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1. VORBEMERKUNG

Die Bundesallee wurde in den 1960er Jahren als Teil einer Hauptachse des
Kfz-Verkehrs im damaligen West-Berlin von der City West tiber den Bundes-
plaiz und den Friedrich-Wilhelm-Platz bis zur Autobahn A 103 umfassend
umgestaltet. Die historische Situation des ausgehenden 19. Jahrhunderts mit
der Kaiserallee als Boulevard und dem Kaiserplatz als zentraler Schmuck-
platz wurde dabei weitgehend Uberformt. Der heutige Bundesplatz blieb zwar
mit seiner raumbildenden Randbebauung bestehen, die Zerschneidung der
Platzflache durch eine Tunnelzufahrt und die ,schianke* Trassierung der
Randstrallen haben jedoch die stadtrdumliche Qualitat der Platzsituation stark
beeintrachtigt. Auch der aufgeweitete Knoten mit der Detmolder und der
Wexstraf3e, die zu Autobahnzubringern abgewertet wurden, sowie die Auto-
bahnbriicke am sudlichen Platzrand haben zu einer nachteiligen Veranderung
des Quartiers beigetragen.

Ein erster Schritt zur Abkehr vom Leitbild der ,autogerechten Stadt* war der
Verzicht auf die nordliche Fortsetzung der Achse {iber den FasanenstraRen-
tunnel. Bereits 1987 wurde dann die Fragmentierung der Stadtstruktur durch
die ,neue” Bundesallee in einer dffentlichen Ausstellung im Rathaus Wilmers-
dorf zur Diskussion gestellt. Seitdem wurden verschiedene Konzepte einer
Stadtreparatur, z.B. im Kreuzungsbereich mit dem Hohenzollerndamm und
zuletzt mit einem Wettbewerb fiir den Friedrich-Wilhelm-Platz ausgearbeitet,
die jedoch nicht zur Umsetzung kamen oder sich an das Grundsatzproblem
einer flr den Kfz-Verkehr optimierten StraRengestaltung nicht heranwagten.

Seit mehr als einem Jahrzehnt engagiert sich die ,Initiative Bundesplatz® in
diesem Sinne. Einige Verbesserungen konnten bereits erreicht werden, ins-
besondere durch Aufwertung der Grinflachen beiderseits der Tunnelmin-
dung und deren VerknlUpfung mit der Mainzer bzw. TUbinger Strale. Das
Grundsatzproblem der Zerschneidung der Platzflache bleibt jedoch bestehen.

In der vorliegenden Studie soll erneut der Frage nachgegangen werden, ob
und wie unter den Rahmenbedingungen einer politisch gewollten ,Verkehrs-
wende" durch eine verdnderte Verkehrslosung eine hohere stadtebauliche
Qualitat fur den prominenten Stadtraum mit einer verbesserten Nutzungs- und
Aufenthaltsqualitat ermoglicht werden kann. Als Anregung fiir eine jedenfalls
notwendige vertiefte Untersuchung werden dazu Alternativen einer méglichen
Platzgestaltung und Verkehrsfihrung bei SchlieRung des Tunnels bzw. als
Interims-Losung im Vorlauf dazu skizzenhaft ausgearbeitet. Dabei wird auch
die Mdglichkeit einer stufenweisen Realisierbarkeit in den Blick genommen.

Die Vorstudie geht von veranderten verkehrlichen Rahmensetzungen aus, die
u.a. mit den im Mobilitdtsgesetz festgelegien Zielen und MaRRnahmen ihren
Ausdruck gefunden haben. Dazu gehoren angemessene Gehwegbreiten und
sichere Querungsméglichkeiten ebenso wie Radverkehrsanlagen an allen Haupt-
verkehrsstralen und eine ausreichende Zahl von Fahrradabstellmoglichkeiten.
Mit dem erwarteten Riickgang des Kfz-Verkehrs und einer zunehmenden Bedeu-
tung von Carsharing und Elektromobilitat verbinden sich die Notwendigkeit und
die Maglichkeit, die Aufteilung der éffentlichen StralRenraume zu Uberdenken.

In einem ersten Schritt werden kurz die stadtebaulichen und verkehrlichen
Rahmenbedingungen fir eine Neuordnung der Platzfliche dargestelit. Dabei
werden auch durch frihere Planungen entstandene Fixpunkte beriicksichtigt,
die sich nur mit erheblichem Aufwand verandern lassen. In einem zweiten
Schritt werden grundsatzliche Varianten der Verkehrsfiihrung skizzenhaft aus-
gearbeitet und im Hinblick auf ihre Voraussetzungen und ihre Auswirkungen auf
die Nutzungs- und Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum und auf den Ver-
kehr summarisch bewertet. Eine Ermittlung der verkehrlichen Folgewirkungen,
die Berlicksichtigung des unterirdischen Leitungsbestandes sowie Vorschlage
fir die kunftige Gestaltung des erweiterten Platzinnenbereichs miissen vertie-
fenden Untersuchungen vorbehalten bleiben.

Ziel der vorliegenden Studie



2. RAHMENBEDINGUNGEN

2.1 Historische Entwicklung

1872 erwarb der Hamburger Kaufmann Carstenn das Gut Deutsch-Wilmers-
dorf und lie? fiir das damals weit auf3erhalb von Berlin gelegene Gebiet einen
ErschlieRungs- und Parzellierungsplan aufstellen. Dieser legte die heute noch
erkennbare StralRen- und Platzkonfiguration fest, mit der Kaiserallee als 45 m
breiter Mittelachse, dem Kaiserplatz sowie Oberwiegend symmetrisch ange-
ordneten seitlichen WohnstraBen (sog. Carstenn-Figur). Urspriinglich fur eine
vorstédtische Villenbebauung vorgesehen, die zundchst jedoch kaum voran-
kam, wurde der heutige Bundesplatz nach Anderungen des Bauordnungs-
rechts, Anlage des Ringbahnhofs und StraRenbahnerschliefung ab etwa
1895 innerhalb von nur zehn Jahren vollstédndig mit funfgeschossigen Miets-
hausern burgerlichen Zuschnitts umbaut. Der reprasentative Charakter des
Platzraums wurde durch eine aufwéndige Architekiur, geschiossene Allee-
baumreihen und 7,5 m breite Vorgartenzonen unterstrichen. Die Platzmitte
wurde 1909 als Schmuckplatz angelegt, mit einem Springbrunnen im Mittel-
rondell, Mittelflachen mit Zierbeeten und einer Randbepflanzung aus Laub-
und Nadelgehdlzen.

Durch Kriegszerstdrungen wurde der Bereich nordlich des Bundesplatzes
stark in Mitleidenschaft gezogen, wahrend die Randbebauung des Platzes
selbst in ihrer Grundstruktur erhalten blieb. Unter dem Leitbild der ,autoge-
rechten Stadt® erfolgte in den 1960er Jahren der Umbau der Bundesallee zu
einer HochleistungsstraRe mit Untertunnelung des Platzes, fahrdynamischer
Neutrassierung der Randstrallen unter Reduzierung von Vorgartenflachen
und Umbau des Knotens Detmolder/ WexstralRe. In enger baulicher Koordina-
tion damit wurde die U-Bahnlinie U9 mit dem Bahnhof Bundesplatz realisiert.
Der Bau des Autobahn-Stadtrings mit Anschliissen an der Detmolder Stral3e
und der WexstralRe und Uberbriickung der Bundesallee stidlich des Platzes
trug weiter zur Beeintrachtigung der Platzqualitdt und des Quartierszusam-
menhangs bei.

Im Zusammenhang mit dem Stral3en- und U-Bahnbau erhielt die neben dem
Tunnel verbliebene Platzflache eine neue Freiflichengestaltung im Stil der
Zeit. mit einer orthogonalen Gliederung in Aufenthalts- und Wegeflachen,
Uberstellt durch einen dichten Baumbestand. In jungster Zeit wurde unter
Mitwirkung der Initiative Bundesplatz eine signifikante Aufwertung dieser
Flachen erreicht, soweit dies unter den aktuellen Rahmenbedingungen mog-
lich war.

2.2 Stadtrdumliche Einordnung

Der Bundesplaiz liegt inmitten eines dicht bebauten Innenstadiquartiers mit
hohen stadiebaulichen und Wohnqualitdten. In der Nord-Sud-Verbindung stelit
er eine markante Zasur und einen wichtigen Orientierungsort dar, dessen Wirk-
samkeit allerdings durch die schlanke StraRentrassierung eingeschrénkt wird.
Als Umsteigepunkt zwischen der U-Bahn und der nahe gelegenen S-Bahn weist
der Platz eine hohe Zentralitat auf.

Vor allem im Bereich der Kreuzung mit der Detmolder/ WexstralRe tragen vielfal-
tige Erdgeschossnutzungen, darunter ein Kino, eine Bank und mehrere Gastro-
nomiebetriebe sowie Bushaltestelle und Taxistand zur zentralen Bedeutung des
Standorts bei. Im Zentren- und Einzelhandelskonzept des Bezirks wird der
Bereich um den Bundesplatz als Nahversorgungszentrum eingestuft. Im stdli-
chen und nérdlichen Umfeld des Platzes sowie entlang der Detmolder/ Wexstra-
Re.lasst die Dichte attrakiiver stadtischer Nutzungen mit der Entfernung vom
Platz jedoch zunehmend nach.

die Kaiseraliee als Teil einer spekulati-
ven Stadterweiterungskonzeption



2.3 Gestaltung und Nutzung der Platzflache

Gestalterisch gliedert sich der Bundesplatz in vier Teilflachen:

1. Verkehrsflachen fur den flieRenden Kfz-Verkehr, einschlieRlich des aufge-
weiteten Knotens mit der Detmolder/ Wexstrale,

2. Seitenrdume als Transitrdume fir den Ful3- und Radverkehr, tlw. erweitert
als Folge der Neutrassierung der Fahrbahnen, mit Vorgéarten und Schank-
terrassen,

3. zentrale Flache mit (eingeschranktem) Aufenthaltscharakter,

4. Tunnelzufahrt.

Die Fahrbahnbereiche, einschlieRlich der seitlichen Parkstédnde sind durch-
gangig asphaltiert. Mittelstreifen bzw. -insein sind mit Mosaikpflaster, im
Bereich von Uberwegen mit Gehwegplatten befestigt. Die schmalen Mit-
telstreifen in der Bundesallee und der WexstraRe sind Uberwiegend begriint
und nehmen einige Baumstandorte auf. Die Gehwege weisen Gehbahnen
aus diagonal verlegten, 35x35 cm groen Gehwegplatten auf, die von Ober-
und Unterstreifen aus Mosaikpflaster eingefasst werden. Die so befestigten
Flachen weisen — bedingt durch die nicht an der Randbebauung orientierten
Fahrbahnfihrungen — abschnittsweise ungewhnlich gro3e Breiten auf.

Die historische Vorgartenzone wurde im Zuge der Stralenplanung der
1960er Jahre in ihrer Breite reduziert und teilweise als Erweiterung in den
mosaikgepflasterten Oberstreifen einbezogen. Die meisten Vorgéarten sind
jedoch durch Hecken oder Zaune eingefriedet und mehr oder weniger intensiv
begrint. Zwei Schankterrassen auf der Westseite schotten sich durch Mauern
und dichtes Grin gegeniber dem StraRenraum ab.

Die Freiflachen bzw. Gartenanlagen des Bundesplatzes wurden 1967/68 nach
einem Entwurf des Gartenbauamts Wilmersdorf (Karl Schmid) gestaltet und
sind in den Grundzigen so erhalten. Auf den befestigten Flachen bilden Strei-
fen aus zweireihig orthogonal verlegten hellen Waschbetonplatten eine Art
Rasternetz, dessen Felder im stidlichen Teil durch diagonal verlegte Gehweg-
platten, im Ubrigen durch ein Mosaikpflaster ausgefullt werden. In unregelmaRi-
gen Abstdnden sind darin Pflanzflachen, Baumscheiben, Aufenthaltsflaichen
und kleinteilige Gartenrdume unterschiedlicher Zweckbestimmung eingebettet.
Wege und Aufenthaltsflachen sind zur Tunnelzufahrt und zu den RandstraRen
hin durch Gehdlzstreifen eingefasst. Im Norden wurden kiirzlich mosaikbefestig-
te Gehwege angelegt, die die bis dahin sackgassenartig endenden Aufenthalts-
bereiche Uber neu angelegte Gehwegvorstreckungen mit der Mainzer und der
Tubinger Stral3e verbinden. Die Gartenanlagen sind nicht als &ffentliche Griin-
fiache klassifiziert, sondern formal Teil des Stra3enlandes.

Der dichte Baumbestand Im Inneren der Platzflaiche geht zu kleinen Teilen
noch auf die Gestaltung des historischen Schmuckplatzes, tberwiegend
jedoch auf die Neugestaltung von 1967/68 zurtick. Entlang der Randstralen
nehmen die Baumpflanzungen dieser Periode die neue, geschwungene
Fahrbahnfihrung auf. Lediglich im stdlichen Platzbereich wurden 1984 zwei
linear an der Randbebauung orientierte Reihen von je vier Platanen nachge-
pflanzt. Die Dreiecksfldchen sudlich der Detmolder bzw. Wexstralle weisen
jeweils eine informelle Dreiergruppe von ebenfalls etwa 40 Jahre alten Plata-
nen auf. Von den einmindenden Strafllen sind die Tubinger, die Mainzer und
die Detmolder Strae dicht mit Baumen Uberstanden. Die Bundesallee nérd-
lich und die WexstraRBe ostlich des Platzes weisen dagegen nur einen licken-
haften StraRenbaumbestand auf.

Die meisten Strallenbdume sind nach § 2 der Baumschutzverordnung vom
11. Januar 1982 (BaumSchVO) geschiitzt, da sie Uber einen Stammumfang
von mehr als 80 cm verfugen. Die geschitzten Baume unterliegen einer
Erhaltungspflicht, bei inrer Beseitigung ist ein 6kologischer Ausgleich erforder-
lich.

Vorgartenzonen




Beiderseits des Bundesplatzes haben mehrere Gastronomiebetriebe ihren
Standort. Ihre Aufengastronomie tragt zur Belebung der Platzrénder bei
soweit sie sich nicht gegentber dem Gehweg abschottet. Vereinzelt finden
sich vor Ladengeschéften auch andere Sondernutzungen wie Warenprasen-
tation und Werbeanlagen. Eine besondere Atiraktion fir den Platzbereich
stellt das Bundesplatz-Kino dar. Uberwiegend werden die Erdgeschosse
jedoch durch Wohnungen oder biroghnliche Dienstleistungen genutzt. In
jungster Zeit wurde der Markt von der Mainzer Strafie auf die Sudseite des
Bundesplaizes verlegt, wo er allerdings nur wenige Stande umfasst. Stdlich
des Platzes wird die Kontinuitat der Randbebauung durch die rund 60 m
breite Dunkelzone der Autobahn- und Eisenbahnbriicken unterbrochen.

Im Platzbereich befinden sich drei durch einfache Stabgelander eingefasste
Zugange zum U-Bahnhof Bundesplatz. Sie sind nach Lage und Ausrichtung
auf die heutige Platzgeometrie orientiert und mit einer etwa erwogenen Wie-
derherstellung des historischen Platzlayouts tiw. nicht vereinbar. Der nord-
westliche Zugang ist Uberdacht und wird durch einen langeren Fuftganger-
tunnel erreicht, ein urspriinglich symmetrisch geplanter nordéstlicher Zugang
wurde nicht realisiert. Auch die unterirdische Verteilerebene ist bei kiinftigen
Planungen zu ber{icksichtigen. Die beiderseits des Stralentunnels gelegenen
U-Bahntunnel in doppelter Tieflage stellien in der Vergangenheit dagegen
kein Hindernis fur Baumpflanzungen dar.

Die StraBenbeleuchtung ist auf die Fahrbahnen ausgerichtet, mit einer Uber-
hohen sechsarmigen Leuchte auf der Verkehrsinsel im stidlichen Knotenbereich
und zweiarmigen Leuchten entlang der Fahrbahnrander. Der sudliche Platzbe-
reich weist eine ergénzende Beleuchtung der Seitenrdume mit niedrigerem
Lichtpunkt auf.

Die Grinflache ist gut mit Banken und anderen Sitzgelegenheiten ausgestattet,
jedoch unbeleuchtet. Stdlich des Tunnelmundes befindet in einem Hochbeet die
1968 aufgestellte Metallskulptur ,Phonix* von Bernd Wilhelm Blank.

2.4 Verkehr

im Berliner StraRennetz ist die Bundesallee (einschliellich des Tunnels und
der seitlichen Fahrbahnen am Bundesplatz) als Gibergeordnete StralRenver-
bindung (Stufe 1) klassifiziert. Die Wexstrafle und der Sudwestkorso sind
oriliche StraBenverbindungen (Stufe lll), die Detmolder Strale ist als Ergén-
zungsstrale (Stufe IV) eingeordnet. Mainzer und Tubinger Strale sind ortli-
che ErschlieBungsstrafien in der Zusténdigkeit des Bezirks.

Die Bundesallee weist nordlich des Bundesplatzes eine Fahrbahnbreite von
rund 22,5 m auf, mit 2x3 Fahrstreifen und einem 2,5 m breiten Mittelstreifen.
Hinzu kommen abschnittsweise seitliche Parkhafen. Der vierstreifige Bundes-
platz-Tunnel stellt eine planfreie Verbindung zwischen der nérdiichen Bun-
desallee und ihrer stdlichen Forisetzung jenseits des Stidwestkorsos her. Die
6 m breiten seitlichen RandstraBen vermitteln insbesondere abbiegende
Verkehrsbeziehungen in bzw. aus Richtung WexstraRe, Detmolder Strale
und Sudwestkorso. Seitliche Parkhafen, urspriinglich fur Léngsaufstellung
dimensioniert, wurden auf Schragparken umgestellt, so dass sich die fir den
flieRenden Verkehr verfugbare Fahrbahnbreite abschnitisweise auf etwa
4,5 m verengt. Die Geschwindigkeit ist in diesen Abschnitten auf 30 km/h
begrenzt. Sudlich der Wexstrale bis zur Autobahnbriicke sind je zwei iber-
breite Fahrstreifen, ein breiter Miitelstreifen sowie ebenfalls Parkhafen fur
Schragaufstellung vorhanden.

Der Fisbroker Berlin gibt fir 2019 eine durchschnittliche tégliche Verkehrs-
stéarke (div) von 18.100 Kfz im Tunnel, 8.300 Kfz in der westlichen und 10.500
Kfz in der 6stlichen Randfahrbahn des Bundesplatzes an. Stdlich des Platzes
reduziert sich der (oberirdische) Kfz-Verkehr aufgrund der starken Abbiege-
beziehungen zwischen der nordlichen Bundesallee und der Wexstrake auf
6.100 Kfz/Tag je Richtungsfahrbahn.

U-Bahneingdnge

Verkehrsaufkommen



Oben: Neue Verbindung aus der Mainzer
Stralte mit dem Platzinnenbereich

Links: Einmiindung der Bundesallee in den
Bundesplatz mit Tunnelzufahrt von Norden

Oben:
Ostlicher Seitenraum mit Aufenthalis-
nutzungen

Links: Westlicher Seitenraum mit
U-Bahnausgang |

Oben: Tunnelzufahrt in Platzmitte von
Norden

Links: Gértnerische Gestaltung der Platz-
flache 6stlich der Tunnelzufahrt



Der Stralenzug Detmolder Strafle - Wexstralle stellt sowohl eine Querbezie-
hung zwischen Heidelberger Platz und Innsbrucker Platz als auch Anschltsse
an den Autobahn-Stadtring her. Bei Stauerscheinungen wird er auch zur
Umfahrung dieses Autobahnabschnitts genutzt.

Die Detmolder Strafle weist zwei 4,5 m breite Fahrstreifen sowie seitliche
Parkhéafen fur Queraufstellung auf, Die Wexstralle ist dagegen sechsstreifig
mit Mittelstreifen ausgebaut, wobei die &uReren Fahrstreifen zum Parken in
Langsaufstellung genutzt werden. Im Knotenzulauf am Bundesplatz weitet
sich die Detmolder StralRe auf zwei, die Wexstralte auf drei Fahrstreifen auf,
um Abbiegebeziehungen zu erleichtern. Im Knoten selbst verbreitert sich der
Fahrbahnbereich beiderseits einer ovalen Mittelinsel auf bis zu 28 m. Das
Verkehrsaufkommen wird fir die Detmolder StraBe mit 13.700, fir die
WexstraRe mit 18.900 Kfz/Tag (2019) angegeben.

Der Bundesplatz ist Gber die gleichnamigen Bahnhoéfe von U- und S-Bahn
hervorragend in das Netz der offentlichen Verkehrsmittel eingebunden. Die
Buslinie 248 bietet im 20-Minuten-Takt zusétzliche Querverbindungen in
Richtung Breitenbachplatz und Sudkreuz.

Entlang der Bundesallee und der Platzrénder ermdéglichen (lberwiegend 1,5 m
breite, stdlich der Ringbahn jedoch abschnittsweise nur 0,75-1,0 m breite
Radwege eine direkte Radverkehrsverbindung in Nord-Sud-Richtung, aller-
dings in einem hoch verkehrsbelasteten Umfeld. Im nérdlichen Abschnitt
bietet die Prinzregentenstrafie als FahrradstralRe eine atfraktivere Umfah-
rungsméglichkeit, die sich stdlich der Ringbahn in verkehrsarmen Quartiers-
stralen fortsetzt. Dagegen sind fUr den Radverkehr in Ost-West-Richtung
zwischen Bundesplatz und Innsbrucker Platz keine Radverkehrsanlagen
vorhanden,; in der Verkniipfung mit dem Autobahnanschluss ist Radverkehr in
Richtung Osten sogar ausgeschiossen und es besteht auch keine giinstige
Umfahrungsméglichkeit. Westlich sind zwischen Bundesallee und Heidel-
berger Platz Radwege vorhanden, deren standardgerechte Verbreiterung
geplant ist. Auch dort sind aufgrund der N&he zum Autobahnanschluss die
Nutzungsbedingungen teilweise wenig attraktiv.

An den U-Bahneingangen, vor dem Kino sowie neben den neuen Gehwegvor-
streckungen im Norden des Platzes befinden sich jeweils einige Fahrradbugel,
die den Bedarf jedoch nicht abdecken. In der Detmolder Strae und der Wex-
strafle sind derzeit keine Fahrradabstellméglichkeiten vorhanden.

Die Gehwege am Bundesplatz weisen eine vergleichsweise grof3ziigige
Mindestbreite von etwa 5 m auf, die sich im Norden und Stden noch aufwei-
tet. Warenprasentation und AuRengastronomie finden Gberwiegend aullerhalb
des eigentlichen Gehbereichs in den ehemaligen Vorgartenzonen ihren Platz,
ohne den FuRverkehr zu behindemn. In der Detmolder StraRe und der
Wexstralle wirken die etwa 5 m breiten Seitenrdume mit durch Baumscheiben
bzw. Radwege tlw. auf knapp 3 m reduzierten Gehwegen — im Verhé&linis zu
den 18 bzw. 20 m breiten asphaltierten Fahrbahnbereichen — etwas beengt.

Am Knoten Bundesplatz/ Detmolder/ Wexstralle bestehen lichtsignalgeregelte
Querungsmaglichkeiten an allen Knotenarmen. Nach Norden zu ist die n&chs-
te gesicherte Querungsmaglichkeit rund 300 m entfernt. Dazwischen wurden
durch Gehwegvorstreckungen neue, gut nutzbare Querungsméglichkeiten
von der Platzmitte zur Mainzer bzw. zur TUbinger Strale geschaffen. Die
Tunnelzufahrt stellt jedoch ein untiberwindliches Hindernis dar, so dass sich
FuBwege aus dem &stlichen Quartier zu den Einzelhandelsbetrieben in der
Mainzer Stralke um bis zu 250 m verlangern.

Im Fanfjahres-Zeitraum 2015-2019 ereigneten sich im Kreuzungsbereich
Bundesallee/ Detmolder/ Wexstrafte neun Verkehrsunfélle mit Radfahrer- und
nur ein Verkehrsunfall mit FuBgangerbeteiligung. Das diesbezugliche Unfail-
geschehen ist somit unauffallig.

Kfz-Verkehr — Detmolder Strafe und
Wexstrale

OPNV-Anbindung

Radverkehrsaniagen

Geh; und Radwegengpass sidlich der
Ringbahn

Absteliméglichkeiten fiir Fahrrader

Gehweg- bzw. Seitenraumbreiten

Querungsmoglichkeiten fiir den Fuf}-
verkehr

Strafienverkehrsunfiile



Die im Umweltatlas verfiigbaren Informationen zum StralRenverkehrslarm zei-
gen entlang der westlichen und &stlichen Platzrénder an den Fassaden der
Randbebauung nachtliche Larmbelastungen von 55-60 dB(A), d.h. oberhalb
des Orientierungswerts fr Mischgebiete von 50 dB (A). Im Norden des Platzes,
wo der Verkehr aus dem Tunnel an die Oberfliche kommt, sowie in der
WexstraRe liegt der nachtliche Larmpegel nochmais um 5 dB(A) hoher, wéh-
rend weiter stdlich zum Autobahn-Stadtring hin, der keine effektive Larmab-
schirmung aufweist, mit fast 70 dB(A) die Schwelle der Gesundheitsgefahrdung
erreicht wird. Auch auf den Aufenthaltsflachen im Platzinnenbereich, fur die die
Tagwerte entscheidend sind, werden 70 dB(A) im Shden sogar 75 dB(A) Uber-
schritten. Dies sind Werte, bei denen man nach allgemeiner Auffassung nicht
mehr von einer einigermafien ungestdrten Kommunikation im Freien ausgehen
kann. Durch die zwischenzeitlich eingefiihrte Tempo-30-Regelung dirfte sich
die aktuelle Larmbelastung an den Platzréndern und in der Platzmitte gegen-
Uber den Angaben im Umweltatlas jedoch etwas verringert haben.

Far langerfristig angelegte Planungen kann davon ausgegangen werden,
dass sich mit einem zunehmenden Anteil von Elekirofahrzeugen und Maf3-
nahmen zur Umsetzung der ,Verkehrswende* die Larmbelastung verringern
wird. Jedoch ist unklar, in welchen Zeitrdumen und welchem Umfang dies der
Fall sein wird.

Fur die Detmolder StraBe wurde eine Umbauplanung erarbeitet, die in ihrer
Variante 4 im Januar 2020 die Zustimmung des bezirkiichen Ausschusses fur
Verkehr und Tiefbau gefunden hat. Die Planung sieht eine Reduzierung der
Fahrbahnbreite auf 7 m, die Umstellung von Quer- auf Langsparken im Sei-
tenraum, die Einordnung von je 2 m breiten Radwegen sowie ergdnzende
Baumpflanzungen am stidlichen Fahrbahnrand vor. Die Gehwege bleiben mit
je 3 m Breite gegenuiber der Bestandssituation annghernd unveréndert. Die
vorliegende Vorstudie geht in ihren Planungsskizzen von der — bisher nicht
erfolgten — Umsetzung dieser Planung aus.

2,5 Leitungsbestand

Eine Leitungsabfrage konnte im Rahmen dieser Vorstudie nicht durchgefuihrt
werden. Es ist zu vermuten, dass sich die StraBenentwasserung an der nach
1966 hergestellten Neutrassierung der Fahrbahnen orientiert, wahrend die
Ubrigen Medien meist noch paraliel zur Randbebauung aufierhalb der Vorgar-
tenzonen eingeordnet sind. Fir eine weitere Konkretisierung der hier vorge-
steliten Planungsskizzen sind Kenntnisse Ober den Leitungsbestand unab-
dingbar.

Belastung durch Verkehrsldrm

Larmreduzierung durch Elektromobilitit
und sinkendes Verkehrsaufkommen

Umbauplanung Detmolder Strafe

Leitungsabfrage liegt nicht vor

Wandbild im U-Bahqzugang als Erinne-

rung an den historischen Kaiserplatz
(Blick nach Sudwesten)
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3.  MOGLICHE VERKEHRSLOSUNGEN

3.1 Planungspramissen

Im Folgenden werden Varianten zur Verkehrsabwicklung am Bundesplatz mit
unterschiedlichen Fahrbahnfuhrungen dargestellt und bewertet. Ausgangs-
punkte fur die Variantendiskussion sind das Ziel einer ,Verkehrswende" und
die Festlegungen des Mobilitatsgesetzes. Die dargesteliten Verkehrslosungen
gehen mit Bezug darauf von folgenden Grundannahmen aus:

e Die Abwicklung des Kfz-Verkehrs ist nicht mehr das entscheidende Krite-
rium fur den StraBenentwurf. Vielmehr sind alle Verkehrsarten sowie die
Aufenthaltsfunktion und nicht zuletzt gestalterische Aspekte gleicherma-
Ren zu beriicksichtigen. Der Kfz-Verkehr muss sich vertraglich in die stad-
tische Umgebung einfiigen. Dies setzt eine signifikante Reduzierung des
Verkehrsaufkommens voraus.

e Das Vordringen der Elektromobilitdt wird dazu beitragen, dass sich die
Emissionen des verbleibenden Kfz-Verkehrs deutlich verringern.

o Da ein Gesamtkonzept fur die Re-Urbanisierung der Bundesallee den
Rahmen der vorliegenden Untersuchung tberschreitet, wird hilfsweise an-
genommen, dass die Bundesallee auf zwei Fahrstreifen je Richtung und
ggf. zum Parken freigegebene Randstreifen reduziert werden kann. Die
gegenwartig vorhandenen Parkhafen wirden dann zugunsten einer Ver-
breiterung der Seitenrdume und Wiederherstellung des Alleecharakters
zuriickgebaut. Ehrgeizigere Ldsungen fur die Bundesallee sollen nicht
ausgeschlossen werden, missen jedoch dem ausstehenden Gesamt-
konzept vorbehalten bleiben.

e An allen HauptverkehrsstraRen (und somit an der Bundesallee, der Det-
molder und der Wexstralie) sind mindestens 2 m breite Radverkehrsanla-
gen (Radwege oder [ggf. geschiiizte] Radfahrstreifen) mit einem Abstand
von mindestens 0,75 m zum flieRenden Kfz-Verkehr vorzusehen.

¢ Gehwege sollen eine von Hindernissen freie Breite von mindestens 4 m
erhalten. Kurze Einengungen durch Ubergehbare Baumscheiben, kdnnen
hingenommen werden.

e Die Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs erhalten eine Regelbreite von 3,0 bis
maximal 3,5 m.

e Die Anzahl der Parkstdnde im éffentlichen Straflenraum kann reduziert
werden, z.B. durch Umstellung von Schrag- auf Langsaufstellung, jedoch
sind weiterhin Park- und Lademdéglichkeiten am Stralenrand vorzusehen.

e Die Detmolder Stral’e wird entsprechend der beschlossenen Vorplanung
(s.0.) umgebaut.

o FUr die WexstraRe soll ein an diesem Muster orientierter Umbau offen gehal-
ten werden, um auch dort Radverkehrsanlagen einordnen zu kdnnen. Dabei
sind jedoch ggf. erhaltenswerte Baume im Mittelstreifen zu berticksichtigen.

e Der vorhandene Baumbestand im Platzbereich ist so weit wie mdglich in
die Planung zu integrieren, auch wo die Baumstandorte an den aktuellen
Fahrbahnfithrungen orientiert sind.

e Die gut erhaltene Gartengestaliung von 1966/67 ist als Zeitdokument bei
der Neugestaltung des Platzinnenbereichs zu beriicksichtigen.

3.2 Grundsatzvarianten

Im Folgenden wird zwischen den folgenden konzeptionellen Anséatzen unter-
schieden (s. Abbildungen auf Seiten 14-18):

Variante 1 (,Hufeisen®) geht von einer Orientierung an der Platzgeometrie um
1900 aus, mit einer Abgrenzung der inneren Platzkanten parallel zur Rand-
bebauung, einem halbkreisférmigen Abschluss im Norden, einem gradlinigen
Anschluss der Allee aus Richtung Norden und einer dreiecksférmigen Zu-
sammenfuhrung der beiden Richtungsfahrbahnen sudlich der Detmolder/
Wexstraf3e zur Ringbahn hin.

Ausgangspunkte: Verkehrswende,
Mobiiitdtsgesetz

MindestmaRe flir Rad- und FuR-
verkehrsanlagen gewéhrieisten

Var. 1: ,,Hufeisen”
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Variante 2 (,Oval") orientiert sich starker an der in den 1960er Jahren konzi-
pierten Platzgestaltung mit geschwungenen Abgrenzungen des Platzinnen-
bereichs unter weitgehendem Erhalt der vorhandenen, im Norden und Siiden
konvergierenden Randfahrbahnen.

Variante 3 (,Kombi") Grundsatzlich ist auch eine Kombination von Elementen
beider Varianten denkbar, die im sidlichen Platzbereich der Variante 2, im
noérdlichen Platzbereich der Variante 1 entspricht.

Fir die Varianten wird geprift, ob mit vertretbarem Aufwand eine vorbereiten-
de Interimslésung (Stufe 1) noch ohne Schiiellung des Tunnels realisierbar ist
und bereits einen signifikanten Gewinn fur die Platzqualitdt erméglichen
wirde. Weiterhin werden Gestaltungslésungen skizzenhaft aufgezeigt und
bewertet, die sich — moglichst ohne Umbau der Interimslésung — durch eine
SchlieRung des Tunnels fir den Kfz-Verkehr ergeben (Stufe 2).

Weitere grundsétzlich denkbare Varianten wie eine gradlinige Verbindung der
ndrdlichen und sldlichen Bundesallee Uber die Platzmitte hinweg oder eine
Fuhrung beider Richtungsfahrbahnen entlang der westlichen oder der 6stli-
chen Platzseite wurden nicht weiter verfolgt, da sie keinen stédtebaulichen
oder funktionalen Mehrwert versprechen und sich fir eine stufenweise Reali-
sierung nicht eignen.

3.3 Variante 1 (Hufeisen)
3.3.1 Ausbaustufe 1.1

Variante 1, die sich an der Platzgeometrie um 1900 orientiert, sieht in einer
ersten Ausbaustufe (1.1, ohne SchlieBung des Tunnels) einen grundlegenden
Umbau des Knotens Bundesplatz/ Detmolder Strafte/ Wexstralle/ stdliche
Bundesallee vor. Dabei werden die seitlichen Randstrallen in ihrem Sid-
abschnitt auf etwa 50 m Lange gradlinig parallel zu den Baukanten auf die
Detmolder Stralle bzw. die Wexstrafle gefiihrt. Stidlich des Knotens werden
die beiden Richtungsfahrbahnen der Dreiecksform der Bebauungskanten
folgend wieder zusammengeftihri. Nordiich kniipft der Umbauabschnitt der
Stufe 1.1 an den zun&chst unveranderten Bestand an.

Mit einer Breite der Randfahrbahnen von je 6,5 m wird eine spéatere Zweistrei-
figkeit nach TunnelschlieBung vorweggenommen, zundchst kann ein Fahr-
streifen zum Parken freigegeben werden Die Radwege werden im Umbau-
bereich auf 2 m verbreitert. Eine Mindestbreite der Gehwege von 4 m sowie
der Erhalt vorhandener Vorgarten bzw. privater Gebaudevorzonen bleiben
gewahrleistet. Der vorhandene Baumbestand kann in die Neugestaltung inte-
griert werden. Die neue Platzgeometrie wird durch ergénzende Baumpflan-
zungen unterstrichen.

Der nordwestliche U-Bahnausgang zum Bundesplatz, der aufgrund fritherer
StralRenplanungen tiber einen langen Tunnel erreicht wird, muss in dieser
Variante verlegt oder aufgegeben werden. Ein neuer, auf kirzerem Weg
erreichbarer Zugang konnte z.B. im sidlichen Teil des Platzinnenbereichs
geschaffen werden und dort durch eine Rolltreppe und zugeordnete Fahrrad-
bigel ergénzt werden.

Es wird vorgeschlagen bei dem im Zusammenhang mit der Begradigung der
Randstraften ohnehin erforderlichen Eingriff in den Knoten Detmolder/ Wex-
stralte bereits in Stufe 1.1 dessen verkehrsfunktional bedingte Aufweitung
aufzugeben. Die Gesamtbreite des Fahrbahnbereichs lasst sich damit von
28 m auf etwa 16 m reduzieren. Eine 3 m breite Mittelinsel (derzeit 9 m, nicht
betretbar) schafft eine mitllere Querungsméglichkeit zur Verbindung des
nordlichen Platzinnenbereichs mit der stdlichen verkehrsfreien Dreiecksfla-
che. Die dargestellte Gestaltungsldsung beriicksichtigt den geplanten Umbau

Gradiiniger Abschluss fiir die seitlichen
Platzkanten
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der Detmolder Strale und hélt die Maéglichkeit eines analogen Umbaus der
WexstralRe mit je einer Richtungsfahrbahn, seitlichen Park- und Baumstreifen
sowie Radverkehrsanlagen (Radwege oder Radfahrstreifen) offen.

3.3.2 Ausbaustufe 1.2

In einer zweiten Ausbaustufe (1.2) kann der Planungsansatz der Stufe 1.1
unter der Voraussetzung einer SchlieBung des StralRentunnels konsequent
weitergefUhrt werden, mit einer gradlinigen Verléngerung der Randstralen
und einem halbkreisférmigen Abschluss der Platzfigur im Norden. Damit kann
auch eine Umfahrung des Platzes auf dieser Seite wieder erméglicht werden.
Die westliche Richtungsfahrbahn der Bundesallee wird — dem urspriinglichen
Konzept entsprechend — wieder gradlinig in den Platzbereich hineingefthrt.
wahrend die Ostliche Richtungsfahrbahn der Randbebauung folgend abknickt.
Die Einordnung eines zusétzlichen Fahrstreifens fir Linksabbieger aus Rich-
tung Norden in die Wexstralle wéare zu prifen. Die Einmiindungen der Main-
zer und der Tibinger Strale werden geringfiigig angepasst, die hier vorhan-
denen Querungsmdoglichkeiten kénnen erhalten und Gber den Platzinnenbe-
reich miteinander verbunden werden. Nérdlich des Platzes sollte eine weitere
— geschitzte — FuRgangerquerung ermoglicht werden.

Die vorhandenen StraRenb&ume werden weitgehend in das Konzept inte-
griert, jedoch missen im Norden aufgrund der veranderten Fahrbahnfihrun-
gen einige Bestandsbaume entfallen. Neue Baumpflanzungen, die sich an der
veranderten Platzgeometrie orientieren und diese unterstreichen, kdnnen den
Verlust mehr als ausgleichen.

3.3.3 Gestaltungsoptionen fiir den Platzinnenbereich (Var. 1)

Gestaltungsmaoglichkeiten, die sich bei Umsetzung der Stufen 1.1 bzw. 1.2 fur
den Platzinnenbereich ergeben, kénnen hier nur angedeutet werden und
sollten einem Wettbewerb vorbehalten bleiben. Es bietet sich an, in dieser an
der Platzgeometrie um 1900 anknipfenden Variante ein starker formales
Gestaltungskonzept zu verfolgen, mit einer umlaufenden Wegefiihrung und
Betonung der Platzrénder durch eng daran orientierte Baumpflanzungen. Es
wird vorgeschlagen, die vorhandene Gartengestaltung seitlich des bestehen-
den Tunnels — wie in der Planungsskizze zu Variante 1 (Endzustand) darge-
stellt — einzubeziehen und den mittleren Bereich der bestehenden Tunnel-
zufahrt als Wiesen- und Aufenthaltsbereich mit Kinderspielplatz zu gestalten.
Grundsatzlich denkbar ist aber auch eine starkere Uberformung mit formalen
Schmuckelementen wie z.B. dem friher vorhandenen Brunnenbecken.

Im Suden der Platzfliche ergibt sich bereits in der Realisierungsstufe 1.1
durch den Umbau der Randstrallen ein erheblicher Flachengewinn, der flr
eine Erweiterung der Marktfunktion, eine Qualifizierung der Aufenthaltsfunkti-
onen und fir eine Gastronomie mit AuBenterrasse genutzt werden kann.
Auch eine Entsiegelung von Teilfldchen ist denkbar. Mit der Neugestaltung
dieses Bereichs solite bereits ein kinftiges Gesamtkonzept fur den Platzin-
nenbereich vorbereitet werden.

3.4 Variante 2 (Oval)
3.4.1 Ausbaustufe 2.1

In einer ersten Ausbaustufe (2.1) sind bei Orientierung an der gegenwartigen
Platzgeometrie nur wenige Anderungen im Vorlauf zu einer SchlieRung des
StraBentunnels moglich bzw. erforderlich. In den Seitenrdumen entlang der
Platzréander, fir die sich auch bei Umsetzung der Stufe 2.2 kaum noch Veran-
derungen ergeben, konnen die Radwege auf 2 m verbreitert und die in die
Jahre gekommene Oberflachengestaltung Uberarbeitet werden, in starkerer
Anlehnung an die AV Geh- und Radwege, mit gréBeren Baumscheiben,
Entsiegelung weiterer Teilflachen und klarer Abgrenzung von Gehbereichen,
Vorgarten- und Aufenthaltsfléachen.

Erganzung der den Platz rahmenden
Baumpflanzungen
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Ein Umbau des Knotens Detmolder/ Wexstraf3e ist in dieser Variante nicht
zwingend erforderlich. Dennoch solite im Zusammenhang mit dem geplanten
Umbau der Detmolder Strale und dem vorgeschlagenen Umbau der
Wexstra’e eine Neugestaltung des Knotens zugunsten einer weniger auto-
verkehrsorientierten Lésung mit einer Reduzierung der Breite des Fahrbahn-
raums von 28 m auf etwa 18 m ins Auge gefasst werden. Die dargestelite
Gestaltungslosung berlicksichtigt den geplanten Umbau der Detmolder Stra-
e und hélt die Mdglichkeit eines analogen Umbaus der WexstralRe mit je
einer Richtungsfahrbahn, erganzenden Baumpflanzungen, seitlichen Park-
streifen und Radverkehrsanlagen offen.

3.4.2 Ausbaustufe 2.2

In einer zweiten Ausbaustufe (2.2) kann bei SchlieBung des StralRentunnels
der nérdliche Teil des Bundesplatzes umgebaut werden. Vorgeschlagen wird
auch hier ein halbkreisformiger Abschluss des Platzinnenbereichs, der sich
nahtlos aus den Randstrafien entwickeln lasst und durch Bestandsbdaume und
erganzende Baumpflanzungen nachgezeichnet wird. Da die Randstrallen
1966 zunichst zweistreifig realisiert worden waren, sind nur relativ geringfu-
gige Anpassungen erforderlich. Insbesondere mussten die seitlichen Park-
hafen wieder in ihrer Breite reduziert und von Schragaufstellung auf Langs-
aufstellung umgestellt werden. Die Einordnung eines zuséatzlichen Fahrstrei-
fens fiir Linksabbieger aus Richtung Norden in die Wexstrafie wére zu prifen.
Die neuen Ubergénge zur Mainzer und zur Tubinger Strale kénnen erhalten
und Uber den Platz hinweg miteinander verbunden werden. An den Einmin-
dungen beider Straflen sind kleinere Anpassungen erforderlich.

Die nérdliche Bundesallee wird in der Trassenlage der vorhandenen Tunnel-
zufahrt mit 2x2 Fahrstreifen an den Platz herangefuthrt. Dadurch ergeben sich
dort verbreiterte Seitenrdume, die fir ergédnzende Baumpflanzungen genutzt
werden konnen, um den Verlust einiger Bestandsbdume in der kinftigen
nordlichen Platzumfahrung auszugleichen.

3.4.3 Gestaltungsoptionen fiir den Platzinnenbereich (Var. 2)

Stufe 1.1 ohne Riickbau des Tunnels bietet in dieser Variante nur geringe
Gestaltungspotenziale. Bei Umbau des Knotens Detmolder/ Wexstralle wird
der sudliche Platzinnenbereich geringfiigig vergréert, was zur Erweiterung
der Marktfunktion genutzt werden kann.

Mit einer SchlieRung des Tunnels (Stufe 2.2) ergibt sich die Chance einer
Neugestaltung des Platzinnenbereichs. In dieser an Gestaltungsideen der
1960er Jahre orientierten Varianie bietet es sich an, die seinerzeit konzi-
pierte und in den letzten Jahren aufgefrischte und weiter qualifizierte Gar-
tengestaltung mit ihren Aufenthaltsflaichen und Schmuckbeeten zu erhalten
und die Flache im Bereich der Tunneleinmiindung zu einer informell abge-
grenzien und modulierten Wiesen- und Aufenthalisflaiche mit Kinderspiel-
platz zu entwickeln. Dies im Detail auszuarbeiten, ist jedoch nicht Gegen-
stand der vorliegenden Untersuchung.

3.6 Variante 3 (Kombi)

Eine dritte Variante kombiniert den Ansatz der Variante 2 fur den stidlichen
Platzbereich unter weitgehender Ubernahme der Bestandssituation mit der
zweiten Ausbaustufe der Variante 1, die nach SchlieRung des Tunnels eine
groRzugigere L&sung fur den nordlichen Platzteil vorsieht. Die 0.g. Beschrei-
bungen der Variante 2.1 fur den siidlichen und der Variante 1.2 fur den nérdli-
chen Platzteil gelten entsprechend.

Umbau des Knotens Detmolder/
Wexstrafle
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3.6 Vergleichende Bewertung der Varianten

In stadtebaulich-gestalterischer Hinsicht wirkt die an der historischen Rand- Stidtebaulich-gestalterische Bewer-
bebauung orientierte Variante 1 (Hufeisen) tiberzeugender als die Varianten 2 tung

(Oval) und 3 (Kombi), deren durchgéngige bzw. teilweise Orientierung an

einer autoverkehrsgerechten Entwurfsideologie der 1960er Jahre bei einer

kinfigen Neukonzeption von Bundesallee und Bundesplatz kunftig kaum

noch vermittelbar sein durfte. Auch fur die Gestaltung und Qualifizierung des

Platzinnenbereichs bietet Variante 1 groRere Spielrdume.

Auch im Hinblick auf die Aufenthalts- und Griinqualitét bietet Variante1 (Huf- Auswirkungen auf die Aufenthalts-
eisen) durch die Vergrofierung des nutzbaren Platzinnenbereichs um rund qualitit

1.200 m? und in Teilbereichen etwas vergroRerte Abstande zu den Randstra-

Ren gunstigere Voraussetzungen als die Varianten 2 (Oval, + 200 m?) und 3

(Kombi, + 300 m?. Die damit in Variante 1 verbundene Reduzierung der

Seitenrdume und Erhéhung der Immissionsbelastung der dort vorhandenen

Aufenthalts- und Gastronomie-Nutzungen fallt demgegentiber weniger ins

Gewicht.

In verkehrlicher Hinsicht gehen alle drei Varianten in der Ausbaustufe 2 von  Auswirkungen auf den Kfz-Verkehr
einer deutlichen Reduzierung des Kfz-Verkehrs aus. Erst damit wiirde eine

SchlieBung des Tunnels moglich, bzw. diese wirde dem hier méglichen

Verkehrsaufkommen Grenzen setzen. Es ist zu erwarten, dass in Variante 1

durch die Aufweitung des Knotens Bundesallee/ Detmolder/ Wexstrafte und

dadurch bedingte lédngere Raumphasen bei der Lichtsignalsteuerung die

LLeistungsfahigkeit” dieses Knotens geringer ist, als in den Varianten 2 und 3,

die diesbezlglich keine einschneidenden Veranderungen vorsehen.

Durch die Verlagerung des Kfz-Verkehrs aus dem Tunnel an die Oberflaiche Auswirkungen auf die Immissions-
ergibt sich bei ansonsten gleich bleibenden Rahmenbedingungen eine héhere  situation

Immissionsbelastung der Randbebauung und der z.T. gastronomisch genutz-

ten Vorgartenzonen. Diese wirde in Variante 1 durch das teilweise Heranrii-

cken der Randstrallen an die Bebauung etwas hoher ausfallen als in den

Varianten 2 und 3. Andererseits wird mit dem vorausgesetzten Rickgang des

Gesamtverkehrs und einer stetigen Zunahme des Anteils von Elektrofahrzeu-

gen ein gegenlaufiger Effekt eintreten. Ob dies den ansonsten zu erwarten-

den Zuwachs an Larm- und Luftbelastungen ausgleicht, wére noch zu prifen.

Die Bedingungen fir den Radverkehr werden sich in allen drei Varianten auf den
durch Verbreiterung der Radverkehrsanlagen und insbesondere bei einem

Umbau der Wexstrafle analog zu den Planungen fir die Detmolder Strafie

etwa gleichermalen verbessern.

Auch hinsichtlich der Bedingungen fur den FuBverkehr ergeben sich nur auf den
geringe Qualitatsunterschiede. Durch Verlagerung des Kfz-Verkehrs aus dem

Tunnel auf die RandstraBen ergibt sich naturgemaR eine Verschlechterung

der Querungshedingungen an den Ubergéangen zur Tubinger und zur Mainzer

Straf’e, ggf. missten hier Lichtsignalanlagen angeordnet werden. Alternativ

bzw. erganzend konnte ein zusatzlicher Ubergang nérdlich des Platzes ge-

schaffen werden, was derzeit durch die Tunnelzufahrt verhindert wird.

Mit der Umsetzung der o.g. Varianten ist ein erheblicher finanzieller Aufwand
verbunden. In einer ersten Realisierungsstufe betrifft dies vor allem den Umbau
des Knotens Bundesplatz/ Detmolder/ Wexstra3e, der in der Variante 1 um-
fangreicher ausfalit, als in Variante 2, die ihn nicht zwingend voraussetzt. Auch
die zweite Realisierungsstufe mit TunnelschlieBung und Umbau der nordlichen
Platzhalfte mit Einfuhrung der Bundesallee in den Platzraum fallt in Variante 1
deutlich umfangreicher aus, als in Variante 2. Wesentlicher Kostenfaktor durfte
in beiden Varianten allerdings die Beseitigung (oder ggf. anderweitige Nutzung)
des Tunnels sein. Die technischen Voraussetzungen dafir im Zusammenhang
mit den unmittelbar angrenzenden U-Bahntunneln waren erst noch zu klaren.
Nicht zu vernachlassigen sind schliellich die in beiden Varianten gleicherma-
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Ren erforderlichen MafRnahmen sidlich der Ringbahn sowie der Aufwand fir
die Umgestaltung der inneren Platzflache und der Seitenrdume. Eine seriose
Abschatzung, inwieweit der fur Variante 1 anzusetzende Aufwand im Verhaltnis
zu den Gesamtkosten signifikant héher ausféllt, als in Varianten 2 oder 3, ist
daher nicht méglich.

Die folgende Tabelle versucht eine vergleichende Bewertung der Varianten, Zusammenfassende Bewertung
jeweils in der ersten und zweiten Ausbaustufe. Dazu werden neben dem

moglichen Gewinn an Platzflache und ~qualitat und dem grob abgeschétzten

Realisierungsaufwand die Auswirkungen auf die Verkehrsqualitdt (alle Ver-

kehrsarten), auf die Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum und auf das

Parkplatzangebot herangezogen.

Variante
Nullvar. | Var.1,Hufeisen* | Var.2 ,Oval*l | Var. 3 Kombi“ T
Auswirkungen 0 1.1 1.2 2.1 2.2 3.1 3.2
Stadtbaulich-gestalterische Qualitat * 0 + 0 + 0 ++
Zuwachs nutzbare Platzflache 0 + 0 + 0 +
Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen 0 + + 0 + 0 +
Immissionsbelastung Platzrander** 0 . - 0 - 0 -
Auswirkungen auf den Radverkehr 0 + + + +
Auswirkungen auf den Fuflverkehr 0 0 0 0 0
Auswirkungen auf das Parkplatzangebot*** 0 - - 0 -- 0 --
Realisierungsaufwand 0 - -- 0 - 0 -
Summe* 0 2 4 1 2 1 3
Bewertungsstufen:
++ erhebliche Verbesserung der Bestandssituation + leichte Verbesserung der Bestandssituation 0 keine Veranderung
- leichte Verschlechterung der Bestandssituation - - erhebliche Verschlechterung der Bestandssituation

*  Auswirkungen auf die stadtebaulich-gestalterische Qualitat der Platzflache werden doppelt gewichtet
** unter der Voraussetzung einer Reduzierung des Gesamtverkehrs bei Tunnelschiiefung
** durch Umstellung von Schrag- auf Langsparken entlang der Randstraflen bei Tunnelschliefiung

Diese vereinfachende Matrix kann allenfalls einen ersten Anhalispunkt fliir Bewertung abhingig von der

eine Festlegung auf eine Vorzugsvariante geben. Abhéngig von einer ggf. Gewichtung der einzelnen Kriterien
abweichenden Gewichtung einzelner Bewertungskriterien, den Ergebnissen

einer Verkehrsuntersuchung und einer belastbaren Kostenabschatzung kann

sich eine andere Gesamtbewertung ergeben. Bei einer vergleichsweise ho-

hen Bewertung der Gestalt- und Aufenthaltsqualitét ergibt sich eine Praferenz

fur die Variante 1 (Hufeisen). Bei einer héheren Gewichtung der Realisie-

rungschancen insbesondere in einer ersten Ausbaustufe noch ohne Tunnel-

schlieBung wirde sich der Abstand zu den Varianten 2 und 3 deutlich verrin-

gern.

3.7 MaRBnahmen ohne TunnelschlieBung

Falls eine SchlieBung des Tunnels und damit eine Realisierung der jeweils
zweiten Ausbaustufen auch auf langere Sicht nicht absehbar ist, sind Gber die
Vorschlédge zu den jeweils ersten Ausbaustufen hinausgehende weitere MaR-
nahmen zur Verbesserung der Bestandssituation in Erwagung zu ziehen.
Nachdem unter Beteiligung der Initiative Bundesplatz bereits wesentliche
Verbesserungen erreicht wurden, werden diesbeziiglich jedoch nur noch
wenige Mdglichkeiten gesehen.

Verbesserungen der Immissionssituation kénnten durch eine Uberspannung
des Tunnelmundes in einem Teilabschnitt mit ausreichender Hohe durch ge- il AP T O 4 (o
eignete schallabschirmende, méglichst begrinte Elemente erreicht werden, wie  (Jherdeckeiung der Tunnelzufahrt auf etwa
sie an anderen Tunneln realisiert wurden. Da die Oberkante des Tunnels auf-  40-50 m? (Beispie! Britzer Tunnel der A100)
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grund der Tieflage unter dem Verteilergeschoss des U-Bahnhofs am Tunnel-
mund ca. 2,5 m unter Bristungsniveau liegt, dirfte ein Spielraum fiir eine Uber-
deckelung der Tunnelzufahrt auf etwa 40-50 m Lange gegeben sein. Die Auf-
enthaltsqualitét im sidlichen Platzbereich und die Larmbelastung der Platzran-
der wirden sich dadurch verbessern.

Grundsétzlich méglich erscheint auch eine Uberbriickung der Tunnelzufahrt
etwa in Hohe der Mainzer Strale, um eine FuRwegeverbindung zur Tubinger
Stralle zu schaffen und damit die Zerschneidung des Quartiers abzumildern.
Um den zur Gewshrleistung des Lichtraums iber der Fahrbahn erforderlichen
Hoéhenunterschied von etwa 1,5 m zu bewaltigen, wéren zu beiden Seiten
behindertengerechte Rampen in einer Lange von rund 25 m anzulegen, die in
den Baumbestand bzw. die Gartengestaltung eingreifen wirden.

Der mit den genannten Manahmen verbundene Aufwand wére nur zu recht-
fertigen, wenn eine Tunnelschlielung auch langfristig ausgeschlossen er-
scheint.

4. FAZIT

Die wesentlichen Ergebnisse der vorliegenden Studie lassen sich wie folgt
zusammenfassen:

1. Der Bundesplatz ist ein wichtiger Orientierungsort im Stadtgefiige. Durch
seine Lage im Strallennetz und im Netz der 6ffentlichen Verkehrsmittel weist er
eine hohe Zentralitét auf. Die lebhaft genutzte Gastronomie an den Platzrandern
und die Frequentierung der Gartenanlagen im Platzinnenbereich zeigen, dass
der Platz trotz aller Einschrankungen wichtige urbane Funktionen erfilit.

2. Mit der autoverkehrsorientierten Umgestaltung des Plaizes in den 1960er
Jahren ist durch Zerschneidung der Platzflache ein stadtebaulicher Missstand
entstanden, der bis heute nicht geheilt werden konnte. Die Untertunnelung mit
ihren langen Rampen hat jedoch stadtebauliche und verkehrstechnische
Fakten geschaffen, die sich nur mit erheblichem Aufwand zurtckentwickeln
lassen.

3. Maflinahmen zur Qualifizierung des Bundesplatzes sind notwendig in ein
Gesamtkonzept fir eine stadtebaulich vertragliche ,Re-Urbanisierung® der
Bundesallee auf ihrer gesamten Lange von der Spichernstrale bis zum Fried-
rich-Wilhelm-Platz einzubinden. Dies kénnte z.B. im Rahmen eines Modell-
vorhabens zur Umgestaltung von durch autoverkehrsgerechte StraRenplanun-
gen der Nachkriegsjahre beeintrachtigten Stadtraumen erfolgen.

4. Die Aufenthalts- und Nutzungsqualitdten fur nicht motorisierte Verkehrs-
teilnehmer im Platzbereich (und in der Bundesallee insgesamt) werden vor
allem durch die Emissionen des Stralenverkehrs eingeschrankt. Eine Redu-
zierung des Verkehrsvolumens und ein steigender Anteil von Elektrofahrzeu-
gen sind insofern wesentliche Voraussetzung fiir eine stadtvertragliche Ein-
ordnung der Verkehrsanlagen im Bereich des Bundesplatzes und dariiber
hinaus, auch wenn ,ideale” Bedingungen schwer erreichbar sein werden.

5. Unter dem Ziel einer stadtebaulichen Aufwertung des Platzraums und der
Voraussetzung einer ,Mobilitdtswende® mit SchlieRBung des Bundesplatztunnels
werden drei Varianten fUr einen moglichen Umbau der Verkehrsanlagen zur
Diskussion gestellt. Variante 1 orientiert sich an der um die Wende zum 20.
Jahrhundert entstandenen klassischen Platzfigur, Variante 2 kniipft starker an
die in den 1960er Jahren neu hergestelite Situation an. Eine dritte, kombinierte
Variante folgt im nordlichen Platzbereich der Variante 1, im stidlichen der Vari-
ante 2. In allen Varianten ergeben sich durch die Aufgabe des Tunnels erhebli-
che Qualitatsgewinne flr den Platz, die in Variante 1 am gréRten sind.

R S

FuBgangerbriicke Uber die Tunnelzufahrt
in Héhe der Mainzer Stralle?

7 X o /AR ]
Skizze Uberbriickung/ Uberdeckelung der
Tunnelzufahrt bei langfristigem Erhalt des
Tunnels
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6. In Variante 1 lassen sich wesentliche Gewinne fiir die Platzflache bereits
vor einer SchlieBung des Tunnels realisieren. Ihre Gestaltung solite sich
bereits in ein ggf. erst langerfristig vollstandig umzusetzendes Gesamtkonzept
fur den Platz einfigen. Varianten 2 und 3 erméglichen dagegen kurzfristig nur
geringe Verbesserungen der Bestandssituation, erfordern allerdings auch
einen — zumindest in der ersten Realisierungsphase - erheblich geringeren
Aufwand.

7. Die Bewertung der Varianten zeigt, dass sich eine stadtebaulich, frei-
rdaumlich und funktional befriedigende Losung nur bei einer SchlieBung
des StraBentunnels erreichen lasst.

8. Die Gestaltung des Platzinnenbereichs nach TunnelschlieBung solite in
einem Wettbewerbsverfahren geklart werden. Grundsatzlich erscheint es
angemessen, wesentliche Elemente des gut erhaltenen gartenkiinstlerischen
Konzepts von 1966/67 in die Neugestaitung zu Gbernehmen, allerdings unter
starkerer Offnung zur Fldche, die derzeit von der Tunneirampe eingenommen
wird, wo dann eine gréBere Wiesen- und Aufenthaltsflache oder auch eine
starker formale Anlage mit Assoziationen an den friiheren Schmuckplatz
entstehen konnte. In den Konzeptskizzen ist dies nur angedeutet.

9. Unabhangig von der gewahlten Verkehrslésung ist es wiinschenswert, die
Gestaltung der Seitenrdume fur FulR- und Radverkehr sowie fiir gastronomi-
sche und aufenthaltsbezogene Nutzungen an heutige Qualitatsstandards
anzupassen.

10. Fur den umwegempfindlichen Radverkehr solite die Verbindung Uber den
Bundesplatz als Teil einer bezirklichen Nord-Std-Radverkehrsverbindung
standardgerecht, sicher und komfortabel nutzbar ausgestaltet werden. In der
Wexstrale sollten Radverkehrsanlagen nachgeristet werden. Im gesamten
Platzbereich und insbesondere an den U-Bahnausgéngen sind zusatzliche
Absteliméglichkeiten fiir Fahrrader zu schaffen.

11. In einem nachsten Schritt sollten die verkehrlichen Folgewirkungen einer
Reduzierung der Fahrbahnbreiten in der Bundesallee und der Wexstraf3e und
einer SchlieBung des Strallentunnels sowie die Kosten fir Straenumbau,
Ruckbau (oder anderweitige Nutzung) des Tunnels, Leitungsverlegungen und
Platzgestaltung jeweils fiir die erste und die zweite Ausbaustufe Uberschiagig
ermittelt werden, als Grundlage fiir die weitere Entscheidungsfindung.

12. Da durch die vorgeschlagenen MalRinahmen unterschiedlichste Interes-
senlagen bertihrt sind, ist zum gegebenen Zeitpunkt eine Beteiligung von
Anwohnerinnen, Geschaftsleuten und Eigentimern geboten. Die Initiative
Bundesplatz® bietet hierflir eine gute Basis.



