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1. EINLEITUNG

Die Friedrichstraf3e soll langfristig in einen attraktiven und modernen Stadtraum umgewandelt
werden.

Durch eine bessere Luftqualitét, weniger Ldrm und mehr Platz fiir Fuflgdnger*innen sollen die
Aufenthaltsqualitat der Friedrichstraf3e gesteigert und neue Kund*innen angezogen werden.
Der Einzelhandels- und Gewerbestandort Friedrichstrafle soll gestarkt werden.

Um diese Transformation einzuleiten, wurde Ende August 2020 das Projekt Flaniermeile Fried-
richstraf3e ins Leben gerufen. Seitdem gehdrt ein autofreier Abschnitt der Friedrichstrafe zwi-
schen Franzésischer Straf3e und Leipziger Straf3e den Fuf3gdnger*innen und Radfahrenden.
Dieser Impuls soll, zundchst im Rahmen eines Verkehrsversuchs, die Friedrichstraf3e neu bele-
ben und attraktiver machen. Wahrend des Verkehrsversuchs, der bis Ende Oktober 2021 termi-
niert ist, laufen umfangreiche Untersuchungen zur Verkehrsentwicklung, zur Larm- und Schad-
stoffbelastung sowie zur Resonanz von Besucher*innen und Kund*innen der Friedrichstrafle.
Uber die NebenstraBen und ausgewiesene Lieferzonen ist die Ver- und Entsorgung durchgén-
gig sichergestellt. Die parallel laufende Marketingkampagne: ,,Berlin, eine Stadt an der Fried-
richstraf3e”, adressiert die gesamte Friedrichstraf3e als Flanier- und Einkaufsmeile.

In zahlreichen sowohl analogen als auch digitalen Austausch-und Beteiligungsformaten der
Senatsverkehrsverwaltung und des Bezirksamts Mitte haben Anrainer*innen und die interes-
sierte Stadtgesellschaft Hinweise und Riickmeldungen gegeben, die kontinuierlich in die Aus-
gestaltung des Projekts einflieflen. Das Projekt wird fortlaufend evaluiert. Einen ersten Zwi-
schenstand hat das Land Berlin im Dezember 2020 verdffentlicht.! Basierend auf diesem
Sachstand wurde der Verkehrsversuch bis Ende Oktober 2021 verldngert. Der vorliegende Be-
richt schreibt den Zwischenstand vom Dezember 2020 fort und umfasst den Erkenntnisstand
bis einschlie3lich Juni 2021. Nach Projektende wird ein abschlieflender Projektbericht verfasst,
der voraussichtlich Anfang 2022 finalisiert ist.

1 Abrufbar unter:_https://www.berlin.
de/friedrichstrasse/ueber-das-projekt/
weitere-materialien/



https://www.berlin.de/friedrichstrasse/ueber-das-projekt/weitere-materialien/

FLANIERMEILE FRIEDRICHSTRARBE | ZWISCHENBERICHT

2. GRUNDLEGENDE INFORMATIONEN

2. Ziele

Die Einrichtung der Flaniermeile Friedrichstrafle verfolgt folgende (Teil-)Ziele:

— Erhdhung der Aufenthalts- und Lebensqualitét fiir Berliner*innen und Tourist*innen,
— Steigerung des Fuf3- und Radverkehrs,

— Stdrkung des Einzelhandels- und Gewerbestandortes Friedrichstrafle,

— Verbesserung der Luftgiite und Verminderung der Ldrmbelastung,

— Attraktivitatssteigerung der Friedrichstraf3e und ihres Umfelds.

Zugleich wird darauf geachtet, dass die bislang bestehenden Bedarfe (zum Beispiel gewerbli-
che Anlieferungen, Arztbesuche, Erreichbarkeit der Geschéfte, Parkméglichkeiten) der
Anrainer*innen und Besuchenden der Friedrichstraf3e weiterhin bedient werden kénnen. Eben-
so sollten die OPNV-Verkehre nicht wesentlich beeintréchtigt werden.

Gesamtziel des Projektes ist es, eine Entscheidungsgrundlage dafiir zu schaffen, ob und wie
gegebenenfalls entsprechend langfristige, dauerhafte Verdnderungen in der Friedrichstrafle
vorgenommen werden kénnen, durch die die formulierten Teilziele erreicht werden kénnen.

2.2. Das Projekt Flaniermeile Friedrichstrafle

Die Flaniermeile besteht vom 29. August 2020 bis 31. Oktober 2021 im Zentrum Berlins. Die
Sperrung der Friedrichstrafle fiir den allgemeinen Kfz-Verkehr basiert auf der verkehrsrechtli-
chen Anordnung eines Verkehrsversuchs der Straf3enverkehrsbehdrde nach § 45 Abs. 1 Satz 2
Nr. 6 StVO: ,,Die Straflenverkehrsbehdrden kdnnen die Benutzung bestimmter Strafien oder
StraBenstrecken [...] beschrénken oder verbieten und den Verkehr umleiten. Das gleiche Recht
haben sie [...] zur Erforschung des Unfallgeschehens, des Verkehrsverhaltens, der Verkehrsab-
lGufe sowie zur Erprobung geplanter verkehrssichernder oder verkehrsregelnder Mafinahmen.”

Die Abteilungen |, Il und IV der Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz

(SenUVK), der Bezirk Mitte (Wirtschaftsférderung) sowie externe Dienstleister*innen fiihren pro-

jektbegleitende Untersuchungen durch:

— LK Argus wertet Verkehrsdaten der SenUVK aus und fiihrt Erhebungen durch, um die Aus-
wirkungen der Sperrung fiir den motorisierten Verkehr auf die Verkehrsarten Fuf3-, Rad- und
Kfz-Verkehr im Umfeld der Straf3e zu ermitteln (Kapitel 3).

— Begleitend dazu werden durch die SenUVK und dem Institute for Advanced Sustainability
Studies e.V. (IASS) Potsdam die Umwelteffekte im Umfeld untersucht (Kapitel 4).

— Das Bezirksamt Mitte von Berlin begleitet den Verkehrsversuch durch eigene Untersuchun-
gen zu den Auswirkungen auf das wirtschaftliche Umfeld (zum Beispiel Nutzungsverhalten,
Aufenthaltsqualitat) in der FriedrichstraBe (Kapitel 5).

Der urspriinglich bis Ende Januar 2021 angelegte Verkehrsversuch wurde auf Grundlage des
ersten Zwischenstandes der projektbegleitenden Untersuchungen (Dezember 2020) bis Ende
Oktober 2021 verldngert. Resultierend aus diesen Untersuchungen und Hinweisen insbesonde-
re von den Anrainer*innen erfolgten verkehrliche und gestalterische Anpassungen.

Die Friedrichstraf3e ist wdhrend des Projektes zwischen Franzésische Strafle und Leipziger
Straf3e fiir den allgemeinen Kfz-Verkehr (mit Ausnahme elektrischer Kleinstfahrzeuge) gesperrt.
Durch in den Nebenstraf3en ausgewiesene Ladezonen fiir Kfz ist die Belieferung der Geschaf-
te auf der Friedrichstraf3e gewdhrleistet. Fiir Angestellte und Besucher*innen sind die Geschaf-
te und Biiros iiber mehrere Parkhduser in unmittelbarer Ndhe mit dem Kfz erreichbar.
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Abbildung 1: Umgebungskarte der Flaniermeile Friedrichstrafle
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Radfahrenden steht ein pro Fahrtrichtung zwei Meter breiter Radweg zur Verfiigung. Diese
sogenannte Safety Lane kann und soll auch von Rettungsfahrzeugen genutzt werden. Der
Seitenraum (Gehwege) steht ausschliellich dem Fuf3verkehr entlang der Friedrichstraf3e zur
Verfligung. Nach entsprechenden Hinweisen aus der Stadtgesellschaft wurden zur Verbesse-
rung der Barrierefreiheit zwei Fuf3gdngeriiberwege (Zebrastreifen) iiber den Radweg einge-
richtet.

Die Nachtbuslinie N6 wird in Abstimmung mit den Berliner Verkehrsbetrieben (BVG) wéhrend
des Projektzeitraumes durch die Charlottenstrafle gefiihrt. Zur Vermeidung von Reisezeitver-
lusten wurden temporér unterstiitzende verkehrliche Maf3nahmen in der CharlottenstrafBe (zum
Beispiel ndchtliche Parkverbote) und im weiteren Umfeld (zum Beispiel eine zuséatzliche Halte-
stelle) umgesetzt.

Bereits vor Projektbeginn gab es ein Parkleitsystem in der Friedrichstraf3e. Fiir den Projektzeit-
raum wurde das bestehende Leitsystem angepasst. Zusdtzlich wurden weitere Behinderten-
parkpldtze in den Seitenstraf3en der Flaniermeile Friedrichstraf3e angeordnet.

Die Fahrbahnflachen zwischen den Gehwegen und der mittig verlaufenden Safety Lane sind
fir die Gestaltung und Nutzung als Aufenthaltsbereiche vorgesehen:

Gewerbetreibenden stehen sogenannte gldserne ,,Showcases” zur Verfiigung, um ihre Waren
zu prdsentieren. Zur Begriinung tragen Bdume in Pflanztrégen und liberwiegend begriinte
Stadtmdbel bei. ,,Parklets” mit Tischen und Sitzgelegenheiten und weitere Sitzgelegenheiten
dienen dem offentlichen Aufenthalt. Gewerbetreibende kénnen ihre Auflengastronomie in den
Straflenraum erweitern oder fiir anderweitige Nutzungen des 6ffentlichen Straflenraums ent-
sprechende Sondernutzungsantrdge stellen.

2.3. Auswirkungen der Pandemie

Die Corona-Pandemie sowie die Maf3inahmen zu deren Einddmmung haben seit Frithjahr
2020 Auswirkungen auf den sozialen Umgang miteinander im ganzen Land - auch in der
Friedrichstraf3e. Regeln wie das Abstandhalten, das Reduzieren gesellschaftlicher Kontakte,
dariiberhinausgehende behérdliche Auflagen, wie zum Beispiel Zugangsbeschrdnkungen fiir
Einzelhandel, Gastronomie und Dienstleistung, oder auch Beherbergungsverbote fiihren zu
einer andauernden Sondersituation mit entsprechenden Folgen fiir 6ffentliche RGume, in
denen das gewohnte soziale Leben nicht mehr stattfinden konnte wie zu vorpandemischen
Zeiten.

Daher haben die Corona-Pandemie sowie die Mafinahmen zu deren Eindédmmung auch viel-

féltige Auswirkungen auf alle Bereiche der Evaluation (Wirtschaft, Umwelt und Verkehr), Bei-

spiele:

— das allgemeine Verkehrsaufkommen,

— die Wahl des Verkehrsmittels,

— die Bedeutung des Homeoffice einerseits und die Nutzung von Biiros (Beschdaftigtenzahl
und Frequenz) andererseits,

— die Bedeutung des Onlinehandels einerseits und die Bedeutung des Einzelhandels ande-
rerseits,

— die Reisemdglichkeiten und -gewohnheiten,

— das Touristenaufkommen,

— soziale Kontakte (Gruppengréfie und Frequenz),

— das Besucher*innen- und Kund*innenaufkommen.
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Diese Auswirkungen betreffen die Evaluation oft gleichzeitig in mehreren Bereichen, die einan-
der bedingen. So sind etwa Arbeitskrafte der umliegenden Biiros und Dienstleistungsunterneh-
men eine wichtige Zielgruppe fiir die Friedrichstraf3e - als Konsument*innen fiir die Gastrono-
mie und Kund*innen fiir den Einzelhandel und Verkehrsteilnehmende im Berufsverkehr. Bei
einer stdrkeren Bedeutung des Homeoffice fiihrt das zu einem reduzierten Verkehrsautkommen
und gleichzeitig zu einer geringeren Nutzung der Gastronomie und des Einzelhandels.

Die Pandemie kann dabei auch als Beschleunigerin des Strukturwandels im Einzelhandel wir-
ken. Davon sind insbesondere die Sortimente Bekleidung und Schuhe oder Uhren und
Schmuck betroffen - und damit Sortimente, die auf der Friedrichstraf3e stark vertreten sind.

Die tatsdchlichen Auswirkungen der Pandemie lassen sich nicht prazise quantifizieren bezie-
hungsweise zuordnen. Es kommt zur Uberlagerung von Effekten. Die Pandemie-Situation er-
schwert damit generelle Aussagen zu den wirtschaftlichen, aber aufgrund der Riickkopplungen
auch zu den verkehrlichen Effekten der Flaniermeile.

Mit der Verldngerung bis zum 31. Oktober 2021 ist daher das Ziel verbunden, eine valide
Datenbasis zu schaffen, um belastbare und aussagekraftige Ergebnisse zu schaffen. Eine aus-
reichend breite Datengrundlage ist erforderlich, um beispielsweise Vorher-Wahrend-Verglei-
che schliissig und belastbar ziehen zu kdnnen. Auch die Erstellung von Zeitreihen muss még-
lich sein, um seridse Aussagekraft iiber die Entwicklung des Verhaltens iiber einen belastbaren
Zeitraum zu erhalten.

Zur besseren Beurteilung der bislang erhobenen Daten mit Blick auf die Pandemie gibt die
folgende Tabelle die Einschrénkungen des ffentlichen Lebens wieder, die das Verhalten be-
einflusst haben. Dabei stellt die Tabelle in der Hauptsache auf die Termine der Verkehrserhe-
bungen ab (vergleiche Tabelle 1).
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Zahltag Einschrénkungen durch die Covid-19-Pandemie

< 14072020 Es gilt eine Obergrenze von maximal einer Person je 10 Quadrat-

8 (Sommerferien) meter Ladenfléche.’

g g Der Verzehr von Speisen und Getrdnken in Gaststatten ist nur an
o E Tischen und mit Mindestabstand von 1,5 Meter sowie mit Anwe-
g E senheitsdokumentation in geschlossenen Rdumen erlaubt.

E Tanzveranstaltungen sind verbsﬁen, Diskotheken sind geschlossen.
13.08.2020 Keine zusdtzlichen relevanten Anderungen gegeniiber Juli 2020.
10.09.2020 Keine zusatzlichen relevanten Anderungen gegeniiber Juli 2020.
06.10.2020 Eine Anwesenheitsdokumentation fiir Gaststatten gilt auch im

Freien.
05.11.2020 Restaurants, Bars sowie Kneipen sind (abgesehen vom Mitnahme-

kauf) geschlossen, ebenso Freizeiteinrichtungen. In der Friedrich-
straf3e ist das Tragen einer Mund-Nase-Bedeckung Pflicht.
Touristische Ubernachtungen in Hotels sind untersagt.

15.12.2020 Keine zusdtzlichen relevanten Anderungen gegeniiber November
2020.
Ab dem 16.12.2020 galten stdrkere Einschrdnkungen, wie die
SchliefBung von Geschdften, Friseuren und Kosmetiksalons, die
sich infolge der Ankiindigung bereits am Vortag auf das Mobili-
tdtsverhalten ausgewirkt haben kénnen.

21.01.2021 Der Grofiteil der Geschafte sowie Friseure und Kosmetiksalons
sind geschlossen.
Einige Jahrgdnge wie Abschlussklassen der Schulen sind je nach
Inzidenz in Prasensunterricht mit halber Klassenstdrke zurlickge-
kehrt.
Es gilt je nach Inzidenz ein 15-Kilometer-Radius bei der Bewe-
gungsfreiheit mit triftigem Grund. (Dies gilt fiir Nichtberliner*innen
sowie fiir Berliner*innen ab der Stadtgrenze.)
Private Zusammenkiinfte sind nur noch mit einer nicht zum eige-
nen Haushalt gehérenden Person erlaubt.

18.02.2021 Verschdrfte Maskenpflicht in Geschaften und dem OPNV durch
Tragen von medizinischen Masken.
Alkoholverbot im Freien nur noch in Griinanlagen und auf Park-

wdhrend des Verkehrsversuchs

platzen.

18.03.2021 Je nach Inzidenz und GréBe des Geschdfts kann der Einzelhandel
sowie die Kultur (Museen etc.) normal oder nach Terminbuchung
offnen.

Weitere Jahrgdnge der Schulen sind je nach Inzidenz in Prdsens-
unterricht mit halber Klassenstdrke zuriickgekehrt.

Kontakte sind mit einem weiteren Haushalt bis maximal 5 Perso-
nen iiber 14 Jahre erlaubt.

20.04.2021 Verscharfte Maskenpflicht in Geschaften und dem OPNV durch
Tragen von FFP2-Masken fiir Personen iiber 14 Jahre.
Unternehmen diirfen maximal 50 Prozent der Bildschirmarbeits-
platze besetzen.

Berliner*innen miissen einen negativen Corona-Test der letzten
24 Stunden zum Einkaufen in Geschdften, fiir Besuche im Friseur-
oder Kosmetiksalon, in Museen und Galerien vorweisen.
Erleichterungen fiir vollstdndig geimpfte Personen beziiglich der
Testpflicht.

* Der Zutritt zu Kaufhdusern und Einkaufszentren ist von den Betreibern gesondert zu regulieren. Dabei gilt die Mindestflache
von 10 Quadratmeter pro Person fiir alle dort befindlichen Verkaufsflachen. Anreize zum Aufenthalt in Kaufh&usern und Einkaufs-
zentren dirfen nicht geschaffen werden.

Tabelle 1: Einschrdnkungen durch die Covid-19-Pandemie an den Z&hltagen
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3. VERKEHR

Dieses Kapitel beschreibt Datenauswertungen fiir den Zeitraum August 2020 bis Juni 2021,
die fiir eine Bewertung des Verkehrsversuchs notwendig sind sowie erste Ergebnisse der Ver-
kehrsentwicklung:

— die Verkehrsmengen (Kfz-, Rad- und Fuf3verkehr),

das Aufenthaltsverhalten (nach Beobachtung),

der Wirtschaftsverkehr (Laden/Liefern nach Beobachtung) und

das Unfallgeschehen (Kfz-, Rad- und FuBverkehr).

Die Verkehrsmengen werden von SenUVK - Abteilung VI iiber einen Dienstleister erhoben.

31.  Verkehrsmengen im Kfz-, Fu3- und Radverkehr
3.1.1. Datenlage und Methodik

Die zur Bewertung der Verkehrsentwicklung notwendigen Verkehrszahlen werden im Rahmen
von Videozdhlungen seit Juli 2020 erhoben. Gezdhlt werden der Kfz-, Rad- und Fuf3verkehr.
Bis Juni 2021 sind zwei Erhebungen vor Einrichtung und bisher acht Erhebungen wahrend des
Verkehrsversuchs erfolgt. Nach einer Erhebungspause in den Monaten Mai und Juni 2021 erfol-
gen monatlich von Juli bis September drei weitere Erhebungen wdhrend des Projektzeitraums.
Die folgende Abbildung zeigt die Zdhlstellen.

10
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3.1.2. Ergebnisse

Die folgenden Abbildungen geben die Entwicklung der Kfz-, Rad und Fuf3verkehrsmengen iiber
alle zehn Erhebungen wieder. Als Referenz wurde die Vorher-Zdhlung am 13. August 2020 an-
gesetzt. Die August-Z&dhlung wurde gewdhlt, da sie im Gegensatz zur Juli-Zdhlung auf3erhalb
der Sommerferien lag. Auch gab es gegeniiber dem Vormonat keine Anderungen der Ein-
schréinkungen durch Pandemie (Tabelle 1). Datenbasis sind jeweils die Summen aller Knoten-
punktsummen am jeweiligen Z&hltag.2 Durch die Summierung der Knotenpunktsummen erge-
ben sich hhere Gesamtverkehrsstdrken, als tatsdchlich vorhanden waren, da beispielsweise
ein Fahrzeug, welches durch die komplette Friedrichstraf3e im Untersuchungsgebiet fahrt, an
jedem neuen Knotenpunkt ein weiteres Mal gezdhlt wird. Darstellung und Vergleich von abso-
luten Verkehrsmengen sind daher nur bedingt aussagekraftig.

ZAHLSTELLEN FLANIERMEILE

Abbildung 3 zeigt die Entwicklung der Verkehrsmengen des Kfz-, Rad und Fuf3verkehrs tiber
alle zehn Zé&hltage fiir die vier Knotenpunkte innerhalb des Verkehrsversuchs.® Mit Blick auf die
beiden Vorher-Zahlungen wird deutlich, dass die Verkehrsmengen fiir alle Verkehrsarten von
Juli zu August 2020 zugenommen haben. In der Folge sind keine Kfz-Verkehrsmengen zu ver-
zeichnen.

Der Vergleich der Entwicklung der Rad- und Fuf3verkehrsmengen zeigt die hheren Schwan-
kungen beim Radverkehr. Im September 2020 liegen die Verkehrsmengen circa 45 Prozent
hoher als im August 2020, im Februar 2021 circa 40 Prozent niedriger. Die Radverkehrsmen-
gen haben zwischen September und Februar mit Ausnahme des Dezembers stetig abgenom-
men und nehmen seit Marz wieder zu. An fiinf der acht Wéhrend-Zéhltage (Zéhltag wéhrend
des Verkehrsversuchs) waren die Radverkehrsmengen héher als im August 2020. Besonders
bemerkenswert ist dies fiir November und Dezember, Monate in denen die Radverkehrsmen-
gen fiir gewdhnlich niedriger sind.

Beim Fuf3verkehr schwanken die Verkehrsmengen wéhrend des Versuchs zwischen circa

15 Prozent bis circa -35 Prozent im Vergleich zum August 2020. Zu- und Abnahmen wechseln
von Monat zu Monat. Dabei ist der Verlauf zwischen September und Dezember 2020 stark
schwankend und von Januar bis April 2021 vergleichsweise stabil bei circa 65 Prozent der
FuBBverkehrsmengen im August 2020.

Zwischen Oktober 2020 und Januar 2021 verlaufen Zu- und Abnahmen der Rad- und Fuf3ver-
kehrsmengen parallel. Beiden Verkehrsarten gemein ist der starke Riickgang von Dezember zu
Januar. Neben saisonalen Effekten liegt ein Zusammenhang zu den stark verschérften Pande-
mie-Maf3nahmen nahe. Ein Verkehrsmengenzuwachs tritt erst mit der April-Z&hlung auf, hier
vor allem beim Radverkehr.
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- =\ N e

60 \ e
40

gezdhlte Verkehrsbewegung [%]

20 \ 2 Anden Zahltagen 18. Mdrz
\ 2021 und 20. April 2021 wurden die
0 Knotenpunkte 21, 22, 24 und 36 (siche

1 1 I I I I I I I I Abbildung 3) nicht beriicksichtigt. Die

14.07. 13.08. 10.09. 06.10. 05.11. 05.12. 21.01. 18.02. 18.03. 20.04. Datenbasis umfasst diese Knotenpunkte
nicht und bildet sich nur aus Knoten-

—_— Fuf = Rad —_— Kfz punkten, die an jedem Z&hltag erfasst
wurden.
3 Knotenpunkte der Friedrichstrafle
mit der Jager-, Tauben-, Mohren- und
kehrsversuchs Flaniermeile Kronenstrafle.

Abbildung 3: Entwicklung der Kfz-, Rad und Fuf3verkehrsmengen an den vier Knotenpunkten im Gebiet des Ver-
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ZAHLSTELLEN GESAMTES UNTERSUCHUNGSGEBIET

Abbildung 4 zeigt die Entwicklung der Verkehrsmengen des Kfz-, Rad und Fuf3verkehrs liber
alle zehn Zghltage fiir die Knotenpunkte im gesamten Untersuchungsgebiet (vergleiche Fuf-
note 2 auf Seite 12). Die Entwicklungen der Verkehrsarten verliefen grundsétzlich unterschied-
lich. Jedoch fielen die drei niedrigsten Verkehrsmengen fiir alle Verkehrsarten in den Zeitraum
Januar bis Marz 2021.

Beim Kfz-Verkehr verzeichnet der Referenzmonat August 2020 die héchsten Verkehrsmengen.
Wdhrend des Verkehrsversuchs fielen die Werte auf bis zu circa 70 Prozent des Maximums ab
(Januar und Februar 2021). Im Mé&rz und April nahmen die Kfz-Verkehrsmengen wieder zu,
iiberstiegen jedoch noch nicht den Tiefstwert des Jahres 2020 im Monat November.

Die Entwicklung der Radverkehrsmengen zeigt dhnlich wie bei den Zd&hlstellen der Flanier-
meile die héchsten Schwankungen und nimmt auch einen Ghnlichen Verlauf. Im September
2020 lagen die Verkehrsmengen circa 15 Prozent hdher als im August 2020, im Februar 2021
circa 60 Prozent niedriger. Der Vergleich von Abbildung 3 und Abbildung 4 macht deutlich,
dass sich die Entwicklung der Radverkehrsmengen entlang der Flaniermeile und im gesamten
Untersuchungsgebiet unterscheidet. In der Flaniermeile waren die Anstiege des Radverkehrs
hoher als im Untersuchungsgebiet und die Riickgdnge geringer.

Die Entwicklung der Fu3verkehrsmengen im gesamten Untersuchungsgebiet ist dhnlich, wie
bei den Zdhlstellen der Flaniermeile. Jedoch fallen die Spitzen bei der Bilanz entlang der
Flaniermeile héher aus. Mit Blick auf das gesamte Untersuchungsgebiet erreichten die Ver-
kehrsmengen nur im Oktober und Dezember 2020 das Niveau der Referenzzdhlung im August
2020. In den anderen Monaten lagen die Fuf3verkehrsmengen zum Teil deutlich niedriger, von
Januar bis April 2021 bei circa 60 bis 65 Prozent der Referenzzéhlung.
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— Fu = Rad - Kfz

Abbildung 4: Entwicklung der Kfz-, Rad und FuBverkehrsmengen im gesamten Untersuchungsgebiet (Gesamt-
bilanz)

VORHER-WAHREND-VERGLEICH

Aus Abbildung 4 kann auch abgeleitet werden, welche Monate fiir einen Datenvergleich mit
und ohne Verkehrsversuch geeignet sind. Im Oktober 2020 lagen die Verkehrsmengen der
drei Verkehrsarten am ehesten wieder auf dem Niveau von August 2020. Mit Blick auf die bis-
herigen zehn Zahltage kdnnten diese beiden Monate fiir Vergleiche der Situation mit und ohne
Verkehrsversuch herangezogen werden. Nachteilig bewertet wird, dass die Zdhlung im Okto-
ber nur rund zehn Wochen nach Einrichtung des Verkehrsversuchs erfolgte. So ist zu diesem
Zeitpunkt noch keine Etablierung oder Gewshnung an die neue Verkehrssituation anzuneh-
men. Fiir belastbare Aussagen wird daher empfohlen, die ausstehenden Zdhlungen von Juli
bis September 2021 abzuwarten und zu priifen, ob ein besser geeigneter Vergleichsmonat
vorliegt.
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Fir eine erste Tendenz, die durch weitere Zdhlungen zu iiberpriifen ist, erfolgt im Folgenden
ein Vorher-Wahrend-Vergleich.

Im Oktober 2020 wurden in den StraBBenabschnitten (Querschnitten) der Friedrichstraf3e zwi-
schen Behrenstrafle und Leipziger Strafie circa 40.300 Kfz-Fahrbewegungen weniger gezdahlt,
als im August 2020. Entlang der Glinkastrafle - Mauerstrafle treten zwischen Behrenstrafle
und Leipziger Straf3e circa 10.300 Kfz-Fahrbewegungen* mehr auf, entlang der Charlotten-
straf3e circa 19.000 Kfz-Fahrbewegungen* mehr. Die deutlich hoheren Mehrbelastungen treten
in der Charlottenstrafie auf, die die Mehrzahl der Verlagerungen aufnimmt. Relativ betrachtet
kommt es in beiden Parallelstraf3en in einigen Straflenabschnitten zu einer Verdopplung der
Kfz-Fahrbewegungen. Die Verkehrsstarkenzuwdchse in beiden Straf3enziigen fallen geringer
aus als die Verkehrsstdrkenabnahmen in der Friedrichstraf3e. Den circa 40.300 Kfz-Fahrbewe-
gungen” weniger in der Friedrichstraf3e stehen circa 29.300 Kfz-Fahrbewegungen* mehr in
beiden Parallelstraf3en gegeniiber. Der Kfz-Verkehr nutzt verschiedene Alternativstrecken und
etwa 11.000 Kfz-Fahrbewegungen* in Nord-Siid-Richtung (circa 27 Prozent) weichen wahr-
scheinlich gro3rGumiger aus.

Beim Radverkehr wurden im Oktober 2020 in den Straflenabschnitten (Querschnitten) der
Friedrichstraf3e zwischen Behrenstrafle und Leipziger Straf3e circa 10.700 Fahrbewegungen*
mehr gezdhlt, als im August 2020. Entlang der Glinkastraf3e - Mauerstrafle treten zwischen
Behrenstrafle und Leipziger Straf3e circa 1.600 Rad-Fahrbewegungen* weniger auf, entlang
der Charlottenstrafle circa 4.200 Kfz-Fahrbewegungen” weniger. Den circa 10.700 Rad-Fahr-
bewegungen* mehr in der Friedrichstraf3e stehen circa 5.800 Rad-Fahrbewegungen* weniger
in beiden Parallelstrafien gegeniiber. Damit gibt es mit dem Verkehrsversuch in Nord-Siid-
Richtung etwa 4.900 Rad-Fahrbewegungen* mehr als vorher (circa +46 Prozent). Die Zunah-
me des Radverkehrs in der Friedrichstrafle ibersteigt die stellenweisen Abnahmen in anderen
Bereichen deutlich. Eine hohe Anziehungswirkung der Flaniermeile fiir den Radverkehr ist er-
kennbar und eine Biindelungswirkung ist wahrscheinlich.

Fir den Fu3verkehr kdnnen keine derartigen Vergleiche gezogen werden, da seine Verkehrs-
mengen nur entlang der Friedrichstrafle erhoben wurden.
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3.2. Verhalten im Fuf3verkehr
3.1.2. Datenlage und Methodik

In der Flaniermeile wurde das Verhalten des Fuf3verkehrs mit Video-Kameras erhoben und an-
schlieflend analysiert. Die Erhebungen fanden beziehungsweise finden im August 2020 vor
Einrichtung des Verkehrsversuchs und im November 2020, August 2021 und September 2021
wdhrend des Verkehrsversuchs statt.

Die ersten beiden Erhebungen erfolgten an zwei Abschnitten der Friedrichstraf3e: zwischen
Tauben- und Jdgerstrafle sowie zwischen Kronen- und Mohrenstraf3e. Bei den beiden Erhebun-
gen in 2021 werden zwei Abschnitte zwischen Mohren- und Taubenstrafle beobachtet. Mit
dieser Anpassung wird auf die im Friihjahr angepasste Méblierung (Parklets, Begriinung etc.)
reagiert.

Im Folgenden sind die Ergebnisse der Fuf3verkehrs-Beobachtung in 2020 zusammengefasst.
Die Auswertung fiir 2021 erfolgt im Anschluss an die ausstehende Erhebung im September.

3.2.2. Ergebnisse

Das Videomaterial wurde hinsichtlich folgender Themen analysiert und ausgewertet:
— gehen ldngs der Strafle,

— queren der Fahrbahn und

— stehen bleiben und verweilen.

LANGS GEHEN

In beiden Untersuchungsrdumen gibt es wahrend des Verkehrsversuchs im November deutlich
weniger Wege als im August vor dem Verkehrsversuch. Im Abschnitt Kronen-/Mohrenstraf3e sinkt
die Wegezahl von 2.037 vor dem Verkehrsversuch auf 1.267 wahrend des Versuchs (Tabelle 2).
In der Taubenstraf3e fanden vorher 2.086 Wege und wéhrend des Versuchs 1.491 Wege statt

(Tabelle 3).
12-13 Uhr 15-16 Uhr Summe
vorher wdhrend vorher wdhrend vorher wdhrend

Nord B Siid 585 403 493 241 1.078 644

(229 356) (232]171) | (266|227) (132]109) | (495 |583) (364 |280)
Nord <€ Siid 535 378 424 245 959 623

(238]297) (217|161)|(232]192) (127 |118) | (470|489) (344 ]|279)
Summe 1.120 781 917 486 2.037 1.267

(467 | 653) (449 |332) | (498 | 419) (259 |227)|(965]1.072) (708 |559)

Tabelle 2: Ldngs gehen im Abschnitt Kronen-/Mohrenstraf3e vor und wéhrend des Verkehrsversuchs | Anzahl
der Wege gesamt (davon Westseite | Ostseite)

12-13 Uhr 15-16 Uhr Summe
vorher wdhrend vorher wdhrend vorher wdhrend

Nord b Siid 606 466 437 306 1.043 837

(1961 410) (198 |268) | (189 |248) (135|171) | (385]|658) (333 ]439)
Nord <€ Siid 571 388 472 331 1.043 809

(1891382) (154 |234)| (198 274) (108 |223) | (387 | 656) (262 |457)
Summe 1.177 854 909 637 2.086 1.491

(385|792) (352]502) | (387 ]522) (243 |394) |(772]|1.314) (595 |896)

Tabelle 3: Léings gehen im Abschnitt Tauben-/JégerstrafBe vor und wéhrend des Verkehrsversuchs | Anzahl der
Wege gesamt (davon Westseite | Ostseite)
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QUEREN DER FAHRBAHN

— In beiden Untersuchungsrdumen stieg die Anzahl der Fahrbahnquerungen trotz insgesamt
geringerer Wegezahlen (Tabelle 4 und Tabelle 5). Im Abschnitt Kronen-/Mohrenstraf3e
fanden vor dem Verkehrsversuch 65 Querungen und wdhrend des Versuchs 90 Querungen
statt. Im Abschnitt Tauben-/Jagerstraf3e nahm die Zahl der Querungen von 36 auf 106
Querungen zu. Die Auswertungen differenzieren zwei Arten der Fahrbahnquerung:
e das Queren geschieht von Bord zu Bord oder
e beim Queren lberschreitet die Person den Bord nur auf einer Seite und Guft davor

oder danach auf der Fahrbahn.

12-13 Uhr 15-16 Uhr Summe
vorher wdhrend vorher wdhrend vorher wdhrend

West B Ost |27 (21]6) 29(11]18)|9(5|4) 9(7|2) |36 (26]10) 38 (18] 20)

West € Ost |16 (11|5) 44 (24|20)[13(6]7) 8(3]5) |29 (17]12) 52 (27 | 25)

Summe 43(32]11) 73(35(|38)[22(1111) 17 (10|7) |65 (43]|22) 90 (45 | 45)

Tabelle 4: Queren der Friedrichstrafle im Abschnitt Kronen-/Mohrenstraf3e vor und wéhrend des Verkehrsver-
suchs | Anzahl der Querungen gesamt (davon Bord zu Bord | andere)

12-13 Uhr 15-16 Uhr Summe
vorher wdhrend vorher wdhrend vorher wdhrend

West > Ost | 11(6]5) 36(8]28) | 10(6]4) 35(5]30) | 21(12]9) 71(13]58)

West 4 Ost | 10(1]9) 18(4]|14)| 5(2]3) 17(2]15)| 15(3]12) 35(6]29)

Summe 21(7|14) 54(12|42)] 15(8|7) 52 (7|45) |36(15]21) 106(19|87)

Tabelle 5: Queren der Friedrichstrae im Abschnitt Tauben-/Jdgerstraie vor und wéhrend des Verkehrsver-
suchs | Anzahl der Querungen gesamt (davon Bord zu Bord | andere)

STEHENBLEIBEN UND VERWEILEN

Die Auswertung zum Stehenbleiben und Verweilen im Straflenraum umfasst alle Personen, die
ihre Bewegung fiir mindestens zwei Sekunden unterbrechen und stehen bleiben oder sich hin-
setzen. Tabelle 6 zeigt, dass in beiden Straflenabschnitten vor Einrichtung des Verkehrsver-
suchs mehr Personen stehen geblieben sind als wdhrend des Versuchs. Die Personen sind
iiberwiegend allein unterwegs. Die beobachteten Gruppen umfassen bis zu vier Personen.

Abschnitt Abnschnitt
Kronenstrafle Taubenstrafle
vorher wdhrend vorher wdhrend

Personen 193 176 198 128
davon

allein unterwegs 109 113 98 79

in Gruppen unterwegs 84 63 100 49
Gruppen 37 31 42 23

mit 2 Personen 29 30 29 20

mit 3 Personen 6 1 10 3

mit 4 Personen 2 - 3 -

Tabelle 6: Stehenbleiben in den Abschnitten Kronen-/Mohrenstrafie und Tauben-/Jégerstrafie | Anzahl der
Personen und Gruppen

Die Anldsse und Motive fiir das Stehen bleiben sind vielfdltig. Unter allen beobachteten Tétig-
keiten sind die hdufigsten: Schaufensterauslage ansehen, umherschauen / orientieren, auf
eine Person warten, mit einer Person sprechen, etwas aus der Tasche / dem Rucksack holen,
telefonieren, fotografieren und Fahrrad an- und abschliefien.
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Tabelle 7 zeigt die Verweildauern in drei Klassen und statistische Kennwerte zum Stehenblei-
ben. Angegeben werden die Verweildauern fiir Personen, die allein unterwegs sind und fiir
Personengruppen. Die Mehrheit der Vorgdnge dauert weniger als eine Minute. Die Zahl der
mehr als flinfminitigen Aufenthalte nimmt mit Einrichtung des Verkehrsversuchs auf insgesamt

niedrigem Niveau zu.

Abschnitt Abschnitt
Kronenstrafle Taubenstrafle
vorher wdhrend vorher wdhrend
Vorgdnge 146 144 140 102
(Anzahl Personen alleine
unterwegs und Anzahl
Gruppen)
<1min 121 116 120 81
kurzes Stehenbleiben (83 %) (81 %) (86 %) (79 %)
1-5 min 22 24 20 15
l@ngeres Stehenbleiben (15 %) (17 %) (14 %) (15 %)
>5 min 3 4 0 6
Aufenthalt (2 %) (3 %) (6 %)
Minimum [min:sec] 0:02 0:01 0:02 0:02
Maximum [min:sec] 7:38 16:11 4:45 11:29
Median [min:sec] 0:16 0:20 0:22 0:19
Arithm. Mittelwert 0:42 0:57 0:32 1:05

[min:sec]

Tabelle 7: Stehenbleiben in den Abschnitten Kronen-/Mohrenstrafle und Tauben-/JégerstraBe | Verweildauern

und statistische Kennwerte
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3.3. Kfz-Lieferverkehr
3.3.1. Datenlage und Methodik

In zwei fiir die Dauer des Verkehrsversuchs eingerichteten Lieferzonen wurde Ende Juni 2021,
werktags zwischen 6:00 bis 18:00 Uhr, eine Verkehrsbeobachtung per Video-Kamera durch-
gefiihrt. In beiden Lieferzonen wurden stichprobenhaft die Bildschirmfotos gesichtet und
jeweils zwei Stunden mit erhShter Aktivitat des Lieferverkehrs identifiziert. Die Zeitrdume mit
erhdhter Lieferaktivitat wurden zur Auswertung ausgewdhlt.

Die Auswertung differenziert als Liefern und Laden erkennbare Vorgdnge sowie sonstige

Halt- und Parkvorgdnge. Liefervorgénge werden daran erkannt, dass Personen aussteigen
und etwas tragen beziehungsweise Giiter ein- oder ausladen. Sonstige Vorgdnge sind zum
Beispiel Ein- und Aussteigen von Personen oder Halten ohne Verlassen des Fahrzeugs. Aus-
gewertet wurden die Dauer des Halt- / Parkvorgangs, der Ort des Vorgangs, die Fahrzeugart
und sofern erkennbar die Nutzungsart sowie Fahrmanéver (unter anderem Wenden, Riickwérts-
fahren durch Lkw).

Eine Online-Befragung der gewerbetreibenden Anrainer*innen, die unter anderem auf die
Liefersituation abzielt, findet im August und September 2021 statt. Sie ist eine weitere wichtige
Komponente fiir die abschlie3ende Bewertung des Lieferverkehrs.

3.3.2. Ergebnisse

In beiden Lieferzonen wurden binnen zwei Stunden 16 beziehungsweise 33 Halt- und Parkvor-
gdnge beobachtet. Rund zwei Drittel der Vorgdnge standen augenscheinlich nicht im Zusam-
menhang mit Laden und Liefern.

Bei den Halt- und Parkvorgéngen kam es iberwiegend nicht zu Behinderungen anderer Ver-
kehrsteilnehmender. Beeintrdchtigungen ergaben sich vor allem dann, wenn Kfz auf3erhalb der
Lieferzonen hielten. Dies kam vor, wenn Lieferzonen belegt oder durch zu wenig Platz nicht
anfahrbar waren.

Im Folgenden werden weitere qualitative Beobachtungen zusammengetragen. Sie fanden bei

Ortsbegehungen sowie der Sichtung des Videomaterials zur Identifizierung der Auswertungs-

stunden statt:

— Die ausgewiesenen Senkrechtparkstdnde erweisen sich fiir einige Fahrzeuge als zu klein.

— Da Lkw in den Sackgassen zur Friedrichstrafe hin nicht wenden kénnen, kommt es zu
Riickwdartsfahrten in der Ein- oder Ausfahrt zur Lieferzone.

— Es kommt zu Wendemanévern ohne Halt- und Parkvorgdnge, da Kfz irrtimlich in die Sack-
gasse einfahren.
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3.4. Ruhender Kfz-Verkehr
3.4.1. Datenlage und Methodik

Der ruhende Kfz-Verkehr wird im Umfeld der Friedrichstraf3e bis zu den Straf3en Franzésische
StraBe, Charlottenstrafle, Leipziger Straf3e und Glinkastraf3e - Mauerstraf3e untersucht (jeweils
inklusive der benannten Straf3en, vergleiche Abbildung 1). In dem Gebiet wurde im Mai und
Juni 2021 das Parkraumangebot im &ffentlichen Straflenraum sowie in 6ffentlich zugdnglichen
Sammelanlagen auf privaten Fldchen erfasst. Zu den Sammelanlagen z&hlt die Tiefgarage
Friedrichstadt-Passagen sowie das Parkhaus des Hilton-Hotels in der Charlottenstrafle.

Die Erhebung der Parkraumbelegung findet im September 2021 statt.

3.4.2. Ergebnisse

Vor dem Verkehrsversuch gab es im Untersuchungsgebiet 2.082 Kfz-Parkmdglichkeiten, davon
779 im &ffentlichen Straflenraum und 1.303 in privaten, aber 6ffentlich zugdnglichen Sammel-
anlagen (Parkh&usern).

Wahrend des Verkehrsversuchs stehen in der Friedrichstraf3e keine Parkméglichkeiten zur Ver-
fligung. Das Parkraumangebot in den Sammelanlagen blieb unverdndert. Insgesamt sank die
Zahl der Kfz-Parkméglichkeiten um 79 auf 2.003 (dies entspricht einer Abnahme um knapp

4 Prozent), davon 700 im &ffentlichen Straf3enraum (-10 Prozent) und 1.303 in &ffentlich zu-
gdnglichen Sammelanlagen (=0 Prozent). Fiir den Lieferverkehr sind in den Nebenstra3en der
Friedrichstraf3e Ladezonen eingerichtet.

Das Untersuchungsgebiet liegt in den Parkzonen 2 und 15. In beiden Zonen besteht eine Be-
wirtschaftung von Montag bis Sonnabend 9:00 bis 22:00 Uhr bei einer Gebiihrenh&he von

3 Euro pro Stunde. Auch in den beiden Sammelanlagen Friedrichstadt-Passagen und Hilton-
Hotel kdnnen Kfz zeitlich unbegrenzt und kostenpflichtig parken. Tabelle 8 zeigt die Gebiihren
der Sammelanlagen im Vergleich zu den Parkzonen.

Die Ergebnisse zur Parkraumnachfrage / Belegung werden nach der Erhebung im September
2021 ausgewertet.

Parkzone Friedrichstadt- Hilton-Hotel
2und 15 Passagen
1. Stunde 7 B ~300¢ ~250€  390¢€
je weitere angefangene Stunde 3,00€ 2,50 € 3,90€
24 Stunden (Self Parking) 39,00 € 18,00 € 34,00 €

Tabelle 8: Vergleich der Parkgebiihren im Straflenraum und in Sammelanlagen
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3.5. Unfalldaten
3.5.1. Datenlage und Methodik

Die Auswertung der Unfalldaten erfolgt im Gebiet zwischen Franzésische Strafle, Charlotten-
straf3e, Leipziger Straf3e und GlinkastraBe - MauerstraBe (Abbildung 1). Die Auswertung be-
zieht sich auf die amtliche Unfallstatistik der Polizei Berlin. Unfdlle ohne Hinzuziehen der Poli-
zei sowie Beinahe-Unfdlle sind nicht erfasst.

Die Auswertung der Unfalldaten erfolgt im Projektverlauf differenziert:
— September 2019 bis August 2020 - vor Einrichtung des Verkehrsversuchs und
— September 2020 bis Oktober 2021 - wdhrend des Verkehrsversuchs.

Die Daten des Vorher-Zeitraums liegen vollstdndig vor. Auswertungen fiir die Dauer des Ver-
kehrsversuchs erfolgen im weiteren Projektverlauf.

3.5.2. Ergebnisse

Im Untersuchungsgebiet hat die Polizei im Zeitraum September 2019 bis August 2020 insge-
samt 250 Unfdlle aufgenommen. Die Anzahl der Unfdlle pro Monat schwankt zwischen acht im
Mai 2020 und 32 im September 2019. Die Verteilung im Wochenverlauf zeigt, dass die meis-
ten Unfdlle donnerstags und die wenigsten sonntags geschahen. Mit Blick auf die tageszeitli-
che Verteilung des Unfallgeschehens ist die stiindliche Unfallzahl zwischen 8:00 Uhr und
20:00 Uhr durchweg zweistellig, in der Spitze treten mittags zwischen 12:00 Uhr und 14:00 Uhr
in zwei Stunden jeweils 22 Unfdlle auf.

Bei den 250 Unfdllen ist kein Todesopfer zu verzeichnen. Bei der Mehrzahl der Unfdlle gab es
auch keine verletzten Personen (219). Bei 30 Unféllen gab es je eine leichtverletzte Person und
bei einem weiteren Unfall eine schwerverletzte Person.

Bei den 250 Unfdllen gibt es 500 Unfallbeteiligte. Dabei handelt es sich iiberwiegend um Kfz

(451) und von diesen wiederum iiberwiegend um Pkw (367). 32 Unfallbeteiligte sind Radfah-
rende und zwei sind Gehende.
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3.6. Fazit

Der Verkehrsversuch wird von Beginn an durch umfangreiche Verkehrszdhlungen und
-beobachtungen begleitet. Dazu kommen Erhebungen im Vorlauf des Verkehrsversuchs. Die
Datenerfassung ist noch nicht abgeschlossen. Insbesondere finden noch weitere Zéhlungen
des Kfz-, Rad- und Fuf3verkehrs, Beobachtungen des Fufdverkehrs und eine Erhebung der Kfz-
Parkraumbelegung statt. Unfalldaten fiir die Zeit des Verkehrsversuchs liegen noch nicht im er-
forderlichen Umfang vor.

Die Auswirkungen durch die Pandemie sind im Sommer 2021 aufgrund weniger strenger Coro-
na-Einschrénkungen voraussichtlich geringer als in den Vormonaten. Die Auswertung der Daten
aus den Sommermonaten steht noch aus, so dass wesentliche Schlussfolgerungen erst im End-
bericht gezogen werden kdnnen. Bei der Auswertung sind auch jahreszeitliche Effekte zu be-
riicksichtigen, vor allem fiir den im Verkehrsversuch im Fokus stehenden Fuf3- und Radverkehr.

Dennoch lassen sich aus den ausgewerteten Daten erste Erkenntnisse ziehen.

Die Abnahme der Kfz-Verkehrsmengen in der Friedrichstraf3e sind héher, als die Zunahmen in
den Parallelen Glinkastrafle - Mauerstraf3e und Charlottenstrafle. Der Kfz-Verkehr nutzt in
Nord-Siid-Richtung verschiedene Alternativstrecken und weicht wahrscheinlich in erheblichem
Maf3 grof3rdumig aus.

Die Zunahme des Radverkehrs in der Friedrichstraf3e ibersteigt die stellenweisen Abnahmen
in anderen Bereichen deutlich. Eine hohe Anziehungswirkung der Flaniermeile fiir den Radver-
kehr ist erkennbar und eine Biindelungswirkung ist wahrscheinlich.

Die Fuf3verkehrsmengen lagen im Bereich der Flaniermeile wéhrend des Verkehrsversuchs
(September 2020 bis April 2021) nur selten héher als vorher (August 2020). Die Ursachen da-
fir sind wohl auf die Jahreszeit und Einschrdnkungen infolge der Pandemie zuriickzufiihren.
Die Ergebnisse der Erhebungen aus dem Sommer 2021 bleiben insbesondere fiir den Fufiver-
kehr abzuwarten.

Den Beobachtungen des Fuf3verkehrs ist zu entnehmen, dass die Passant*innen wdhrend ihres
Aufenthaltes in der Friedrichstrafle deutlich héufiger die Straf3enseite wechseln als zuvor. Auch
nutzen Gehende vermehrt die Fahrbahn, wenngleich die deutliche Mehrzahl der Bewegungen
weiter in den SeitenrGumen stattfindet. Pandemiebedingt lag die Zahl der Aufenthalte im No-

vember niedriger als im August. Dennoch gab es mehr ldngere Aufenthalte und auch die mitt-
lere Dauer aller Aufenthalte nahm zu.

Die Beobachtungen zum Lieferverkehr zeigen, dass die Lieferzone in der Kronenstraf3e zu die-
sem Zweck gut angenommen wurde, wéhrend bei der Jagerstraf3e fast alle Liefervorgénge auf
der Fahrbahn stattfanden. Rund zwei Drittel der beobachteten Park- und Haltvorgdnge in
Lieferzonen stehen nicht mit Liefertatigkeiten im Zusammenhang. Auch wenn nur wenige starke
Beeintrdchtigungen fiir andere Verkehrsteilnehmenden beobachtet wurden, kénnten Konfliktsi-
tuationen ggf. durch Anpassung der bestehenden Lieferzonen oder Parkraumiiberwachungen
minimiert werden.

Die gréfiten Kapazitdten im Parkraumangebot bieten zwei Sammelanlagen (Parkh&user). Dort
sowie im Offentlichen Straflenraum ist das Parken kostenpflichtig. Das Parkraumangebot sinkt
durch den Verkehrsversuch nur um 4 Prozent. Wie stark der Parkdruck im Umfeld des Verkehrs-
versuchs ist, wird die ausstehende Erhebung der Parkraumbelegung zeigen.

Auswirkungen des Verkehrsversuchs auf das Unfallgeschehen kdnnen noch nicht dargestellt
werden. Vor dem Verkehrsversuch waren Gehende und Radfahrende nur selten an polizeilich
erfassten Unfdllen beteiligt. Hier ist aber zu beriicksichtigen, dass gerade die schwécheren
Verkehrsteilnehmenden in Beinahe-Unfdlle oder sonstige Gefdhrdungslagen involviert werden,
die nicht von der Polizei statistisch erfasst werden.
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4, UMWELT

4. Luft

Die Auswirkungen auf die Luftqualitdt in der Friedrichstraf3e und an den parallelen Straf3en
GlinkastraBe und Charlottenstrafle wird anhand des Indikators Stickstoffdioxid (NO2) abge-
schatzt. Dieser Schadstoff stammt vorwiegend aus dem Straf3enverkehr und stellt in Berlin im-
mer noch ein Problem dar, da bis einschlief3lich 2020 Grenzwerte zum Schutz der menschli-

chen Gesundheit iberschritten wurden. Die Begleituntersuchung wurde in Zusammenarbeit mit
dem IASS durchgefiihrt.

41.1. Datenlage und Methodik

Das Berliner Luftgiitemessnetz (BLUME) von SenUVK betreibt an der FriedrichstraBe zwischen
Jdgerstrafie und Franzdsische Strafle seit vielen Jahren ein NO2-Passivsammlergerdt. Im Rah-
men des Verkehrsversuchs betreibt SenUVK an der Charlottenstraf3e und an der Glinkastrafie
jeweils zwischen Jdgerstrafie und Franzdsische Straf3e seit Mitte Juni 2020 zwei weitere Pas-
sivsammler. Die NO2-Passivsammler liefern Mittelwerte fiir jeweils zwei Wochen.

Das IASS betreibt seit Juni 2020 kleine NO2-Messgerdte - so genannte Mikrosensoren - mit
einer zeitlichen Aufldsung von 5 Minuten an der Friedrichstraf3e, Glinkastraf3e und Charlotten-
straf3e jeweils zwischen Taubenstrafle und Jagerstrafle. Die IASS-Gerdte werden anhand der
SenUVK-BLUME Gerdte kalibriert, da die SenUVK-Gerdte die gesetzlich vorgeschriebenen
Referenzgerdte darstellen. Zudem wurde an vier Tagen ein weiteres kalibriertes Luftschadstoff-
messgerdt auf einem Lastenfahrrad eingesetzt, das mit einem, dem Referenzverfahren dhnli-
cheren, Messverfahren die Luftschadstoffbelastung an weiteren Orten bestimmen kann. Einen
Uberblick iiber die Messstandorte gibt Abbildung 5.

Abbildung 5: Uberblick der stationéren Messeinrichtungen (Geréte: SenUVK NO:-Passivsammler: MP562,
MP701, MP702 | IASS-NO:-Messgeréte 216, 2109 und z186)
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Es werden die NO2-Messdaten vor und wahrend der Verkehrsversuches miteinander vergli-
chen. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass das Luftschadstoffmessprogramm fiir die Charlotten-
straf3e und fiir die Glinkastraf3e erst im Juni 2020 begonnen hat, also weniger als drei Monate
vor Beginn des Verkehrsversuchs. Nur an der Friedrichstrafle reicht die NO2-Zeitreihe weit lan-
ger zuriick. Um dennoch Aussagen zur Verdnderung der Luftschadstoffkonzentrationen ma-
chen zu kdnnen, wird fiir den gleichen Zeitraum eine Analyse der NO2-Belastung in Wohnge-
bieten durchgefiihrt.

In Berlin wird an vier innerstadtischen Standorten NO2 gemessen, die reprdsentativ fiir den
stddtischen Hintergrund sind. Dieser ist nicht unmittelbar vom lokalen Verkehr beeinflusst, son-
dern spiegelt vielmehr die durchschnittliche Belastung im Innenstadtbereich aufgrund aller
stddtischen Emissionsquellen wider. Zeitliche Verdnderungen des stddtischen Hintergrunds ge-
ben neben der Variabilitat der Emissionsquellen zudem die meteorologische Situation wieder:
bei gleichbleibendem Eintrag hdufen sich Schadstoffe bei windschwachen und stabilen atmo-
sphdrischen Bedingungen - sogenannte Inversionswetterlagen - stadtweit stark.

Wird nun von den NO2-Werten der Straflenmessstellen an Friedrichstraf3e, Charlottenstrafle
und Glinkastraf3e der so genannte stddtische Hintergrund numerisch subtrahiert, kann dadurch
zu einem grof3en Teil auch die Variabilitdt der meteorologischen Bedingungen und Verdnde-
rungen der stddtischen Emissionen beriicksichtigt werden. Verschiedene Datenreihen dieser so
genannten verkehrsbedingten Zusatzbelastung an Straf3en lassen sich zudem gut untereinan-
der vergleichen, auch wenn unterschiedliche Zeitrdume betrachtet werden.

Fir die Friedrichstraf3e wurden die NO2-Passivsammlerwerte im Zeitraum von Januar 2020 bis
Juni 2021, fiir die Charlottenstraf3e und die Glinkastraf3e im Zeitraum von Juni 2020 bis Mai
2021 betrachtet. Fiir die Auswertungen der IASS-Gerdte liegen Messungen im Zeitraum von
Juni 2020 bis Januar 2021 vor. Hintergrundbelastungen werden fiir den jeweils betrachteten
Zeitraum berechnet.

Da davon ausgegangen werden kann, dass der Verkehrsversuch (SchlieBung der Friedrich-
straBe fiir den allgemeinen Kfz-Verkehr) dazu fiihrt, dass die dortigen Messungen sich den
Messungen des stddtischen Hintergrunds angleichen, wird diese Hypothese statistisch unter-
sucht: zum einen wird der Student’s T-Test, zum anderen der Wilcoxon-Mann-Whitney U-Test
und der Kolmogorov-Smirnov Test durchgefiihrt, um zu untersuchen, inwieweit die Werte an der
Friedrichstraf3e sich von den Werten im stddtischen Hintergrund unterscheiden. Die gleichen
Tests werden fiir die Charlottenstraf3e und fiir die Glinkastrafe durchgefiihrt.

Zudem werden die Untersuchungen fiir unterschiedliche Windrichtungen wiederholt, da je
nach Windrichtung unterschiedliche Beitrdge an die Messstandorte herantransportiert werden
kénnen. Am Ende werden noch Wochenendtage sowie die Auswirkungen verschdarfter Corona-
Mafinahmen Mitte Dezember 2020 gesondert betrachtet.
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41.2. Ergebnisse

SENUVK - NO2-PASSIVSAMMLER

Tabelle 9 stellt die fiir die jeweiligen Zeitrdume ermittelten NO2-Mittelwerte vor und nach
SchliefBung der Friedrichstrafle fiir den MIV dar. Allgemein liegen alle Werte weit unterhalb des
fir den Schutz der menschlichen Gesundheit festgesetzten Luftschadstoffgrenzwertes fiir NO2
von 40 pg/m? im Jahresmittel. Der stéidtische Hintergrund der jeweils betrachteten Zeitrdume
variiert zwischen 15 und 22 ug/m®.
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vor dem Verkehrsversuch 24 17 17
wdhrend des Verkehrsversuchs 20 25 25
Differenz unter Beriicksichtigung des stddtischen Hintergrundniveaus | -7 1 1

Tabelle 9: Mittelwerte der an den Passivsammlern ermittelten NO2-Werte fiir die jeweiligen Zeitrdume

Die NO2-Belastung ist an der Friedrichstrafle von 24 pg/m?® auf 20 pg/m?® gesunken, gleichzei-
tig wurde im stadtischen Hintergrund eine vorwiegend meteorologisch bedingte Erhéhung um
3 pg/m?® beobachtet. Vor dem Verkehrsversuch lag der NO2-Mittelwert 6 pg/m? iiber dem Hin-
tergrundniveau, wéhrend des Verkehrsversuches liegt er um 1 ug/m?® unter dem Hintergrund-
niveau. Betrachtet man also die relativen Anderungen, so kann der Verkehrsmafinahme eine
Reduzierung von 7 pg/m?® zugerechnet werden. Dafiir sind nun aber die Charlottenstrafle so-
wie die Glinkastrafle stdrker durch NOz2 belastet. Die Konzentration erhéhte sich sowohl an der
Charlottenstrafle als auch an der Glinkastraf3e von 17 ug/m?* auf 25 pg/m?®. Diese Erhéhung
muss jedoch in Relation zur innerstddtischen Hintergrundbelastung gesetzt werden: auch diese
erh&hte sich im betrachteten Zeitraum um 7 pg/m?, sodass die relative Verschlechterung der
NO2-Luftqualitét nur circa 1 pg/m?® betrdgt.

Zusammenfassend ergibt sich aus den NO2-Passivsammlerdaten folgendes Bild: An der Fried-
richstraf3e hat sich das NO2-Niveau auf das Hintergrundniveau reduziert, an der Glinkastrafle
und an der Charlottenstrafie ist die NO2-Belastung angestiegen, bleibt aber immer noch um
rund 38 Prozent unter dem NO2-Grenzwert.

IASS - NO--MIKROSENSOREN

Die Auswertung der zeitlich hoch aufgeldsten IASS-Daten bestdtigt die Aussage, die anhand
der SenUVK-Passivsammler-Daten gemacht worden ist: Vor dem Verkehrsversuch war die Luft-
qualitat sowohl an der Friedrichstraf3e als auch an der Glinkastrafle und der Charlottenstrafle
vom lokalen Verkehr geprdgt. Mit dem Verkehrsversuch hat sich die Messstelle an der Fried-
richstraf3e von einer klassischen Straflenmessstelle zu einer stddtischen Hintergrundmessstelle
entwickelt.

Die IASS-Messgerdate liefern zeitlich hoch aufgeléste Daten. Daraus lassen sich sehr viel um-
fangreichere Analysen durchfiihren als mit den 2-Wochen-Werten der Passivsammler.

Sowohl der Unterschied zwischen der NO2-Belastung an Werktagen und Wochenendtagen, als
auch der NO2-Unterschied zwischen Tagen mit Windrichtungen aus emissionstrdchtigeren und
emissionsdrmeren Bereichen zeigt, dass an der Friedrichstraf3e kein Unterschied mehr zu einer
klassischen Wohngebietsstation auftritt.
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Die Messstellen an der Glinkastraf3e und an der Charlottenstrafle zeigen an Werktagen einen
deutlicheren Einfluss des Verkehrs, an Wochenenden ist dieser Einfluss nicht mehr bemerkbar.
Zudem gibt es eine mdgliche Indikation, dass die Glinkastrafle und die Charlottenstraf3e nun-
mehr stdrker belastet werden als vor dem Verkehrsversuch, auch wenn diese Zunahme gering
ist.

Statistisch wird diese Aussage sowohl anhand des Student’s T-Tests, als auch anhand des Wil-
coxon-Mann-Whitney U-Tests und des Kolmogorov-Smirnov-Tests bestdtigt. Mit dem Student’s
T-Test wird untersucht, ob die Mittelwerte vor und nach Verkehrsversuch fiir die Friedrichstrafle
selbst, fiir die Glinkastraf3e und fiir die Charlottenstraf3e gleich sind. Die anderen beiden sta-
tistischen Tests vergleichen die Verteilungen der zeitlich hoch aufgelésten NO2-Werte an den

drei Messstationen vor und nach der Schlieflung.

Fiir die Friedrichstraf3e kann statistisch nachgewiesen werden, dass die NO2-Unterschiede so-
wohl im Mittel als auch in der Verteilung signifikant unterschiedlich sind. Dies bedeutet, dass
der mit dem Verkehrsversuch nicht mehr gegeben ist. Fiir die Glinkastraf3e und fiir die Charlot-
tenstrafle |dsst sich diese Hypothese nicht bestatigen: beide Straflenziige sind weiterhin vom
Verkehr geprdgt, unabhéngig von der Windrichtung. Wahrend der Wochenenden werden aber
auch die Glinkastraf3e und die Charlottenstrafle zu klassischen Wohngebietsstrafien, was die
NOz-Belastung anbelangt. Dies ist an iibrigen Verkehrsstraf3en nicht der Fall: dort dominiert
auch an Wochenenden immer noch der Verkehr die Luftschadstoffbelastung.

Anhand der hochauflésenden NO2-Messwerte |&sst sich auch untersuchen, wie sich die ver-
stdrkten Corona-Schutzmaf3inahmen ab 16. Dezember 2020 auf die NO2-Belastung an der
Friedrichstraf3e und den beiden Parallelstraf3en ausgewirkt haben.

Die NO2-Konzentrationen an der Friedrichstraf3e waren nach dem 16. Dezember 2020 gerin-
ger als im stadtischen Hintergrund in klassischen Wohngebieten, wo im Gegensatz zur Fried-
richstraf3e immer noch Kfz-Verkehr, wenn auch auf geringem Niveau, vorherrscht. An der
Glinkastrafle und an der Charlottenstrafle hingegen lag die NO2-Belastung auf dem gleichen
Niveau wie im stddtischen Hintergrund. Dies ist wéhrend der Wochentage klarer ausgeprégt.
Am Wochenende waren die NO2-Werte bereits vor den verschdrften Corona-Maf3nahmen auf
Hintergrundniveau.

Die Daten des Gerdates auf dem Lastenfahrrad kdnnen zum derzeitigen Zeitpunkt noch nicht
fiir eine vertiefte Absché&tzung der Anderung der Luftqualitét verwendet werden.

41.3. Fazit

Die NO2-Belastung in der Friedrichstrafle sank infolge des Verkehrsversuchs auf das Niveau
des stadtischen Hintergrunds. Die Anrainer*innen der Friedrichstraf3e wurden von den lokalen
verkehrsbedingten Luftschadstoffbelastungen weitestgehend entlastet. Die Luftschadstoffbe-
lastung an der Glinkastraf3e und an der Charlottenstrafie hingegen ist durch die Kfz-Verkehrs-
zunahmen leicht gestiegen.

Die bislang ermittelten NO2-Werte zeigen jedoch, dass sowohl an der Friedrichstrafle als auch

an Glinka- und Charlottenstraf3e der NO2-Grenzwert zum Schutz der menschlichen Gesund-
heit von 40 pg/m?® im Jahresmittel deutlich um bis zu 40 Prozent unterschritten wird.
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42. Ldarm

Durch den Eingriff verdndert sich das Verkehrsgeschehen sowohl in der Friedrichstraf3e als
auch in den angrenzenden Strafien des Gebietes. Die verdnderten Verkehrsmengen haben
Auswirkungen auf die Larmbelastungen im Gebiet. Diese Auswirkungen werden in einem iiber-
schldgigen Verfahren ermittelt.

4.21. Datenlage und Methodik

Verkehrslarm wird iiblicherweise anhand eines aufwendigen akustischen Berechnungsmodells
berechnet. In dieses gehen zahlreiche relevante Gréflen ein, die den Verkehr und die bauliche
Umgebung beschreiben. Die Ergebnisgrofle ist ein gemittelter Schalldruckpegel, angegeben
als A-bewerteter Schalldruckpegel in Dezibel.

Sollen nur die Verdnderungen der Ldrmbelastung beispielsweise infolge einer Straflensper-
rung betrachtet werden, kann unter bestimmten Bedingungen von dem aufwendigen Verfahren
abgewichen werden. Wenn sich die Parameter

— bauliche Umgebung,

— Straf3enoberfldche und -Steigung,

— Fahrbahnaufteilung,

— zuld@ssige Hochstgeschwindigkeit und

— Verkehrszusammensetzung

konstant sind, ergibt sich die Anderung des StraBBenverkehrslarmpegels allein aus der Ande-
rung der Verkehrsmenge entsprechend folgender Gleichung:

AL = 10+ 19" [dB

AL: Anderung des Schalldruckpegels
lg:Logarithmus zur Basis 10

nl: Verkehrsmenge vor der Mafinahme
n2: Verkehrsmenge nach der Mafinahme

Bei der Bewertung des Verkehrsversuchs ist die Anderung der Lérmbelastung durch die Sper-
rung eines Abschnitts der FriedrichstraBe von besonderer Bedeutung. Anderungen der zuvor
genannten Parameter vor und wéhrend der Zeit der Sperrung treten bei den ersten vier ge-
nannten Anstrichen nicht auf. Die Verkehrszusammensetzung éndert sich durch verénderte
Lkw-Anteile vor und wdhrend der Sperrung nicht maflgeblich. Die Lkw-Anteile unterschreiten
die Relevanzgrenze von 5 Prozent des Lkw-Anteils am Gesamtverkehr oder die Anderung ist
so gering, dass es das Ergebnis nicht mafigeblich beeinflusst.

Grundlage der Berechnung sind nach fachinterner Abstimmung die werktaglichen Verkehrs-
mengen folgender Stichtage:

— 14.Juli 2020 (Verkehrsmengen vor dem Verkehrsversuch)

— 10. September 2020 (Verkehrsmengen mit Verkehrsversuch)

Zudem wird die Anzahl der Anwohnenden aus dem aktuellen Datenstand zur kommenden
strategischen Larmkartierung 2022 abgeleitet.
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4.2.2. Ergebnisse

Die Anderungen der Lérmbelastung und der Betroffenenzahlen sind Tabelle 10 zu entnehmen.
Zunahmen haben ein positives Vorzeichen, Abnahmen ein negatives. Der Angabe -20,0 gilt
fir die Straf3enabschnitte, in denen infolge der Sperrung keine Angaben zur Menge des moto-
risierten Verkehrs vorliegen.

Anderung des Schall-

druckpegels in Dezibel | Anwohnende Abnahmen Zunahmen
Straflenabschnitt von bis
Behrenstrafle 1,1 3,4 59 0 59
Charlottenstrafle 2,8 4,0 73 0 73
Franzésische Strafle 2,2 3,3 35 0 35
Friedrichstrafle -20,0 -2,2 206 -206 0
Glinkastrafe 2,0 4,4 223 0 223
Jdgerstrafle -20,0 0,4 226 -206 11
Kronenstraf3e -20,0 0,8 108 -77 15
Leipziger Straf3e 0,7 1,0 134 0 134
Mauerstrafle 3,6 3,6 0 0 0
Mohrenstraf3e -20,0 -2,0 26 -26 0
TaubenstrafBe -20,0 1,9 11 -11 0
Summe 1.101 -526 550

Tabelle 10: Ergebnis der Berechnung der Ldrmbelastung

In dem Erhebungsgebiet wohnen 1.101 Menschen. In den Abschnitten mit abnehmenden Ver-
kehrsmengen betrdgt die Anzahl der Anwohnenden 526, in den Abschnitten mit einer Zunah-
me der Verkehrsmengen 550. Fiir 25 Anwohnende ergibt sich keine Anderung.

In den gesperrten Straflenabschnitten sind die Verdnderungen der Larmbelastungen gravie-
rend. Mit Lden = 71 dB(A) und Lnight = 64 dB(A) zeigt die strategische Lérmkarte 2017 fiir die be-
treffenden Abschnitte der Friedrichstraf3e vormals sehr hohe Straflenverkehrsldrmbelastungen,
die nun entfallen. Jedoch kénnen in den Abschnitten mit nun verstérktem motorisiertem Verkehr
die Zunahmen akustisch wahrgenommen werden. Zur Veranschaulichung gilt als Faustformel
im praxisrelevanten Lautstdrkebereich:
— Eine Erhdhung des Schalldruckpegels um 10 dB wird subjektiv als Verdoppelung der Laut-
stdrke wahrgenommen.

— Wenn unter giinstigen Bedingungen wechselnd zwei Gerdusche mit einem Pegelunter-
schied von 1 dB dargeboten werden, kann der Unterschied gerade noch erkannt werden.

Offen ist, ob die Beurteilungsgrundlage anhand zweier Stichtage angesichts sich verdndern-
der Randbedingungen fiir eine abschlieflende Beurteilung ausreicht. Fraglich ist zudem, ob

eine grofirdumigere Verlagerung iiberértlichen Verkehrs wenige Wochen nach Straflensper-
rung bereits abgeschlossen war.

4.2.3. Fazit

Es wird zundchst die Absicherung der Datengrundlage empfohlen. Sollte sich die am

10. September 2020 ermittelte Verkehrsmenge bestatigen, wird zur Minderung der Schall-
pegelerhdhungen fiir die betroffenen Straflenabschnitte des Erhebungsgebietes die Priifung
von Maf3inahmen empfohlen.

27



FLANIERMEILE FRIEDRICHSTRARBE | ZWISCHENBERICHT

5. WIRTSCHAFT

51. Datenlage und Methodik

Die Wirtschaftsférderung des Bezirks Mitte steht im Rahmen des Projektes Flaniermeile Fried-
richstraf3e in engem Austausch mit den gewerblichen Anrainer*innen, informiert diese und ist
als ,,Verwaltungslotsin“ Anlaufstelle fiir sie - auch iiber das Projekt hinaus. Als Austausch- und
Vernetzungsmaoglichkeiten hat die Wirtschaftsférderung folgende Treffen der Anrainer*innen
durchgefiihrt:

— 1. Netzwerktreffen der Anrainer*innen am 02. Juli 2020

— 2. Netzwerktreffen der Anrainer*innen am 08. Oktober 2020

— 3. Netzwerktreffen der Anrainer*innen am 25. Marz 2021

Fiir die Wirtschaftsforderung stehen neben Gestaltungselementen im &ffentlichen Raum und
der Einbeziehung der betroffenen Anrainer*innen auch die Ermittlung der Auswirkungen der
Umgestaltung auf die Unternehmen, auf das Nutzungsverhalten der Friedrichstraf3e durch
Passant*innen sowie deren Bewertung der Umgestaltung im Fokus. Ergénzend wird eine Mar-
ketingkampagne mit dem Slogan ,,Berlin, eine Stadt an der Friedrichstrasse” - begleitet durch
einen Beirat aus gewerblichen Anrainer*innen der Friedrichstraf3e - durch eine Agentur entwi-
ckelt und gemeinsam mit den Gewerbetreibenden vor Ort umgesetzt, um die Aufmerksamkeit
fir die Straf3e insgesamt zu erhdhen. Finanziert wird die Marketingkampagne aus Mitteln der
Senatsverwaltung fiir Wirtschaft, Energie und Betriebe.

Mit Unterstiitzung eines technischen Dienstleistungsunternehmens (bo_backoffice Berlin
GmbH) plant und koordiniert die Wirtschaftsférderung in Zusammenarbeit mit dem Straf3en-
und Griinfladchenamt Berlin-Mitte die gesamte Ausgestaltung der Flaniermeile Friedrichstrafle
sowie die dortigen Sondernutzungen der Anrainer*innen.

Das urspriingliche Ansinnen, grundsdtzliche Daten zur wirtschaftlichen Situation der in der
Friedrichstraf3e (Schwerpunkt Flaniermeile) ansédssigen Unternehmen und Gewebetreibenden
zu erheben und auszuwerten, konnte in Anbetracht der erheblichen Auswirkungen der Maf3-
nahmen zur Eindédmmung der Corona-Pandemie auf den stationdren Einzelhandel sowie die
ortliche Gastronomie nicht weiterverfolgt werden.

Hierbei ist eine freiwillige Bereitstellung von Daten zum Umsatz und Kund*innenverkehr durch
die Unternehmen erforderlich. Die grundlegende Bereitschaft hierzu wurde vor Projektstart ab-
gefragt und von einigen Unternehmen zugesagt. Aufgrund der erheblichen Auswirkungen der
Pandemie auf den stationdren Einzelhandel ist die Bereitschaft zur Ubermittlung dieser Daten
nicht mehr gegeben. Auf eine erneute Abfrage wurde daher verzichtet.

Grundsatzlich fokussieren sich die wirtschaftlichen Begleituntersuchungen auf das Nutzungs-

verhalten, die Aufenthaltsqualitdt sowie die Wahrnehmung und Bewertung des Projektes und
seiner konkreten Ausgestaltung vor Ort. Die Datenbasis fiir diese Themen wird im Rahmen von
Befragungen erhoben.

Informelle Riickmeldungen zum Projekt - die auf unterschiedlichen Kommunikationswegen ein-
gehen beziehungsweise geduflert werden - wurden ebenfalls dokumentiert. Somit konnten
mogliche Anpassungsbedarfe im Projektverlauf gepriift und - insbesondere im Rahmen der
Umgestaltung der Flache im Zuge der Verldngerung - umgesetzt werden.

Dariiber hinaus werden iiber Befragungen, formelle sowie informelle Riickmeldungen fortlau-

fend Erkenntnisse zur weiteren Umsetzung - auch vergleichbarer beziehungsweise zukiinftiger
Projekte - generiert.

28



FLANIERMEILE FRIEDRICHSTRARBE | ZWISCHENBERICHT

5.1.1. Befragung zur Evaluation von ,,Berlin, eine Stadt an der
FriedrichstraBBe“

Im Rahmen der Marketingkampagne: ,,Berlin, eine Stadt an der Friedrichstrasse* flihren Hono-
rarkrafte eine Befragung als Evaluationsbaustein durch. Hier werden, wéhrend des Verkehrs-
versuches, in einem A- und einem B-Test vor und nach Durchfiihrung der Marketingmaf3nah-
men Passant*innen zum Image der Friedrichstraf3e sowie zur Wirkung der Kampagne befragt.
Im Rahmen des A-Tests wurden 154 Personen entlang der gesamten Friedrichstraf3e befragt.
Der B-Test ist fiir Anfang September 2021 vorgesehen. Dies Auswertung der Ergebnisse erfolgt
nach Projektabschluss.

Teile der Evaluation kénnen auch zur Projektbewertung herangezogen werden.

5.1.2. Passant*innen-Befragung
Mit der Durchfiihrung der Passant*innen-Befragung sind Honorarkrafte betraut.

Die tatsdchliche Durchfiihrung der vor Ort-Befragungen war {iber einen langen Zeitraum in
hohem Maf3e abhdngig von der Entwicklung des Pandemiegeschehens sowie der Maf3nahmen
zu dessen Einddmmung. Das Infektionsgeschehen sowie Zugangsbeschrdnkungen und die
zeitweilige Schlieflung des nicht nahversorgungsrelevanten Einzelhandels machten die Durch-
flihrung einer Face-to-Face Befragung aus Sicht der beteiligten Akteur*innen voriibergehend
nicht vertretbar.

Nach Durchfiihrung eines Pretests Ende Mdrz 2021, der neben der Testung des entwickelten
Fragebogens vor allem Aufschluss liber das persénliche Befragen unter Pandemiebedingun-
gen unter Testung unterschiedlicher Methoden geben sollte, fiel die Entscheidung fiir die

Durchfiihrung der Passant*innenbefragung in drei liber den Projekizeitraum verorteten Phasen.

Es gab folgende Befragungsphasen der Passant*innen-Befragung (alle wéhrend des Verkehrs-
versuches):

— 26. Mai 2021 bis 06. Juni 2021

— 24, Juni 2021 bis 18. Juli 2021

— 20. September 2021 bis 10. Oktober 2021

5.1.3. Online-Befragung der gewerbetreibenden Anrainer*innen

Hinsichtlich der Durchfiihrung wdhrend der Pandemie stand die Befragung der Gewerbetrei-
benden in der Friedrichstraf3e lange Zeit unter Ghnlichen Vorzeichen wie die Befragung der
Passant*innen. Wenngleich eine Onlinebefragung der Gewerbetreibenden auch ohne Infekti-
onsrisiko hatte durchgefiihrt werden kénnen, bot die Einschrénkung des Zugangs fiir einen
Grofteil der in der Friedrichstraf3e ansdssigen Betriebe sowie deren zwischenzeitlich angeord-
nete SchliefBung keine geeigneten Voraussetzungen fiir die Durchfiihrung.

Erst mit der abgeschlossenen Umgestaltung der Flaniermeile Friedrichstrafle im Zuge des ver-
langerten Projektzeitraums und die zeitgleich stetigen wie zaghaften Offnungsschritte fiir Gas-
tronomie und Einzelhandel erlaubten eine unproblematische Durchfiihrung.

Das Befragungstool wurde durch die Wirtschaftsférderung ausgewdhlt und der Fragebogen
dort angelegt. Der Zugang zur Befragung ist per individuellem Link nur fiir Gewerbetreibende
entlang der Flaniermeile sowie in deren direktem Umfeld méglich. Die Befragung wurde am
13. August 2021 gestartet und 55 Unternehmen wurden zur Teilnahme eingeladen. Auf Anfrage
war die Teilnahme auch fiir weitere Unternehmen der Friedrichstrafle offen.
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5.2  Ergebnisse der Befragungen

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Passant*innen-Befragung, die Evaluationsbefragung
zur Marketingkampagne und die Online-Befragung der gewerbetreibenden Anrainer*innen
vorgestellt.

5.2.1. Ergebnis der Befragung zur Evaluation von ,,Berlin, eine Stadt an
der Friedrichstraf3e*

Ein vorliegendes Ergebnis des A-Tests liefert ein interessantes Bild von der Wahrnehmung der
Friedrichstrafle aus Sicht von Passant*innen vor Ort. Die Frage nach dem Image der Friedrich-
straf3e zeigt auf, dass dieses anhand der Verortung klassischer Gegensatzpaare durch die Be-
fragten als sicher und reich sowie wenig originell und wenig modern umrissen werden kann
(Abbildung 6).
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Abbildung 6: Auswertung der Antworten auf die Frage nach dem Image der Friedrichstrafie im Rahmen der
Marketingkampagne: ,,Jeder Stadtteil hat seinen eigenen Charakter. Wie verorten Sie folgende Eigenschaften
der Friedrichstra3e?“ (n: 154)

5.2.2. Ergebnisse der Passant*innen-Befragung

Dies ist eine Zwischenauswertung der ersten beiden Befragungsphasen mit zusammen 674 Be-
fragten (Stand: August 2021).

Im Ergebnis ist die Wahrnehmung der Flaniermeile Friedrichstrafle durch die Passant*innen
zum iberwiegenden Teil positiv. So antworteten 74 Prozent der Befragten auf die Eingangsfra-
ge ,Wie gefdllt es Ihnen in der Flaniermeile Friedrichstraf3e?” mit gut und nur 15 Prozent mit
nicht gut.

Bei Betrachtung unterschiedlicher Teilaspekte der Flaniermeile Friedrichstraf3e zeigen sich
Unterschiede in der Bewertung. Zum einen ist laut Einschatzung durch diejenigen Befragten,
die den vorherigen Zustand der Friedrichstraf3e kannten, wesentlich hdufiger eine neutrale
oder negative Antwort feststellbar als bei denjenigen, denen die Ausgangssituation nicht
bekannt war. Grundsatzlich sieht der iiberwiegende Teil der Befragten die abgefragten Teil-
aspekte positiv beziehungsweise im Vergleich zur Ausgangssituation verbessert. Einzig beim
Thema Barrierefreiheit ist der positive Wert geringer und auch die Kinderfreundlichkeit schnei-
det im Vergleich mit den anderen Aspekten weniger gut ab.
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Bei diesen beiden Themen ist der Anteil der Befragten, die keine Angabe gewdhlt haben, je-
doch mit 16 bis 20 Prozent sehr grof3. Dennoch scheint bei beiden Themen Handlungsbedarf
zu bestehen. 70 Prozent der Befragten geben der Verkehrsberuhigung beziehungsweise der
Flaniermeile Friedrichstrafle die Schulnoten 1 oder 2.

Bei der Frage nach dem Nutzungsverhalten zeigt sich die Multifunktionalitat der zentral inner-
stddtischen Friedrichstrafe. Im Vordergrund stehen mit jeweils mehr als 10 Prozent der Nen-
nungen Shopping, bummeln, Arbeit und Gastronomie. Die umgestaltete Friedrichstrafle ist
also vornehmlich Einkaufs- und Arbeitsort, aber auch Treffpunkt (Gastronomie) und Ort zum
Flanieren (Abbildung 7).

Kunst/Kultur/ Aus- und
Veranstaltungen Weiterbildung
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3% .
Shopping
Mittagspause 16 %
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Aufhalten/
Verweilen
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Durchgangs- .
verkehr Alrf ?t
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Dienstleistungen/
Besorgungen Gastronomie
10% 11%

Abbildung 7: Antworten auf die Frage nach dem Nutzungsverhalten (Passant*innen-Befragung: ,Warum kom-
men Sie in die Flaniermeile Friedrichstraf3e?*, n: 1.281 bei mdglicher Mehrfachnennung)
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Fir circa die Hdélfte der Befragten ist die Einrichtung der Flaniermeile Friedrichstraf3e ein Anreiz,
die Friedrichstraf3e dfter zu nutzen beziehungsweise zu besuchen. Vor allem die Aspekte ,,spa-
zieren gehen und ,,Gastronomiebesuch® sind Anreize fiir hdufigere Besuche (Abbildung 8).
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Abbildung 8: Antworten auf die Frage nach dem Anreiz fiir hGufigere Besuche der Friedrichstrafle
(Passant*innen-Befragung: ,Ist die Verkehrsberuhigung fiir Sie ein Anreiz 6fter zu kommen, um... (zu nutzen/
besuchen)?“, n: 674)

Das vorhandene Angebot an Einzelhandel und Gastronomie wird hinsichtlich Angebotsvielfalt
und Preisniveau iberwiegend positiv bewertet. Der Anteil guter oder sehr guter Antworten ist
jedoch beim Preisniveau des Einzelhandelsangebots mit circa 21 Prozent sehr gering, sodass
hier eine Diskrepanz zwischen Angebot und Nachfrage konstatiert werden kann. Die Ange-
botsvielfalt im Einzelhandel erreicht mit 46 Prozent guter oder sehr guter Antworten einen
hohen Anteil positiver Riickmeldungen.

Bei der offenen Frage nach positiven und negativen Aspekten der Flaniermeile Friedrich-
straf3e ergibt sich ein Guflerst differenziertes Bild, das in detaillierterer Form erst in der ab-
schlieflenden Endauswertung nach der dritten Befragungsphase prazisiert werden kann. Unter
den positiven Nennungen (n = 875) treten insbesondere die Abwesenheit von Autos (173), die
Sitzgelegenheiten (84), der Radfahrstreifen (68) sowie die Mglichkeit der Erholung und Ent-
spannung (52) hervor.

Wdhrend positive Nennungen zumeist das Gesamtprojekt und dessen grundsétzliche Umset-
zung hervorheben, gibt es bei der Frage nach Defiziten viele kleinteilige Verbesserungspoten-
ziale (n = 1.047). So wird die Gestaltung als verbesserungsfahig beurteilt, wobei die Begrii-
nung (175) sowie die Sitzgelegenheiten (53) genannt wurden. Besonders h&ufig wurde zudem
der Wunsch nach Priorisierung des Fuf3- gegeniiber dem Radverkehr, also ein stdrkerer ,,Fuf3-
gdngerzonencharakter” genannt (172). 92 Befragte bemdngelten das optische (zum Beispiel
weil provisorische) Erscheinungsbild der Flaniermeile Friedrichstraf3e. Auch die Gastronomie
(90) entspricht hinsichtlich Anzahl und Angebotsvielfalt nicht den Anspriichen der potenziellen
Nachfrage. Gleichermaflen gilt dies fiir das hohe Preisniveau des Einzelhandels (70).
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Die beiden abschlieBenden Fragen zeigen auf, dass die Flaniermeile Friedrichstraf3e - trotz
zahlreicher Verbesserungsvorschldge und Kritik - aus Sicht der Befragten und damit der direk-
ten Nutzer*innen vor Ort eine erhebliche Bedeutung hat. So wiinschen sich 82 Prozent der Be-
fragten eine dauerhafte Verkehrsberuhigung der Friedrichstraf3e - wenngleich hierbei vielfach
betont wurde, dass Anpassungen nétig waren - und 13 Prozent sprechen sich dagegen aus
(Abbildung 9).

keine Angabe
5%

ja
82 %

Abbildung 9: Antworten auf die Frage nach der dauerhaften Verkehrsberuhigung der Friedrichstrafle
(Passant*innen-Befragung: ,Wiirden Sie eine dauerhafte Verkehrsberuhigung der Friedrichstrale begriien?*,
n: 674)

Bei der Frage nach dem Wunsch der Durchfiihrung dhnlicher Projekte auf anderen Strafien
Berlins - also nach dem Beispielcharakter der Flaniermeile Friedrichstraf3e - ist der Anteil po-
sitiver Antworten sogar noch ein wenig héher: 85 Prozent sagten ja; 10 Prozent nein.

5.2.3. Ergebnisse der Befragung der Gewerbetreibenden

An dieser Stelle kann nur ein erster Einblick zu den Riickl&ufen der Befragung gegeben wer-
den.

Es sind insgesamt 23 Riickldufe eingegangenen, was circa einem Drittel der angefragten Ge-
werbebetriebe entspricht. Neben Einzelhandelsbetrieben unterschiedlicher Hauptsortimente
und Gastronomiebetrieben sind auch Riickléufe von Dienstleistungsbetrieben (insbesondere
Hotellerie) und einzelnen Unternehmen anderer Branchen eingegangen. 13 Teilnehmende ge-
ben an, direkte*r Anrainer*in der Flaniermeile Friedrichstraf3e zu sein.

Nach vorldufiger Priifung der Antworten sind die Meinungen der Gewerbetreibenden in und
an der Friedrichstraf3e zum Verkehrsversuch differenziert und teils kontrovers. Es gibt kritische
Anmerkungen, etwa zur Gestaltung und zur Verkehrsverlagerung, aber auch positive Riick-
meldungen beziiglich der Absicht, nachhaltige Verbesserungen fiir die Friedrichstraf3e herbei-
zuflihren. Eine detaillierte Auswertung wird im Rahmen des Endberichts nach Projektabschluss
erfolgen.
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5.3. Fazit

Aus Sicht der befragten Passant*innen ist die Bewertung des Projekts eindeutig. Wenngleich
Kontroversen beziiglich Umsetzung und Gestaltung des Verkehrs sowie der Gestaltung des
offentlichen Raumes bestehen, wiirden 82 Prozent der Befragten eine verkehrsberuhigte Fried-
richstraf3e begriiflen. Etwa die Halfte der Befragten sieht in der umgestalteten Friedrichstrafie
flir sich einen Anreiz, diese fiir unterschiedliche Aktivitdten - die zum liberwiegenden Teil
direkte Wertschépfung vor Ort erzeugen - hdufiger aufzusuchen. Dies in Zusammenhang mit
den geduflerten Defiziten bei Einzelhandel und Gastronomie vor Ort kann und muss Anreiz fiir
Immobilieneigentimer*innen und Gewerbetreibende vor Ort sein, den Wiinschen der
Kund*innen zu entsprechen und somit die vorhandenen Potenziale zu nutzen.

Die Kund*innen und potenziellen Kund*innen der Friedrichstraf3e haben sich zur Zukunft ein-
deutig geduflert: Fiir mehr als 80 Prozent der Befragten ist das Zuriick zum urspriinglichen
Zustand der Friedrichstraf3e keine Option - gleichzeitig werden aber Anpassungen an die
personlichen Praferenzen gewlinscht. Bei 85 Prozent der Befragten gibt es den Wunsch,
vergleichbare Projekte auch auf anderen Strafien in Berlin umzusetzen.

Die Auswertung der Riickldufe der Online-Befragung der gewerbetreibenden Anrainer*innen
steht noch aus. Die vorldufige Priifung der Antworten ergab ein disparates Meinungsbild mit
positiven und negativen Bewertungen und Anmerkungen zur Flaniermeile Friedrichstraf3e.

Insgesamt kdnnen die Auswirkungen der Flaniermeile Friedrichstraf3e auf die 6rtlichen Einzel-
handel-, Gastronomie- und Dienstleistungsbetriebe kaum vom Pandemiegeschehen getrennt
werden. Es sind allenfalls erste Aussagen zu den Offnungszeiten (auBerhalb der coronabe-
dingten GeschdéftsschlieBungen und Zugangsbeschrénkungen) méglich.

In Ergdnzung zu den Befragungen sind im Folgenden andere formelle und informelle Riickmel-
dungen zusammengefasst.

Fir die Einzelhandelsbetriebe im betroffenen Bereich der Friedrichstraf3e liegen keine belast-
baren Zahlen zur Entwicklung von Umsatz und Kund*innenzahl vor. Laut Gesprdachen der Wirt-
schaftsférderung mit den Unternehmer*innen vor Ort haben einige Einzelhdndler*innen bis
zum Wiederanstieg des Infektionsgeschehens (im Laufe des Oktober 2020) eine deutlich er-
hohte Passant*innenfrequenz auf der Friedrichstraf3e festgestellt, die sich jedoch nur in gerin-
gem Maf3e in den Umsatzzahlen niedergeschlagen hat.

So fiihrt die erheblich ausgeweitete Méglichkeit zur Nutzung des 6ffentlichen Straf3enraums fiir
gewerbliche Sondernutzungen und die nicht kommerziellen Aufenthaltsmdglichkeiten auf
Parklets beziehungsweise Sitzgelegenheiten bei entsprechender Witterung zur verstdrkten Nut-
zung der gastronomischen Betriebe im entsprechenden Bereich.

Einen iberwiegenden positiven Effekt haben die bereitgestellten Showcases. Auch Unterneh-
men auf3erhalb des fiir Kfz gesperrten Bereichs berichten von spiirbaren positiven Effekten
durch die Prasentation in den Showcases.

Gleichzeitig zeigen sich Anrainer*innen der parallel zur Friedrichstrafle verlaufenden Charlot-
tenstrafe besorgt iber das in ihrer Wahrnehmung gestiegene Verkehrsaufkommen und die
damit einhergehende Belastung durch Verkehrsldrm und Emissionen. Befiirchtet wird eine Be-
eintrdchtigung der Aufenthaltsqualitat und in der Folge Auswirkungen auf den Umsatz der
Gastronomiebetriebe.
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6. ZUSAMMENFASSUNG UND AUSBLICK

Aktuell liegen zum Projekt Flaniermeile Friedrichstraf3e in allen untersuchten Bereichen (Ver-
kehr, Umwelt und Wirtschaft) Daten und Erkenntnisse mit Stand Juni 2021 vor. In den finalen
Abschlussbericht werden noch abschlieBende Projektbewertungen aus Erhebungen und Befra-
gungen einflieBen. Im Folgenden werden die Zwischenergebnisse zusammengefasst.

Die Ergebnisse der Passant*innenbefragungen zur Neugestaltung der Friedrichstraf3e sind
iberwiegend positiv. Dreiviertel der Befragten bewerten diese mit gut, vier von fiinf Befragten
befiirworten eine dauerhafte Sperrung fiir den motorisierten Verkehr und 85 Prozent wiinschen
sich dhnliche Projekte auf weiteren Berliner Straf3en.

Die Kfz-Verkehrsmengen nehmen in der Friedrichstraf3e deutlicher ab, als sie in den Parallelen
Glinkastrafle - Mauerstrafie und Charlottenstrafie zunehmen. Der Kfz-Verkehr nutzt in Nord-
Siid-Richtung verschiedene Alternativstrecken und weicht wahrscheinlich in erheblichem Maf3
grof3rGumig aus.

Die Zunahme des Radverkehrs in der Friedrichstraf3e libersteigt die Abnahmen in anderen Be-
reichen deutlich. Eine hohe Anziehungswirkung der Flaniermeile fiir den Radverkehr ist erkenn-
bar und eine Biindelungswirkung ist wahrscheinlich.

Die Fuf3verkehrsmengen lagen im Bereich der Flaniermeile wéhrend des Verkehrsversuchs
(September 2020 bis April 2021) nur selten héher als vorher (August 2020). Die Ursachen da-
fir sind wohl auf die Jahreszeit und Einschrdnkungen infolge der Pandemie zuriickzufiihren.
Die Ergebnisse der Erhebungen aus dem Sommer 2021 bleiben insbesondere fiir den Fufiver-
kehr abzuwarten.

Mit Einrichtung des Verkehrsversuchs wechseln Passant*innen wdhrend ihres Aufenthaltes in
der Friedrichstrafle deutlich hdufiger die Straf3enseite oder nutzen die Fahrbahn. Die Erhe-
bung im November 2020 zeigt mehr ldngere Aufenthalte und auch hdhere mittlere Verweil-
dauern. Es ist zu erwarten, dass die Erhebungen im Sommer 2021 zu Ghnlichen oder starkeren
Eindriicken kommen.

Die beobachteten Lieferzonen werden unterschiedlich gut angenommen. Andererseits stehen
viele Park- und Haltvorgdnge nicht mit Liefertatigkeiten im Zusammenhang. Andere Verkehrs-
teilnehmenden werden zumeist nicht beeintrdchtigt.

Das Parkraumangebot sinkt durch den Verkehrsversuch nur um 4 Prozent. Wie stark der Park-
druck im Umfeld des Verkehrsversuchs ist, wird die ausstehende Erhebung der Parkraumbele-
gung zeigen.

Auswirkungen des Verkehrsversuchs auf das Unfallgeschehen kdnnen noch nicht dargestellt
werden, da Daten fiir die Zeit des Versuchs noch nicht ausgewertet wurden.

Die Luftschadstoffbelastung in der Friedrichstraf3e sank infolge des Verkehrsversuchs auf das
Niveau des stadtischen Hintergrunds. Die Anrainer*innen der Friedrichstraf3e wurden von den lo-
kalen verkehrsbedingten Luftschadstoffbelastungen weitestgehend entlastet, in der Glinkastrafle
und Charlottenstrafle nahmen die Belastungen leicht zu. In allen Straflen wird der NO2-Grenz-
wert zum Schutz der menschlichen Gesundheit deutlich um bis zu 40 Prozent unterschritten wird.

Zur Bewertung der Larmwirkung wird zundchst die Absicherung der Datengrundlage empfoh-
len. Sollte sich die am 10. September 2020 ermittelte Verkehrsmenge bestdtigen, wird zur Min-
derung der Schallpegelerhéhungen fiir die betroffenen Straflenabschnitte des Erhebungsge-
bietes die Priifung von Maf3nahmen empfohlen.
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Voraussichtlich Anfang 2022 werden alle Analysen und Auswertungen der Bereiche Verkehr,
Umwelt und Wirtschaft dokumentiert sein. Die Ergebnisse werden dann in Fortschreibung die-
ses Projektzwischenberichts in einem Abschlussbericht zusammengefasst. Er wird auch die
Grundlagen fiir die Entscheidung iiber eine langfristige und dauerhafte Verdnderung der
Friedrichstrafle liefern.
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