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Vorbemerkung

Die IBA legt mit diesem Gutachten eine
ihrer letzten Verdffentlichungen vor, die
einem verkehrs- und umweltpolitisch im-
mer noch ungeniigend beachteten Thema
gewidmet ist, namlich dem Radverkehr.
Im verkehrsplanerischen Ansatz der IBA
steht dieses Verkehrsmittel gleichrangig
neben dem Kraftfahrzeug, dem Fuflver-
kehr und den offentlichen Verkehrsmit-
teln. Entscheidender aber ist, daB der
Radverkehr auch im Zusammenhang mit
der Griinflichenplanung, der Planung
von Kindertagesstdtten, Schulen und —
natiirlicherweise — von Wohnungen gese-
hen wird. Die IBA als Institution mit ei-
nem projektbezogenen und fachiibergrei-
fenden Planungsansatz war daher pride-
stiniert fiir die Initiative zu einem derarti-
gen Gutachten, welches die Realisierung
einer sogenannten Velo-Route in Ergin-
zung zum straflenbegleitenden Radwege-
netz vorschlégt.

Diese Velo-Route ist eine vom Straflennetz
unabhéngige, mehrere Blécke durchque-
rende Direktverbindung zwischen dem
Kreuzberger Osten und der City bzw. dem
Tiergarten und dem Bezirk Schéneberg,
die dem Radfahrer mehr Sicherheit sowie
die Qualitét einer kurzen, gut kenntlichen
und stadtrdumlich attraktiven Wegefiih-
rung geben soll. Mit dieser Velo-Route
werden nahezu alle bestehenden und zu-
kiinftigen Wohnfolgeeinrichtungen der
Stidlichen Friedrichstadt verbunden, sie
ist auflerdem gut mit den Radwegen und
tiberortlichen  Radverbindungen  der
Nachbarbezirke verkniipft. Sie stellt ein
echtes Alternativangebot zum Autover-
kehr dar, mit dem sich die Chancen fiir ei-
nen Umstieg auf das umweltfreundliche
Rad erheblich verbessern diirften.

Das vorliegende Ergebnis ist vor allem den
Gutachtern zu verdanken, die die beiden
Gutachtenteile erarbeitet haben: Wolfram
Déumel und Richard Miiller vom Allge-
meinen Deutschen Fahrrad-Club Berlin
sowie Susanne Kritz als Architektin. Um-
so schmerzlicher ist, da3 Richard Miiller
den AbschluB dieser Arbeit nicht mehr
miterleben kann, er ist im Juli dieses Jah-
res gestorben.

Es ist zu hoffen, daf3 das grofie Maf} an
Ubereinstimmung und grundsétzlichem
Konsens, welches zum Zeitpunkt dieser
Veroffentlichung zwischen den Verfas-
sern, den zustdndigen Amtern und Ver-
waltungen sowie dem Auftraggeber vor-
handen ist, ausreicht, um die abschnitts-
weise Realisierung der MaBnahme im
Laufe der ndchsten Jahre sicherzustellen.

Berlin, im Dezember 1987
Giinter Schlusche



Teil 1
Fahrradverkehr in der
Siidlichen Friedrichstadt

Wolfram Ddumel, Richard Miiller
Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club
(ADFC)

Einleitung

»’Verkehr’ ist in der Umgangssprache,
aber auch in der Sprache der Medien und
in der Fachsprache der Stadtplaner weit-
gehend zum Synonym fiir ’Straflenver-
kehr mit privaten Kraftfahrzeugen’ ge-
worden. Diese Ungenauigkeit kennzeich-
net eine hochst einseitige BewuBtseinslage
im Hinblick auf unsere perstnliche Fort-
bewegung, eine Art der Fixierung auf den
Gebrauch des privaten Automobils. Denn
der stddtische StraBenverkehr besteht
mindestens noch aus Fuflgidnger- und
Fahrradverkehr, Strallenbahn- oder Bus-
verkehr. (...) Weniger als ein Drittel der
Bevolkerung der Bundesrepublik verfiigt
regelméBig tiber ein Auto. Rund 60 Pro-
zent aller Wege werden in den Stéddten zu
FuB oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt. «

Prof. Dr. Dieter Frick, Institut fiir Stadt- und
Regionalplanung der TU-Berlin, aus:
Wissenschaftsmagazin, Heft 2, Band 2, 1982,
S. 41

“Leistungsfahigkeit”

Aus Griinden der Umweltentlastung im
Stadtverkehr, zur Erh6hung der Verkehrs-
sicherheit und zur Deckung des in den ver-
gangenen Jahren entstandenen Nachhol-
bedarfs radfahrgerechter Infrastruktur-
malnahmen fiir den steigenden Fahrrad-
verkehr ist eine wirksame Forderung des
Fahrradverkehrs notwendig.

Diese Notwendigkeit gezielter Fahrrad-
forderung wird heute wohl von keinem
Verkehrsplaner und keiner politischen
Partei ernsthaft bestritten — entspre-
chend fahrradfreundliche Absichtserkli-
rungen sind mit der wachsenden Populari-
tdt dieses Verkehrsmittels zunehmend
auch in den Wahlprogrammen anzutref-
fen.

Die konkrete Umsetzung fahrradférdern-
der Malinahmen st6f3t jedoch in der Praxis
sehr schnell dort an Grenzen, wo etwa die
einer Strafle —
Grundbegriff autoorientierter Verkehrs-
planung — angetastet werden soll, wo also
der Fldchenbedarf des Radverkehrs zu
einer Reduzierung der Verkehrsfliche fiir

Kraftfahrzeuge fithren wiirde. Der Berli-
ner Radwegebau auf Biirgersteigén bietet
zahlreiche traurige Beispiele dafiir, zu
wessen Lasten hier immer wieder Kom-
promisse geschlossen werden.

Wenn wie im Fall der Sitdlichen Friedrich-
stadt ein ganzes ehemals verddetes Stadt-
quartier durch Wohnungsbau wiederbe-
lebt und neu gestaltet werden kann, so bie-
tet sich hier auch die Mdoglichkeit, bei der
Verkehrsplanung fiir dieses Quartier zu-
kunftsorientierte Wege in der Fahrradfor-
derung einzuschlagen. Die von der IBA
geplante Ost-West-Fahrradroute durch
die Stidliche Friedrichstadt kénnte nicht
nur fiir Berlin ein richtungsweisendes Mo-
dell werden.



Das Radverkehrsnetz
in Kreuzberg

Planung der 70er Jahre

Nachdem lange Zeit die Aufmerksamkeit
in der Verkehrsplanung nur auf den Auto-
verkehr gerichtet wurde, kam Mitte der
70er Jahre in Anbetracht eines steigenden
Umweltbewuftseins die Forderung nach
einem Radverkehrsnetz auf. So beschlof
die Bezirksverordnetenversammlung
Kreuzberg 1978 ein Radwegekonzept, das
den Radverkehr sicherer machen sollte, Es
wurde ein flichendeckendes Wegenetz fiir
Radfahrer entworfen, das entgegen den
Forderungen der Verkehrsbiirgerinitiati-
ven fast nur aus baulich angelegten Rad-
wegen bestand. (23) Auch wurden die
geforderten Qualitdtsmerkmale nicht er-
fiillt. Aus einer Pressemitteilung der Biir-
gerinitiative Westtangente vom 22.9.1978:
»(...) Nebenstraflen werden als Fahrrad-
stralen ausgeschildert. (...) Radfahrwege
sind radfahrgerecht auszubilden, das
heifit ohne Stufen, Hindernisse, mit wei-
ten Radien und stoBfreien Auffahrten.
Radwege diirfen nur im Sonderfall schma-
ler als 2 Meter sein und miissen ein gefahr-
loses Uberholen der Radfahrer unterein-
ander erlauben. Im Kreuzungsbereich und
in engen Straflen bietet die Anlage von
Fahrradstreifen mehr Sicherheit.« Statt
dessen wurden meist schmale Radwege
auf Biirgersteigen gebaut, die durch einen
kleinen Bord vom Fuflgéngerbersich ge-
trennt sind. Uniibersichtliche Verschwen-
kungen mit kleinen Kurvenradien wurde
bei Hindernissen wie U-Bahn-Eingéngen,
Schrig-Parkhidfen oder Bdumen ange-
legt.

Erfahrungen mit den seither angelegten
Radwegen

Auf den Biirgersteig-Radwegen kommt es
stindig zu Konflikten mit Fuf3gédngern und
deren Hunden. Die Radwege sind fiir Ful}-
ginger nicht deutlich genug als Fahrbahn
erkennbar. Teilweise bleibt Fuflgéngern
aber auch nichts anderes iibrig, als auf
dem Radweg zu laufen. Diese Situation ist
oft vor Geschiften mit Auslagen auf dem
Biirgersteig zu beobachten. Da die Versor-
gungsleitungen meistens im Bereich der
Radwege liegen, zwingen viele Baustellen
den Radfahrer zum Ausweichen auf den

Gehweg oder .die Fahrbahn. Falsch par-
kende Kraftfahrzeuge und Sperrmiill ha-
ben die gleiche Wirkung. Ein Uberholen
langsamer Radfahrer durch schnellere ist

“nicht oder nur durch Benutzen des Gehwe-

ges moglich, Weit gefidhrlicher aber sind
die sich ergebenden Konflikte mit Kraft-
fahrzeugen an Kreuzungen und Einfahr-
ten. Hier kommt es schwerpunktm#Big zu
Unfillen. Hauptursache ist die fehlende
Sichtbeziehung zwischen rechts oder links
abbiegendem Kraftfahrzeug und gerade-
aus fahrenden Radfahrern. Die Sichtbe-
hinderungen entstehen meistens durch bis
dicht an die Kreuzung heranreichende
Stellplétze fiir Kraftfahrzeuge. Teilweise
versperren auch Schaltkésten oder Pflan-
zungen die Sicht. Haufig vergessen Kraft-

" fahrer vor dem Abbiegen den *Radfahrer-

blick’ nach rechts hinten.

Unfiille

Als Hauptargument fiir den Bau von Rad-
wegen galt bisher die gréBere Sicherheit
fiir Radfahrer. Nicht nur von den Radfah-
rerorganisationen wird sie angezweifelt.
Wie eine Analyse der Unfille mit Radfah-
rerbeteiligung der TU Miinchen ergab,
»gibt es keine wesentlichen Unterschiede

in den Unfallfolgen auf Stralen mit und
ohne Radweg. Typische Unfallstellen sind
Kreuzungen, Grundstiickszufahrten und
Einmiindungen — rund zwei Drittel der
Miinchner Unfille waren hier zu verzeich-
nen. (...) Wihrend sich durch die Anlage
von Radwegen die Zahl einiger charakteri-
stischer Streckenunfille reduzieren 146t
(Uberholen, Auffahren), nimmt die H#u-
figkeit der Unfille im Knotenpunktsbe-
reicht (Kreuzen des Gegners) deutlich zu. «
3

Eine solche Untersuchung gab es in Berlin
bisher nicht. (19) Unberiicksichtigt bleiben
bei allen Statistiken neben vielen leichten
Unfillen die ’Beinahe-Unfille’. Beispiels-
weise wenn ein Kraftfahrer beim rechts
Abbiegen den ’Radfahrerblick’ vergift:
Ein Zusammenstof3 wird nur dadurch ver-
hindert, daf3 der Radfahrer scharf bremst
und auf seine Vorfahrt verzichtet. Ahnlich
verhdlt es sich bei aus Seitenstraen kom-
menden Kfz, die iiber die Radwegfurt bis
zur Sichtlinie der Kraftfahrzeug-Fahrbah-
nen vorfahren. Da der einzige Schutz des
Radfahrers vorausschauendes Fahren ist,
fithren viele Konflikte nicht zu Unfillen.
Eine verniinftige Radverkehrsplanung
kann jedoch nicht davon ausgehen, daf

Radweg benutzen = Hindernisfahrt! Ob Baustelle, -
Sperrmiill oder parkende Autos — der Radweg ist
immer wieder versperrt. Oft ist nicht einmal ein
Umfahren der Hindernisse moglich.

Viele Kraftfahrer denken vor dem Abbiegen nicht
daran, sich durch den »Radfahrerblick« zu verge-
wissern, daf} auf dem Radweg kein vorfahrtsbe-
rechtigter Radfahrer naht; aus (17).




Eine alltigliche Situation: Der aus einer Nebenstra-
fe kommende Kraftfahrer iiberf4hrt die Radweg-
furt, ohne auf vorfahrtsberechtigte Radfahrer zu
achten, Daf} dieser Konflikt selten zu Unfiilen
fithrt, ist nur darauf zuriickzufithren, daf3 Radfah-
- rer zur eigenen Sicherheit vorausschauend fahren
und so noch rechtzeitig eine Vollbremsung machen
koénnen,

Radfahrer in diesen Konfliktbereichen auf
ihre Vorfahrt verzichten,

Fahrkomfort

Fahrrdder haben schmale Reifen und
keine Federung. Daher sind Radfahrer in
besonderem Mafle auf einen guten Fahr-
bahnbelag angewiesen. Wegen der hiufig
notwendigen Aufgrabungen auf Grund
der Versorgungsleitungen wird in der Re-
gel statt Asphalt Betonverbundstein-Pfla-
ster verwendet. (2) Die Fugen verursachen
insbesondere bei Rennrddern starke
Vibrationen. Ungeniigender Unterbau
fithrt nach einigen Jahren zu Bodenwel-
len, die die Wirbelsdule der Radfahrer
stark belasten.

Zu einem guten Fahrkomfort gehort auch
die Moglichkeit, sich mit wenig Kraftaut-
wand fortzubewegen. Bei gleichférmiger
Bewegung (d. h. konstanter Geschwindig-
keit) ist der Energieaufwand am gering-
sten. Es miissen nur der Rollwiderstand
des Rades und der Luftwiderstand {iber-
wunden werden. Die auf den Autoverkehr
eingestellten *Griinen Wellen’ der Ampel-
anlagen zwingen Radfahrer an fast jeder
Kreuzung zum Halten ("Rote Welle’). Dies
tritt besonders dann auf, wenn die Griin-

phase fiir den Radfahrer kiirzer als die fiir
den Kfz-Verkehr ist (kleine Zusatz-
ampeln). Ausweichmanéver und starke
Verschwenkungen des Radweges zwingen
ebenfalls zum Bremsen und Beschleuni-
gen.

Akzeptanz

Paragraph 41 StVO besagt, daf} Radfahrer
einen -vorhandenen Radweg benutzen
miissen. Dennoch sind immer wieder Rad-
fahrer zu beobachten, die trotz parallelem
Radweg die Fahrbahn benutzen. Es han-
delt sich in der Regel um Leute, die léngere
Strecken zuriicklegen und entsprechend
ziigig fahren wollen (CAlltagsradler’). Sie
fithlen sich auf herkémmlichen Radwegen
nicht nur in ihrer Mobilit4t beschrinkt,
sondern in Anbetracht der genannten Un-
fallproblematik im Kreuzungsbereich zu-
sétzlich gefihrdet.

Gegenwiirtige Situation

Zwar wurden einige Radwege zu Lasten
der Fahrbahn angelegt, doch sollte in
Geschifts- und Hauptverkehrsstraflen

weder auf Fahrbahnfliche noch auf Stell-
plitze verzichtet werden, so daB dort wei-

terhin der Biirgersteig fiir die Anlage der
Radwege herhalten muf3te. Radwege ohne
die genannten Mingel entstanden so nur
an Stellen, wo mehr Fliche vorhanden
war, als fiir den Kfz-Verkehr benétigt
wurde. Das ist in aller Regel nur in wenig
befahrenen Nebenstraflen der Fall. Dort
wire in vielen Fillen die Verlangsamung
des Kfz-Verkehrs das geeignetere Mittel
zur Verbesserung der Situation fiir Rad-
fahrer gewesen. Die zur Netzschliefung
gedachten Radwegein Nebenstralen, wo
aus Platzgriinden der Gehweg zur Anlage
des Radweges genutzt wurde, stellen eine
Verschlechterung der Situation dar.

Mittlerweile wurde von einigen dieser
Pliane abgesehen und auf Radwege ver-
zichtet(z. B. LuckauerStr., Waldemarstr.).
Auch werden die Verschwenkungen der
Radwege nicht mehr so steil ausgefiihrt
und mehr auf die Breite der Radwege ge-
achtet. Auf den Bord zwischen Radweg
und Fullweg wird jetzt ebenfall verzichtet.
Eine bessere optische Trennung wurde
durch diesen Bord nicht erreicht, die Ge-
fahr eines Sturzes der Radfahrer bei Aus-
weichmanévern ist dagegen erheblich.

An Engstellen des Kfz-Verkehrs, wo gute




Radwege tats#chlich einen Sicherheitsge-
winn bringen kénnten, werden nach wie
vor nur unzureichende oder gar keine
Radwege angelegt.

Zusammenfassend kann gesagt werden,
dal} ein solches Radwegekonzept eine Be-
hinderung und Benachteiligung des
schnellen Fahrradverkehrs darstellt und
sich somit der Fahrradnutzung fiir weitere
Strecken in den Weg stellt. (13) Bei kurzen
Strecken (z. B. zum Einkaufen) spielen die
Behinderungen eine kleinere Rolle. Insbe-
sondere langsame und unsichere Radfah-
rer fiihlen sich auf den Radwegen wesent-
lich sicherer, so dal3 die Bereitschaft zur
Nutzung des Fahrrades wiichst.

Dieser Radweg auf dem Blirgersteig der Alexandri-
nenstrafe stellt eine Verschlechterung der Situation
fur Radfahrer dar. Co

Neue Malstibe
bei der Radverkehrsplanung

Radverkehr in Hauptverkehrsstraflen
Radfahrer sollten nur soweit notwendig in
Kraftfahrzeug-Hauptverkehrsstraflen ge-
fithrt werden. Diese Strallen sind fiir
ldngere Fahrstrecken unattraktiv: Zu den
genannten Behinderungen auf den Rad-
wegen kommt die L4arm- und Abgasbeli-
stigung stark von Kraftfahrzeugen befah-
rener Straflen. Fiir den Quell- und Zielver-
kehr miissen allerdings auch in diesen
Straflen Radverkehrsanlagen geschaffen
werden.

Larmwirkung

Radfahrer sind dem Verkehrsldrm beson-
ders stark ausgesetzt. »Auf innerstédti-
schen Hauptverkehrsstrafien sind 90 dB

-

(A) schon keine Seltenheit mehr. Eine un-
mittelbare Gesundheitsgefahrdung be-
ginnt ab 85 dB (A). Aber auch schon eine
Dauerbeschallung von 45 db (A) kann zu
Gesundheitsstorungen  fithren.«  (13)
Direkte Folge der Lirmbelastung sind
Nervositdt und  Verringerung  der
Konzentrationsfihigkeit, was wiederum
die Unfallgefahr erhht.

Abgasproblematik

Die Konzentration giftiger Abgase aus
Verbrennungsmotoren hat in Hauptver-
kehrsstraflen das gesundheitlich ertrig-
liche MaB léngst iiberschritten. Neben
direkter Einwirkung auf das Wohlbefin-
den ist bei regelméBiger Einwirkung mit
Langzeitschidden zu rechnen. Eine Ge-
fahrdung geht hauptsichlich von folgen-
den Stoffen aus:

Kohlenmonoxid: Stérung des Beobach-
tungsvermogens, Angriff auf Herzmus-
kulatur und Zentralnervensystem.

Kohlenwasserstoffe: Narkotisierende
Wirkung, Lungenkrebs- und Leukédmie-
gefahr.

Schwefeldioxid: Reizung der Haut, der
Augen, der Atemwege, Bronchialkrank-
heiten, Magen- und Darmkrankheiten.
Stickoxide: Reizung der Atemwege und
Augenbindehéute, Beeintrichtigung des
Zentralnervensystems.

Blei: Ablagerung in den Knochen, Sté-
rung des Stoffwechsels, Nervenschidden
im Gehirn, Nierenschdden bis hin zur
Schédigung der Erbsubstanz.
Lungengéngige Feinstiube: Beeintrichti-
gung der Muskulatur des Atemtraktes,
negative Auswirkungen auf den Reini-
gungsapparat der Lunge, Tridger anderer
krebserregender Substanzen. (8)

Radverkehr in Nebenstrafien

Viele Radfahrer suchen sich daher einen

Weg durch Nebenstralen. Dabei stofien

sie auf vielfaltige Probleme:

O Schwierige Uberquerung von Haupt-
verkehrsstrafien, wenn keine Lichtzei-
chenanlage vorhanden ist; sonst lange
Wartezeiten bei 'Rot’.

o Uberquerenoftnichtmoglich (Abbiege-
gebot, durchgehender Mittelstreifen).

O Absteigen bei nur fiir FuBgéinger durch-
l4ssigen Sackgassen und Griinanlagen.

O Umwege durch Einbahnstraflen, die
entgegen der eigenen Fahrtrichtung
verlaufen,

O Schlechter Fahrbahnbelag (holperiges
Pflaster, Schlaglécher).

O Gute Ortskenntnisse erforderlich.



Fahrradrouten durch Nebenstrafien

Aus diesen Griinden hat der ADFC im
Frithjahr 1985 ein Konzept ’Velorouten’
(= Fahrradrouten) vorgelegt. Darin
schldgt der ADFC vor, mit der Einrich-
tung von Fahrradrouten flichendeckend
auf rund einem Fiinftel des Berliner Stra-
Bennetzes insgesamt sichere, ziigig befahr-
bare und fiir den Radfahrer geeignete
Routenfiihrungen auszuweisen. Besonde-
res Gewicht kommt dabei der iiber Be-
zirksgrenzen hinweg durchgingigen Fiih-
rung und der ErschlieBung von Arbeits-
stdtten, Schulen, Einkaufszentren und
Freizeiteinrichtungen zu. Eigene Radwege
zur *’Entmischung’ von Kraftfahrzeugver-
kehr und Fahrradverkehr werden nur an
den am stdrksten befahrenen Hauptver-
kehrsstraflen einbezogen.

Aufbauend auf den Erfahrungen, die mit

der seit 1980 bestehenden Modellroute

vom Wittenbergplatz zum Innsbrucker

Platz gewonnen wurden, in Anlehnung an

die Empfehlungen der Forschungsgesell-

schaft fiir das Straflen- und Verkehrswe-
sen fiir Radverkehrsanlagen aus dem Jah-
re 1982 (veroffentlicht durch den Bundes-
minister fiir Verkehr) sowie in Anlehnung

an bestehende Fahrradroutennetze (z.B.

in Basel, Ziirich, Tilburg, Den Haag, Lon-

don) soll dieses Netz von Fahrradrouten
umfassen:

O durchgehende Wegweisung fiir Rad-
fahrer, auch mit Angabe liberbezirkli-
cher Ziele und Entfernungen,

O moglichst wenige Straflen mit Radwe-

_gen,

O verkehrsberuhigte Straflen und ruhige
Verkehrsstralien,

O selbstindig gefiihrte Radwege, z.B. in
Griinanlagen, :

O Fahrradstraf3en (das sind Straflen, auf
denen der Radfahrer durch eine beson-
dere Beschilderung begiinstigt wird)
mit Vorfahrt,

O fiir Radfahrer durchléssige Sackgassen
und Diagonalsperren,

O in Gegenrichtung fiir Radfahrer getff-
nete EinbahnstraBen (unechte Ein-
bahnstrafien),

O in stdrker befahrenen Strallen eigene
Markierungen auf der Fahrbahn, auch

eigene Markierungen fiir links abbie-
gende Radfahrer,

O sichere und ziigige Fiihrung der Rad-
fahrer itber Knoten,

O gute Einbeziehung der Radfahrer an
Lichtsignalanlagen (kurze Rotzeiten,
kein mehrfaches Warten innerhalb ei-
ner Kreuzung).

Empfehlungender Forschungsgesellschaft
fiir Straflen- und Verkehrswesen

In den Empfehlungen der Forschungsge-
sellschaft (16) werden Fahrradrouten fol-
gendermafen definiert: .
»Velorouten (= Fahrradrouten) sind
besonders attraktive Hauptverkehrsver-
bindungen innerhalb eines Radverkehrs-
netzes, die Durchgangsradverkehr auf-
nehmen sollen. Sie (...) zeichnen sich vor
allem durch besonders groBziigige Bemes-
sung und hohen Fahrkomfort fiir die Rad-
fahrer aus.

An Kreuzungsstellen mit anderen Ver-
kehrswegen konnen Velorouten bevor-
rechtigt werden.

Langsamer Kraftfahrzeugverkehr von
Anwohnern kann in Teilbereichen auf
Velorouten zugelassen werden.
Velorouten bieten sich vor allem fiir sehr
stark befahrene Radverkehrsverbindun-
gen an, die wichtige Ziele und Quellen ver-
binden. Dabei sollte die hohe Qualitét der
Radverkehrsanlage auf moglichst langer
Strecke ununterbrochen bebehalten wer-
den kénnen. Einzelne Velorouten kénnen
ein Radverkehrsnetz nicht ersetzen. «

Fahrradrouten in anderen Stiidten

Erste Versuche mit Fahrradrouten gab es
bereits wihrend der 60er Jahre in Grof3bri-
tannien und den Niederlanden. In beiden
Liandern wurde bei der Anlage von neuen
Stiadten und Trabantenstidten eigene Ver-
kehrsnetze fiirr Radfahrer und Fullgdnger
eingerichtet.

Die Wege verlaufen hiufig unabhéngig
von Autostrafien und kreuzen diese mit-
tels Unterfithrungen. Beispiele sind die
Stiadte Stevenage und Peterborough in
GroBbritannien (15), Amsterdam Zuid,
Lelystad und Almere in den Niederlanden.
Im Hinblick auf die Berliner Situation

sind allerdings die Versuche mit Fahrrad-
routen in gewachsenen Stidten interessan-
ter: In den Niederlanden ist das Fahrrad
traditionell ein beliebtes Verkehrsmittel.
Seit Beginn der Motorisierung wurde den-
noch das Fahrrad bei der Verkehrsplanung
in den Innenstidten nicht beriicksichtigt.
Das idnderte sich Mitte der 70er Jahre.
H. J. van Vulpen vom Verkehrsministeri-
um in Den-Haag: »Die starke Gefdhrdung
der Radfahrer und der Riickgang der
Fahrradnutzung waren fiir den Staat und
die Gemeinden Anlaf}, verkehrspolitische
MaBnahmen zugunsten des Fahrrades zu
ergreifen.« (24) So wurden neben grofzii-
gig bemessenen Radwegen und Radfahr-
streifen zwei Fahrradrouten-Modellver-
suche geplant. Die Route in Tilburg wurde
1977, die in Den Haag 1978 in Teilstiicken
in Betrieb genommen. Es sollten mog-
lichst bequeme Routen in reizvoller und
abwechslungsreicher Umgebung geschaf-
fen werden. Sie wurden deshalb durch Ne-
benstraBen gefiihrt. Die Routen bestehen
hauptséchlich aus einem Zwei-Richtungs-
Radweg von mindestens 3,50 m Breite, der
an Kreuzungen mit Nebenstralen Vor-
fahrt erhielt, Die Zahl der Radfahrer auf
diesen Routen hat enorm zugenommen
(150—240%). Bei einer Umfrage unter
den Benutzern der Route wurde besonders
hervorgehoben, daB es sich sicherer, ange-
nehmer und schneller radfahren 1403t als
auf den bisherigen Wegen. Probleme tra-
ten allerdings mit abbiegenden Kraftfahr-
zeugen dort auf, wo der Zwei-Richtungs-
Radweg parallel einer Strafle tiber Kreu-
zungen gefiihrt wurde (24)

In Schweizer GroBstidten gehoren Fahr-
radrouten (dort Velo-Routen genannt)
heute zum festen Bestandteil der Radver-
kehrsplanung. In Ziirich wurde in Anbe-
tracht der beengten Verhéltnisse ganz auf
ein HauptstraBen-Radwegenetz verzichtet
und ein 200 km langes, zusammenhéngen-
des Netz von Velo-Routen durch Neben-
straflen entworfen. Dabei wurde die kurz-
fristige Machbarkeit der perfekten Lang-
fristlosung vorgezogen. Der Autoverkehr
wurde in den entsprechenden Strafien
reduziert und die Geschwindigkeit der
Kraftfahrzeuge gedrosselt. Radwege wur-
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den nur in besonderen Fillen vorgesehen.
Neue Fahrradrouten werden in kostenlo-
sen Faltprospekten beschrieben und im
amtlichen Tagblatt veroffentlicht. Parallel
dazu wurden MaBnahmen beschlossen,
die dem Radfahrer erméglichen, wieder
itberall ohne Umwege durchfahren zu
kénnen — allerdings unter Wahrung der
Interessen der Fufiginger. Genannt wer-
den legales Radfahren gegen die Einbahn-
strafle, Freigabe von FuBlgéngerunterfiih-
rungen, Parkwegen und Offnen von Sack-
gassen fiir Radfahrer. (24)

Auch in Deutschland gibt es bereits
erfolgreiche Versuche mit Fahrradrou-
ten. Die Stadt Erlangen begann schon
1972 mit der Planung und Verbesserung
der Fahrrad-Infrastruktur. Dabei wurde
neben dem Bau von Radwegen ein Leitsy-
stem fiir den Radverkehr eingefiihrt, das
auch Fahrradrouten durch Nebenstrallen
einschliefit. Bemerkenswert fiir deutsche
Verhéltnisse ist die Kreuzung eines Zwei-
Richtungs-Radweges mit einer Strafle,
bei der Radfahrer Vorfahrt haben.
Hauptverkehrsstraflen werden im Ver-
lauf dieser Route durch Unterfiithrungen
und an einer Stelle mit Hilfe einer Licht-
zeichenanlage gekreuzt. Die Zahl der
Fahrradfahrten konnte durch diese Maf3-
nahmen von 1974 bis 1980 um 70 % gestei-
gert werden. 1980 wurden bereits 26 % al-
ler Wege innerhalb des Stadtgebietes mit
dem Fahrrad zuriickgelegt. (5) In Berlin
(West) wurden 1976 3,4 % aller Wege mit
dem Fahrrad zuriickgelegt. (11) Zwar muf}
beriicksichtigt werden, daB in Berlin viele
Wege erheblich linger sind, jedoch ist der
Anteil der Kurzstreckenfahrten mit dem

Pkw in Berlin tiberdurchschnittlich hoch. v
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In Bremen wurden drei Straf3en als Fahr-
radstraBen, dort ’Radfahrerzonen’ ge-
nannt, ausgewiesen. Dabei wird der Rad-
verkehr auf einem Radfahrstreifen in der
Straflenmitte gefithrt. Der Kraftfahrzeug-
verkehr ist nur in einer Richtung zugelas-
sen.

»Bei einer entsprechenden Umgestaltung
ist der Sicherheitszustand von Radfahrer-
zonen besser als der vorherige Zustand
und meist auch besser als auf Parallelrou-
ten. Die konflikthaften Begegnungen sind
nach Zahl und Schwere deutlich zuriickge-
gangen. Als wesentliche Ursache fiir diese
Verbesserung wird angesehen, daf3 der
Radfahrer durch die mittige Fithrung des
Verkehrsbandes und die verstirkte Rad-
nutzung immer im Blickfeld und BewuBt-
sein der Autofahrer bleibt.« (21)

Fahrradroute Wittenbergplatz — Inns-
brucker Platz

Auch in Berlin gibt es eine Fahrradroute, -

die allerdings bei den Planern von Rad-
wegenetzen kaum Beachtung fand.

Bereits 1978 forderten die Griinen Radler
Schoneberg die Einrichtung von Fahrrad-
routen. Sie legten detaillierte Planungen
fiir eine Ost-West-Verbindung Kreuzberg-
Grunewald iiber Crellestraf3e und Belziger
Stralle, sowie eine Nord-Siid-Verbindung
Friedenau-Tiergarten iiber Ebersstrafie,
Crellestra3e und Mansteinstrafle vor. Die-
se Vorschldge wurden von der Bezirksver-
ordnetenversammlung positiv aufgenom-
men. In der Ende 1979 vorgestellten
Radwegeplanung des Tiefbauamtes Sché-
neberg wurden dann auch zwei Fahrrad-
straflentrassen vorgesehen. Verwirklicht
wurde dann aber nur die Fahrradroute
Wittenbergplatz — Innsbrucker Platz im

Sommer 1980. Leider wurden die Griinen

Radler bei der Planung nicht beteiligt. So

weist die Route einige erhebliche Mingel

auf, die trotz massiver Kritik bis heute
nicht behoben wurden:

O Die Route endet am Wittenbergplatz
und am Innsbrucker Platz in Sackgas-
sen. Insbesondere der siidliche End-
punkt am Innsbrucker Platz ergibt
ohne die Moglichkeit, weiterfahren zu
konnen, keinen Sinn. Aber auch am
nordlichen Endpunkt, dem Witten-
bergplatz, der Ziel vieler Radfahrer ist,
muf3 eine Uberquerungsmoglichkeit
des Platzes geschaffen werden.

O An einigen Kreuzungen suggerieren
parallel der Route markierte Leitlinien

Den Haag: Fahrradroute als 3,50 m breiter Zwei-
Richtungs-Radweg (schwarz) in einer Geschifts-
strafle (Weimarstraat); aus (24).

Fahrradstrafie im Bremen mit Radfahrstreifen in
der Fahrbahnmitte. Kleine Pfeile: Radverkehr, gro-
fle Pfeile: Kraftfahrzeugverkehr, 1: Zeichen 237
StVO ('Radfahrer’) auf der StraBe aufgetragen; aus
1.

Fehler der Fahrradroute Wittenbergplatz—Inns-
brucker Platz: Auf dem Biirgersteig markierter
Radweg um den Bayerischen Platz. Besonders ge-
fahrlich ist dabei die unklare Vorfahrtsregelung an
den Y-férmigen Einmiindungen.




Positives Beispiel dieser Fahrradroute: Durch
Schlieflen der Landshuter Strafe an der Kreuzung
Hohenstaufenstrafe mit Durchfahrmdéglichkeit fir
Radfahrer ist eine Verringerung des Autoverkehrs
auf den Anliegerverkehr erreicht worden.

Vorfahrt, obwohl dort ’rechts vor
links’ gilt.

O Die Fithrung des Radverkehrs am Bay-
erischen Platz auf Biirgersteig-Rad-
wegen fithrt eher zu einer zusétzlichen
Gefihrdung der Radfahrer, als daf3 ein
Sicherheitsgewinn zu verzeichnen wiire.

O Dies gilt auch fiir den sehr schmalen
Radweg in der Ansbacher Stralle.

O Es fehlt eine Geschwindigkeitsbe-
schrinkung fiir den Kraftfahrzeugver-
kehr,

Es wurden aber auch eine Reihe wichtiger

Kriterien fiir eine gute Radverkehrsfiih-

rung beriicksichtigt:

O Die Route verlduft durch ruhige Ne-
benstrafien, die nicht durchgehend von
Kraftfahrzeugen befahren werden kén-
nen.

O Eine Wegweisung fiir Radfahrer ist vor-
handen. -

O Die fiir Kraftfahrzeuge gesperrte Uber-
querung des Volksparks Wilmersdorf
erfolgt mit einem 4 m breiten Zwei-
Richtungs-Radweg.

O Ein 2 m breiter kurzer Radfahrstreifen
in der Innsbrucker Straf3e gewihrleistet
eine sichere Fiihrung des Radverkehrs
iiber die Kreuzung Badensche Strafe.

O Die Landshuter Strafle wurde im nérd-
lichen Teil zur Sackgasse mit Durch-
fahrmoglichkeit fiir Radfahrer ausge-
baut.

Es ist sehr bedauerlich, daf} dieser Ver-

such, andere Wege in der Fahrradférde-

rung zu gehen, von der Verwaltung nicht
ausgewertet wurde. So hat sich diese Fahr-
radroute trotz einer giinstigen Ausgangssi-
tuation nicht zu einem Musterbeispiel ent-
wickelt. Die zum Teil gravierenden Fehler
milssen bei zukiinftigen Planungen ver-
mieden werden und sollten bei der vorhan-
denen Route nun endlich korrigiert wer-
den. Die Maflnahmen, die sich als férder-
lich fiir die Sicherheit und Bequemlichkeit

‘des Radverkehrs erwiesen haben, miissen

herausgearbeitet werden und sollten rich-
tungsweisend fiir heutige Planungen sein.

Politische Antriige im Abgeordnetenhaus
von Berlin 4

Im Sommer 1985 wurden von der SPD und
kurz danach von der AL Antrige zum
Thema Radverkehrsnetz eingebracht.
Nach dem Antrag der SPD sollte der Senat
aufgefordert werden, ein bezirksiibergrei-
fendes Radverkehrsnetz fiir Berlin zu kon-
zipieren, der Fachdffentlichkeit vorzustel-
len und mit ihr zu erértern. Mit den einge-
arbeiteten Ergebnissen dieser Diskussion
sollte das Konzept dann in Abstimmung
mit den Bezirken bis Ende der Legislatur-
periode vom Senat umgesetzt werden. In
der Begriindung wird auf die Problematik
des herkémmlichen Radwegebaus hinge-
wiesen und der Errichtung von Fahrrad-
routen hohe Prioritét eingerdumt. Diese
Punkte sind in dem Antrag der AL eben-
falls enthalten, Der Senat sollte zusétzlich
beaufiragt werden, auf fiinf Hauptver-
kehrsstralen Radfahrstreifen anzulegen,
mindestens fiinf tiberbezirkliche Fahrrad-
routen einzurichten und bei 20 vorhande-
nen Radwegen, auf denen es ein erhebli-
ches Konfliktpotential zwischen Radlern
und anderen Verkehrsteilnehmern gibt,
die Radwegbenutzungspflicht dadurch
aufzuheben, daf} die Radwege als 'FuB-
weg, Radfahrer frei’ ausgeschildert wer-
den. Diese verschiedenen Arten von Rad-
verkehrsanlagen sollten ein Jahr lang von
unabhingigen Gutachtern auf Sicherheit,

Akzeptanz, Geschwindigkeit und Fahr-
komfort untersucht werden. Der Bau von
Radwegen in der bisherigen Form sollte
bis zum Abschlu der Untersuchungen
eingestellt werden.

In der Sitzung des Ausschusses fiir Ver-
kehr und Betriebe am 6. 5. 86 wurden die
Antrige in dieser Form von der CDU-
FDP-Mehrheit abgelehnt und durch einen
neuen Antrag ersetzt, dem auch die SPD
zustimmte. Darin wird der Senat »gebe-
ten, bis zum 1. 3. 87 einen Bericht iiber die
mogliche Anlage eines Fahrradverkehrs-
netzes vorzulegen. Dabei sind eventuelle
Zeitvorstellungen, Kosten und die Aus-
wirkungen auf den iibrigen Verkehr dar-
zulegen. « (1)
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Fahrradroutennetz fiir
Kreuzberg

Zur Fahrradwoche ’86 im U-Bahnhof
Schlesisches Tor hat der ADFC ein solches
Routen-Netz fiir den Bezirk unter dem
Motto »Abgasfrei durch Kreuzberg« vor-
gestellt. Bei der Auswahl der Straflen wur-
de darauf geachtet, daf
O wichtige Verbindungen ohne grofie
Umwege zustande kommen,
O die Routenvon allen Wohngebieten aus
auf Nebenstraflen erreichbar sind,
O die Routen moglichst an vorhandenen
Griinfldchen entlang fiihren.
Eigenstdndige Radwege innerhalb von
Griinanlagen sind ideal zu befahren, aber
in Kreuzberg nur an wenigen Stellen mog-
lich. Bei der baulichen Gestaltung der aus-
gewihlten Straflen sind den Bediirfnissen
des Radverkehrs Vorrang vor denen-des
Kfz-Verkehrs einzurdumen.

Vorschlag zur Gestaltung einer Strale mit Zwei-
Richtungs-Radweg. Dieses Modell kommt nur bei
Straflen ohne frequentierte Grundstiickszufahrten
in Betracht; aus (14).

Gestaltung der ausgewiihlten Straflen

Baulich getrennter Zwei-Richtungs-Rad-
weg

Dazu die Empfehlungen der Forschungs-
gesellschaft: :
»Fiir selbstandig gefithrte und fiir strafBen-
begleitende Velo-Routen, bei denen beide
Fahrtrichtungen fiir den Radverkehr zu-
sammengefafit sind, gilt fiir die Breite ein
Richtwert von 4,00 m.
Straflenbegleitende Velo-Routen sollten
auf Fahrbahnniveau verlaufen. Die Tren-
nung zur Fahrbahn erfolgt je nach Ver-
kehrsbedeutung der angrenzenden Stralle
durch einen Griinstreifen oder durch eine
Schwelle von mindestens 0,75 m Breite,
auf der auch Verkehrsschilder, Lichtmaste
usw. aufgestellt werden kénnen. Die Hohe
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dieser Schwelle und des Bordes zum Geh-
weg sollte 0,05 m nicht iiberschreiten
(Pedalfreiheit). Der Schutzstreifen (Griin-
streifen oder Schwelle) mufl an Grund-
stiickszufahrten abgesenkt sein. Velo-
Routen sollten daher nach Moglichkeit an
Straflenseiten mit moéglichst wenig Grund-
stiickszufahrten gelegt werden.«

Solche MafBnahmen kommen in Kreuz-
berg kaum in Betracht. Die starke Mi-
schung von Wohnen und Gewerbe bedeu-
tet stark frequentierte Grundstiickszu-
fahrtenin fast allen Stra3en. Die sich erge-
benden Konflikte unterscheiden sich dann
kaum von denen bei herkdmmlichen Rad-
wegen. Entlang von Griinanlagen oder als
Verldngerung eines selbstidndig durch eine
Griinanlage gefiihrten Radweges bietet
sich diese Moglichkeit aber an, beispiels-
weise am Kanalufer, in der Kreuzbergstra-
Beund im Bereich der Siidlichen Friedrich-
stadt.

Fahrradstrafle

Dazu die Empfehlungen dér Forschungs-
gesellschaft:

»Fahrradstrafien sind Straflen, auf denen
Radfahrer durch eine besondere Beschil-
derung Vorrang erhalten. Kraftfahrer
diirfen sie nur als Anlieger benutzen, auf
ihnen nicht schneller als Radfahrer fahren
und diese nicht behindern. {Die Méglich-
keit einer solchen Beschilderung ist nach
der StVO derzeit nicht gegeben. Ahnliche
Wirkungen kénnen zur Zeit durch die Be-
schilderung mit Zeichen 250 StVO und
dem Zustandsschild 848 ’Anlieger und
Radfahrer (Sinnbild) frei’ oder mit Zei-
chen 252 und dem Zusatzschild 803 *Anlie-
ger frei’ und Geschwindigkeitsbeschrin-
kungen auf hdchstens 30 km/h erzielt wer-
den. Eine Bevorrechtigung der Radfahrer
ist dadurch allerdings nicht zu erreichen.
(...) Der Begriff ’Fahrradstrafe’ wurde in
das Repertoire der Bestandteile von Rad-
verkehrsnetzen aufgenommen, obwohl
eine solche Moglichkeit nach der StVO
derzeit nicht gegeben ist. Die ... als wiin-
schenswert angesehene verstirkte Fiih-
rung der Radfahrer auf verkehrsarmen
Strallen macht es aber notwendig, daB die
Radfahrer hier besonders bequem und si-
cher fahren kénnen. Um dies zu erreichen,

kann die Bevorrechtigung des Radver-
kehrs im Sinne der Fahrradstrafle in Kom-
bination mit entsprechenden baulichen
Mafnahmen eine gute Moglichkeit sein.«

Die meisten Straflen des vorgeschlagenen
Routennetzes lassen sich ohne groflen
Aufwand entsprechend umgestalten.
Wichtigstes Gestaltungskriterium ist die
Reduzierung der Geschwindigkeit des
Kfz-Verkehrs. Gerade optisch breite und
wenig befahrene Stralen verleiten Auto-
fahrer zu schnellem Fahren.

Die in Ortschaften zuldssige Hochstge-
schwindigkeit ist als Regelgeschwindigkeit
fiir Fahrradstrafien zu hoch. Bei 50 km/h
(Zeichnung oben) hat der Autofahrer sei-
nen Konzentrationspunkt etwa 40 m vor
der StoBstange. Sein Blickfeld ist lang und
eng. Nur die fiir das Fahren wichtigsten
Dinge werden erkannt. Bei 30 km/h
(Zeichnung unten) ist das Blickfeld
(schraffiert) wesentlich breiter (6). Bei
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hoher Geschwindigkeit wird der Radfah-
rer nicht mehr dem Fahrverkehr zugeord-
net — es wird ’vorbeigefahren’. Bei klei-
ner Geschwindigkeitsdifferenz zum Rad-
fahrer wird.dieser als *Fahrzeug’ wahrge-
nommen und "iiberholt’. Den Unterschied
kennt jeder Radfahrer: Schnelle Fahrzeu-

-ge fahren dicht vorbei, wihrend langsame

einen groflen Bogen machen. Durch das
dichte Vorbeifahren werden die Radfahrer
an die parkenden Fahrzeuge herange-
dringt. Beim Blick in den Riickspiegel
werden sie dadurch leicht itbersehen. So
kommt es zu Unfillen durch sich 6ffnende
Autotiiren, die um so folgenschwerer
sind, da der Sturz nach links direkt in den
schnellen Fahrverkehr erfolgt.



Vorschlag der Griinen Radler fiir ein Verkehrszei-
chen zur Beschilderung der FahrradstraBBen.

»Hohes Tempo ldft kaum Verstindi-
gungsmoglichkeiten zwischen Autofah-
rern ... und Radfahrern zu. Bei Tempo 30
kénnen Gesten und Mimik gut wahrge-
nommen werden, es bleibt genug Zeit fiir
gegenseitige Reaktionen.« (7) Der Anhal-
teweg eines Autos verkiirzt sich bei Tempo
30 auf weniger als die Hilfte gegeniiber
Tempo 50. Im Falle einer Kollision sind
durch die kleinere Aufprallwucht die
Unfallfolgen fiir den Radfahrer weniger
schlimm.

Entsprechend den Empfehlungen der For-
schungsgesellschaft, Kraftfahrer sollenim
gleichen Geschwindigkeitsbereich wie
Radfahrer fahren, hilt der ADFC eine Ge-
schwindigkeitsbeschrankung auf 20 km/h
fiir angebracht. Damit wird die besondere
Situation einer Fahrradstrafle gegeniiber
aneren Tempo-30-Zonen verdeutlicht, Im
iibrigen wird die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit immer um einen gewissen
Prozentsatz {iberschritten.

j
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An zweiter Stelle der Gestaltungskriterien
steht die Fiihrung des Radverkehrs an
Knotenpunkten, insbesondere wenn die
Route ein Linksabbiegen vorsieht. Mog-
lichst lange Strecken sollte vorfahrtsbe-
rechtigt befahrbar sein.

Die vorgeschlagene Beschriankung des
Nutzungsrechts der Strafle durch Zeichen
250 oder 252 bringt verkehrsrechtliche
Probleme mit sich: Voraussetzung ist die
’Erforderlichkeit’, aus Griinden der
Sicherheit oder Leichtigkeit des Fahrrad-
verkehrs den Kfz-Verkehr auszuschlie-
Ben. Dies diirfte fiir die Nachtstunden nur

schwer nachzuweisen sein. (12) Eine zeit-
liche Beschrinkung der genannten Aus-
schilderung ergibt keinen Sinn. Statt des-
sen sollte durch Abbiegeverbot, Diagonal-
sperren oder dhnliche Mafnahmen der
Kfz-Verkehr auf ein Minimum beschrinkt
werden. Tempo 20 ist ein weiteres Mittel,
Kraftfahrer zu veranlassen, die Fahrrad-
strafle nur so weit als tatsdchlich erforder-
lich zu benutzen.

Einige gepflasterte Abschnitte miissen —
zumindest im Fahrbereich des Radver-
kehrs — einen neuen Fahrbahnbelag er-
halten.

Radfahrstreifen

Dazu die Empfehlungen der Forschungs-
gesellschaft:

»Radfahrstreifen sind Radverkehrsanla-
gen im Fahrbahnquerschnitt, die durch ei-
ne Radfahrstreifenbegrenzung (Zeichen
295 StVO als Breitstrich) von den Fahr-
streifen — bei vorhandenem Parkstreifen
auch von diesem — abgetrennt sind. (...)
Radfahrstreifen haben gegeniiber stra-
Benbegleitenden Radwegen den Vorteil
einer giinstigen Verkehrsabwicklung an
Grundstiickszufahrten (kein Zustellen der
Radverkehrsanlage durch Ausfahrende)
und — fiir bestimmte Fahrbeziehungen —
an Knotenpunkten. So kann der Konflikt
rechts abbiegender Kraftfahrzeuge mit ge-
radeaus fahrenden Radfahrern wegen der
besseren Erkennbarkeit dieses Verkehrs-
vorgangs weniger kritisch sein. «

Von Radfahrstreifen wird gesprochen,
wenn der Radverkehr eine eigene Fahrspur
auf der Fahrbahn erhilt. Diese wird rechts
oder links (in Fahrtrichtung gesehen) der
parkenden Autos markiert. Radfahrstrei-
fen rechts der parkenden Autos also zwi-
schen Parkstinden und Bordstein des
Gehweges, haben sich (mit Ausnahmen
bei sehr grofziigiger Bemessung) nicht be-
wihrt, da ein einziges falsch parkendes
Auto die gesamte Anlage blockiert. (4) Ein
Ausweichen ist wegen des Bordsteins nicht
moglich. Konflikte mit Fullgéngern treten
seltener als bei Biirgersteig-Radwegen auf.
Beziiglich der Konflikte an Grundstiicks-
zufahrten besteht kaum ein Unterschied
zu baulich angelegten Radwegen.

Im folgenden ist mit Radfahrstreifen eine
eigene Fahrspur fiir Radfahrer links der
parkenden Autos, also zwischen flieen-
dem und ruhendem Verkehr gemeint. Sol-
che Radfahrstreifen haben in den Nieder-
landen Tradition. Bereits 1980 waren 21 %
der straBenbegleitenden ‘Radverkehrsan-
lagen als Radfahrstreifen ausgefiihrt. (24)
In Deutschland wurden zu dieser Zeit die
ersten Versuche durchgefithrt. Mittlerwei-
le liegen einige Erfahrungsberichte vor,
»Die Erfahrungen der Stédte sind sehr un-
terschiedlich. So wird auf die Konflikte
hingewiesen, die auftreten kénnen, wenn
Kraftfahrzeuge (z. B. bei Blockierung des
eigenen Fahrstreifens) auf den Radfahr-
streifen ausweichen. Demgegeniiber er-
kennen viele Verwaltungen gerade diese
raumliche Néhe als Vorteil ; sie verweisen
auf die guten Sichtkontakte zwischen Au-
tofahrern und Radfahrern.« 4) In den
Sichtkontakten ist der grofle Vorteil -
gegeniiber herkémmlichen Radwegen zu
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Radfahrstreifen auf der Fahrbahn: Radfahrer blei-
ben immer im Blickfeld von Autofahrern und ha-
ben dennoch ihren eigenen Verkehrsraum. Voraus-
setzung fiir eine erhohte Sicherheit ist allerdings,
daf} die Mindestbreite eines Radfahrstreifens von
2,00 m (bzw. 1,60 m + 0,40 m Schutzstreifen) nicht
unterschritten wird; aus (14).

sehen. Das Gefihrdungspotential an
Kreuzungen und Einfahrten wird deutlich
reduziert. Die Unfallgefahr zwischen den
Kreuzungen entsteht in erster Linie durch
sich plétzlich 6ffnende Autotiiren. Durch
den eigenen Fahrstreifen wird der Radfah-
rer aber nicht mehr an die parkenden
Kraftfahrzeuge herangedréingt. Voraus-
setzung dafiir ist allerdings, daf} der Rad-

13



fahrstreifen ausreichende Breite (minde-
stens 1,60 m + 0,40 m Schutzstreifen) hat,
so daB der Sicherheitsabstand zum ruhen-
den Verkehr eingehalten werden kann.
Radfahrstreifen sind als Radverkehrsan-
lage besonders dann geeignet, wenn die
entsprechende Strafle wenig Halten in
zweiter Reihe und vorwiegend Langzeit-
parker aufweist.

Einen solchen Radfahrstreifen gibt es in
Berlin noch nicht. Lediglich im Bereich
absoluten Halteverbots wurden Radfahr-
streifen direkt neben dem flieBenden Kfz-
Verkehr markiert. Auf Anregung des
ADFC hat das Tiefbauamt Kreuzberg
1986 der StraBenverkehrsbehérde die Ein-
richtung eines Radfahrstreifens links der
Parkstéinde in der Skalitzer Strafle vorge-
schlagen. Die StraBenverkehrsbehotrde
hat dem zugestimmt und einen solchen
Radfahrstreifen versuchsweise fiir ein
Jahr angeordnet. Auf Anweisung des Se-
nators fiir Verkehr und Betriebe mufite
diese Anordnung aufgehoben werden,
»weil bei dieser Dienststelle angestellte
Uberlegungen iiber die zukiinftige Gestal-
tung von Radverkehrswegen noch nicht
abgeschlossen sind.« (Aus einem Schrei-
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ben der StraBenverkehrsbehérde an den
ADFC vom Dezember 1986.)

Radfahrstreifen kommen im Verlauf einer
Fahrradroute dort in Betracht, wo aus ver-
kehrstechnischen Griinden stédrker von
Kraftfahrzeugen befahrene Strafllen be-
nutzt werden miissen. Auflerhalb der
Fahrradrouten stellen Radfahrstreifen ei-
ne Alternative zu Radwegen auf dem Biir-
gersteig dar und miissen deshalb in die
Radverkehrsplanung mit einbezogen wer-
den.

Radfahrstreifen sind in den Niederlanden eines der

. Grundelemente von Radverkehrsnetzen (Den

Haag).

10,80
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ADFC-Vorschlag fiir die Anordnung eines Rad-
fahrstreifens in der Skalitzer Stralle: 2 Kfz-Fahr-
bahnenvonje3,15m,einRadfahrstreifenvon1,65m,
ein Schutzstreifen von 0,60 m und ein Parkstreifen
von 2,00 m Breite.




Radverkehrin der Siidlichen
Friedrichstadt

In der Bestandsaufnahme des Strafien-
netzes der Siidlichen Friedrichstadt weist
die IBA auf die in Nord-Siid-Richtung
verlaufenden Achsen hin, die den Haupt-
verkehrsstromen vor der Teilung der Stadt
entsprachen. (18) Diese Straf3en haben heu-
-te nur noch Erschliefungsfunktion und
sind aufgrund relativ geringen Kraftfahr-
zeugaufkommens als fahrradfreundlich
zu bezeichnen. Die Hauptverkehrsstréme
flieBen heute in Ost-West-Richtung. Fiir
den Kraftfahrzeugverkehr stehen die
Kanaluferstrafien und der Straflenzug
Oranien-, Koch-, Anhalter, Schéneberger
und Bernburger Strafle zur Verfiigung.
Auch fiir den Radverkehr ist die Verbin-
dung SO 36-Tiergarten/City von grofier
Wichtigkeit. Die Kanaluferstralen kom-
men dafiir kaum in Betracht, da hier ein
extrem hohes Kraftfahrzeugaufkommen
zu verzeichnen ist. Auch die Kochstrafle
weist ein fiir ihren Querschnitt relativ
hohes Kraftfahrzeugaufkommen auf, Ei-
ne parallele Ausweichroute durch Neben-
strafBen existiert nicht. So fordert die Stu-
diengesellschaft Nahverkehr, der Herstel-
lung einer Ost-West-Verbindung nérdlich
der Kanaluferstraflen hohe Prioritét ein-
zurdumen und bezieht dies auf den Bau
von Radwegen in der Koch- und Anhalter
Stralle, (22)

Radwegebau in der Kochstrafle

Der Bau von Radwegen in der Kochstrafle
wird allerdings erhebliche Probleme mit
sich bringen. Da ein Bau zu Lasten der
Fahrbahn mit ausreichender Breite auf
Widerstiinde stoBen diirfte, wird die Anla-
ge schmaler Radwege auf dem Biirgersteig
die Konsequenz sein. Insbesondere im Be-
reich der FriedrichstraBe ist damit zu rech-
nen, daf} Radfahrer durch falsch parkende
Kraftfahrzeuge den Gehweg und Fuflgin-
ger durch Auslagen von Geschéften sowie
den starken Touristenandrang den Rad-
weg benutzen miissen. Ein solcher Rad-
weg ist allenfalls fiir den Einkaufsverkehr
geeignet, stellt aber keine akzeptable Fern-
verbindung dar. Die einzige Moglichkeit,
die Sicherheit des Radverkehrs in der
Kochstrafie zu erhdhen, ist die Anlage von
Radfahrstreifen. Daneben sollte als Aus-

weichroute abseits des Kraftfahrzeugver-
kehrs der Weg entlang der Mauer angebo-
ten werden (siehe auch »Anschluf} wichti-
ger Ziele«, Seite 20).

Fahrradroute im Bereich des geplanten
Zuges von Griinfliichen

Eine attraktive Ost-West-Verbindung fiir
den Radverkehr 148t sich nur durch den
Bau einer Fahrradroute im Bereich des ge-
planten Zuges von Griinfldchen (Mendels-

sohn-Bartholdy-Park, Anhalter Bahn-

hof, Griinanlage Block 19, Parkanlage
Block 20, Schulfreifliche Block 606,
Spielplatz Hollmannstrafle) schaffen. Ihr
Bau sollte Vorrang vor allen anderen den
Radverkehr betreffenden Neubauten ha-
ben. Die Route verlduft durch Nebenstra-
Ben, die auf einigen Abschnitten mit
Blockdurchquerungen verbunden werden
miissen. Die Blockdurchquerungen sind
an Stellen notwendig, die zur Zeit Brach-
fldchen sind und zum Teil als Freifléchen
erhalten bleiben sollen. Momentan exi-
stiert dort keine befahrbare Verbindung.
Eine Durchwegung fiir den Radverkehr
muf} im Rahmen der Straflen- und Griin-
planung vorgesehen werden. Die zwischen
diesen Durchwegungen liegenden Neben-
straflen konnten in Fahrradstraflen umge-

wandelt werden. Um eine moglichst -

gleichbleibende Qualitét der Fahrradroute
zu erreichen, ist ein durchgehender Zwei-
Richtungs-Radweg auch im Verlauf der
Nebenstralen denkbar. Dabei miissen
aber die in den Empfehlungen der For-
schungsgesellschaft fiir Straflen- und Ver-
kehrswesen geforderten Qualitdtsmerk-
male (16) eingehalten werden. Ein wichti-
ges Kriterium, nidmlich wenig (moglichst
keine) Grundstiickszufahrten, wird in der
Franz-Kliihs-Strafle, der Halleschen Stra-
e und dem Hafenplatz erfiillt.
Herkoémmliche Biirgersteig-Radwege diir-
fen keinesfalls angelegt werden. Sie wer-
den den Anforderungen an eine solche
Fahrradroute nicht gerecht.

Verlauf der Route

Im Westen beginnt der Kreuzberger Teil
der Route an der Flottwellstrafle. Von dort
muf} eine Verbindung zur Kéthener
Briicke geschaffen werden. Im Bereich des

Hafenplatzes ist eine Abzweigung in Rich-
tung Tiergarten iiber das Geldnde des ehe-
maligen Potsdamer Bahnhofes vorzuse-
hen. Vom Hafenplatz aus verlauft die
Route durch den auf dem Geldndes des
Anbhalter Bahnhofs geplanten Park und
weiter durch die Hallesche StraBe. Ab
Stresemannstrafle bestehen mehrere Vor-
schlidge zum weiteren Routenverlauf:
Route A (Planung der IBA) sieht eine
Blockdurchwegung zur Wilhelmstrafie
vor. Dann verlduft Route A parallel der
Wilhelmstrafle und weiter durch die
Franz-Kliiths-Strafle zur Lindenstrafle.
Von hier soll eine direkte Verbindung zur
Neuenburger Strafle und zur Franz-
Kiinstler-Straf3e geschaffen werden, wozu
die auf dem Geléinde einer Wohnungsbau-
gesellschaft gelegene Anliegerstralle ge-
nutzt werden kann.

Variante Al (Vorschlag des ADFC) weicht
davon nur an zwei Stellen ab. Der geplante

Blick von der Mdckernstrafle auf das Geldnde des
ehemaligen Anhalter Bahnhofs.

Die fiir die Fahrradroute sehr gut geeignete Halle-
sche Strafle.
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Schinkelplatz an der Stresemannstrafie
soll danach auf der siidlichen Seite umfah-
ren werden und ab Wilhelmstrafe sieht
Variante Al im weiteren Verlauf die
Durchquerung des kleinen Parks bis zur
Kreuzung Friedrichstrale/Franz-Kliihs-
Strafle vor.

Ein anderer Vorschlag (Route B) sieht eine
etwas nordlicher gelegene Blockdurchwe-
gung zur Wilhelmstrafle vor, Im weiteren
Verlauf soll die auf der gegeniiberliegen-
den Seite der Wilhelmstrafle beginnende
Erschlieungsstrafle (geplant) zur Fried-
richstrafle benutzt werden. Die Route ver-
lauft dann ein kurzes Stiick durch die
Friedrichstraf3e und schwenkt dann in die
geplante Promenade zum Berlin-Museum
ein. Anschlieiend erfolgt die Uberque-
rung der Lindenstrafe mit einem kleinen
Versatz, so daB} die Franz-Kiinstler-Strafie
iiber die Hollmannstrafle erreicht werden
kann.

Bei einem dritten Vorschlag (Route C)

Stresemannstrafe, Einmiindung Hallesche Stral3e
(geplanter Schinkelplatz).

Blick iiber die Lindenstrafe in die Franz-Kliths-Str,
Hier beginnt eine Anliegerstrafle (entgegen der
Blickrichtung).
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folgt 'die Fahrradroute der Stresemann-
straf3e und der Friedrich-Stampfer-Strafle
zum Mehringplatz, der an der nérdlichen
Seite iiberquert wird. Der weitere Verlauf
ist dann Brandesstrafle, Alte Jakobstrafle,
Franz-Kiinstler-Strafle.

Nach Ansicht des ADFC entspricht Route
A den Anforderungen am Besten. Ledig-
lich im Bereich zwischen Schinkelplatz
und der westlichen Franz-Kliihs-Strafle
besteht ein Unterschied zum vom ADFC
im Frithjahr 1986 vorgeschlagenen Rou-
tenkonzept. Dort wurde eine diagonale
Durchquerung des nérdlich der Franz-
Kliihs-Strale geplanten Parkes vorge-
schlagen. Mit der mittlerweile vorliegen-
den Architektur des Parks 14t sich dies
schlecht vereinbaren. Daher sieht die Pla-
nung der IBA die Umfahrung des Parks
auf der WilhelmstraBe und Franz-
Kiinstler-Strafle vor. Diese Losung ist pro-
blematisch, da in der Wilhelmstrafie der
geplante Biirgersteig-Radweg  benutzt

Diese Anliegerstrafie einer Wohnungsbaugesell-
schaft stellt eine Verldngerung der Franz-Kiinstler-
Strafe in Richtung Franz-Klihs-Strafie dar,

Am Beginn dieser Anliegerstrafie ist eine Anbin- -

dung der Neuenburger StraBe (parkende Autos im
Hintergrund) méglich,

werden mufl, links abbiegen von der Wil-
helmstrafe in beiden Fahrtrichtung nétig
wird und der westliche Teil der Franz-
Kliihs-Strafle als Lkw-Zufahrt zur Fried-
richstrafe dient. Der ADFC schlédgt daher
vor, die Fahrradroute zwar durch den
Park zu fithren, doch an den siidlichen
Rand zu legen (Variante Al). Da bei Rou-
te A die Durchquerung des Block 19 zwi-
schen Stresemannstrafe und Wilhelmstra-
3e auf der stidlichen Seite der Griinanlage
erfolgt, bietet sich nach Ansicht des
ADFC eine siidliche Umfahrung des
Schinkelplatzes an, da dann die Strese-
mannstrafle ohne Versatz {iberquert wer-
den kann.

Route B ist im &stlichen Bereich proble-
matisch: Die Promenade zwischen Fried-
richstraBe und Lindenstrale ist als

gemeinsame Fullgidnger- und Radfahrfli-
che gedacht. In Anbetracht des zu erwar-
tenden stdrkeren FuBlgéngerverkehrs ist
diese Blockdurchquerung nicht fiir die

Niederldndisches Regelblatt zur Anordnung eines
Paufgeblasenen Fahrradaufstellstreifens’, Links
abbiegende und geradeaus fahrende Radler kénnen
sodie Kreuzung tiberqueren; aus (10).

Im‘n 1.00m \Jg

Min 2.75m g
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Ein “aufgeblasener Fahrradaufstellstreifen” ist
eine einfache Moglichkeit, bei Kreuzungen mit lan-
ger Rotphase den Konflikt zwischen rechts abbie-
genden Autos und links abbiegenden Radfahrern
zu entschérfen (Haarlem, NL).
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Fahrradroute geeignet. Eine bauliche
Trennung der Verkehrsarten wiirde das
stddtebauliche Konzept sprengen. Eine
mit dem Stadtbild vertrégliche Uberque-
rungsmoglichkeit. der LindenstraBle vor
dem Berlin-Museum zu schaffen, diirfte
erhebliche Schwierigkeiten bereiten.
Route C stellt fir den umwegempfind-
lichen Radverkehr einen zu langen Weg
dar. Die geforderte gleichbleibende Quali-
tét der Route ist nicht vorhanden: Radweg
an stark befahrener Strafle — FuB3géinger-
zone — fahrradfreundliche Strafle. Die
Kreuzung Stresemann-/Wilhelmstrafle
wurde zwar nach Vorschldgen des ADFC
entscharft, stellt aber durch das zweispuri-
ge Abbiegen nach rechts bei flachem Win-
kel immernoch einen Gefahrenpunkt dar,
der nicht im Verlauf einer Fahrradroute
liegen sollte.

Planungsdetails anhand mehrerer
Beispiele Verkehrslenkende Maf-
nahmen im Bereich des Hafenplatzes

Um eine gefahrlose Einmiindung des Rad-
weges von der FlottwellstrafBe zu errei-
chen, soll die westliche Fahrbahn der
Koéthener Briicke aufgehoben werden. Fiir
ein Abbiegen von der Kothener Strafle
nach links in das Schoneberger Ufer

* besteht kein Bedarf. Im Einmiindungs-

bereich der Kothener StraBe ist entweder
eine Aufstellspur von 1,50m Breite fiir
geradeaus fahrende Radfahrer links der
Rechtsabbiegespur oder ein ”aufgeblase-
ner Fahrradaufstellstreifen” zu markie-
ren. Diese MaBnahmen entschérfen den
Konflikt zwischen rechts abbiegenden
Kraftfahrzeugen und geradeaus fahren-
den Radfahrern.

Im Bereich des Ubergangs Schoneberger
Strafle muf fiir freie Sicht gesorgt werden
(z.B. dusch Aufstellen von Pollern). Die
Einfahrt Hafenplatz muf so gestaltet wer-
den, daf3 nur Anliegerverkehrin die Strafe
gelangt. Insbesondere ist das Rechtsabbie-
gen von der Schéneberger Str. aus Rich-
tung Askanischer Platz zu-verbieten. Bei
Riickstau vor der Kreuzung der Kanal-
uferstraflen wird der Hafenplatz sonst als
Schleichweg benutzt. Fiir Anlieger besteht
kein Bedarf an dieser Abbiegemoglich-

keit, da die Zufahrt zur Dessauer Str. aus
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dieser Richtung iiber die Bernburger Stra-
Bemoglichist. Das Abbiegeverbot ist bau-
lich durch rechtwinklige Ausfithrung der
entsprechenden Ecke zu verdeutlichen.
Die Einfahrt selbst ist auszupflastern. Der
Belag des Radweges der Schoéneberger
Strafle soll iiber die Einfahrt Hafenplatz
beibehalten werden, damit sich die
Vorfahrtsregelung auch in der baulichen
Gestaltung wiederspiegelt.

Umbau der Nebenstrallen zu Fahrrad-
strafien mit Mehrzweckstreifen

Die Fahrbahn von 7,00 m Breite ist in
einen Hauptfahrstreifen von 4,00m Breite
und zwei Mehrzweckstreifen von je 1,50 m
Breite aufzuteilen. Der Belag des Mehr-
zweckstreifens sollte Asphalt sein. Der
Hauptfahrstreifen sollte ebenfalls keinen
holperigen Belag erhalten. Denkbar ist ein
andersfarbiger Asphalt oder eine glatte
Pflasterung. Pkw benutzen in der Regel
den Hauptfahrstreifen, Lkw den Haupt-
und Mehrzweckstreifen, Radfahrer den
Mehrzweckstreifen. Durch diese Auftei-
lung wirkt die Strafle optisch schmaler,
ohne das der fiir andienende Lkw benétig-
te Verkehrsraum verloren geht. (9,10)
Durch den anderen Straflenbelag in der
Mitte und weil die StraBe schmaler wirkt,
halten sich Kraftfahrer eher an die Ge-
schwindigkeitsbeschrinkung. Die Park-
héfen haben eine Breite von 2,00 m und
sind mit einem Schutzstreifen von 0,50 m
Breite versehen. Damit soll erreicht wer-
den, dafl Radfahrer nicht durch sich plétz-
lich 6ffnende Autotiiren gefiahrdet sind.
Die Kreuzungsbereiche sind aufgepfla-
stert. der Anstieg auf Gehwegniveau wird
als flache Rampe angelegt.

YN,

Die Uberginge der Rampen werden als
Flachbord ausgefiihrt (rechts), d.h. der
Bordstein versenkt. Bei vielen vorhande-
nen Aufpflasterungen ist eine Kante von 2
cm Hohe angelegt worden (links). Wih-
rend dies auf Autos keine Auswirkungen
hat, ist der Radfahrer erheblichen St63en
ausgesetzt, .

Die Aufpflasterung erleichtert den Fuf-
gangern das Uberqueren der Strafien und
verdeutlicht die Kreuzungssituation.

Fahrstreifenbenutzung am Beispiel einer Strafie mit
8 m breiter Fahrbahn und 2 m breiten Mehrzweck-

streifen; aus (10).
3%
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LAY IF

Fahrbahn gesamt 8,0 |

Straflenraum gesamt 22,0

Vorschlag des ADFC zur Straflengestaltung mittels
Mehrzweckstreifen. Mehrzweckstreifen kommen
in Straflen mit geringer Verkehrsdichte oder in Stra-
flen, in denen fiir gesonderte Radfahrstreifen kein
Platz ist, zur Anwendung. Vorraussetzung ist eine
Geschwindigkeitsbeschriankung fiir den Autover-
kehr.

2,50 7,00 2,50
Gehweg P Fahrbahn P Gehweg .
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L Mehrzweckstreifen

Hauptfahrstreifen




Fahrradroute durch einen Park: der 4 m breite Rad-
weg (Fietspad) ist durch einen Griinstreifen mit
Baumreihe von dem parallel verlaufenden Gehweg
getrennt (Den Haag, NL).

Durchqueren der Griinflichen mittels
Zwei-Richtungs-Radweg

Der Radweg hat eine Regelbreite von
4,00m. Die Mindestbreite von 3,00 m darf
auch an Engstellen nicht unterschritten
werden. Parallel zum Radweg soll immer
ein Fullweg vorhanden sein, der durch
einen Griinstreifen getrennt ist. Denn ist
kein Fullweg zu sehen, werden Fullgidnger
den Radweg benutzen. Rad- und Fuliweg
miissen aber deutlich zu unterscheiden
sein. Der Radweg soll daher einen anderen
Belag als die Fulwege haben. Damit sich
der Radweg besser in die Parkanlage ein-
fiigt, muf} nicht unbedingt Asphalt ver-
wendet werden. Denkbar ist ein Kiesweg,
der eine andere Farbe als der Kies der Fuf}-
wege hat. Allerdings ist darauf zu achten,
dal} die Oberfldche des Radweges so fest
ist, daf} auch bei Regen keine Spurrillen
entstehen. ‘

Ausschilderung

‘Die Wegweisung fiir Radfahrer gliedert

sichin zwei Bereiche:

1. Innerhalb des Routennetzes muf3 der
Verlauf der Route deutlich werden. Dazu

_sind Wegweiser mit iiberbezirklichen Zie-

len an solchén Punkten aufzustellen, an
denen der weitere Verlauf der Fahrrad-
route nicht klar erkennbar ist, oder wo mit
einer groBeren Zahl einbiegender Radfah-
rer gerechnet werden kann. In Ost-West-
Richtung sind als Ziele City/Tiergarten, in
West-Ost-Richtung SO 36/Neukolin
denkbar. Vorbildliche Schilder wurden
bereits entlang des Landwehrkanals auf-
gestellt. Auf dieser Grundlage kann ein
weiterfithrendes Wegweisungssystem ent-
wickelt werden. Neben der Ausschilde-
rung des Routenverlaufs mufl auch auf
Nahziele entlang der Route hingewiesen
werden. Um eine Uberbeschilderung zu
vermeiden, sollten diese Hinweise'in der
Regel nur an Stellen erfolgen, wo von der
Route abgebogen werden mulB}. Solche
Nahziele wiren beispielsweise das
Museum fiir Verkehr und Technik, das
Berlin-Museum, der Anhalter Bahnhof,
die Amerika-Gedenkbibliothek oder das
Prinzenbad. B

2. Auflerhalb der Fahrradrouten miissen

-glinstige Wege zur Route gekennzeichnet

werden. Insbesondere an Hauptverkehrs-
straflen ist auf die Existenz paralleler
Fahrradrouten hinzuweisen;

weise an den Kanaluferstraf3en.

beispiels-

Positiver Ansatz: Dieser Fahrradwegweiser in der
Gitschiner Str, weist auf die Fahrmdglichkeit durch
die Griinanlagen entlang des Landwehrkanals hin.

Wedding 70km

Tiergartenaskm 2w
_ Philharmonie 2,7 '

<

Vorschl4ge fiir Fahrradrouten-Wegweiser;
aus(14,17).

GRUNEWALD 6km }

RATHAUS
SCHONEBERG

08 km
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Weitere Mafinahmen zur Forderung des
Radverkehrs '

Die meisten Straflen der Siidlichen Fried-
richstadt koénnen als fahrradfreundlich
bezeichnet werden. Allerdings treten
immer wieder Gefahrensituationen durch
hohe Geschwindigkeiten der Kraftfahr-
zeuge auf. Daher ist eine allgemeine
Geschwindigkeitsbekidmpfung notwendig
(Tempo-30-Zone). Bei Stralenumbauten
sollten ergidnzende bauliche Mafinahmen
ergriffen werden. Zwei Strafien sollten in
Anbetracht ihres Ausbauzustandes mit
Radfahrstreifen versehen werden: Die
Lindenstrafle und die WilhelmstraB3e. Die
KochstraBBe sollte wegen des hohen Ver-
kehrsaufkommens und der Unmdglich-
keit, sichere Radwege anzulegen, eben-
falls Radfahrstreifen erhalten.

Anschluf} wichtiger Ziele

Wichtige Ziele des Radverkehrs, wie Schu-
len, U- und S-Bahnhofe, Behérden, Post-
dmter, Einkaufszentren, Sportstitten
usw. miissen mit dem Fahrrad erreichbar
sein. In den meisten Fillen sind kleine
Mafnahmen ausreichend: Eine Zufahrt
zum Fahrradstellplatz mit abgesenktem
Bordstein, die durch Halteverbot
oder/und vorgezogenem Biirgersteig von
parkenden Kraftfahrzeugen freigehalten
wird, oder die Moglichkeit der Uberque-
rung einer Straf3e bei vorhandenem Mittel-
streifen um Umwege (bzw. das Benutzen
von Radwegen in der falschen Richtung)
zu verhindern (z.B. Stresemannstr.)

In einigen Féllen sind solche Ziele nur auf
Hauptverkehrsstrafien zu erreichen, weil
Nebenstraflen kurz zuvor enden und keine
Durchfahrmdéglichkeit vorgesehen ist. So
ist der fehlende Anschluf3 dés Bliicherplat-
zes (und damit des U-Bhf. Hallesches Tor,
der Amerika-Gedenkbibliothek und eines

G R P F P R G
L) T ; T T ; T T
4,10 1,60 1,50 2,00 8,00
Planung Wilhelmstrafle: FuBginger und Radfahrer
sollen auf dem Biirgersteig untergebracht werden.
Fiir den geringen Autoverkehr ist die Fahrbahn viel
zu breit. Die Folge sind hohe Geschwindigkeiten.
G P R F R P G
: T T T T T T :
5,70 2,00 2,00 5,60 0,70

Gegenvorschlag des ADFC: Die Fuf3giinger behal-
ten den gesamten Biirgersteig als ihren Raum; die
Radfahrer werden dem Fahrverkehr zugeordnet
und erhalten einen getrennten Radfahrstreifen. Der
verbleibende Raum fiir den ruhenden und flieflen-
den Autoverkehr ist immernoch ausreichend.
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Kaufhauses) an die Siidliche Fried-
richstadt ein grofier Mangel. Die Offnung
der Fufigingerzone des Mehringplatzes
fir den Radverkehr durch ein Zusatz-
schild *Radfahrer frei* diirfte unproble-
matisch sein, da in der Regel kein dichtes
Gedrénge in der Fullgéngerzone herrscht.
Uber die Hallesche-Tor-Briicke muf ein
Radweg angelegt werden, was in den Pla-
nungen zur Umgestaltung des Bliicher-
platzes Berticksichtigung finden sollte.
Eine Ful3- und Radwegverbindung in der
direkten Verldngerung der KochstraBe
zum Martin-Gropius-Bau und der Strese-
mannstrafle wire wiinschenswert.

Der zu Ost-Berlin gehorende Streifen dies-
seits der Mauer (Biirgersteige der Nieder-

kirchnerstraflie und Zimmerstrafle) wire -

als gemeinsamer Fuf3- und Radweg gut ge-
eignet. Hier miissen Verhandlungen sei-
tens des Senats mit der DDR iiber eine In-
standsetzung des katastrophalen Belags
erfolgen. Problematisch ist dabei die Sper-
rung dieses Streifens hinter dem Springer-
Verlag, denn Radfahrer miissen zweimal
die Kochstr. iiberqueren, um weiter an der
Mauer in Richtung SO 36 entlang fahren
zu kénnen.

Der Bliicherplatz ist von der Siidlichen Friedrich-
stadt aus nur auf Umwegen iiber stark befahrene
Hauptverkehrsstrafien erreichbar. Eine Fahrrad-
verbindung iiber Hallesches Tor Briicke zu schaffen
ist deshalb eine der dringendsten Aufgaben in
diesem Bereich.




Fahrradabstellanlagen

Zu einer funktionsfihigen Fahrrad-
Infrastruktur gehoéren auch Fahrrad-
Stellplitze an wichtigen Zielpunkten. Die-
se Stellplitze sind fiir ein geordnetes Ab-
stellen und sicheren Diebstahlschutz not-
wendig. Als Standhilfe haben sie heute
kaum noch eine Funktion, da die meisten
Fahrrider mit einem Fahrradstédnder aus-
geriistet sind. Der ADFC schldgt daher
vor, eine neue Generation von ’Fahrrad-
stdndern’ einzufiihren. Die bisher verwen-
deten Stdnder halten das Fahrrad mit
einem Vorderrad-Clip. Der Nachteil dieser
Losung ist darin zu sehen, daf sehr schnell
die Felge verbogen wird (Spitzname ’Fel-
genkiller’). Im iibrigen sind die Stellpliitze
so dicht nebeneinander angeordnet, daf
bei voll besetztem Stidnder das Heraus-
holen eines Fahrrades meistens das Verha-
ken des Lenkers mit den Seilziigen der
Nachbarrédder nach sich zieht, Entspre-
chende Beschédigungen sind an der Tages-
ordnung. Verschiedene Hersteller bieten
eine ganze Palette neuer Modelle von
Fahrradstdndern an. Der ADFC emp-
fiehlt zwei Modelle, die in ihrer Konstruk-
tion relativ einfach sind, und daher in der
Preislage des bisher verwendeten Typs lie-
gen. Sie versprechen ein sicheres Abstellen
und sind robust.

Bei dem einen handelt es sich um einen
Poller mit zwei gegeniiber angebrachten
'Armchen’ (Mitte), bei dem anderen um
ein Gelédnder, das etwas kleiner und zier-
licher als die iiblichen Straflengeldnder ist
(links). Es lassen sich jeweils zwei Fahr-
rédder anlehnen oder davor stellen und mit
Rad und Rahmen anschlieBen.

An Punkten, wo Fahrrider lingere Zeit
stehen, muB fiir einen Witterungsschutz
gesorgt werden. Das trifft insbesondere
fir die Bahnhofe der U- und S-Bahn (An-
halter, Méckernbriicke, Hallesches Tor)
zu. Leider sind die handelstiblichen Uber-
dachungen meist einfache Stahlkésten, die
sich stérend im Stadtbild auswirken. Hier
muf} noch nach einer stddtebaulich ver-
tréglichen Losung gesucht werden. Denk-
bar wiren passende Vordé4cher an vorhan-
denen Gebiduden oder die Einbeziechung in
eine Griinanlage.
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