Mobilitatswende

in SPANDAU:
Alles auf GRUN.

Grines Verkehrskonzept



Wir, BUNDNIS 90/DIE GRUNEN Spandau, legen hiermit ein selbststindiges
Verkehrskonzept fiir Spandau vor. Wir sind davon iiberzeugt, dass Spandau
eine Mobilititswende bendtigt und diese auch politisch gestaltet werden
muss. Dabei wollen auch wir gewdhrleisten, dass wie bisher auch jede’r
Spandauer*in selbst entscheiden kann, welches Verkehrsmittel er oder sie
nutzen mochte.

Hierbei wird es zu Veranderungen und Einschnitten in den verschiedenen
Bereichen und Flichen der verschiedenen Verkehrsmittel kommen. Wir
diirfen insbesondere nicht ignorieren, dass die verschiedenen
Verkehrsmittel in einer Flachenkonkurrenz zueinander stehen. Wenn wir
die Mobilitat in Spandau umgestalten, einzelne Verkehrsmittel starken und
deren Strukturen ausbauen wollen, dann miissen wir die vorhandenen
Flachen nutzen und umverteilen, da der Raum fiir Schaffung neuer Flachen
nicht gegeben ist.
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Neuaufteilung der Verkehrsflachen - fiir eine lebenswertere Stadt

2. Vorrang fiir die Schwachsten - fiir erhohte Verkehrssicherheit

3. Multimodale Vernetzung - attraktiver Anschluss fiir Stadtrand und
Umland

4. Erschwinglicher und kleinriumiger OPNV - fiir sozial gerechte
Mobilitat

5. Intelligente Verkehrslenkung - fiir besseren Verkehrsfluss und
weniger Frust

6. Bauliche Eingriffe statt Regeln ohne Kontrolle - fiir mehr
Verldsslichkeit

Beim Motorisierten Individualverkehr - also bei den PKW-Nutzer*innen -
sind FlicheneinbuBen unumganglich, wenn wir FuB- und Radverkehr
ausbauen und den Offentlichen Personennahverkehr umbauen wollen. Das
bisherige langsame und iiberfiillte Busnetz muss mit einem modernen und
leistungsstarken schienengebundenen Netz auf eigenen Trassen entlastet
werden.

Autoverkehr in Spandau wollen wir jedoch nicht abschaffen oder verbieten.
Wichtig ist, dass der Verkehrsfluss per se nicht allein von der verfiigbaren
Flache pro Verkehrsmittel abhdngt, sondern ganz entscheidend von den
Knotenpunkten und der dortigen Verkehrslenkung und -steuerung. Nur
intelligente und flexible Verkehrslenkung ermoglicht besseren und
insgesamt zligigeren Verkehrsfluss

Dringend angehen miissen wir die Verkehrssicherheit: Zunehmend fiihlen
sich insbesondere die schwdchsten Verkehrsteilnehmer*innen immer



unsicherer im StraBenverkehr, ganz gleich ob als FuBganger, Radfahrer oder
motorisiert. Wir miissen die Sicherheit auf den FuB- und Radwegen steigern,
sowohl durch klare bauliche Trennungen als auch durch Schutz vor
Behinderungen wie Falschparker*innen und anderen Gefahrdungen. Neben
den baulichen Veranderungen und Ideen werben wir fiir mehr
Riicksichtnahme unter den verschiedenen Verkehrsteilnehmenden und
wollen wo maoglich oder n6tig an gemeinsamen Losungen arbeiten. Hierzu
gehort fiir uns auch der Schutz der FuBgangerzonen vor motorisierten
Verkehrsteilnehmenden.

Mobilitit ist soziale Teilhabe. Daher muss das Angebot des OPNV jeden im
Bezirk zu Hause erreichen - ganz gleich ob in Alt- und Neustadt, im
Falkenhagener Feld oder in Kladow. Nur mit attraktiven und fiir jeden
erschwinglichen Preisen ist auch fiir Haushalte mit geringen Einkommen
gewdhrleistet, dass sie Mobilitdt in Anspruch nehmen kénnen, ohne den
GroBteil ihres Einkommens in eigene PKW stecken zu miissen. , Ich bin aufs
eigene Auto angewiesen” muss zu einer Ausnahme werden - noch ist es der
Regelfall.

Das Berliner Mobilitdtsgesetz muss ziigig auch im Bezirk umgesetzt werden.
Die Pldane des Senats im Nahverkehrsplan werden wir unterstiitzen, an vielen
Stellen fiir Spandau aber noch dariiber hinausgehen. Vergessen wir dabei
nicht, dass viele unserer Anliegen an den verschiedensten Orten in Berlin
und dariiber hinaus bereits erfolgreich umgesetzt sind und eine erleichterte
Mobilitat fiir alle bei hoherer Lebensqualitit zu vertretbaren Kosten
ermoglichen!



« Véllige Uberlastung des OPNV-Knotens Bahnhof Spandau / Rathaus
Spandau

» Fehlender Umsteigekomfort am Bahnhof Spandau / Rathaus Spandau
mit vielen Gefahrensituationen

¢ U- und S-Bahnen enden am Bahnhof Spandau / Rathaus Spandau bzw
schon in Ruhleben (U2)

« Uberfiillte Busse, die noch dazu permanent im Stau stehen

« Vollig unzureichender OPNV-Anschluss des Spandauer Nordens
(Hakenfelde, Wasserstadt) und Siidens (Gatow, Kladow, Grof
Glienicke)

» Ziigige Wiedereinfilhrung eines Spandauer StraBenbahnnetzes
(,Insellésung”)

» Verlangerung und Ausbau der S-Bahn bis Falkensee/Nauen

» Verlangerung der Siemensbahn bis Hakenfelde

» Verlagerung der freiwerdenden Buslinien zum Anschluss der
Stadtrandgebiete

» Attraktive Umsteigeangebote fiir Pendler aus dem Umland - P+R,
Anpassung der VBB-Tarifzonen

Ein zentraler Punkt der Mobilititswende ist der Schritt weg vom
motorisierten Individualverkehr hin zu anderen Formen der Mobilitdt. Eine
Schliisselrolle spielt hierbei der Offentliche Personennahverkehr (OPNV).
Um einen Wechsel bei den Verkehrsmitteln zu erreichen, sind Ausbau und
Attraktivititssteigerung des OPNV  entscheidend. Ohne einen
leistungsfihigen und zuverliassigen OPNV werden die Spandauer*innen
sowie die vielen tausend Pendler*innen weiterhin den PKW nutzen.

Schienengebunden ist Spandau momentan tiber zwei U-Bahnlinien (U2 und
U7), zwei S-Bahnlinien (S3 und S9) iber die Stadtbahn in Richtung Berliner
Innenstadt erschlossen. Jeweils drei Regionalexpress- und
Regionalbahnlinien mit der Berliner Innenstadt und dem Land Brandenburg.
Wichtige Umsteigepunkte sind hierbei der U-Bahnhof Ruhleben,
Endbahnhof der Linie U2, sowie der U-Bahnhof Haselhorst als Anbindung der
Wasserstadt. Zentraler Knotenpunkt sind jedoch die Bahnhofe Rathaus
Spandau der U-Bahnlinie U7 und der Bahnhof Spandau fiir die S-Bahnlinien
und die Regional- und Fernverkehrsverbindungen und selbstverstandlich fiir
die Buslinien, die die Spandauer*innen nach Kladow, Gatow, Hakenfelde;
Wilhelmstadt, Neustadt - also kurzum nach Hause bringen.

Die Kapazititen im Bereich des Busverkehrs haben in den letzten Jahren
durch den Ausbau von Strecken und Taktverdichtungen ihr Maximum



erreicht oder stehen kurz davor zu kollabieren. Dies spiegelt sich deutlich
durch fehlende Haltepldtze und Endhalteplatze am Rathaus Spandau nieder.
Dariiber hinaus zeigen die Fahrgastzahlen, dass die Bedarfe noch deutlich
hoher sind als sie zurzeit abgedeckt werden koénnen, da zumindest in den
StoBzeiten am Morgen und am Nachmittag viele Schiiler*innen und
Berufstatige nicht transportiert werden konnen - die Busse sind schlicht und
ergreifend voll.

Zusatzlich ist die Zahl der Pendler*innen aus dem Umland und der
Nutzer*Innen von PKWs in den letzten Jahren angestiegen, die zu einem
enormen Zuwachs der Verkehrsdichte auf den Spandauer StraBen gefiihrt
hat. Die Busse sind demzufolge nicht nur selbst voll, sondern stehen auch
noch auf vollen StraBen im Stau. Was bleibt, ist der Eindruck der Menschen,
dass sie entweder an der Haltestelle nutzlos stehen, weil sie nicht
transportiert werden kénnen oder im Bus stehen, der sie dann aufgrund des
Verkehrsaufkommens nicht transportieren kann. Was kann die Losung fiir
diese Herausforderung sein? Unsere Antwort?

Wir sind iiberzeugt davon, dass wir auf den schienengebundenen OPNV
setzen miissen, damit alle Spandauerinnen und Spandauer zuverldssig,
bequem und schnell durch Spandau, nach Brandenburg und in die
Innenstadt zur Schule, zur Arbeit, zu Freund*innen, Verwandten oder
Veranstaltungen kommen konnen. Praktisch heiBt dies fiir uns
grundsatzlich, dass wir uns nicht fiir entweder die U-Bahnverlangerung oder
die StraBenbahn einsetzen, sondern dass wir fiir ein sowohl (Tram) als auch
(U-Bahn) stehen. Doch auch hierfiir brauchen wir eine Prioritdtensetzung,
um das groBe Ziel zu erreichen, deswegen ist fiir uns der erste Schritt der
Aufbau eines

Wir halten den Aufbau eines StraBenbahnnetzes, zu Beginn auch als
Insellésung, fiir Spandau fiir eine unausweichliche Notwendigkeit und ein
Muss. Da wir in Spandau baldige Losungen bendtigen, wollen wir nicht erst
warten, bis das StraBenbahnnetz aus dem Osten der Stadt heranwachst,
sondern ein eigenes Netz aufbauen. So konnen wir den Spandauer*innen
schneller als momentan durch den Senat geplant eine zuverldssige Losung
durch den Bezirk anbieten. Spandau bietet fiir ein eigenstandiges Netz gute
Voraussetzungen - und hatte dies bis in die 60er Jahre schon einmal!

Auf den wichtigsten Verkehrsachsen, die sich fiir den Bau von
StraBenbahnstrecken anbietet, muss die StraBenbahn im eigenen Gleisbett
fahren. Die Vorteile der StraBenbahn liegen klar auf der Hand.



» deutlich héhere Kapazitat: doppelt so viele wie beim Busverkehr — bis
zu 300 Fahrgdste pro Zug

* deutlich hoéhere Geschwindigkeit im eigenen Gleisbett und
schnellerer Ein- und Ausstieg

« hohere Piinktlichkeit und Zuverldssigkeit durch geringere
Storanfalligkeit

» deutlich bessere Barrierefreiheit fiir Kinderwagen, Rollator oder
Rollstuhl - auch ohne Rampe

» abgasfreier Betrieb - je nach Energiequelle sogar COz-neutral

* deutlich besserer Komfort in gerdumigeren Fahrzeugen mit
ruhigerem Fahrverhalten

Die wichtigste Strecke fiihrt vom Johannesstift iiber StreitstraBe, Rathaus
Spandau und WilhelmstraBe zur HeerstraBBe und dort weiter bis Hahneberg.
Zusatzlich soll eine Linie iiber die Falkenseer Chaussee ins Falkenhagener
Feld und iiber die DaumstraBe bis Haselhorst fiihren. Diese Strecken statten
die dicht besiedelten Gebiete von Spandau mit einer besseren Versorgung
aus.

Weitere Ausbaustufen des Netzes erschlieBen die gesamte HeerstraBe bis
nach Charlottenburg, den Brunsbiitteler Damm, den Spandauer Damm,
Gartenfeld sowie Kladow in Richtung Potsdam. Durch das Land Berlin ist ein
Betriebshof auf dem Gelande des heutigen Flughafens Tegel geplant, schon
vorher kann im Umfeld des Johannesstifts ein erster Betriebshof entstehen.
Weitere Details finden sich in unserem gesonderten Tram-Konzept.

Der zweite Schritt im Ausbau des schienengebundenen OPNV liegt fiir uns
beim

Der Ausbau des S-Bahn- und Regionalverkehrs ist ein dringend notwendiger
Schritt - um mehr Spandauer*innen, aber eben auch mehr Pendler*innen
aus dem Umland schneller und besser in die Innenstadt Berlins zu
transportieren.

Aus diesem Grund befiirworten wir eine Verlangerung der S-Bahnlinien bis
nach Falkensee und perspektivisch bis nach Nauen. Hierzu muss das Land
Berlin intensive Gesprache mit dem Land Brandenburg fiihren und sich fiir
eine Trassenverlangerung einsetzen. Damit ist es jedoch nicht getan, aus
unserer Sicht muss der Bau weiterer Haltepunkte, beispielsweise am
Klosterbuschweg. gepriift und umgesetzt werden, ebenso wie die
Erweiterung des Bahnhofs Spandau um einen weiteren Bahnsteig zwischen
den Spandauer Arcaden und dem jetzigen Bahnhof.

Dies wiirde zusatzliche Kapazitaten fiir den Regional- und Fernverkehr
ermoglichen, der zum Beispiel eine Taktverdichtung der Regionalziige aus
dem Umland in die Innenstadt nach sich ziehen wiirde und so eine attraktive
Steigerung des OPNV fiir Spandauer*innen und Pendler*innen darstellen



wiirde. Dariiber hinaus miissen die Brandenburger Gemeinden von der
Schaffung von P+R-Parkplatzen iiberzeugt werden, damit neben der besseren
Zugversorgung die Pendler*innen auch wirklich vor den Toren der Stadt auf
die Bahn umsteigen. Weitere Anreize wie die Veranderung der Tarifzonen
miissen ernsthaft durch den Senat und den VBB gepriift werden.

Ein weiterer wichtiger Baustein ist die Reaktivierung der Siemensbahn bis
zur Insel Gartenfeld. Dies darf jedoch nur eine Teilstrecke sein, denn eine
Verlingerung der S-Bahn bis nach Hakenfelde ist aus unserer Sicht
unabdingbar. Sie darf jedoch nicht zu einem Verzicht auf die StraBenbahn in
Hakenfelde und der Wasserstadt fiihren, da diese als innerbezirkliches
Transferverkehrsmittel einen unverzichtbaren Bestandteil des modernen
OPNVs in Spandau darstellt und eine kleinrdumigere ErschlieBung der
dichtbesiedelten Ortsteile ermdglicht.

Einige der Ideen und Vorschlige, ebenso wie weitere Plane fiir die
Weiterentwicklung des S- Bahn- und Regionalverkehrs werden durch die
zustandige Senatsverwaltung momentan gepriift und je nach Ergebnis
beauftragt. Diese sind im Nahverkehrsplan 2030 des Landes Berlin
nachzulesen und werden fiir den Bereich S-Bahn- und Regionalverkehr von
uns positiv bewertet und unterstiitzt.

Ebenso im Nahverkehrsplan 2030 erwdahnt und mit Priifungen versehen ist
das

Der Ausbau und die Verlangerung der U-Bahnlinien halten wir auch fiir
wichtig, sie diirfen aber nicht wie in den letzten Jahrzehnten gangig als
Konkurrenz zur StraBenbahn geplant und betrachtet werden. Eine
Verlangerung der U-Bahnlinie U2 bis zur S-Bahntrasse und einem dortigen
Umsteigebahnhof sollte ebenso gepriift werden, wie auch die Verlangerung
der U-Bahnlinie U7 in Richtung HeerstraBe und dem Spandauer Siiden.
Durch die kiirzere Bauzeit der StraBenbahn soll diese jedoch bis zur
Fertigstellung der U-Bahn die Versorgungsliicke schlieBen und nach
Fertigstellung als Transferverkehrsmittel zu den Bahnhofen genutzt werden.

Die Zuverlassigkeit, insbesondere auf der U-Bahnlinie U7, wird sich durch die
Anschaffung neuer Ziige und der Einstellung weiterer Fahrer*innen durch
das Engagement des Senats verbessern und schon zu einer ersten Steigerung
der Nutzer*innenzufriedenheit und -akzeptanz fiihren.

AbschlieBend bleibt noch der

Um den Busverkehr zu beschleunigen und zuverldssiger zu gestalten, muss
der Verkehrsweg fiir die Busse freier und zuganglicher sein. Deswegen setzen
wir uns fiir eine Priifung weiterer Busspuren ein und mochten, dort wo
moglich und notwendig die Busse iiber die StraBenbahntrassen fiithren. Nach



Einfiihrung der StraBenbahnen sollen die Buslinien als Zubringer zu den
StraBenbahnen insbesondere aus den Stadtrandgebieten dienen und so fiir
eine Entlastung des Knotenpunktes am Rathaus Spandau sorgen. Als
weiterer Schritt wollen wir Linienfiihrungen anpassen, die die Nutzung fiir
die Spandauer*innen attraktiver gestalten, und die Taktungen anpassen, um
die Wartezeiten zu verkiirzen. Neue Linienfiihrungen zu verschiedenen
Knotenpunkten am schienengebundenen OPNV sollen den Knotenpunkt
Rathaus Spandau entlasten. Auch eine bauliche Verbesserung der
Haltestellen, etwa durch vorgezogene Biirgersteige (Buskaps) kann eine
Qualitdtssteigerung fiir die Nutzer*innen des Busverkehrs sorgen. Denn
durch die angepassten Hohen der Buskaps wird nicht nur der Ein- und
Ausstieg fiir gehandicapte Menschen, Fahrgdsten mit Gepack oder Eltern mit
Kinderwagen erleichtert und beschleunigt, sondern auch das zum Teil
langwierige Warten auf eine Liicke im FlieBverkehr entfallt.



* RegelmiaBige Fahrradunfille mit Todesfolge

o Zahlreiche Engpdsse und Gefahrenstellen

» Fehlender Fahrkomfort durch schlechten Wegezustand

 Fehlende groBriaumige Trassenkorridore vom Umland bis in die
Berliner Innenstadt

« Fehlende Infrastruktur: Abstellpunkte, Verkniipfung mit OPNV und
CarSharing

» Bauliche Trennung vom motorisierten Verkehr an HauptstraBen und
groBen Kreuzungen (Protected Bike Lanes, Protected Intersections)

o Attraktives bezirkliches Radwegenetz mit Anschluss an die Berliner
Radschnellwege und das Radknotennetz im Umland

» Technische und bauliche SchutzmaBnahmen: separate Ampelphasen,
Schwellen fiir den Autoverkehr an Einmiindungen, verbindliche
Abbiegeassistenten in LKW

Wer wie wir den Bedarf der Mobilitaitswende erkannt sowie verstanden hat
und diese umsetzen moéchte, der muss sich auch zwingend mit dem
Radverkehr auseinandersetzen. Hierbei gilt unser Augenmerk mehreren
Aufgaben und Herausforderungen.

Grundsatzlich muss der Radverkehr in Berlin und so eben auch in Spandau
sicher fiir alle Verkehrsteilnehmenden gestaltet werden. Dies bedeutet zum
Einen klare bauliche Trennungen zwischen den verschiedenen
Verkehrsteilnehmenden und zum Anderen die Umsetzung der Vision Zero
auch in Spandau, also maximalen Schutz fiir Radfahrer*innen.

Weiterhin hat der Senat Pline fiir Radschnellrouten bis nach Spandau
veroffentlicht, diese begriiBen wir ausdriicklich und hoffen auf eine schnelle
Umsetzung der Radverkehrsprojekte. Zusatzlich sind wir jedoch in Spandau
gefragt, diese Projekte nicht einfach irgendwo in Spandau enden zu lassen,
sondern sie durchdacht und clever an die bezirkliche Struktur anzubinden
und so die Spandauer*innen auch mit guten, modernen, sicheren und
attraktiven innerbezirklichen Radverkehrsrouten zu versorgen.

Hierbei wird es durch die bereits beschriebene Flaichenkonkurrenz zwischen
den verschiedenen Verkehrsteilnehmenden unweigerlich zu
Flachenverlusten beim Motorisierten Individualverkehr kommen. Dies lasst
sich nicht vermeiden und ist fiir einen sicheren und attraktiven Radverkehr
in Spandau unabdingbar. Diese Haltung unterscheidet uns klar von allen
anderen Parteien in Spandau und dies wird auch so bleiben. Um das Biindel
von Projekten und Ideen iibersichtlich zu gestalten, stellen wir unsere Plane



getrennt und gekiirzt vor, ausfiihrlich kann alles im eigenstandigen
bezirklichen Radverkehrskonzept nachgelesen werden.

Aus unserer Sicht miissen die Verkehrsflachen klar getrennt sein. Dies muss
sich in baulichen Losungen niederschlagen, die die jeweils schwacheren
Verkehrsteilnehmenden schiitzen. Im Einzelnen bedeutet dies auf den
Radverkehr bezogen, dass eigenstindige Flachen fiir den Radverkehr
benotigt werden — das Modell des Radverkehrs auf dem FuBweg hat aus
unserer Sicht ausgedient. Dieser veranderte Blick auf den Radverkehr und
die bendtigten Flichen ldasst sich nicht schnell und nicht ohne
Herausforderungen umsetzen, trotz allem ist es der einzige, der aus unserer
Sicht Sinn macht.

Deshalb braucht es eigenstandige Fahrradstreifen und Protected Bike Lanes,
die dafiir sorgen, dass die FuBganger*innen nicht durch den Radverkehr
gefihrdet werden und dass die Radfahrenden nicht durch den motorisierten
Individual- oder Lieferverkehr sowie falsch haltende oder parkenden
Fahrzeuge gefahrdet werden.

Protected Bike Lanes sind baulich geschiitzte Radstreifen, die mindestens
eine Breite von 2 Metern aufweisen und zusdtzlich zum physischen
(baulichen) Schutz noch einen weiteren 85 Zentimeter breiten Pufferbereich
vorhalten. Diese Form der Radstreifen werden von den motorisierten
Verkehrsteilnehmer*innen als massiver Eingriff in den StraBenverkehr
gewertet, sind jedoch die einzige MaBnahme, die wirklich vor
Zweckentfremdung der Radverkehrsflaichen durch fahrende oder ruhende
Nutzung des motorisierten Individual- oder Lieferverkehr schiitzen.

Diese Variante lasst sich nicht zwingend auf jedem StraBBenzug umsetzen bzw.
ist nicht tiberall praktikabel, daher wollen wir zunachst an folgenden Stellen
erste Protected Bike Lanes einrichten:

A) Durchgingig von MertensstraBe bis HeerstrafBe (iiber Streitstr.,
Neuendorfer Str., Altstadter Ring, Klosterstr., Wilhelmstr.)

B) Ruhlebener Str. ab Klosterstr. Stadteinwarts

C) Am Juliusturm zwischen Falkenseer Platz und U-Haselhorst

Radstreifen sind baulich klar vom motorisierten und vom FuBverkehr
getrennte Streifen. Auch bei diesen Streifen ist auf eine ausreichende Breite
von mindestens 2 Metern zu achten. Als ersten Schritt fordern wir an allen
HauptverkehrsstraBen in Spandau gesonderte und klar ausgewiesene
Radstreifen. Falschparken und unerlaubtes Halten auf diesen Streifen muss
konsequent geahndet werden, weil es praktisch immer zu
Gefahrensituationen fiihrt.
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Neben den Protected Bike Lanes und den Radstreifen gibt es bereits Plane fiir
Radwege bzw. Radwege, die mit einer FuBverkehrsnutzung verbunden sind.
In der Regel sind diese in Griinanlagen oder an den Gewdsserlaufen der
Spandauer Gewadsser aufzufinden. Diese Wege sollen nach unseren Planen so
ausgebaut werden, dass eine sichere Nutzung fiir FuBganger*innen und
Radfahrende moglich ist und Gefihrdungsmomente durch die
Kombinutzung ausgeschlossen werden. Neben den bestehenden
Verbindungen miissen vielerorts neue gepriift und ggf. umgesetzt werden.

Die vom Senat geplanten und zu schaffenden Radschnellrouten diirfen nicht
im Nichts enden, sondern miissen als bezirkliches Radverkehrsnetz mit den
bevolkerungsstarken Wohngebieten verbunden werden. Hierbei miissen
moglichst direkte Verbindungen gewahlt werden, damit die Nutzung der
Radschnellrouten in die Innenstadt eine attraktive Alternative zum
motorisierten Individualverkehr oder zum OPNV darstellen. Dariiber hinaus
muss ein bezirkliches Radverkehrsnetz eine direkte, sichere und attraktive
Anbindung an die zentralen Anschlussorte des OPNV ermdglichen.
Diejenigen, die das Rad als Zubringer zum schienengebundenen OPNV
nutzen, miissen ein attraktives und gut ausgebautes Radverkehrsnetz
vorfinden, hierfiir werden wir uns stark machen.

Neben einem dichten Radverkehrsnetz bendtigt Spandau auch eine gute
Radverkehrsinfrastruktur. Dies bedeutet, dass an allen wichtigen
Knotenpunkten des OPNV ausreichend Fahrradstellplitze - bewachte und
unbewachte - vorhanden sein miissen. Dariiber hinaus muss es ein Netz von
Leihfahrradern, CarSharing-Angeboten (mit Vorrang und Ladesdulen fiir
Elektrofahrzeuge) sowie die Mdglichkeit zur Miete von Lastenrdadern geben.
Damit wird einerseits der Umstieg vom PKW auf das Fahrrad erleichtert,
andererseits steht bei Bedarf aber auch ein PKW zur Verfiigung.

Neben dem System der ,Protected Intersections” das mit baulichen
Trennungen Kreuzungen sicherer macht, kimpfen wir auf Landes- und
Bundesebene fiir getrennte @ Ampelphasen und verpflichtende
Sicherheitsassistenten in LKWs.
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o Zahlreiche Engpdsse und Gefahrenstellen 3
» Fehlende Barrierefreiheit an vielen Kreuzungen und Ubergangen
* Nutzungskonflikte v. a. mit Radverkehr, E-Scootern usw.

+ Bessere bauliche Gestaltung v. a. der Kreuzungsbereiche: bessere
Einsehbarkeit, Barrierefreiheit durch durchgezogene Biirgersteige

« Ausreichende Beleuchtung auch in Griinanlagen

« FuBgdngergerechte Ampelphasen

+ Neugestaltung der FuBwege als stadtischer Lebensraum: Md&blierung,
Begriinung, Beschattung

Der FuBverkehr spielt in jeder Stadt eine zentrale Rolle, da alle Menschen an
ihm teilnehmen. Besonders die schwidchsten Verkehrsteilnehmer*innen,
Kinder und altere Menschen, sind oft ausschlieBlich zu FuB unterwegs.
Hierzu gehort fiir uns als erstes, dass wir uns fiir eine wohnortnahe
Versorgung mit den Dingen des tdglichen Bedarfs durch stationdren
Einzelhandel einsetzen. In den Kiezen miissen neben
Lebensmittelgeschaften auch andere Branchen angesiedelt werden konnen
und Arzte, Geldinstitute und Apotheken fuBlaufig erreichbar sein.

Wir miissen fiir eine angemessene FuBverkehrssicherheit sorgen. Hierfiir
wollen wir in allen Bereichen fiir klare bauliche Trennungen sorgen, denn
ebenso wenig wie Radfahrer*innen ungeschiitzt auf den StraBen am Verkehr
teilnehmen sollen, diirfen FuBgdnger*innen durch andere
Verkehrsteilnehmer*innen wie Radfahrende oder E-Rollernutzende und die
daraus resultierende Mischnutzung gefahrdet werden. Zusatzlich miissen
Sichtbarrieren wie Werbewdnde verringert und die Eckbereiche an
StraBenkreuzungen durch bauliche MaBnahmen freigehalten werden, damit
die Gefadhrdungen beim Queren von StraBen sinken. Zur Sicherheit gehort
fiir uns neben den baulichen Anderungen auch eine ausreichende
Beleuchtung der FuBwege, denn nur gut ausgeleuchtete FuBwege sind auch
sichere FuBwege - objektiv wie subjektiv.

Auch beim FuBverkehr gilt, dass es eine Flachengerechtigkeit geben muss.
Hierfiir fordern wir Gehwege mit einer Mindestbreite von 2,50 m, denn nur
so kann eine Begegnung von zwei Rollstuhlfahrer*innen unproblematisch
gelost werden und ausreichend Platz fiir FuBganger*innen mit Gepack und in
verschiedenen Tempi ermoglicht werden.

Dariiber hinaus setzen wir uns fiir eine barrierefreie FuBweggestaltung ein.
Hierfiir bendtigen wir rutschfeste Bodenbeldge ohne Stolperfallen,
flichendeckende Bordsteinabsenkungen mit einer Nullabsenkung -
alternativ Schwellen fiir den motorisierten Verkehr - sowie taktile
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Leitsysteme und akustische Signale an allen Ampeln fiir Menschen mit
Sehbeeintrachtigung.

Auch fiir den FuBverkehr gilt, dass es zu einem Umdenken weg von der
autofahrerfreundlichen Verkehrslenkung hin zZu einer
menschenfreundlichen Verkehrslenkung kommen muss. So miissen
Ampelphasen nach dem Zeitbedarf von FuBganger*innen fiir die Querung
der StraBe ausgelegt werden, nicht nach den Interessen des Motorisierten
Individualverkehrs. Dariiber hinaus setzen wir uns fiir eine Priifung eines
Pilotprojektes zum sogenannten ,Rundum-Griin” in Spandau ein. Hierfiir
konnten die Kreuzungen Altstadter Ring/MoritzstraBe, Altstadter
Ring/Seegefelder StraBe oder KlosterstraBe/ Brunsbiitteler Damm in Frage
kommen.

Als letzten wichtigen Punkt beim FuBverkehr mochten wir fiir alle
Spandauer*innen die Aufenthaltsqualitit im o6ffentlichen StraBenland
steigern. Deshalb fordern wir ein ausreichendes Angebot von Sitzmdbeln, die
die Bedarfe aller Spandauer*innen berilicksichtigen. Junge Menschen,
Senior*innen sowie gehandicapte Menschen sollen Sitzmobel antreffen, die
sie zu einer kurzen oder langeren Rast einladen. Zusatzlich miissen FuBwege
geschaffen und vorhandene saniert werden, die nicht an stark befahrenen
StraBen und Knotenpunkten liegen (z. B. in Parkanlagen) und einen
Erholungscharakter fiir die Nutzer*innen darstellen. Zur Steigerung der
Aufenthaltsqualitat zdhlen fiir uns auch Schatten- und Wasserflachen, die
dafiir sorgen, dass die Stadt sich weniger stark aufheizt bzw. schneller
abkiihlt. Die Pflanzung von mehr Baumen soll fiir schattige Pldtze und eine
verbesserte Luftqualitat sorgen.
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* Ausufernder MIV mit hohem Stauaufkommen

* Unzureichende Verkehrslenkung fiir besseren Verkehrsfluss

o Schlecht geregelter Liefer- und Wirtschaftsverkehr selbst in
geschiitzten Bereichen wie FuBBgangerzonen und Wohngebieten

» Ausweitung der autofreien Kieze / FuBgangerzonen

e SchlieBung der Wohngebiete fiir Verkehr ab 2.8 t

» Flachendeckend Tempo 30 in Spandau

» Intelligente Verkehrslenkung auf den Ein- und AusfallstraBen fiir
besseren Verkehrsfluss

« Attraktive OPNV-Angebote zur Reduktion des Pendler-MIV aus dem
Umland

» Zentrale Umschlagstellen fiir den Lieferverkehr

Das Zeitalter mit Vorrang des Motorisierten Individualverkehrs muss auch in
Spandau zu Ende gehen, wenn wir eine Mobilitaitswende erreichen wollen.
Nur dann werden die Flachen frei, die wir zur Erleichterung von FuB- und
Radverkehr benétigen und die zukiinftig einem leistungsfihigeren OPNV u.a.
in Gestalt der Tram zur Verfiigung stehen sollen.

Durch den Ausbau des OPNV sowie die Rad- und FuBverkehrsinfrastruktur
wollen wir den Spandauer*innen den Umstieg weg vom Auto hin zu anderen
Fortbewegungsmitteln attraktiv machen. Gleichzeitig miissen wir aber auch
die Pendler*innen aus dem Umland im Blick haben, die taglich nach Berlin zu
ihren Arbeitsstellen fahren oder in den B-Bereich des VBB um bei der
Nutzung des OPNV Geld zu sparen. Aus unserer Sicht ist hier jedoch der VBB
und Brandenburg in der Verantwortung. Der B-Bereich muss aus unserer
Sicht bis zu den Endbahnhdéfen der S-Bahnlinien verlangert werden, damit
der Anreiz deutlich gesteigert wird, die Bahnen von Anfang an zu nutzen.
Zusatzlich sollten genau an diesen Endbahnhéfen groBere P+R-Parkplatze
eingerichtet werden, damit es keinen Bedarf gibt, nach Berlin und damit
Spandau reinfahren zu miissen.

Grundsatzlich lehnen wir einen Ausbau der Ein- bzw. AusfallstraBen von und
ins Umland ab. Einen besseren Verkehrsfluss erreichen wir nicht durch noch
groBere StraBen, sondern durch intelligente Verkehrslenkung, fiir die wir
uns stark machen. Dariiber hinaus sind wir gegen den Ausbau der genannten
StraBen, weil wir davon iiberzeugt sind, dass die Losung fiir Pendler*innen
und Spandau nicht der Ausbau der StraBen und die damit vermittelte
vermeintliche Attraktivitdtssteigerung fiir die Pendler*innen sein kann und
darf. Wir wollen gemeinsam mit Brandenburg Ideen und Konzepte
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entwickeln, die den Fluss von Pendler*innen senken und so weiteren
Flachenverbrauch und eine weitere Steigerung des Motorisierten
Individualverkehrs verhindern.

Fir den Lieferverkehr miissen wir jedoch weiterhin eine attraktive
Infrastruktur vorhalten und in allen Kiezen zusatzlich zentrale Orte schaffen,
an denen die Waren in zentralen Lagern (z.B. Paketstationen) hinterlegt oder
aber auf alternative Fahrzeuge wie z.B. Lastenrader umgeladen werden
koénnen (z.B. in festen Ladezonen), um die Belastungen und Gefahren die
durch den motorisierten Lieferverkehr ausgehen spiirbar zu senken. Hierbei
sehen wir insbesondere in der FuBgdangerzone der Altstadt Spandau akuten
Handlungsbedarf, damit die Altstadt wieder frei von Liefer- und PKW-
Verkehr ist. Feste Lieferzeiten am Vormittag sind ein erster Schritt, um die
Attraktivitit der FuBgangerzone in den beliebtesten Einkaufszeiten am
Nachmittag und friithen Abend zu bewahren. Unvermeidbarer Lieferverkehr
muss in Spandau verbindlich auf Elektrofahrzeuge beschrankt werden.

Nur wenn wir den motorisierten Lieferverkehr aus den Wohngebieten und
kleinen StraBen raushalten koénnen, werden wir auch wieder die
Lebensqualitat in den dicht besiedelten Wohngebieten verbessern und
gleichzeitig den Schutz von FuBgdngern und insbesondere Schulkindern
steigern. Die Ausweisung autofreier Kieze z.B. in der Wilhelmstadt, Neustadt
und Gartenstadt und flaichendeckende Zufahrtsbeschrankungen fiir
Fahrzeuge iiber 2.8 t helfen, dieses Ziel zu erreichen.

Zusatzlich wollen wir an zentralen Stellen in den Kiezen sogenannte Mobility
Points oder Mobi-Hubs einrichten. Dies sind Orte, an denen Sharingangebote
jeder Art und ein Umsteigen zum OPNV angeboten werden. Die
Spandauer*innen kénnen so vom FuBverkehr in den OPNV oder in ein
Sharing-Angebot umsteigen und das Verkehrsmittel ihrer Wahl vorfinden.
Idealerweise siedelt man an diesen Stellen auch Taxistande fiir diejenigen an,
die nicht selbst fahren mochten oder konnen.

Final stehen auch wir Spandauer Griine fiir die , Vision Zero” und fordern
deswegen eine grundsadtzliche Pflicht von Abbiegeassistenten und anderen
technischen Hilfsmitteln in Lastkraftwagen, die in Berlin eingesetzt werden.
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Da Spandau ein wasserreicher Bezirk ist, darf in einem Verkehrskonzept der
Wasserweg nicht fehlen. Wasserwege konnen in zweierlei Formen genutzt
werden: zum einen konnen zentrale Lieferpunkte (Regionalhdfen, z. T. auf
bestehender Infrastruktur) geschaffen werden, von denen aus die Waren mit
Lastenrddern an ihren Zielort weiter transportiert werden kénnen, zum
anderen kénnen die Wasserwege auch fiir den OPNV genutzt werden und ein
Linienverkehr auf den Gewdssern eingerichtet bzw. ausgebaut werden.
Hierfiir soll unter anderem eine Linienverbindung aus der Wasserstadt zur
Altstadt gepriift werden.

Die Anbindung von Kladow an den S- und Regionalbahnhof Berlin-Wannsee
sollte ziigig durch Kapazititserweiterungen der bestehenden Fahrlinie
verbessert werden, d.h. durch Einsatz eines weiteren Fahrschiffs, das
zeitgleich in Gegenrichtung die Route bedient. Es sollten Fahrschiffe mit CO»-
freien alternativen Antrieben eingesetzt werden.
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