durch die Wegnahme der &stlich im Seitenbereich des Adolf-Grimme-Ring West
angebrachten Parkbuchten wdére ein Versatz der StraBe nach Osten maglich. Die dadurch
neu geschaffenen Platzverhdltnisse erlauben es sowohl eine Querungshilfe zu installieren als
auch die Sichtverhdalinisse fUr einbiegende Fahrzeuge zu verbessern.

Um die Aufenthaltsqualittt weiter steigern zu kdnnen, ist es zudem notwendig, dem
FuBverkehr gendgend Raum zur Verfigung zu stellen. Die im status quo zentral angelegte
Mittelinsel sowie auch die im Seitenbereich angelegten Bushaltebuchten weisen einen hohen
Fldchenverbrauch auf, der wiederum an anderer Stelle fehlt. Wie oben bereits beschrieben,
kédnnte der mittlere Bereich der Fahrbahn durch einen fUr den FuBverkehr zugdnglichen
Mittelstreifen ergdnzt und dadurch die Mittelinsel ersetzt werden. Weitere Einsparungen sind
mdglich, indem die als Bushaltestellen genutzten Seitenbuchten auf die Fahrbahn verlegt
werden. Folglich muss sich der flieBende Verkehr hinter den haltenden Bussen einordnen und
kann nicht wie bisher an diesen vorbei fahren.

Im brandenburgischen Templin (siehe Abbildung 3} wurden entlang des Marktplatzes ein
Mittelstreifen fOr den FuBverkehr und zwei Bushaltestellen so angelegt, dass ein Vorbeifahren
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des Kfz-Verkehrs an haltenden Bussen verhindert wird. Die Verkehrsstarke in Templin betragt
am Marktplatz rund 10.300 [Kfz/Tag] und Uberschreitet somit die Verkehrsbelastung der
Forster-Funke-Allee um ca. 2.000 [Kfz/Tag]. Durch die Bepflasterung des Mittelstreifens konnten
auBerdem weitere gestalterische Akzente aufgegriffen und der StraBenraum besser in die
Umgebung integriert werden.

Abbildung 3 StraBenraum um den Marktplatz in Templin mit Mittelstreifen und Bushaltestellen
auf der Fahrbahn

Die Bushaltestellen sollten zudem so versetzt angeordnet werden, dass die FuBgdnger intuitiv
immer hinter dem stehenden Bus die Fahrbahn Uberqueren. Nur so kann der FuBgdinger von
den aus derselben Fahrtrichtung kommenden Fahrern rechtzeitig wahrgenommen werden.

DarOber hinaus sollte aus gestalterischer Sicht darauf geachtet werden, dass die
Besonderheit und Abgrenzung dieses StraBenraumes im Vergleich zum Rest des
Gemeindegebietes klar herausgestellt werden. Dies k&nnte durch farbliche Akzente und die
Materialwahl beeinflusst werden. Auch durch eine Fahrbahnanhebung mit Anrampungen
kann eine gestalterische Abgrenzung zum , AuBenbereich" gelingen, die des Weiteren den
Nebeneffekt der Geschwindigkeitsreduzierung mit sich bringt und so fur mehr Sicherheit der
Verkehrsteilnehmer sorgt.

8.2 NEU Planungsgrundlage — Forster-Funke-Allee West NEU

8.2.1 NEU Kreuzpunkt Forster-Funke-Allee / Hohe Kiefer / Steinweg NEU

Der Kreuzpunkt Forster-Funke-Allee / Hohe Kiefer hat eine groBe Bedeutung fir den
Radverkehr, Auch im Masterplan Fahrrad ist die Kreuzung als Schnittpunkt verschiedener
Hauptrouten des Zielnetzes dargestellt (vgl. Anl. 6}. Das Planungsblro PGV hat im Zuge der
Aufstellung des Masterplan Fahrrads drei verschiedene Varianten entwickelt, um Mangel zu
beseitigen und die Bedingungen fUr den Radverkehr zu verbessern. Dies beinhalte eine
sicherere und zugleich bequemere VerkehrsfUhrung fir den Radverkehr. Aber auch die
Belange der FuBgdnger und des Kfz-Verkehrs waren Teil der Zielsetzung und bei der
DurchfOhrung der Untersuchung zu beachten. Der Knotenpunkt sollte des Weiteren aus dem
Bestand heraus verbessert werden und in seinen Grundzigen erhalten bleiben. Um
fehlerhaften Verhalten vorzubeugen sollen wichtige Fahrbeziehungen fUr Radfahrer so
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angelegt werden, dass diese legal und fahrend zurlckgelegt werden kdénnen. Der
Fahrtbeziehung zwischen Forster-Funke-Allee und Steinweg kommt hierbei ein besonderer
Stellenwert zu. Aufgabenstellung war hierbei kurzfristig realisierbare MaBnahmen aufzuzeigen,
die die RadverkehrsfUhrung verbessern. Jede Variante wurde skizenhaft ausgearbeitet und
mit einer Kostensch&tzung versehen (vgl. Anl. 7).

Aus Gronden der Lesbarkeit und um Verwechslungen mit den zuvor diskutierten Varianten 1 -
5 zur Umgestaltung der Forster-Funke-Allee im Bereich des Rathausmarktes zu vermeiden,
sollen die nun zu behandelnden drei Varianten fortan als Variante A — C bezeichnet werden,
wobei Variante A im Original der Variante 1 entspricht.

Variante A sieht eine Verbesserung auf Grundlage der derzeitigen Verhaltensweisen der
Radfahrer vor. In dieser Variante wirden die bisherigen FuBgdngerfurten in gemeinsame
Furten fUr FuBgdnger und Radfahrer umgedndert werden. Zu Lasten des schmalen
Gronstreifens entlang der Fahrbahn wirde auBerdem der Gehweg auf nordwestlicher Seite
enflang der Hohen Kiefer zwischen Steinweg und Weg am Rodelberg verbreitert werden.
Nach Verbreiterung auf 2,5 m kann der Gehweg in beide Richtungen fUr den Radverkehr
freigegeben werden. Fir aus dem Steinweg kommende Fahrzeuge soll der Abbiegevorgang
durch eine Wartelinie mit dem Zusatzschild ,Bei Rot hier halten" erleichtert werden. Am
Linksabbiegestreifen in der Hohen-Kiefer zur Forster-Funke-Allee soll eine ausgeweitete
Radaufstellfldche eingerichtet werden. Unter einer Aufstellfliche versteht man speziell fUr
Radfahrer angelegte Fidchen, auf denen sie sich Radfahrer vor Ampeln und Kreuzungen vor
den Autos ,aufstellen” kdnnen. Der Vorteil davon ist, dass die Radfahrer immer im Blickfeld
der Kraftwagenfahrer sind, weniger schddliche Abgase abbekommen und bei Grin vor den
Autos starten kénnen. Die PVG geht bei dieser Variante von einer Kostenschdtzung von
20.000 €15 fUr die UmbaumaBnahmen aus.

Variante B sieht einen Ausbau des damals noch bestehenden informellen diagonalen
Trampelweges zwischen der Forster-Funke-Allee und der Hohen Kiefer Nord vor, wodurch die
noérdliche FuBgdngerfurt der Lichtsignalanlage entlastet werden soll. Als Querungshilfe soll zu
Beginn des Linksabbiegestreifens der Hohen Kiefer Nord eine Mittelinsel angebracht werden.
Um eine ausreichende Breite der Insel ermbglichen zu kdénnen, soll der Parkstreifen auf
norddstlicher Seite der Hohen Kiefer spdter eingeleitet werden. Wie auch in Variante A soll
der Gehweg ausgebaut werden und in beide Richtungen fUr den Radverkehr freigegeben
werden. Durch die im Vergleich hdheren baulichen Eingriffe in Folge der Errichtung einer
Mittelinsel und der diagonalen Wegebeziehungen werden die Gesamtkosten auf 40.000 €6
geschétzt.

In der letzten Variante C soll neben dem in Variante A beschriebenen Aufstellbereich in der
Hohen Kiefer eine zusatzliche Aufstellfléiche in der Forster-Funke-Allee erfolgen. Uber einen mit
einer Sperrfitiche gesicherten Ubergang auf die Fahrbahn der Férster-Funke-Allee kann der
Radverkehr folglich geradlinig Uber die Kreuzung auf den nordwestlichen Gehweg der Hohen
Kiefer geleitet werden. Wie in den vorherigen Varianten wird auch hier vorgesehen den
Gehweg auszubauen und beidseitig fir den Radverkehr frei zu geben. Auch die FGhrung vom
Steinweg in die Forster-Funke-Allee orientiert sich an der in Variante A vorgestellten
VerkehrsfUhrung. Neben einer Anpassungen der Signalisierung und dem ZurOckversetzen der
Kfz-Haltlinie, sind keine gréBeren baulichen Veré&inderungen ndtig. Aufgrund dessen wird von
Gesamtkosten in der GroBe von 25.000 €17 ausgegangen.

Die Planungsgemeinschaft Verkehr (PGV) empfiehlt die Variante A und C den weiteren
Planungsprozessen zugrunde zu legen. Variante B scheidet, laut eigener Aussagen, sowohl

15 Stand 2011
1¢ Stand 2011

17 Stand 2011
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durch den hohen Fldchenverbrauch, als auch durch das als schlecht empfundene Kosten-
Nutzen-Verhd&ltnis aus.

In der Sitzung des Ausschusses fir Umwelt, Verkehr und Ordnung (UVO) vom 23.02.2011 wurde
empfohlen, den Gehweg im nordwestlichen Bereich der Hohen Kiefer zwischen dem
Steinweg und dem Weg am Rodelberg als beidseitig befahrbaren Gehweg mit ,,Radfahrer
frei" auszubauen. Eine Mittelinsel soll hingegen nicht angelegt werden. AuBerdem wurde
betont, dass der Radverkehr generell legal und fahrend zurlckgelegt werden kdnnen soll. Die
Empfehlungen der Ausschussmitglieder kommen demnach in den Grundzigen den
Varianten A und B nach.

8.2.2 NEU Forster-Funke-Allee West NEU

Im Gegensatz zu den anderen Teilbereichen liegen der Gemeinde fUr diesen Bereich keine
vorplanerischen Leistungen vor. Aus diesem Grund konnten von Grund auf neue Konzepte
entworfen werden, die im Folgenden genauer erldutert werden sollen. Ziel dabei war es die
beiden Teilbereiche ,Forster-Funke-Allee auf Hohe des Rathausmarktes" und |, Kreuzpunkt
Forster-Funke-Allee / Hohe Kiefer" sowohl gestalterisch als auch funkfional miteinander zu
verbinden und dadurch einen in sich, aber auch mit der Umgebung harmonisierenden
Gesamtbereich , Forster-Funke-Allee" zu schaffen.

Wie der Anlage 8 enthommen werden kann, ist fUr diesen Teilbereich ein dreistreifiger Ausbau
der Forster-Funke-Allee vorgesehen. Wie im Teilbereich ,Forster-Funke-Allee auf Héhe des
Rathausmarktes" erfOllt dieser Abschnittsweise verscheiden Funkfionen. Zum einen kann
FuBgdngern und Radfahrern punktuell eine sichere Querungsmaoglichkeit geboten werden.
Zum anderen kann im EinmUndungsbereich der Forster-Funke-Allee in die Hohekiefer eine
Abbiegespur fUr linksabbiegende Kraftfahrzeuge eingerichtet werden und so die schwierige
Kreuzungssituation etwas entscharft werden. AuBerdem kann durch eine ansprechende
Gestaltung des Bereiches, zum Beispiel durch eine Bepflanzung, optisch aufgewertet werden.
Um Rettungsfahrzeugen im Havariefall ein Vorankommen zusichern zu kénnen, sollen
punktuell gepflasterte Teilabschnitte des Mittelstreifens von Bepflanzung freigehalten werden.
Diese kdénnen zus@tzich als weitere Querungsmdglichkeit fUr FuBgdnger und Radfahrer
fungieren.

Der Umbau der StraBe soll unter der Prémisse erfolgen, mdglichst viel des Bestandes
beizubehalten. Aufgrund dessen soll der nérdliche Fahrbahnrand moglichst in seiner jetzigen
Form bestehen bleiben. Um genUgend Platz fir einen dreistreifigen Ausbau zu bekommen, ist
es notwendig den StraBenraum nach SUden zu erweitern. Die sich dort befindlichen
Baumbest&inde muUssten dementsprechend umgepflanzt werden. Es ist zu prifen inwieweit
sich die Baumbestéinde auf den stdlich des StraBenraumes befindlichen Grundsticken der
gemeindeeigenen Wohnungsgesellschaft gewog kompensieren lassen. Die Stellplatze auf
Hbhe der Forster-Funke-Allee 101 (EinmUndung August-Bebel-Platz) wlrden aus Platzgrinden
in den Seitenbereich des August-Bebel-Platzes verschoben werden.

Ein weiterer Bereich, in dem diese Gestaltungsvariante mit den bestehenden
GrundstUcksverhdlinissen in Konflikt geraten wirde liegt auf Hbhe des Supermarkt Bio
Company. Um hier auf die notwendige StraBenbreite zu kommen, muss teilweise auf
privatem Grund gebaut werden. Alternativ ist es auch madglich, dass die Stellpldize am
nérdiichen Fahrbahnrand der Forster-Funke-Allee entfernt und eventuell an anderer Stelle
kompensiert werden. Der dadurch gewonnene Platz wirde ausreichen, um den
StraBenquerschnitt innerhalb der Gemeinde zu Verfigung stehenden Fl&ichen zu redlisieren.

Insgesamt wirde ein dreistreifiger Ausbau der Forster-Funke-Allee for mehr Verkehrssicherheit
aber auch fir eine optische Aufwertung des gesamten Bereiches sorgen. In den
Kreuzungsbereichen kann durch die Linksabbiegerspur auBerdem der Verkehrsfluss fOr Kfz
optimiert werden.
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9. Schlussfolgerung und Handlungsempfehlung

9.1 Planungsziele fir die Forster-Funke-Allee

Die groBten Probleme der Forster-Funk-Allee bestehen im Bereich des Rathausmarktes. Eine
der fOr den Kfz-Verkehr wichtigsten Ost-West-Verbindungen ftrifft hier auf das kommerzielle
und kulturelle Zentrum der Gemeinde. Aufgrund der sich teilweise sehr stark
widersprechenden BedUrfnisse der einzelnen Verkehrsteilnehmer kommt es in diesem Bereich
vermehrt zu Interessenskonflikien. Es missen sowohl die Belange des flieBenden und
ruhenden Kfz-Verkehrs als auch die Belange des hier besonders stark vertretenen FuB- und
Radverkehrs berUcksichtigt werden. Zudem fungiert der Bereich vor dem Rathausmarkt als
wichtiger Umsteigepunkt fir verschiedene Linien des OPNV. Er ist von groBer Bedeutung fur
den Einzelhandel und weist beispielsweise wegen der umliegenden Bildungsstandorte einen
hohen Anteil schutzbedUrftiger Verkehrsteilnehmer auf. Angesichts des durch die dichte
Bebauung nur sehr begrenzt verfigbaren Gestaltungsraumes wird die Gemeinde nunmehr
vor eine groBe Herausforderung gestellt.

Um zielflhrend eine Ldsung erarbeiten zu kdnnen, bedarf es der Formulierung konkreter
Planungsziele. Vorab missen demnach folgende Fragen beantwortet werden:

- Welche Defizite gibt es in diesem Bereich?

- Welche Absicht verfolgt die Gemeinde mit etwaigen UmbaumaBnahmen in diesem
Bereich?

- Inwieweit ist der geplante Umbau mit anderen Zielen der Gemeinde vereinbar?

Es ist wichtig darauf hinzuweisen, dass sich die zugrundeliegenden BedUrfnisse der einzelnen
Abschnitte der Forster-Funke-Allee und der umliegenden StraBenrdume teilweise stark
unterscheiden und dementsprechend unterschiedliche MaBnahmen  erfordern.
Ubergeordnet 1&sst sich jedoch ein GroBteil der Defizite, auch unter Beriicksichtigung der
durchgefUhrten Problemanalyse, als Folge der hohen Kfz-Belastung werten. Allerdings muss
betont werden, dass sich die Verkehrsbelastungen durch den MIV nicht allein durch bauliche
und verkehrsordnerische MaBnahmen entlang der Forster-Funke-Allee beheben lassen.
Aufgrund der nur sehr beengten Platzverhdltnisse sind groBréumige UmbaumaBnahmen des
StraBenraumes nicht mdglich. AuBerdem haben Ausbauten von Verkehrsinfrastruktur
paradoxerweise oftmals den Effekt, dass sie zu mehr und nicht zu weniger Verkehrsbelastung
im MIV fUhren. Dieses sogenannte Downs-Thomson-Paradoxon besagt, dass sich durch die
herbeigefigte AttraktivitGissteigerung fir den Autogebrauch mehr Menschen fUr dieses
Fortbewegungsmittel entscheiden und es somit zu mehr Staus kommt (Duranton & Turner,
2011). Der Handlungsspielraum der Gemeinde liegt nunmehr darin, das Miteinander der
verschiedenen Verkehrsteilnehmer mdglichst sicher zu gestalten sowie die Aufenthaltsqualitét
zu verbessern, um der Bedeutung des Ortes gerecht zu werden. Diese MaBnahmen sollten
sich darUber hinaus in ein langfristiges Konzept der Gemeinde einfUgen, welches versucht
den Modal Split zugunsten des NMIV positiv zu beeinflussen, indem Teile des Kfz-Verkehrs auf
andere Verkehrsmittel verlagert werden,

Resultierend daraus kdnnen nun die Planungsziele zur Umgestaliung des Problembereichs
Forster-Funke-Allee formuliert werden. Im Teilbereich Forster-Funke-Allee Ost sollte der Fokus
der MaBnahmen auf der Erhdhung der Sicherheit der nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmer
sowie der Reduzierung der Larmbelastung liegen. Dies gelingt durch:

- Erhdhung der Verkehrssicherheit
- Verbesserung der Querungsmdglichkeiten fir nicht-motorisierte Verkehrsteilnehmer

- Reduzierung der GeschwindigkeitsUberschreitungen
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- Optimierung des Knotenpunktes Forster-Funke-Allee / Karl-Marx-StraBe, insbesondere
unter BerUcksichtigung der Belange des Radverkehrs

Auch im Bereich der Forster-Funke-Allee auf Hohe des Rathausmarktes treten vor allen Dingen
Konflikte zwischen dem MIV und NMIV auf. Hier ist es also nétig, zu Gunsten schwdcherer
Verkehrsteilnehmer die Verkehrssicherheit zu erhdhen. AuBerdem ist aufgrund der Funktion
dieses Bereiches als Gemeindezentrum und der damit verbundenen Bedeutung fOr Kultur und
Einzelhandel die Aufenthaltsqualitét und Attraktivitat zu sichern. Aus diesen Grinden
empfiehlt es sich, folgende Planungsziele zu verfolgen:

- Erhdhung der Verkehrssicherheit

- Erhdhung der Aufenthaltsqualitét und Attraktivitét des Stadtraumes

- Verbesserung der Querungsmaglichkeiten fUr nicht-motorisierte Verkehrsteilnehmer
- Reduzierung der GeschwindigkeitsUberschreitungen

Im Bereich Forster-Funke-Allee West stehen wie auch in den anderen Teilabschnitten Defizite
des StraBenraumes beziglich nicht-motorisierter Verkehrsteilnehmer im Vordergrund. Auch
hier sollten deshalb &hnliche Planungsziele verfolgt werden:

- Erhdhung der Verkehrssicherheit
- Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten fUr nicht-motorisierte Verkehrsteilnehmer
- Verbesserte FUhrung des Radverkehrs

- Optimierung des Kreuzpunkies Forster-Funke-Allee / Hohe Kiefer, insbesondere unter
BerUcksichtigung der Belange des Radverkehrs

Alle MaBnahmen, die fortan in diesem Bereich unternommen werden, sollten diesen
Planungszielen unterliegen und unter keinen Umsténden in Kontrast dazu stehen. Es muss
auBerdem die Frage gestellt werden, inwieweit in den bestehenden SiraBenraum
eingegriffen werden kann. Hierbei zu berlcksichtigen ist zum Beispiel, inwieweit bauliche
Strukturen, Anlagen des ruhenden Verkehrs oder Baumbestéinde ver&ndert und angepasst
werden dorfen.

In  Anbetracht der nun formulierten Planungsziele sollen die  vorgestellten
Gestaltungsvarianten der einzelnen Teilbereiche entlang und im Umfeld der Forster-Funke-
Allee evaluiert werden.

9.2 Schlussfolgerung — Forster-Funke-Allee auf Hohe des Rathausmarktes

9.2.1 Vergleich und Bewertung der verschiedenen Varianten der
StraBenraumagestaltung im Bereich Rathausmarkt ( Stand: Januar 2017)

Es wurden verschiedene Varianten zur StraBenraumgestaltung entwickelt, die jeweils
unterschiedliche Auswirkungen auf diesen Bereich entfalten. Diese sich unterscheidenden
Varianten wurden nun hinsichtlich verschiedener Kriterien verglichen und bewertet. Tabelle 1
enthdlt die Bewertungsmatrix mit den betrachteten Bewertungskriterien und deren
Auswirkungen. Folgende Bewertungskriterien wurden hierfUr verwendet:

- Ubersichtlichkeit des Raumes und Verkehrssicherheit

Hierbei wurde bewertet, wie potentielle Konflikipunkte zwischen den Verkehrsteilnehmer
minimiert werden und somit die Verkehrssicherheit erhéht werden kann. AuBerdem wurde
betrachtet, wie die Umgestaltung zur allgemeinen Ubersichtlichkeit des StraBenraumes
beitragt.
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- Soziale Nutzbarkeit und Aufenthaltsqualitét

Hierbei wurde bewertet, inwieweit die durch die verdnderte Aufteilung gewonnene
Fldche zu einer Nutzungssteigerung fUr die angrenzenden Strukturen beitragen und
inwiefern diese einer potentiellen Steigerung der Aufenthaltsqualitdt und Attraktivitat des
Raumes bewirken.

- BerOcksichtigung der Belange mobilitdisbehinderter Verkehrsteilnehmer

Hierunter ist die Bewertung der Aufnahme und Umsetzbarkeit von Gestaltungselementen
zu verstehen, welche die Nutzbarkeit des StraBenraumes durch mobilitGisbehinderte
Verkehrsteilnehmer positiv beeinflussen.

- Umsetzbarkeit

Unter Umsetzbarkeit wird bewertet, inwiefern die vorgeschlagene Variante realisierbar ist.
Hierbei wurden Fragen berUcksichtigt, die sich vor allen Dingen mit den gegebenen
Grundsticks- und Platzverhdltnissen beschaftigen.

- Umbaukosten

Hier wurde beurteilt, ob sich eine Variante mit nur vergleichsweise geringen finanziellen
Mitteln realisieren lieBe.

Die Bewertung erfolgt qualitativ unter den folgenden drei BewertungsmaBstdben:
1. ,+" = positive Auswirkung
2. ,-" =negative Auswirkung
3. ,,0" = neutrale Auswirkung

Zur Bewertung wurden fOnf mogliche Varianten der StraBenraumgestaltung einander
gegeniber gestellt. Diese wurden zu Gunsten der Lesbarkeit folgendermaBen abgekirzt:

- Optimierung und Ausbau der Forster-Funke-Allee — Verschieden Optionen
1. Variante 1 — Optimierung des Bestandes mit FuBg&ngerschutzanlage
2. Variante 2 — Optimierung des Bestandes mit Minikreisverkehr
3. Variante 3 — Dreistreifiger Ausbau mit FuBgéngerschutzanlage
4. Variante 4 — Dreistreifiger Ausbau mit zwei Minikreisverkehren

- Umgestaltung der Forster-Funke-Allee zum verkehrsberuhigter Geschdftsbereich /
Shared Space

5. Variante 5 — Mischvariante gestaltet nach dem Gedanken des Shared Space

Tabelle 1 Bewertungsmatrix der betrachteten Varianten f0r die Umgestaltung der Forster-
Funke-Allee auf H6he des Rathausmarktes {,,+" = positive Auswirkung, .-, = hegative
Auswirkung, ,,0" = neutrale Auswirkung)

Betrachtetes Kriterium

Ubersichtlichkeit des Raumes
und Verkehrssicherheit

Soziale Nutzbarkeit und + 0
Aufenthaltsqualitat
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Beriicksichtigung der Belange | + + ++ + ++
mobilitatsbehinderter
Verkehrsteilnehmer

Umsetzbarkeit + - + . +
Umbavukosten + - + > " =
FAZIT +++ + - - ++++++ +4 - - - +++++4+ -

Diese Tabelle dient nur zur Ubersicht und soll die Ergebnisse nicht durch einen quantitativen,
sondern durch einen qualitativen Blickwinkel miteinander verglichen, da nicht jedes der
Kriterien gleich stark gewichtet werden sollte. Zum besseren Versténdnis sollen im Folgenden
die einzelnen Gesichtspunkte im Detail betrachtet und analysiert werden, um anschlieBend
ein Fazit daraus zu ziehen.

In Variante 1 und 2 werden durch das Beibehalten der Mittelinsel der FuB- und Radverkehr
kanalisiert. In der Theorie entspricht dies einer sicheren Lésung, da gebindelt an einem Ort
jegliche StraBenqguerungen seitens der FuBgdnger stattfinden wirden. In der Praxis hingegen
entsprechen diese Varianten nicht dem natUrichen Verhaltensmuster der FuBgdnger in
diesem Bereich, was dazu fUhrt, dass es vermehrt zu ordnungswidrige Uberquerungen der
StraBe an Orten kommt, die baulich nicht dafir vorgesehen sind. In Variante 2 und 4 werden
zwar an den Minikreisverkehren Querungsméglichkeiten geschaffen, allerdings leidet die
Ubersichtlichkeit unter einer solchen Anlage. In Variante 3 und 5 hingegen entstehen durch
den Mittelstreifen weitere Moglichkeiten, die StraBe auf voller Lange sicher zu Uberqueren. Ein
FuBg@ngerlberweg kénnte zusétzich am jetzigen Standort erhalten bleiben, um auch
schwéchere Verkehrsteilnehmer nicht zu benachteiligen. Variante 5 bietet indes den Vorteill,
dass die besondere Verkehrssituation durch die Andersartigkeit im Design nochmals
deutlicher herausarbeitet wird. Durch Anrampungen wird der Verkehr zudem abgebremst
und gleichzeitig auf das Niveau der angrenzenden Gehwege angehoben, was die
Aufmerksamkeit auf den vorausliegenden StraBenraum lenkt.

In allen Varianten wird der Bestand der FuBgéngerschutzanlagen optimiert, doch nur in
Variante 5 wirde radikal zu Gunsten der FuBgdnger in den Bestand eingegriffen werden.
Durch die Aufwertung des Raumes durch eine Neuordnung des Platzes und eine gerzielte
Materialwahl kann dem Platz eine neue Wirkung gegeben werden. Nutzbarer Raum zum
Verweilen und zur Kommunikation entsteht am Rande und kann gut durch die anliegenden
Einrichtungen genutzt werden. Allgemein wirde der StraBenraum eine gewisse Offenheit
erhalten, welche das Gemeindezentrum aufwertet. Die Varianten 2 und 4 (Minikreisverkehre)
hingegen bendtigen einen groBen FliGichenanteil fUr den Kfz-Verkehr selbst und somit werden
die Fidchen zum Aufenthalt minimiert.

Rein aus Kostengrinden vorzuziehen waren Varianten, die mdglichst wenig und nur punktuell
in den Bestand eingreifen. Variante 1 und 3 schneiden hinsichtlich dieses Kriteriums am besten
ab, wdhrend Variante 2 und 4 (Minikreisverkehre) die wohl! kostspieligsten Varianten
darstellen. Auch auf die Umsetzbarkeit bezogen stellen diese Varianten die aufwendigste
Ldsung dar, da komplizierte Eingriffe in den Bestand vonndten wdren. Es sollte allerdings bei
der Abwdgung der verschiedenen Varianten berOcksichtigt werden, dass die
kostengUnstigste Variante nicht zugleich die funktional am besten geeignete Variante sein
muss. Obwohl die Kosten natUrlich berlcksichtigt werden mussen, sollte bei einer Beurteilung
der langfristige Nutzen von vorrangiger Bedeutung sein.

Nach genauerer Analyse des Ergebnisses des Vergleichs zeigt sich, dass vor allen Dingen die
Variante 5 oder in einer ,,abgeschwdchten' Form die Variante 3 einen hohen funktionalen
Nutzen mit sich bringen und gleichzeitig eine Aufwertung des Stadiraumes ermdglichen. FOr
die finale Gestaltung kdnnten Aspekte aus beiden Varianten herausgenommen und eine
+~Mischvariante" vorangetrieben werden. Die hohe Bedeutung und das Potenzial des Shared
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Space Gedankens zur verkehrlichen und gestalterischen L&sung dieser besonderen
stadtebaulichen Situation konnte jedoch verdeutlicht werden.

Variante 2 und 4 hingegen schneiden bei einer GegenUberstellung der Kosten und Nutzen
weniger gut ab. Hohe Investitionskosten und ein fir diesen Bereich massiver Platzverborauch
woOrden nur bedingt den Verkehrsfluss und die Verkehrssicherheit fordern, aber gleichzeitig
keine Verbesserungen fir den FuBverkehr und die Aufenthaltsqualitét bringen. Letzteres wdare
durch den hohen Platzverbrauch sogar negativ beeinflusst.

Aufgrund der Bedeutung dieses Ortes als kulturelles und soziales Zentrum der Gemeinde
Kleinmachnow sowie durch seine Funktion als wichtiger Einzelhandels- und Bildungsstandort,
sollte der Planungsprozess nicht isoliert von den BUrgern, Anwohnern und betroffenen
Geschdftstreibenden stattfinden. Es wdare denkbar mit einem Birgerbeteiligungsprozess eine
Diskussion Uber die Gestaltung dieses stédtischen Raumes zu starten. Insbesondere die in den
Planungszielen formulierten Anspriche schwdcherer und im Allgemeinen nicht motorisierter
Verkehrsteiinehmer verdeutlichen, dass ein partizipativer Ansatz notwendig ist, welcher Ober
den Ublichen Planungsprozess hinausgeht. In Zusammenarbeit mit der Verwaltung, den
politischen Vertretern und den beteiligten Fachplanern kdnnte so ein tragféhiges Konzept
erarbeitet werden, welches die Anspriche aller Verkehrsteilnehmer in sich vereint und die
Gemeinde als Ganzes aufwertet. AuBerdem kdnnte so zu einer Starkung der Identifikation
der BUrger Kleinmachnows mit inrem Ortszentrum beitragen werden.

9.2.2 Akiueller Stand der PlanungstUberlegungen (Stand: Februar 2017)

FOr die weitere Planung ist es notwendig sich mit der grundlegenden Frage zu beschdaftigen,
ob die Forster-Funke-Allee auf HOhe des Rathausmarkies stddtebaulich als Teil des
Rathausmarktes betrachtet wird oder ob sie diesen nérdlich begrenzt und lediglich
vorbeifUhrt, Um diese Frage zu kié@ren, soll in der nachfolgenden Detailanalyse nochmails der
bisherige Planungsstand zur genaueren Analyse herangezogen und anschlieBend durch
aktudlisierte Entwurfsfassungen ergdnzt werden. Darauf aufbauend soll in den Sitzungen die
Diskussion bezUglich der Funkfion des Rathausmarktes weitergefGhrt und vorangetrieben
werden.

Aus der Sitzung des Ausschusses fir Umwelt, Verkehr und Ordnungsangelegenheiten (UVO)
vom 25.01.2017 ist hervorgegangen, dass insbesondere zwei der fUnf vorgestellten Varianten
favorisiert und zur néheren Betrachtung herangezogen werden sollten. Hierbei handelt es sich
zum einen um die Variante 3, die einen dreistreifigen Ausbau sowie eine Optimierung der
FuBgdngeranlagen vorsieht. Zum anderen handelt es sich um die Variante 5, die eine
Umgestaltung des Bereiches nach dem Shared Space Prinzip verfolgt. In beiden Varianten
stellt sich die bereits oben umrissene Grundsatzfrage nach der langfristigen Zielsetzung und
danach, ob die Foérster-Funke-Allee als Teil des Rathausmarktes oder als seine nérdliche
Begrenzung verstanden werden soll. Um einer Losungsfindung néher zu kommen, werden im
Folgenden die angesprochenen zwei Varianten gegentbergestellt und analysiert.

Bei Variante 3 {siche Anhang) wurde in der UVO-Sitzung insbesondere positiv hervorgehoben,
dass verschiedene Aspekte zur Verkehrssicherung und Attraktivitdissteigerung aufgegriffen
werden, ohne radikal in der Bestand eingreifen zu mUssen. Trotz ver&nderter VerkehrsfOhrung
bleibt der Verkehrsfluss des MIV im Fokus dieser Gestaltungsvariante, bietet aber dennoch
OptimierungsmaBnahmen bezUglich der Querungsmdglichkeiten for nicht-motorisierte
Verkehrsteilnehmer sowie eine gestalterische Aufwertung. AuBerdem liegen die Kosten durch
den vergleichsweise geringeren Eingriff in den Bestand unterhalb denen der Variante 5.

Es wurde dllerdings zu bedenken gegeben, dass mit Variante 3 durch Beibehaltung der
momentanen verkehrlichen Strukturen der Kraftverkehr bevorzugt und dadurch keine echte
Gleichberechtigung der verschiedenen Verkehrsteiinehmer stattfindet. Des Weiteren wurde
von einzelnen Ausschussmitgliedern krifisiert, dass in dem gezeigten Entwurf keine klare
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Radverkehrsfohrung erkennbar ist. Durch die vorgeschlagene Mischverkehrsfldéche im
Seitenbereich sei der Radverkehr auf eine nur sehr ungenigende Art und Weise geregelt.

Bei Variante 5 (siehe Anhang) wurde insbesondere die praktlische Umsetzbarkeit von auf der
Fahrbahn haltenden Bussen kritisiert. Es wird befUrchtet, dass sich aufgrund der dadurch
entstehenden RUckstaus das Verkehrsgeschehen weiter verschérft und der Verkehrsfluss des
MIV eingeschrénkt wird. AuBerdem ist durch das intensive Eingreifen in den Bestand auch mit
einem hoheren Kostenaufwand zu rechnen, als wenn nur OptimierungsmaBnahmen mit
geringfUgigen Verdnderungen vorgenommen werden. Es kam deshalb die Frage auf, ob sich
dieser hohe Investitionsbedarf rechtfertigen lasst oder ob auch eine kostengUnstigere
Variante sinnvoll sein kénnte.

Positiv hervorgehoben wurde hingegen vor allen Dingen die AttraktivitGtssteigerung des
Rathausmarktes durch eine Aufweichung der bis dato sehr harten Separation des
StraBenraumes. Durch eine Umverteilung des Verkehrs und eine bauliche Umgestaltung des
Bereiches kdnne nicht nur optisch der Raum ausgeweitet werden, sondern zugleich auch ein
tatséchlicher Flichengewinn fUr den FuB- und Radverkehr erzielt werden. Ferner ist auch in
dieser Variante der Mittelstreifen als Querungshilfe fUr nicht-motorisierte Verkehrsteilnehmer
sehr positiv aufgenommen worden

Es ist notwendig zu betonen, dass die hier aufgeflhrie GegenUberstellung der Pro- und
Contra-Punkte lediglich den Anspruch verfolgt, ein punkiuelles Meinungsbild des UVO-
Ausschusses vom 25.01.2017 wiederzugeben. Aufbauend auf diesem wurden nun drei weitere
Varianten entworfen: Variante 3.1, Variante 3.2 und Variante 5.1 (siehe Anhang). Ziel ist es,
die Diskussion beziglich der Umgestaltung der Forster-Funke-Allee auf Hbhe des
Rathausmarktes weiterzufUGhren und unter BerUcksichtigung der formulierten Planungsziele zu
konkretisieren.

Um ein besseres Verstdndnis der BedUrfnisse dieses Ortes zu bekommen, ist es wichtig vorab
das Unfallgeschehen entlang der Forster-Funke-Allee genauer zu betrachten. Innerhallb des
betrachteten Zeitraumes von drei Jahren (2014 — 2016) wurden insgesamt 70 Unfdlle entlang
der Forster-Funke-Allee zwischen der Hohen Kiefer und der Karl-Marx-StraBe erfasst. In 21
Fallen wurde mindestens eine am Unfall beteiligte Person kdrperlich verletzt (siehe Tabelle 2).
HierfUr waren vor allen Dingen Konflikte beim Ein- oder Abbiegen verantwortlich. Aber auch
Unf&lle im Langsverkehr sowie Unfélle ohne Fremdeinwirkung (z.B. durch Verlust der Kontrolle
Uber das Fahrzeug) sind erfasst worden.

Tabelle 2 Ubersicht des Unfallgeschehens (mit Personenschaden) entlang der Forster-Funke-
Allee (2014 -2016)

Abbiege-Unfall Einbiege-Unfall Andere
Unfallkategorie
2014 3 1 2
2015 2 3 2
2016 3 A 3 g 2 = il
_Insgesami_ . |8 7 ) 16 o

Auffallig ist, dass sich das Unfallgeschehen insbesondere an den beiden Kreuzpunkten der
Forster-Funke-Allee mit der Kar-Marx-StraBe und der Hohen Kiefer sowie an den
verschiedenen EinmUndungen im Zwischenbereich abgespielt hat. Hierbei hervorzuheben
sind die beiden EinmiUndungen des Adolf-Grimme-Rings, der FuBgdngerlberweg am
Rathausmarkt sowie der StraBenraum vor der Maxim-Gorki-Gesamischule.
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Die genaue Analyse der Verkehrsmittelnutzung verdeutlicht, dass eine thematische Haufung
zu Ungunsten von Fahrradfahrern festzustellen ist. Bei 12 von 21 Unfdllen mit Personenschaden
war mindestens ein Radfahrer beteiligt. In 10 dieser Fdélle bestand der Unfall zwischen einem
Radfahrer und einem Kraftfahrzeugfahrer. Von diesen Unfdllen sind alle aufgrund von
Konflikten zwischen abbiegenden oder einbiegenden Verkehrsteilnehmern entstanden.
Insbesondere die EinmUndung des Adolf-Grimme-Ring Osts in die Forster-Funke-Allee ist mit 5
Unfallen ein lokaler Gefahrenschwerpunkt. Aber auch die EnmUndung des August-Bebel-
Platzes in die Fdrster-Funke-Allee und der Kreuzpunkt Hohe Kiefer / Forster-Funke-Allee /
Steinweg weisen ein konzentriertes Unfallaufkommen mit Fahrradfahrerbeteiligung auf.

Aus den vorliegenden Daten Iasst sich die Schuldfrage nicht ausreichend kldren. Dennoch ist
auffallend, dass bauliche Defizite vorhanden sind, die die Verkehrssicherheit aller Teilnehmer
einschrénken. Vor dllen Dingen an den Kreuzpunkten und EinmUOndungen besteht
Nachholbedarf, der vornehmlich zugunsten der hier in hoher Zahl vertretener FuBgdnger und
Radfahrer erfolgen muss. In allen Fdllen, in denen es zu einer verkehrlichen Konfliktsituation
zwischen einem FuBgdnger oder Radfahrer und einem Kraftfahrzeug kam, wurde der
nichtmotorisierten Verkehrsteiinehmer verletzt. Ein Drittel der erfassten Unfallvorkommnisse
entstand auBerdem durch ein regelwidriges Benutzen der Fahradwege oder des
FuBgéingerUberweges. Sichere und zugleich bequeme Querungsmdglichkeiten fUr Rad- und
FuBverkehr, insbesondere in Kreuzungs- und EinmUndungsbereichen, kénnten hier Abhilfe
schaffen.

9.3.2 VYarante 3.1 und Variante 3.2 — Die Forster-Funke-Allee entlang des Rathausmarktes /
Trennungsprinzip (Stand: Februar 2017)

Variante 3.1 und 3.2 (siehe Anlage) orientieren sich beide an Variante 3, wobei Variante 3.2
einer abgeschwdchten Version der Variante 3.1 entspricht. In den Grundzigen werden in
beiden Varianten eine Optimierung der FuBgdngeranlagen sowie ein dreistreifiger Ausbau
der Forster-Funke-Allee mit barrierefreiem Mittelstreifen verfolgt. Diese Entwurfsversionen
verfolgen das Trennungsprinzip, das heiBt eine klare Abgrenzung der Forster-Funke-Allee zur
Umgebung und zum Rathausmarki.

Der barrierefrei begehbare Mittelsireifen wurde als zentrales Element beibehalten. Um
allerdings seiner Funktion als flichendeckende Querungshilfe nachzukommen, mussten die
im ersten Entwurf enthaltenen Abbiegespuren an der EinmUndung zum Adolf-Grimme-Ring
entfernt werden. In Kombination mit einem Versatz des Adolf-Grimme-Ring West nach Osten
in Variante 3.1 sind die Platzverhdlinisse nun ausreichend fir die Herstellung einer Mittelinsel
und somit einer optischen und funktionalen Verléingerung des begehbaren Mittelstreifens.
Besonders mit Hinblick auf die Analyse der Verkehrsunfdlle ist ein solcher Schritt sinnvoll. Die
durch den Versaiz der StraBe wegfallenden Stellplatze kdnnen auf dstlicher Seite volist&indig
kompensiert werden.

Variante 3.2 wurde unter der Bedingung entworfen, die Bushaltebuchten so zu gestalten,
dass immer zwei Busse abseits der Fahrbahn hintereinander halten kdnnen, ohne dabei den
Kfz-Verkehr zu blockieren. Um den FHdchenbedUrfnissen einer solchen verlGingerten
Haltebucht gerecht zu werden, kann jedoch kein Versaiz des Adolf-Grimme-Ring West
durchgefUhrt werden. Dementsprechend reichen dann die Platzverhdlinisse nicht aus, um
eine Verkehrsinsel an dieser Stelle zu realisieren.

Die Mischfldchen fUr den FuB- und Radverkehr im Seitenbereich der Forster-Funke-Allee
wurden in beiden Varianten beibehalten, da eine sinnvolle und sichere FUhrung des
Radverkehrs auf separierten Fahrradwegen unter den gegebenen Platzverhdltnissen for nicht
praktikabel befunden wurde. AuBerdem ist zu erwarten, dass das Unfallpotential durch
falschfahrende Radfahrer mit  Errichtung einer bequemen und zugleich sicheren
Querungsmoglichkeit auf Hohe des Rathausmarkies entgegengewirkt und ein
regelkonformes Verhalten aller Verkehrsteilnehmer angeregt werden kann.

23

Integriertes MaBnahmenkonzept_Problembereich_FFA.Doc, gedruckt 26.04.2017



Verkehrskonzept Kleinmachnow: Problembereich Forster-Funke-Allee/Rathausmarkt (Entwurf)

9.3.3 Variante 5.1 — Die Forster-Funke-Allee als Teil des Rathausmarktes (Stand: Februar 2017)

In Variante 5.1 {siehe Anlage) wird der Shared Space Gedanke aus Variante 5 aufgegriffen
und entsprechend der aus der Diskussion hervorgegangenen Kritik angepasst. Dies hat zur
Folge, dass die Kernmerkmale dieses Entwurfs erhalten bleiben. Im Gegensatz zu Variante 3.1
wird hier der Ansatz einer Forster-Funke-Allee als Teil des Rathausmarktes verfolgt.

Die einzig groBere Verdinderung, die unternommen wurde, betrifft die Bushaltebuchten. Um
etwaigen RUckstaus entgegenzuwirken wird in der neuen Variante 5.1 eine Haltebucht for
einen Bus vorgesehen, die es Busfahrern ermoglicht abseits der Fahrbahn auf Anschlussbusse
zu warten oder den Fahrplan einzuhalten. Fir einen zweiten ankommenden Bus besteht
weiterhin die Mdglichkeit, an einer weiteren Haltestellte auf der Fahrbahn zu halten.

Der Vorteil dieser Kombinationsidsung liegt darin, dass ein praktikabler Kompromiss
geschaffen wird, der die verschiedenen Interessen der Verkehrsteiinehmer in diesem Bereich
miteinander vereint. Zum einen kann dadurch gewdhrleistet werden, dass der Verkehrsfluss
aufrechterhalten wird. Zum anderen wird der Fidchenverbrauch zu Ungunsten von Fu3- und
Radverkehr auf ein  Minimum reduziet und gleichzeitig die Aftraktivitdt  und
Aufenthaltsqualitét des Stadtraumes bewahrt.

9.3.4 Vergleich der Varianten 3.1, 3.2 und 5.1 zur Umgestaltung der Forster-Funke-Allee auf
HBhe des Rathausmarktes (Stand: Februar 2017)

Es wurden drei verschiedene Varianten zur StraBenraumgestaltung entwickelt, die jeweils
unterschiedliche stark in der Bestand eingreifen. Alle Varianten dhneln sich in vielen Punkten,
unterscheiden sich aber vor allen Dingen in zwei Bereichen:

Zum einen unterscheiden sie sich durch das angestrebte Héhenniveau der Forster-Funke-
Allee. Bei Variante 3.1 und 3.2 entsprdche das Hoéhenniveau den heutigen Zustinden. Die
Forster-Funke-Allee stellt also nicht nur optisch, sondern auch vom Hbéhenniveau eine klare
Trennlinie zwischen dem Rathausmarkt und der Umgebung dar. In Variante 5.1 hingegen soll
die Forster-Funke-Allee auf ein zum Rathausmarkt héhengleiches Niveau ausgebaut und
dadurch die harte Trennlinie aufgeweicht werden. Ein Uber die reine Verkehrsfunktion
hinausgehender Stadtraum soll hierdurch geschaffen werden.

Ein zweiter Unterschied besteht darin, dass die Bushaliestellen ungleich stark in den
Seitenraum integriert werden. Variante 3.2 sieht vor, der momentanen Situation
entsprechend, Bushaltebuchten einzurichten, die gleichzeitig Platz fir zwei Busse bieten. In
den Varianten 3.1 und 5.2 hingegen wird eine Kombinationslésung aus Haltebucht und
Haltestelle auf der Fahrbahn umgesetzt, wobei pro Haltestelle jeweils genug Platz fir einen
haltenden Bus vorhanden wdre.

Das in Variante 3.2 verfolgte Konzept einer langen Haltebucht bietet den Vorteil, dass das
Halten von zwei Bussen auBerhalb der Fahrbahn gewdhrleistet werden kann, ohne dass der
Verkehrsfluss des Kfz-Verkehrs beeinflusst wird. Allerdings entsteht hierdurch auch der Nachteil,
dass im Vergleich zu der heutigen baulichen Ausgestaliung und im Vergleich zu den
Varianten 3.1 und 5.1 deutlich l&ngere Bushaltebuchten notwendig sind. Im Gegensatz zum
Bestand (siche Abbildung 4) kdnnen die Busse aber nicht geradlinig in die Haltebucht ein
oder aus dieser herausfahren. Der zusatzlich dafir bendtigte Raum wird in Variante 3.2
folglich den Seitenbereichen entnommen.

Der héhengleiche Ausbau sowie die weiche Separation des StraBenraumes in Variante 5.1
erlauben es, dass die Trennlinien von Bussen Uberfahren werden k&nnen. Hierdurch sind
deutliche Platzeinsparungen im Seitenbereich und eine flexiblere Abwicklung des Busverkehrs
mdglich.

Bei der Uberarbeitung wurden alle Varianten unter der Pramisse entworfen, den Bestand
nach Mdglichkeit weitestgehend zu erhalten. Um bei Variante 5.1 den Grundgedanken des
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Shared Space nahezukommen, erfolgen nur leichte Anpassungen (z. B. im Bereich der
Bushaltebuchten). Eine Reduzierung der Eingriffe mit teilweise Beibehaltung des Bestandes
wdare dann mdglich, wenn einer der beiden Fahrbahnré&nder bestehen bliebe. Wie aber in
der beigefigten Anlage (Variante 3.1, 3.2, 5.1} zu erkennen ist8, wirde sich der StraBenraum
- solte an dallen zeniralen Umgestaltungselemente wie zum Beispiel dem begehbare
Mittelstreifen festgehalien werden - so weit in Richtung SUden verschieben, dass ein
asymmetrisches StraBenbild entstehen wirde. Dies ware weder aus stddtebaulicher, noch
aus verkehrsplanerischer Sicht empfehlenswert und wirde den Stadtraum zu Ungunsten von
FuBgdngern und Radfahrern weiter verengen.

Abbildung 4 Luftbild - Forster-Funke-Allee im Bereich Rathausmarkt

Vor dllem die Varianten 3.1 und 5.1 unterscheiden sich vom Charakter her nicht grundsatzlich.,
Es werden in beiden Varianten d&hnliche Gestaltungselemente aufgegriffen, die
hauptséchlich in der Intensitédt ihrer Umsetzung voneinander abweichen. Hierbei stellt
Variante 3.1 eine reduzierte Version der Variante 5.1 dar. Elementar fir die
Entscheidungsfindung ist demzufolge weniger die Frage ob Variante 3.1 oder Variante 5.1 die
bessere ist, sondern ob die Forster-Funke-Allee ein Teil des Rathausmarktes werden soll oder
diesen abgrenzt.

9.4 NEU Schlussfolgerung - Forster-Funke-Allee West NEU

Der zuvor informelle Trampelweg wurde ausgebaut, wodurch fir FuBgdnger und Radfahrer
eine diagonale Verbindung zwischen der Fodrster-Funke-Allee und der Hohen Kiefer Nord
geschaffen wurde. Abgesehen davon sind am Kreuzpunkt Hohe Kiefer / Forster-Funke-Allee
trotz mehrerer AnlGufe keine besonderen UmbaumaBnahmen erfolgt. Folglich bestehen noch
immer Probleme bezliglich Sicherheit und Komfort fUr den Radverkehr. Insbesondere die
EinmUndung des Steinwegs in die Hohe Kiefer ist aber auch fir den Kfz-Verkehr nur
ungenUgend geldst. Aufgrund der rdumlichen Gegebenheiten, Besitzverhdltnisse und
langfristigen Planung der Gemeinde den Grinzug zu erhalten, sind in diesem Bereich jedoch
keine gréBeren UmbaumaBnahmen modglich. Die VerkehrsfOhrung des Radverkehrs im status
quo hingegen kann auch durch kleinere MaBnahmen angegangen werden.

Es wurden bereits drei Varianten der PGV zur VerkehrsfUhrung am Kreuzpunkt Férster-Funke-
Allee / Hohe Kiefer vorgestellt, die vorrangig das Ziel verfolgten, die Situation fUr den

18 Aktueller Lageplan mit grau unterlegt
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