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Vorwort

Radfahren ist kostengiinstig, Flachen
sparend und umweltfreundlich. Berlin hat
sich deshalb zum Ziel gesetzt, den Anteil
des Radverkehrs am Gesamtverkehr um
50% zu steigern. Dazu sieht die vom Senat
beschlossene und vom Rat der Biirgermeis-
ter bestdtigte ,Radverkehrsstrategie fur
Berlin” ein ganzes Biindel von Mallnahmen
vor, die seitdem im Zusammenwirken
vieler Beteiligter umgesetzt werden.

Der Ausbau des Fahrradrouten-
Hauptnetzes ist in einer konstruktiven
Zusammenarbeit von Senat und Bezirken
bereits weit fortgeschritten. In den Jahren
2000 bis 2007 wurden zur Verbesserung
der Infrastruktur fiir den Radverkehr fast
150 Baumalnahmen mit einem Gesamt-
volumen von iiber 18 Mio. € durchgefiihrt.
Vier Radialrouten sind bereits ausgeschil-
dert, die Fertigstellung weiterer Routen
steht unmittelbar bevor, das Innenstadt-
netz weist kaum noch wesentliche Liicken
auf. Hinzu kommt die Herstellung von vier
touristischen Radwegen im Stadtgebiet.

Um noch mehr Menschen zum Umsteigen
auf das Fahrrad zu motivieren, zielt die
Radverkehrsstrategie - erganzend zum
Ausbau der Hauptrouten - besonders auf
eine Verbesserung der Bedingungen fr
Alltagswege im kurzen und mittleren
Entfernungsbereich. Dies ist vor allem eine
Aufgabe der Bezirke. Etwa die Halfte aller in
der Stadt zuriickgelegten Wege ist weniger
als 5 km lang. Firr viele dieser Wege - zur
Schule und zum Arbeitsplatz, zu den Halte-
stellen von U- und S-Bahn, zum Einkaufen,
zum Arzt oder zur Behorde - wird das Auto
genutzt, obwohl das Fahrrad oft eine
schnelle und glinstige Alternative darstellt.

Die Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung
hat deshalb — mit finanzieller Unterstit-
zung durch die EU — die vorliegende
Arbeitshilfe fiir die Entwicklung von Nah-
bereichskonzepten fiir den Radverkehr
erarbeiten lassen. Der Bezirk Pankow wur-
de dabei als ,Pilotbezirk” ausgewdhlt. Am
konkreten Beispiel wird aufgezeigt, wie als
belastbare Grundlage fiir kiinftige Pla-
nungs- und Investitionsentscheidungen
mit begrenztem Aufwand eine Konzeption

fuir ein Netz bezirklicher Fahrradrouten ent-
wickelt werden kann, die Quellen und Ziele
des Alltagsverkehrs auf fahrradfreundlichen
Wegen miteinander verbinden.

Die meisten dieser Wege sind bereits
vorhanden. lhre Verkniipfung zu einem
Netz setzt jedoch MaBBnahmen zur Verbes-
serung der Fahrradfreundlichkeit voraus:
gut befahrbare Oberflachen, sichere Que-
rungsmoglichkeiten, Dampfung der Kfz-
Geschwindigkeiten, Radverkehrsanlagen
an HauptverkehrsstralSen, aber auch Hilfen
zum Auffinden der jeweils giinstigsten
Route. Zum Nahbereichskonzept gehért
deshalb auch eine Ma3nahme- und Priori-
tatenliste als Grundlage fiir kiinftige Pla-
nungen.

Das Pilotprojekt in Pankow soll zugleich
den anderen Bezirken als Arbeitshilfe fiir
die Entwicklung eigener bezirklicher Rad-
verkehrskonzepte dienen. Damit verbindet
sich der Wunsch, schrittweise Gberall in
Berlin fahrradfreundliche Verbindungen zu
schaffen und damit der zunehmenden
Bedeutung des Radverkehrs fiir eine nach-
haltige Mobilitat gerecht zu werden.

Voot Jra,

Ingeborg Junge-Reyer
Senatorin fiir Stadtentwicklung
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1.1 Aufgabe der Arbeitshilfe

Die vorliegende Arbeitshilfe ist ein Baustein der
Berliner Radverkehrsstrategie, die im November
2004 durch den Senat beschlossen und im Mérz
2005 durch den Rat der Biirgermeister zustim-
mend zur Kenntnis genommen wurde. Die Rad-
verkehrsstrategie ordnet sich ihrerseits in das
Konzept des Stadtentwicklungsplans Verkehr
zur Forderung der nicht motorisierten Verkehrs-
arten ein. Unter der Zielsetzung "bessere Stra-
Ben und Wege fiir Radfahrer" fordert sie neben
der Fertigstellung des Fahrradrouten-Haupt-
netzes auch die Erarbeitung "bezirklicher
Konzepte fiir flaichendeckende, engmaschige
Nahbereichsnetze unter Beteiligung &rtlicher
Initiativen".

Der Schwerpunkt liegt hier also bei der Ergan-
zung des bereits beschlossenen und in der
Umsetzung schon fortgeschrittenen Gberge-
ordneten Netzes durch ein sekunddres Netz von
Routen zur kleinrdumlichen ErschlieBung von
Zielen im bezirklichen Nahbereich. Die Arbeits-
hilfe konzentriert sich dabei auf Verkehrsbezie-
hungen des "Alltagsverkehrs", d.h. auf eine
Verbesserung der Wege zur Schule und zum
Arbeitsplatz, zu den Haltestellen der offentli-
chen Verkehrsmittel, zum Einkaufen, zum Arzt
oder zur Behdrde und fiir sonstige Besuche und
Erledigungen.

Touristische Radrouten, bei denen (iber ldngere
Strecken der Weg das eigentliche Ziel ist, und
die deshalb anderen Rahmenbedingungen
unterliegen, als die Verbindungen des Alltags-
verkehrs, sind hier nicht Gegenstand einer
vertieften Betrachtung. Jedoch soll nicht ver-
kannt werden, dass gerade bei Wahl des Ver-
kehrsmittels Fahrrad ein Erlebnisaspekt, der
Wunsch, notwendige Wege in einem ange-
nehmen und anregenden Umfeld zuriickzu-
legen, hdufig mitspielt. Gut gewdhlte Alltags-
routen sind daher oft auch fiir die weniger
zielgerichtete "Radtour" interessant, vorrangig
unter dem touristischen Aspekt ausgewiesene
Routen werden - sogar unter Inkaufnahme von
Umwegen - gern auch fiir notwendige Alltags-
wege genutzt.

Die Entwicklung eines Nahbereichskonzeptes
fur den Radverkehr wird am Beispiel des Berli-
ner Bezirks (auBerhalb der Ringbahn) darge-
stellt. Die Arbeitshilfe konzentriert sich dabei
auf Aspekte der methodischen Herangehens-
weise, in der Erwartung, dass diese im Grund-
satz auch auf andere Stadte oder Ortsteile
ahnlicher Struktur und Gré3enordnung und
insbesondere auf andere Berliner Bezirke tiber-
tragbar ist.

Die Arbeitshilfe ist im Rahmen des EU-Projektes
"SpiCycles" (Sustainable Planning and Innova-
tion for Bicycles) entstanden, das seinerseits Teil
des EU-Programms "Intelligent Energy" ist. Mit
diesem Programm verbindet sich das Ziel,
MaBnahmen aufzuzeigen, die geeignet sind,
den Modal-Split-Anteil des Radverkehrs zu
steigern und dadurch die Potenziale dieses
umweltfreundlichen und energiesparsamen
Verkehrsmittels besser zu nutzen.

An dem Projekt sind insgesamt 13 Institutionen
aus sechs europdischen Stadten beteiligt.
Wesentlicher Anspruch aller Projektbausteine
ist es, die Ubertragbarkeit der Empfehlungen
auf andere Orte und Situationen in die Uber-
legungen einzubeziehen. Parallel bearbeitete
Bausteine des SpiCycles-Projektes in Berlin
beschaftigen sich mit der Verbesserung von
Abstellmdglichkeiten fiir Fahrrader am Wohn-
ort und am Zielort, mit innovativen Ansatzen
beim Fahrradverleih sowie mit Kommunika-
tionsstrategien zur Verbesserung des Radver-
kehrsklimas.

1.2 Aufbau der Arbeitshilfe
Die Arbeitshilfe gliedert sich in drei Hauptteile:

1. die einleitenden Abschnitte setzen sich
zundchst mit den Planungszielen auseinander:
was soll mit der Entwicklung eines Neben-
routennetzes erreicht werden? Wie ordnet sich
dieser Baustein in eine Gesamtstrategie zur
Forderung des Radverkehrs ein? Inwieweit sind
die Ergebnisse auf die Situation in anderen
Bezirken Berlins und in anderen Stadten tiber-
tragbar?

2. Der zweite Teil der Arbeitshilfe beschaftigt
sich mit den Ausgangsvoraussetzungen, den
Rahmenbedingungen und den methodischen
Grundlagen der Routenplanung: auf welchem
Planungsstand kann aufgebaut werden? Wel-
che Hilfsmittel stehen zur Verfiigung? Auf

welche Erfahrungen kann zuriickgegriffen
werden? Welche Nutzeranforderungen sind zu
berlicksichtigen? Welche methodischen Ansét-
ze sind denkbar? Welche externen Rahmen-
bedingungen sind zu beachten?

3. Der dritte und umfangreichste Teil der
Arbeitshilfe stellt die einzelnen Schritte der
Erarbeitung eines Nahbereichsnetzes am Bei-
spiel des Berliner Bezirks Pankow dar: Auf
welchen Wunschlinien biindelt sich die "Nach-
frage" nach Fahrradrouten im Alltagsverkehr?
Wie ist die "Routentauglichkeit" der StralSen
und Wege im Plangebiet einzuschdtzen? Wie
kdnnen die Wunschverbindungen im vorhan-
denen Netz umgesetzt werden? Welche Ma@3-
nahmen sind erforderlich, um Licken zu schlie-
Ben und Mangel zu beseitigen? Und nicht zu-
letzt: wie kann das Konzept umgesetzt werden?

Die inhaltliche Erlduterung einzelner Routen
und der zu ihrer Umsetzung erforderlichen
MaRnahmen, die Gber den Umfang einer
Arbeitshilfe hinausgeht und vor allem fiir die
bezirkliche Anwendungspraxis von Bedeutung
ist, wurde in den abschliefenden Kapiteln 5.
und 6. dieses Berichts zusammengefasst.

1.3 Planungsziele

Einbindung in das iibergeordnete
verkehrsplanerische Zielsystem

Die Verbesserung der Bedingungen fiir die
Fahrradnutzung im Nahbereich durch Realisie-
rung eines bezirklichen Fahrradroutennetzes
soll vor allem den folgenden Gibergeordneten
stadtentwicklungs- und verkehrsplanerischen
Zielsetzungen dienen:

= sie soll dazu beitragen, gleichwertige Mobili-
tatschancen fiir alle Bevélkerungsgruppen zu
sichern, indem sie die Erreichbarkeit von Zielen
in der Stadt fur Nicht-Autofahrer verbessert,
deren Erreichbarkeitshorizont erweitert und die
mit der Zielerreichung verbundenen Kosten,
Aufwendungen und Gefahrdungen verringert;
= sie soll weiterhin zu einer Reduzierung der
Verkehrsbelastungen und damit zu einer Ver-
besserung der Wohn- und Aufenthaltsqualita-
ten und der Umweltbedingungen in der Stadt
beitragen, indem sie Anreize schafft, Auto-
fahrten durch Radfahrten zu ersetzen;

= sie soll schliel3lich auch helfen, die Kosten
des Verkehrssystems zu begrenzen, indem sie
iberwiegend auf die Ressourcen des vorhan-




denen Strallen- und Wegenetzes und ver-
gleichsweise kostenglinstige Aufwertungs- und
Erganzungsmalinahmen abstellt und damit die
Notwendigkeit kostspieliger Investitionen in die
tibrige Verkehrsinfrastruktur reduziert.

Um im Sinne dieser iibergeordneten Zielset-
zungen wirksam zu werden, muss ein Nah-
bereichskonzept fiir den Radverkehr so ange-
legt sein, dass es die Erreichbarkeit von Zielen
verbessert, die Orientierung in der Stadt erleich-
tert, Anreize flr eine verstarkte Nutzung des
Fahrrades als Verkehrsmittel bietet und als
Instrument der Investitionslenkung zu einer
Konzentration auf Manahmen mit einem
glinstigen Kosten-Nutzen-Verhdltnis beitragt.

Verbesserung der Erreichbarkeit

In Ergdnzung zum Fahrradrouten-Hauptnetz,
das sich auf das gesamte Stadtgebiet bezieht,
sollen Nebennetze primar die Erreichbarkeit
wichtiger Ziele im Nahbereich mit dem Fahrrad
verbessern; daneben konnen sie als Zubringer
zum Hauptnetz oder als Teilstrecken von stadt-
teillibergreifenden Verbindungen auch grof3-
raumige Verkehrsheziehungen mit bedienen.
Fahrradrouten kdnnen die Erreichbarkeit ver-
bessern, indem sie helfen, Reisezeit einzuspa-
ren, z.B. durch

= Schaffung neuer Verbindungen und Abkir-
zung von Umwegen,

= Beseitigung von Schiebestrecken und nur
langsam befahrbaren Oberflachen,

= Reduzierung von Zeitverlusten an Ampeln
und Querungsstellen,

= Reduzierung von Zeitverlusten durch Karten-
studium oder ungiinstige Wegewahl.

Auch in qualitativer Hinsicht kénnen Fahrrad-
routen die Erreichbarkeit verbessern, z.B. durch
= bequeme und mit geringem Energieaufwand
befahrbare Oberflachen,

= Vermeidung von Unsicherheiten und Stress
bei der Wegefindung,

= ein attraktives und anregendes Umfeld mit
vielfdltigen Nutzungsmaglichkeiten,

= Reduzierung der Konflikte mit anderen
Verkehrsteilnehmern und gréBere Verkehrs-
sicherheit,

= eine hohe objektive und subjektive soziale
Sicherheit im Umfeld.

Durch Reduzierung der Reisezeit und qualitati-
ve Verbesserungen erhéht sich zugleich der
Aktionsradius. Die Anzahl der erreichbaren Ziele
in der Stadt nimmt rechnerisch mit dem Qua-

drat des ,Erreichbarkeitsradius” zu; bei einer
VergréRerung der Entfernung, die als ,gut mit
dem Fahrrad erreichbar” wahrgenommen wird,
von 4 auf 5 km wiirde z.B. die Anzahl fahrrad-
freundlich erreichbarer Ziele um mehr als die
Halfte zunehmen.

Es ist anzunehmen, dass wahrgenommene
Verbesserungen der Erreichbarkeit auch eine
Erhéhung der Fahrradnutzung bewirken.

Erleichterung der Orientierung

Fahrradrouten sollen die Orientierung in der
Stadt, Nahbereichsrouten vor allem die Orien-
tierung innerhalb eines Bezirks erleichtern und
dabei helfen, radverkehrsgeeignete Wege zu
finden. Zwar folgen 60-80% aller Radfahrten
denimmer gleichen, ,eingefahrenen” Routen;
gerade bei ,neuen”, auch weiteren Wegen, die
bisher nicht mit dem Fahrrad zuriickgelegt
wurden, jedoch fiir eine Fahrradnutzung in
Frage kommen, bestehen jedoch haufig Un-
sicherheiten hinsichtlich der Wahl des giinstig-
sten Weges. Es werden dann die bereits be-
kannten HauptverkehrsstraBen genutzt, die
jedoch fiir den Radverkehr meist wenig attrak-
tiv sind, so dass potenzielle Umsteiger von den
Vorteilen der Fahrradnutzung nur schwer zu
Uiberzeugen sind. Hilfen zur Orientierung kon-
nen daher zu einer vermehrten Nutzung des
Fahrrades als Verkehrsmittel beitragen.

Fahrradrouten tragen vor allem dann zur
besseren Orientierung bei, wenn sie durch eine
Fahrradwegweisung erkennbar gemacht
werden. Allerdings kann im stadtischen Umfeld
mit einem dicht geknlpften Nahbereichsnetz
nur eine begrenzte Anzahl von Routen sinnvoll
ausgeschildert werden. Zudem beschrankt sich
gerade im Nahbereich mit einer Vielzahl von
potenziellen Radverkehrszielen der Bedarf an
Orientierungshilfe nicht auf festgelegte Routen.

Aus diesen Griinden missen auch andere
Hilfsmittel eingesetzt werden, um die Orientie-
rungsfunktion zu gewahrleisten, z.B.:

= Fahrradkarten und Fahrrad-Stadtplane,

= Faltblatter und Presseverdffentlichungen,

= |nternet-Routenplaner,

= GPS-Systeme speziell fir Radfahrer.

Auf Teilstrecken, die auch ohne Ausschilderung
leicht auffindbar sind oder bereits fiir den Kfz-
Verkehr ausreichend ausgeschildert sind, kann
auf eine spezielle Fahrrad-Wegweisung oft ver-
zichtet werden.

Anreize zur Fahrradnutzung

Von einem Routennetz soll — auch unabhéngig
von den konkreten Vorteilen fiir einzelne Nutzer
- eine allgemeine Ansto8wirkung fiir eine ver-
mehrte Nutzung des Fahrrades als Verkehrs-
mittel ausgehen. Durch ein gut kommuniziertes
und sichtbar im Stadtraum prasentes Angebot,
z.B.:

= durch Fahrrad-Wegweisungen zu héufig
angefahrenen Zielen.:

= durch sichtbar neue Infrastruktur fir den
Radverkehr,

= durch Angebote zur Routenerkundung,

= durch Presseberichte tiber neue ,interessan-
te” Verbindungen.

Dadurch soll den Verkehrsteilnehmern die
grundsatzliche Méglichkeit der Fahrradnutzung
fur ihre Alltagswege bewusster gemacht wer-
den. Die Entwicklung von Nahbereichsnetzen
ist insofern ein Baustein in der Entwicklung
einer umfassenden ,Radverkehrskultur” und
tragt dazu bei, zur Nutzung des Fahrrades als
Verkehrsmittel zu motivieren und Hemm-
schwellen abzubauen.

Steuerung von Investitionen

Die Festlegung eines Routennetzes dient nicht
zuletzt auch dazu, Investitionen in die Radver-
kehrsinfrastruktur dorthin zu lenken, wo sie
einen im Verhaltnis zu den Kosten besonders
hohen Nutzen erwarten lassen. Dazu ist es
erforderlich, Prioritaten fiir MaBnahmen zur
Beseitigung von Netzliicken und Problemberei-
chen zu setzen.

Weiterhin soll das Routenkonzept Argumenta-
tionshilfen bieten, wenn es um die Sicherung
und Allokation von Mitteln fiir den Radverkehr
geht, und gewahrleisten, dass die Belange des
Radverkehrs bei allen straBenbaulichen MaR3-
nahmen im Bereich der festgelegten Routen
beriicksichtigt werden. Auch die Erfolgskontrol-
le wird vereinfacht, indem die Fortschritte bei
der schrittweisen Abarbeitung eines Netzkon-
zeptes regelmafig bilanziert werden kénnen.

FAHRRAD




2. Grundlagen

Ausbau des Radroutennetzes — Ausschnitt Nordost
(Fahrradrouten-Hauptnetz und touristische Routen)

Radroutenabschnitt worhanden
baubche Verbesserung geplant
Markierungen/Tempo 30 geplant

Radroutenabschnitt varhanden
erksprichi aber richi den Anforderungen

die Trassierung wird dberpriift

RR Radigmuten {beginnen am Schiofplatz)
TR Tangentialrouten (ingiarmig)
8] BeginnEnde der Routen

2.1 Stand der Planung in Berlin

Das Fahrradrouten-Hauptnetz

Ein Berliner Fahrradrouten-Hauptnetz wurde
1995 durch das Abgeordnetenhaus beschlossen
und wird seitdem mit kleineren Modifizierun-
gen, die sich aus dem Arbeitsprozess ergeben,
schrittweise umgesetzt. Die Netzkonzeption
sieht zwolf strahlenformig von der Innenstadt
(SchloBplatz) zum Stadtrand fiihrende Radial-
routen vor, die im innenstadtnahen Raum
teilweise gebiindelt verlaufen. Acht Tangential-
routen bilden zusammen einen inneren und
einen dufSeren Ring.

Das Netz weist in der Innenstadt eine Maschen-
weite von etwa 1,5-2,5 km auf, im dulSeren
Stadtraum erweitern sich die Abstande der
Netzelemente auf 4-6 km. Die Netzgestaltung
ist vor allem durch die iiberértliche Verbin-
dungsfunktion bestimmt. Auf vielen Teil-
abschnitten, insbesondere in der Innenstadt,
ibernehmen die Hauptrouten auch Teilfunk-
tionen eines Nahbereichsnetzes. Bezirkliche
Nutzungsschwerpunkte wie die Stadtteil-
zentren werden zwar haufig umfahren, sind
jedoch i.d.R. von den Hauptrouten aus gut
erreichbar.

QITR 1

RR &
Bernau

Berlin-Usedom

anddRR 7
Ahrensfelde

-
il

TRZ, A

Trotz einer insgesamt ,gestreckten”, relativ
umwegearmen Routenfiihrung ist die Trassie-
rung insbesondere bei einer Fiihrung tiber
Nebenstralen mit vielen Versatzen fiir den
normalen Nutzer nicht ohne weiteres erkenn-
bar und bedarf daher einer detaillierten Weg-
weisung. Ein Wegweisungskonzept wurde
erarbeitet und fiir vier Routen bereits umge-
setzt; fiir weitere Routen steht die Umsetzung
unmittelbar bevor. Die noch nicht ausgeschil-
derten (in gro8en Teilen jedoch schon gut
befahrbaren) Routen erschlieen sich lediglich
aus Kartendarstellungen und haben daher als
solche fiir den Radverkehr noch keine heraus-
gehobene Bedeutung; ihre Funktion liegt
zundchst vor allem in der Konzentrationswir-
kung auf InvestitionsmalSnahmen zugunsten
des Radverkehrs.

Fir die Planung von Bezirksrouten ist das ge-
plante und abschnittsweise bereits umgesetzte
bzw. in der Umsetzung befindliche Hauptnetz
im Wesentlichen als Vorgabe zu betrachten. Fir
einzelne Routen ist die Trassierung jedoch noch
nicht endgiiltig festgelegt (s. Kartendarstellung
LAusbau des Fahrradroutennetzes”, im Internet
verfigbar unter:
www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/
radverkehrsanlagen/de/fahrradroutennetz-

ausbau).

Im Einzelfall kénnen sich auch bei anderen
Hauptrouten aus Sicht der Nahbereichsplanung
noch Optimierungsmdglichkeiten zur besseren
Anbindung wichtiger bezirklicher Quellen und
Ziele des Radverkehrs anbieten. Solche Opti-
mierungsvorschldge sollten im Rahmen der
Abstimmung der bezirklichen mit der gesamt-
stadtischen Radverkehrsplanung diskutiert
werden.

Touristische Routen

Neben die Hauptrouten treten drei touristische
Radrouten von (iberregionaler Bedeutung (ER 1,
Berlin-Usedom, Berlin-Kopenhagen) sowie der
Berliner Mauerweg, die zu grol3en Teilen bereits
gut ausgebaut und ausgeschildert sind. Zu
einer Route Berlin-Leipzig gibt es Vortiber-
legungen.

Soweit diese touristischen Routen nicht gleich-
zeitig Teile des Hauptnetzes sind, sind sie in
ihrer Trassierung starker auf die Bedrfnisse des
Freizeitverkehrs ausgerichtet. Einige Teilab-
schnitte bieten jedoch zugleich Fahralternati-
ven fiir Alltagswege, insbesondere fiir solche



ldngeren Wege, bei denen fiir eine attraktivere
Fahrstrecke auch Umwege Kauf genommen
werden; vereinzelt werden durch solche Routen
auch "alltagsrelevante" Netzliicken geschlos-
sen.

Weitere regionale Routen mit iiberwiegend
freizeitorientiertem Charakter wurden im enge-
ren Stadt-Umland-Bereich konzipiert und
teilweise bereits umgesetzt. Im Rahmen der
vier "Kommunalen Nachbarschaftsforen" (AG
Nord, Ost, Stid, West) wurden die Gemeinde-
grenzen (ibergreifende Radwegekonzepte fiir
die jeweiligen Teilraume beauftragt, die inzwi-
schen vorliegen. Eine Zusammenschau der vier
Teilkonzepte zeigt, dass diese innerhalb Berlins
vor allem das bereits vorhandene bzw. geplan-
te Haupt- und touristische Routennetz nutzen.
Lediglich im Nordostraum kommen weitere
Routen hinzu, die punktuell (z.B. in Buch) auch
Nahbereichsfunktionen erfiillen kénnen.

Im Zuge der Nahbereichsplanung sollte gepriift
werden, auf welchen Teilstrecken die touristi-
schen Routen auch fiir Nahbereichswege nutz-
bar zu machen sind, z.B. durch erganzende
Ausschilderung (Hinweis auf Ziele im Nah-
bereich) oder attraktive Zufiihrungsstrecken. In
geringem Abstand parallel dazu gefiihrte ge-
sonderte Nahbereichsrouten wiirden nicht nur
unnétige Kosten erzeugen, sondern auch das
Gesamtnetz unibersichtlicher machen und
damit die Orientierung erschweren.

Planungen fiir Nebennetze

Senatskonzeption

Die Routen verlaufen iiberwiegend durch
radfahrerfreundliche Tempo-30-StraBen und
nehmen dafiir auch Umwege in Kauf. Sie folgen
teilweise bekannten und beliebten ,Schleich-
wegen” der Radfahrer und sind erkennbar
starker auf bezirkliche Nutzungsschwerpunkte
ausgerichtet als die Hauptrouten.

Einige dieser Nebenrouten sind durch eine
altere, teils llickenhafte Wegweisung aus-
geschildert (insbesondere in den Altbezirken
Wilmersdorf und Schéneberg). Der groRere Teil
ist jedoch nur dem kleinmaBstéblichen Uber-
sichtsplan der Senatsverwaltung (Riickseite der
Druckversion des Plans "Radverkehrsanlagen
Berlin") zu entnehmen und spielt trotz tiber-
wiegend guter Befahrbarkeit im ,Netzbewuf3t-
sein” der Nutzer keine Rolle. Es kann fiir aktuelle
bezirkliche Netzplanungen Anhaltspunkte
liefern, jedoch aufgrund seiner groBen
Maschenweite, unsystematischen Heran-
gehensweise und Auferachtlassung wichtiger
Radverkehrsziele in den Nahbereichen keine
verbindliche Vorgabe darstellen.

Netzplanungen der Bezirke

In einer Reihe von Berliner Stadtbezirken gibt es
mehr oder weniger umfangreiche Uberlegun-
gen zu bezirklichen Fahrradrouten bzw. -net-
zen. Neben den bereits in den 80er und 90er
Jahren umgesetzten Nebenrouten in einigen
westlichen Altbezirken gehort dazu der Rad-
routen-Masterplan des Bezirks Neukélln (2006),
der durch eine Arbeitsgruppe unter Federfiih-
rung des Tiefbauamtes fiir den nordlichen Teil
des Bezirks erarbeitet wurde und dort das
Fahrradroutenhauptnetz durch radiale und
tangentiale Nebenrouten erganzt; die Planung

1995 legte der Senat ein Konzept

fiir ein etwa 310 km umfassendes o
Fahrradrouten-Nebennetz vor, das
dem Abgeordnetenhaus zur
Kenntnis gegeben wurde (Drs.
12/5792). Neben der Zubringer-
funktion zum Hauptnetz sollte es
vor allem der Erschliessung von

Fahrradroutennetz 1995
- Ergiinzung Nebennetz -

ist Grundlage fiir investive Maf-
nahmen des Bezirks, die Routen
wurden jedoch nicht publiziert
oder ausgeschildert. Der bestands-
orientierte Fahrrad-Stadtplan des
Bezirks Charlottenburg-Wilmers-
dorf enthdlt eine Vielzahl von Rou-
ten, denen jedoch keine spezielle

BERLIN

Wohngebieten sowie Einkaufs-
bereichen und Schulen dienen. An
der Konzeptentwicklung waren
(bei allerdings geringem Ricklauf)
die Bezirke sowie der ADFC
beteiligt. Die Maschenweite dieses
Nebennetzes liegt im Durchschnitt
bei etwa 2 km, variiert jedoch sehr
stark zwischen unterschiedlichen
Stadtteilen, eine stadtweit ein-
heitliche ,Netzsystematik” ist nicht
erkennbar.

& Fehrbelliner Platz
km

U Heidelberger Platz
= 05 km

Netzplanung zugrunde liegt. In
zwei Bezirken (Reinickendorf,
Treptow-Kopenick) wurde die
Erarbeitung von bezirklichen Fahr-
radroutenkonzepten beauftragt.

Dariiber hinaus gibt es in den mei-
sten Bezirken Planungen zur Reali-
sierung bzw. Aufwertung von Rad-
verkehrsanlagen an Hauptverkehrs-
stralBen, zur fahrradfreundlichen
Ausgestaltung von anderen

Hauptrouten:
Radialroute RR 6, zugleich Teilabschnitt des
touristischen Radwegs Berlin- Usedom

Nebenrouten-Konzepte mit unterschiedlicher
»Maschenweite”: Senatsplanung 1995 und Fahrrad-
Stadtplan Charlottenburg-Wilmersdorf 2005
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BUND Berlin, AK Verkehr: Berlin, Innere Stadt —
Wege fiir den Radverkehr (2005)

Schema Netzliicken (oben) und Vorschlag zur
SchlieBung der Netzliicken durch Asphaltierung
(rot) und Radstreifen (griin)

(Beispiel: Friedrichshain).

Netzelementen und von Querungen, sowie zur
Méglichkeit der Freigabe von Wegen durch
Griinanlagen fir den Radverkehr. Diese haben
i.d.R. den Charakter einer Auflistung von Ein-
zelmalinahmen, manchmal nach Prioritdten
geordnet, die sich jedoch nicht zu in sich
schliissigen Netzen von bezirklichen Neben-
routen zusammenfiigen, sondern auf die Besei-
tigung von besonderen Problemstellen oder auf
Strecken, an denen ohnehin gebaut werden
soll, konzentrieren. Nur in Einzelféllen sind sie
als Drucksachen der Bezirksverordnetenver-
sammlungen &ffentlich zuganglich (z.B. in
Lichtenberg).

Sonstige Netzplanungen

Im Zusammenhang mit der Herausgabe seines
Fahrradplans ,Berlin Innere Stadt” hat der
BUND Berlin MaBnahmevorschlage zur Schaf-
fung eines Netzes fahrradfreundlicher Verbin-
dungen erarbeitet (,Wege fiir den Radverkehr”,
2005). Den Vorschldgen liegt kein ausgearbeite-
tes Routenkonzept zugrunde, sie gehen fiir die
innere Stadt mit ihrem dichten Bestand an
Quellen und Zielen vielmehr von dem Anspruch
einer flachendeckenden Fahrrad-ErschlieBung
aus und identifizieren auf der Grundlage einer
sorgfdltigen Bestandsanalyse wesentliche
Defizite im vorhandenen Stra3en- und Wege-
netz. Zur Beseitigung dieser Defizite wurde eine
ausfuhrliche MaBnahmeliste erarbeitet, die
auch fiir Routen- und Netzkonzepte in dem
bearbeiteten Raum wichtige Hinweise enthdlt.

Fur den Ortsteil Mitte im gleichnamigen Bezirk
schlagt der BUND Berlin aufgrund einer weite-
ren Untersuchung (,Radverkehr in Mitte”, 2005)
ein die Senatsrouten ergdanzendes Stadtteilnetz
zur FeinerschlieBung und zur Umfahrung prob-
lematischer StraBenabschnitte vor, das insbe-
sondere die NebenstraRen nutzt. Vorgeschla-
gen wird eine Aufnahme in die Fahrradkarte
des Senats, eine starkere Beriicksichtigung bei
Investitionsmalnahmen, die Ausweisung
einzelner FahrradstralSen (fur die Linienstrae
inzwischen realisiert) sowie eine eher sparsame
Ausschilderung (bund-berlin.de).

Ebenfalls tiberwiegend den Bezirk Mitte betref-
fend, wurde im Rahmen des BMVBW-Projektes
,Fahrradfreundliches Regierungsviertel” ein
Wunschliniennetz fiir den entsprechenden
Radverkehr erarbeitet und im Hinblick auf die
zu seiner Realisierung erforderliche Malnah-
men Uberprift. Die Ergebnisse werden bei
InvestitionsmalBnahmen im Bezirk berticksich-
tigt, ein eigenstandiges Nahbereichs-Routen-
konzept ldsst sich daraus jedoch nicht ableiten.

Hilfsmittel fiir die Routenplanung

Fahrradkarten

Der Plan ,Radverkehrsanlagen Berlin” der
Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und
Umweltschutz (2. Ausgabe 2005) stelltim
Mal3stab 1:50.000 sdmtliche Radverkehrsanla-
gen im Stadtgebiet dar. Er zeigt weiterhin eine
Auswahl von fiir den Radverkehr geeigneten
StraBen in Tempo-30-Zonen und straBenunab-
hdngigen Wegen.

Da Radverkehrsanlagen vor allem im Gber-
geordneten StraBennetz vorhanden sind, ein
dichtes wenn auch in manchen Stadtteilen
noch liickenhaftes Netz kniipfen und viele
Nutzungsschwerpunkte unmittelbar erschlie-
{3en, ist der Plan ein sinnvolles Hilfsmittel fiir die
Routenfindung. Sein Nutzen wird jedoch da-
durch eingeschrankt, dass Informationen zur
Qualitat der Radverkehrsanlagen fehlen, Rad-
routen (auch die bereits ausgeschilderten) nicht
dargestellt sind, und die Auswahl von fahrrad-
freundlichen StraBen und Wegen nach Aus-
wabhlkriterien und Erhebungsdichte stark vari-
iert. Der Kartenmal3stab gewahrt eine gute
Ubersicht, wegen der Beschrinkung auf wenige
wichtige StraBennamen ist die Karte fiir den
Laien jedoch nicht ohne weiteres lesbar.

Der ,ADFC-Fahrrad-Stadtplan” des Allgemeinen
Deutschen Fahrradclubs (Ausgabe 11/2005)
bietet eine detaillierte Kartierung der Radver-
kehrsanlagen fiir das gesamte Stadtgebiet im
Malstab 1:30.000 und ihre (kritische) Einstu-
fung in drei Eignungskategorien (gut geeignet,
maBig geeignet, schlecht geeignet) sowie eine
breite — wenn auch nicht flichendeckende -
Auswahl von weiteren fiir den Radverkehr
bedeutsamen StraBBen und Wegen mit entspre-
chender Einstufung. Nicht immer ist nachvoll-
ziehbar, aus welchen Griinden den als fahrrad-
freundlich dargestellten Straen vor anderen,
sonst gleichwertigen der Vorzug gegeben wird.

Dariiber hinaus enthdlt die Karte neben den
touristischen Radfernwegen, dem Mauerweg
und drei weiteren Wegen von regionaler Frei-
zeitbedeutung auch ein Netz von ,bezirksiiber-
greifenden Radrouten”, die auch unter Nah-
bereichsaspekten nitzliche und gut befahrbare
Wegeverbindungen aufzeigen. Die dargestell-
ten Routen sind teilweise anndhernd identisch
mit den Haupt- und Nebenrouten des Senats-
netzes, teilweise erganzen sie diese oder modi-
fizieren sie auf Teilabschnitten, teilweise decken
sie auch ganzlich andere Wegebeziehungen ab,
wahrend wichtige Beziehungen des ,offiziellen”



Hauptroutennetzes fehlen. Soweit sie nicht mit
dem offiziellen Netz identisch sind, ist eine
Ausschilderung weder vorhanden noch ge-
plant, d.h. die Informationen erschlieBen sich
nur dem Benutzer des — aufgrund der Vielzahl
der Informationen und des kleinen Mafstabs
nicht sehr tibersichtlichen — Stadtplans.

Im Duktus ahnlich, jedoch starker auf Nah-
bereichsrouten orientiert, ist die bezirkliche
,Fahrradkarte Charlottenburg-Wilmersdorf”
(1:20.000, 2006). Sie zeigt ein dicht gekniipftes
Netz von Verbindungen tiber Radverkehrsanla-
gen oder gering bis maRig belastete, fahrrad-
geeignete Nebenstraf3en, sowie einige ,unver-
meidbare Liickenergdnzungen” iiber starker
befahrene Stralen, die direkt oder mittelbar
praktisch alle wesentlichen Ziele im Bezirk
erschlieen. Das Hauptroutennetz des Senats
ist — soweit bereits ausgeschildert - in dieser
Karte dargestellt, wenn auch nicht besonders
hervorgehoben. Planungen im Haupt- und
Nebennetz sind nicht dargestellt, auch Teile der
seit Langerem ausgeschilderten und gut be-
fahrbaren bezirklichen Routen fehlen.

Eine andere Herangehensweise zeigt der ,Fahr-
radplan Berlin Innere Stadt” des BUND (2005),
der im Mal3stab 1:20.000 eine samtliche Stra-
Ben und fahrradgeeigneten Wege des inneren
Stadtgebietes umfassende Kartierung im Um-
feld des S-Bahnrings und westlich dariiber
hinaus bis zur Havel bietet. Die vorhandenen
Radverkehrsanlagen werden dabei dhnlich
kritisch gewertet, wie in der Karte des ADFC,
das Netz fahrradfreundlicher Nebenstral3en ist
flachendeckend kartiert, so dass die Feiner-
schlieBung der Quartiere bis auf die Nachbar-
schaftsebene hinunter sowie bestehende Netz-
llicken erkennbar werden. Auf Routendarstel-
lungen oder -empfehlungen wird verzichtet.
Der Kartennutzer orientiert sich wie in einem
,normalen” Stadtplan.

Einem ahnlichen Prinzip der flichendeckenden
Kartierung samtlicher Stralsen und Wege folgt
die Fahrradkarte des Bezirks Lichtenberg (Mal3-
stab 1:15.000, 2006), die allerdings auf eine
Qualitdtseinstufung der Radverkehrsanlagen
verzichtet. Auch hier wird auf Routendarstel-
lungen oder -empfehlungen verzichtet, d.h. der
Nutzer konzipiert seine Route selbst.

Routenplaner

Routenplaner im Internet ,berechnen” glinstige
Routen zwischen individuell gewahlten Aus-
gangs- und Zielpunkten. Der Ausdruck der
Wegebeschreibung und einer Routenkarte

ersetzt hier die stationdre Wegweisung. Sie
bieten insofern eine bessere Orientierungshilfe
als ein Routennetz, das auch bei hoher Netz-
dichte nicht samtliche Quelle-Ziel-Beziehungen
abdecken und auch keine ,individualisierte”
Wegweisung bieten kann. Die Routenvorschla-
ge kénnen jedoch nur so gut sein, wie das
zugrunde liegende Netz von Stralen und We-
gen: wo gut befahrbare Verbindungen fehlen,
werden eben Umwege oder weniger fahrrad-
freundliche Teilstrecken angezeigt. Erreichbar-
keitsdefizite werden damit allenfalls indirekt
aufgespiirt.

Fr Berlin sind zwei auf die Bediirfnisse des
Radverkehrs zugeschnittene Routenplaner ver-
fligbar: Der Routenplaner der Verkehrsmanage-
mentzentrale Berlin (VMZ) sowie der durch den
ADFC unterstiitzte Routenplaner BBBike.

BBBike (bbbike.radzeit.de): Grundlage der
Routenplanung ist eine detaillierte Bestands-
erfassung der fiir den Radverkehr in Frage
kommenden StraBen und Wege, die durch die
Nutzer korrigiert und fortgeschrieben werden
kann. Dabei werden Merkmale wie die Ober-
flachenbefestigung (guter / schlechter Asphalt,
gut, maRig und schlecht befahrbares Kopf-
steinpflaster) ebenso erfasst wie punktuelle
oder zeitlich befristete Behinderungen (z.B.
Markt, Hundeauslaufgebiet. . .). Auf diese Be-
standsinformationen kann — zumindest teilwei-
se —auch im Internet zugegriffen werden. Die
Routenberechnung erfolgt unter Beriicksichti-
gung personlicher Praferenzen (Fahrgeschwin-
digkeit, Bevorzugung griiner Wege, Vermei-
dung von Kopfsteinpflaster, Vermeidung von
Ampeln), die individuell eingestellt werden
konnen.

Verkehrsmanagementzentrale (vmzber-
lin.de/vmz/): Der Routenplaner der VMZ weist
gegeniiber BBBike eine deutlich geringere
,Netzkenntnis” auf. Die Routenvorschldge sind
daher durchweg weniger ,treffend”. Es werden
keine Auswahlmaoglichkeiten im Hinblick auf
Geschwindigkeit, péferierte Wegemerkmale
0.d. angeboten. Anders als BBBike ermdglicht
die VMZ dagegen Routenplanungen fiir eine
Kombination von Fahrrad und 6ffentlichen
Verkehrsmitteln (Fahrradmitnahme, bike+ride);
bei verschiedenen Uberpriifungen waren diese
Module allerdings nicht sicher funktionsfahig.

Die Nutzung eines Routenplaners setzt den
Zugriff auf einen Computer voraus, was i.d.R.
eine Vorplanung von Hin- und Riickweg, ein-
schlieBlich der Ansteuerung von Zwischen-

Von Pankow nach Wei3ensee:
Routenvorschldge der VMZ Berlin (oben) und von
BBBike (unten)



2. Grundlagen

zielen, insbesondere bei (gewollten oder un-
gewollten) Abweichungen von der vorgeschla-
genen Route, stark einschrankt. Das Navigieren
nach den Wegebeschreibungen bzw. ausge-
druckten Karten ist im alltdglichen Gebrauch
etwas unhandlich, und im Hinblick auf Abwei-
chungen von der einmal geplanten Route
weniger flexibel als die Nutzung einer Fahrrad-
karte.

Der Einsatz von GPS-Routenplanern, wie sie im
Autoverkehr bereits weit verbreitet sind, wird in
Zukunft sicher an Bedeutung gewinnen. Ent-
sprechende Gerate werden im Fahrradhandel
bereits angeboten, jedoch sind die Preise noch
hoch und die standardmaBig erhaltliche Soft-
ware ist noch stark auf die Anforderungen des
Autoverkehrs oder der Freizeit-Radler zuge-
schnitten, so dass die vorgeschlagenen Routen
fur den alltaglichen Radverkehr selten optimal
sind.

Bei absehbarem Preisverfall und einer speziell
fur Radfahrer zu entwickelnden Software, die in
Berlin z.B. auf dem Datenbestand und den
Routenalgorithmen von BBBike aufsetzen kann,
ist mit einer zunehmenden Verbreitung solcher
Orientierungshilfen zu rechnen.

Fazit

Eine Ergdnzung des Berliner Fahradrouten-
Hauptnetzes durch enger gekniipfte Nah-
bereichsnetze ist als MaBnahme zur Verlage-
rung von alltdglich zuriickgelegten Wegen auf
den Radverkehr weiterhin sinnvoll. Bisher vor-
liegende Routenvorschlage und Netzplanungen
auf Bezirksebene oder durch verschiedene
Interessengruppen konnen dafiir wichtige
Anregungen geben, eine systematische Heran-
gehensweise und flichendeckende bezirkliche
Netzkonzeptionen jedoch nicht ersetzen.

Auch die bereits vorhandenen Hilfsmittel fiir
das Auffinden von fahrradgeeigneten Wegen
kénnen ein Routenkonzept nur teilweise erset-
zen. Insbesondere bieten sie nicht die erforder-
liche Grundlage fiir MalBnahmen zur gezielten
Aufwertung besonders nutzerrelevanter Ver-
bindungen (Investitionssteuerung), sind in ihrer
Orientierungsfunktion auf jeweils begrenzte
Nutzerkreise beschrankt und haben auch nicht
den ,AnstolBeffekt” eines gut vermarkteten
Routenkonzeptes. Sie konnen jedoch dazu
beitragen, ein Netzkonzept oder einzelne gut
befahrbar hergestellte Routen einem mdglichst
breiten Nutzerkreis zu vermitteln.

2.2 Anforderungen
an Nahbereichsnetze

Bestimmungsfaktoren der Fahrradnutzung

Um das Ziel der Verlagerung von Wegen vom
Auto auf das Fahrrad zu erreichen, ist es ange-
bracht, sich kurz damit auseinander zu setzen,
welche Wege von welchen Nutzergruppen
heute schon mit dem Fahrrad zuriickgelegt
werden und in welchen Bereichen die wichtig-
sten Verlagerungspotenziale liegen. Kenntnisse
uber die potenziellen Zielgruppen kdnnen die
Treffsicherheit” von MaBnahmen der Radver-
kehrsforderung erhéhen und die Anforderun-
gen prdzisieren, die an ein Routennetz zu stel-
len sind, damit moglichst viele bisherige Auto-
fahrer zum Umsteigen motiviert werden.

Wegezwecke und Nutzergruppen

Nach der bundesweiten Erhebung ,Mobilitat in
Deutschland” (MiD, 2002) waren 37% aller mit
dem Fahrrad zuriickgelegten Wege Freizeit-
wege, 23% Einkaufswege und 22% Arbeits-
und Ausbildungswege; 13% der Wege dienten
privaten Erledigungen, 5% der Begleitung
anderer Personen. Gegeniiber samtlichen
Wegen ist die Fahrradnutzung bei den Ein-
kaufs- und Freizeitwegen (iberreprdsentiert
(+6%), bei Arbeitswegen, dienstlichen und
geschéftlichen Wegen (-8%) sowie Begleit-
wegen (-4%) dagegen unterreprasentiert.

m dienstlich!
geschaftl.

o Freizeit

Wege nach Hauptwegezweck (einschl. Wirtschafts-
verkehr), insgesamt (AuBenkreis) sowie nach
Hauptverkehrsmittel Fahrrad (Innenkreis).
(BMVBW: Mobilitat in Deutschland 2002 - Fahrrad-
verkehr)

10

10-17 Jahre

Hauptverkehrsmittel nach Altersgruppen:

Fahrrad (dunkelblau), zu FuB (hellblau), 6ffent-
liche Verkehrsmittel (griin), MIV-Fahrer (rot),
MIV-Mitfahrer (orange).

(BMVBW: Mobilitat in Deutschland 2002 - Fahrrad-
verkehr).

Das Fahrrad wird tiberdurchschnittlich haufig
von Schilern und Studenten, und unterdurch-
schnittlich von Erwerbstdtigen und Rentnern
genutzt. Bei der Betrachtung nach Altersgrup-
pen ist ein starker Einbruch der Fahrradnutzung
mit dem ,Fihrerscheinalter” von 18 Jahren zu
beobachten, erst in der Altersgruppe der tber
50-jdhrigen steigt der Anteil der Fahrradnut-
zung bis zum Rentenalter wieder an, um dann
allmahlich abzunehmen.

Entfernungsstruktur

In der bundesweiten MiD-Erhebung lag die
Ldnge der mit dem Fahrrad zuriickgelegten
Wege im Durchschnitt bei 3,3 km (20 min). Bei
Entfernungen bis etwa 5 km ist das Fahrrad im
stadtischen Umfeld fir viele Fahrtzwecke das
glnstigste Verkehrsmittel und oft schneller als
Auto oder Bus. Insbesondere Fahrten zum
Einkauf und zur Schule, aber auch viele ,Erledi-
gungen” und Freizeitwege und nicht zuletzt
Wege zu den Haltestellen der 6ffentlichen
Verkehrsmittel konnen vorteilhaft mit dem
Fahrrad zuriickgelegt werden.

Die weitaus Uiberwiegende Zahl der Wege des
Alltagsverkehrs hat die eigene Wohnung als
Ausgangspunkt oder als Ziel. Die Mehrzahl der



Ziele, die von der Wohnung aus angesteuert
werden, findet sich in Berlin in einem Umkreis
von maximal 3-5 km; etwa die Halfte der in der
Stadt zuriickgelegten Wege sind weniger als

5 km lang. Die ndchste Schnellbahnhaltestelle,
von der aus weiter entfernte Ziele wie der
Arbeitsplatz oder ibergeordnete Freizeitange-
bote erreicht werden kénnen, liegti.d.R. noch
naher. In den innerstadtischen Bereichen ent-
spricht dieser Radius anndhernd dem Einzugs-
bereich der Stadtteilzentren, in Stadtrandlage
der Ortsteilzentren. Die Konzentration der
Wegebeziehungen auf einen so definierten
,Nahbereich" ist besonders ausgepragt bei
Kindern und &lteren Menschen.

Verlagerungspotenziale

Eine grobe Abschatzung auf Grundlage der
bundesweit erhobenen MiD-Daten hat erge-
ben, dass mindestens 16% der 2002 mit dem
Auto zuriickgelegten Wege nach ,objektiven”
Kriterien (Entfernung < 5 km, nicht Bestandteil
einer Wegekette > 10 km, keine personliche
Behinderung, geeigneter Wegezweck, Weg
allein unternommen) ebenso gut auch mit dem
Fahrrad hatten erledigt werden kénnen. Die
Datenbasis ldsst eine gesonderte Auswertung
fur Berlin nicht zu, jedoch diirfte der Anteil der
verlagerbaren Wege hier etwas niedriger als im
Bundesdurchschnitt liegen.

Bei Ausschopfung dieses Potenzials durch
Abbau ,subjektiver” Hemmschwellen gegen
eine Fahrradnutzung wiirde sich die Fahrrad-
nutzung fast verdoppeln; wenn es gelingt, die
,Reichweite” einer durchschnittlich akzeptier-
ten Fahrradnutzung Giber die angenommenen
5 km hinaus zu erhéhen, wird dieses Verlage-
rungspotenzial noch groRer. Ein gutes Angebot
an Fahrradrouten sollte deshalb sowohl die
Reichweite der Fahrradnutzung erhdhen, als
auch - als effektiv kommunizierter Bestandteil
einer Gesamtstrategie - fiir ein ,fahrradfreundli-
ches Klima” in der Stadt bzw. im Bezirk die fiir
die Verkehrsmittelwahl oft entscheidenden
subjektiven Wahrnehmungen und Einstellun-
gen giinstig beeinflussen.

Die rechnerisch weitaus groSten Verlagerungs-
potenziale (nach den genannten Kriterien)
ergeben sich — schon wegen der grof3en
Grundgesamtheit, aber auch wegen der iiber-
durchschnittlichen Autonutzung — in der Grup-
pe der ,Erwerbstatigen”, und zwar bei den
Fahrtzwecken Beruf, Einkauf, Freizeit. Es folgen
mit groBem Abstand die Gruppen der ,Rent-
ner”, insbesondere bei den Fahrtzwecken
Einkauf und private Erledigungen sowie der
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,Hausfrauen und —manner”, hier iiberwiegend
bei den Einkaufswegen. Nach Fahrtzwecken
geordnet, liegen die groften Verlagerungs-
potenziale bei den Berufswegen und den Ein-
kaufswegen sowie — mit einigem Abstand —
den Freizeitwegen und den Wegen fiir private
Erledigungen.

Es liegt nahe, MalBnahmen zur Férderung des
Radverkehrs vor allem auf die Zielgruppen und
Fahrtzwecke abzustellen, bei denen die groBSten
Verlagerungspotenziale vermutet werden. Dies
ist eindeutig der Alltagsverkehr - und hier ins-
besondere der Arbeits- und Einkaufsverkehr -
im nahen und mittleren Entfernungsbereich.

Verlagerungspotenziale von Wegen auf den
Radverkehr (bundesweit, in Mio. Wege/Tag).
(Datenbasis: Mobilitét in Deutschland 2002
Auswertung: J. Kloas, DIW)
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Glatte Oberfiache

Ziigige Befahrbarkeit
Ungefahrliche Querungen
Keine Hindernisse

Keine Konflikte mit Autos

Entspanntes Fahren, Spat | Die 10 wichtigsten
von 33 abgefragen
Kriterien fiir die Wahl
einer Route, nach
einer Befragung von
74 Radfahrernin
Dresden.
(Hagemeister,
Schmidt. 2003)

Durchgangige Fiihrung
Keine Umwege
Ubersichtlichkeit
Karzeste Strecke

Bestimmungsfaktoren der Routenwahl

Die Ausweisung von Fahrradrouten ist nur dann
sinnvoll, wenn diese von den Nutzern auch
angenommen werden. Im Vorfeld der Erarbei-
tung eines Netzkonzeptes sollen deshalb die
Ergebnisse einiger Untersuchungen zur Rou-
tenwahl von Radfahrern und zu deren Anforde-
rungen und Wiinschen an die Qualitdt von
Routen kurz dargestellt werden.'

1

' Bundesministerium fiir Verkehr (Hrsg.): Zusammenfassen-
de Auswertung von Forschungsarbeiten zum Radverkehr in
der Stadt. Reihe Auswertungen, Heft A7, 1991.

Conrad, U.: Wegewahlverhalten von Fahrradfahrern zur
Ermittlung von Belastungen stadtischer Radverkehrsnetze.
(Dissertation an der TU Braunschweig, 1995)

Hagemeister, C. und Schmidt, A.: Wie wichtig sind welche
Kriterien fiir die Routenwahl von Alltagsradfahrern?
(In: StraBenverkehrstechnik 6/2003)



2. Grundlagen

Die Akzeptanz von
Umwegen ist abhén-
gig von der Fahrrad-
Benutzungshéufig-
keit...

...und vom Zweck
der Ortsveranderung

(* ="kein anderer Weg
bekannt")

Ein Umweg wird eher
gewabhlt bei spezifi-
schen Mangeln des
kiirzeren und beson-
deren Qualitdten des
langeren Weges.

Befragung von etwa
600 Radfahrern nach
»heute” gefahrenen

Wegen (Conrad 1995)

Direkte, umwegfreie Verbindungen

Es ist Gbereinstimmendes Ergebnis verschiede-
ner empirischer Untersuchungen, dass die
weitaus (iberwiegende Mehrheit der Radfahrer
wenig Neigung zeigt, von der zeit- bzw. entfer-
nungsgiinstigsten Route abzuweichen, d.h.
Umwege in Kauf zu nehmen. 80-90% aller
Radfahrten erfolgen auf dem kiirzesten bzw.
zeitkiirzesten Weg.

Dies gilt offenbar auch dann, wenn auf Befra-
gung eine theoretische Bereitschaft zu Umweg-
fahrten geduBert wird, sofern diese mit anderen
Routenvorteilen (z.B. groBere Sicherheit, attrak-
tiveres Umfeld) verbunden sind. Dennoch
gefahrene Umwege beruhen héufiger auf
mangelnder Kenntnis der Alternativen als auf
von den Nutzern wahrgenommene Vorteile des
Umwegs in anderer Hinsicht.

Fahrrad-
Benutzungshaufigkeit

=
&

i

<2x wochentlich
- tatsachlicher Weg
- beabsichiigter Weg

2-4x wochentlich

>4x wochentlich

=
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Gelegenheitsaktivitat

Nachhauseweg

Méngel des kiirzesten Weges Mangel genannt bei iiber .. % aller kirzesten Wege
hohe MIV-Belastung
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keine Sieigungen

Es gibt jedoch Anhaltspunkte dafiir, dass die
Umwegbereitschaft zur Nutzung besserer
Wegequalitdten bei seltenen Radfahrern deut-
lich hoher ist als bei hdufiger und eingelibter
Fahrradnutzung, und bei ,wahlfreien Gelegen-
heitsaktivitaten” sowie auf ,Nachhausewegen”
(die ofter in die Freizeitgestaltung eingebunden
werden) hoher ist als bei Wegen zu Pflichtakti-
vitaten. Die Bereitschaft zum Fahren von
Umwegen steigt mit zunehmendem Lebens-
alter.

Auch in diesen Féllen wird jedoch hochstens fir
20-25% aller Radfahrten ein Umweg gewahlt;
Umwege, die um mehr als 10-20% lénger sind,
als die kirzeste Verbindung, werden offenbar
kaum akzeptiert. Auf lingeren Wegen werden
auch kiirzere als unangenehm empfundene
Teilstrecken in Kauf genommen, wenn dadurch
ein groBerer Umweg vermieden werden kann.

Ziigige, komfortable und stressfreie
Befahrbarkeit

Das Motiv der Wegezeitminimierung spielt
auch bei dem Kriterium der ziigigen Befahrbar-
keit die wesentliche Rolle: Glatte und schnell
befahrbare, hindernisfreie Oberflachen und
geringe Wartezeiten an Querungsstellen und
Lichtsignalanlagen werden daher auf Befra-
gung héufig als wesentliche Kriterien fur die
Routenwahl genannt. Bessere Oberflachen und
weniger Ampeln kdnnen entsprechend dazu
motivieren, auch (begrenzte) Umwege in Kauf
zu nehmen.

Fast ebenso hdufig genannt wird die Abwesen-
heit von Stressfaktoren als Kriterium fur die
Routenwahl. Dazu gehdren vor allem Beein-
trachtigungen durch den Kfz-Verkehr, insbe-
sondere die subjektive Gefdhrdungseinschét-
zung, aber auch die Larm- und Abgasbelastung.
Vor allem ungeibte und unsichere Radfahrer,
auch Kinder, dltere Menschen und "Neueinstei-
ger" bevorzugen daher oft Wege abseits des
Kfz-Verkehrs oder zumindest eine deutliche
rdumliche Separierung in der StraRe, unabhan-
gig von der objektiv oft geringeren Sicherheit
separater Radwege gegeniiber einem Misch-
verkehr auf der Fahrbahn.

Als weitere "Stressfaktoren" spielen eine un-
tbersichtliche Wegefiihrung ohne Orientie-
rungshilfen, fehlende ndchtliche Beleuchtung,
haufige Konflikte mit FuBgangern, Steigungen
und Gegenwind eine gewisse Rolle, diirften im
stadtischen Umfeld jedoch allein fiir die Rou-
tenwahl kaum entscheidend sein.



Umfeldqualitaten, Zusatznutzen

Bei der Fahrradnutzung spielt hdufiger als bei
anderen Verkehrsarten ein ,Zusatznutzen” mit,
der tiber den eigentlichen Mobilitatszweck
hinausgeht, z.B. Spal, Bewegung, Entspan-
nung, Freude an der Natur. Befragungen haben
ergeben, dass fir Alltagswege entsprechende
Qualitdten einer Route wahrgenommen und
positiv bewertet werden, aber bei der Routen-
wahl eine eher untergeordnete Rolle spielen.
Lediglich von der Minderheit, die auch mal
einen Umweg in Kauf nimmt, werden die
"Nahe zur Natur" oder die Méglichkeit, ohne
Storungen "einfach seinen Gedanken nachzu-
hangen" hoher gewichtet.

Bevorzugte Netzelemente

Als bevorzugte Netzelemente werden durch die
Nutzer vor allem straBenunabhéngige Rad-
wege, inshesondere Wege durch Griin- und
Freiflachen, in Ufergriinziigen oder durch die
offene Landschaft genannt. Es ist daher wiin-
schenswert, solche Wege soweit wie mdglich in
ein Alltagsroutennetz einzubeziehen. Dabei ist
jedoch zu priifen, ob sich Probleme einer ganz-
jahrigen Benutzbarkeit ergeben kénnen, z.B.
durch schlechte Oberfldchen nach Regenfallen
oder fehlende Beleuchtung und nicht gesicher-
te Schneerdaumung im Winter. In solchen Féllen
muss ggf. eine Alternativroute ausgewiesen
werden.

Fast ebenso gern genutzt werden verkehrsarme
Nebenstral8en, wobei jedoch die Wahrneh-
mungen, was "verkehrsarm" bedeutet, weit
auseinander liegen. Unsichere Radfahrer halten
bereits bei Verkehrsstarken um 2000 Kfz/ Tag
gesonderte, mdglichst vom Kfz-Verkehr sepa-
rierte Radverkehrsanlagen fiir wiinschenswert,
insbesondere dort, wo relativ schnell (>50
km/h) gefahren wird. Auch eine Ausweisung als
"Fahrradstralle" kann erheblich zur Nutzerak-
zeptanz beitragen.

Entlang von viel befahrenen Hauptverkehrs-
stralRen fordern viele, vor allem weniger erfah-
rene Radfahrer zunéchst separate, mdglichst
weit vom Kfz-Verkehr abgesonderte Radwege
im Seitenraum. Fahrradstreifen und Angebots-
streifen auf der Fahrbahn werden jedoch, wenn
sie ausreichend breit sind, ebenso gern genutzt.
Erfahrene Radfahrer wissen ohnehin um die
Gefahrlichkeit von Bordstein-Radwegen und
ziehen selbst bei hoheren Verkehrsstéarken oft
die Fahrbahn vor. Zur Akzeptanz von Busspu-
ren, die fir Radfahrer freigegeben sind, liegt

wenig Material vor. Die Erfahrung zeigt jedoch,
dass eine konfliktfreie Verkehrsabwicklung in
aller Regel gegeben ist, und nur wenige Nutzer
illegal auf den Gehweg ausweichen.

Gemeinsame Geh- und Radwege werden von
den meisten Radfahrern, insbesondere von
relativ unsicheren "Neueinsteigern”, eher un-
kritisch gesehen, was sich schon in der verbrei-
teten "freiwilligen" Nutzung von nicht fiir den
Radverkehr freigegebenen Gehwegen aus-
driickt. Beeintrachtigt fihlen sich hier vor allem
die FuBgdnger, auf starker genutzten innerrt-
lichen Gehwegen auch Radfahrer, die ziigig
vorankommen wollen.

Bevorzugte Netzelemente: Griine Wege, ruhige
NebenstraBen, separate Radwege, Radfahr-
streifen und Angebotsstreifen
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Fazit

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass ein
Routennetz fiir den Alltagsverkehr moglichst
vielen Nutzern moglichst umwegarme Verbin-
dungen anbieten muss. Diese Forderung ist nur
in einem sehr engmaschigen Netz wirklich
einlosbar. Die Theorie der Radverkehrsplanung
geht daher von einem hierarchisch aufgebau-
ten Netz aus, bestehend aus Hauptrouten in
400-600 m, Nebenrouten in 200-300 m, und
Nachbarschaftsrouten in 100-150 m Abstand aus.

Die Ergdnzung des notwendigerweise grob-
maschigen Berliner Fahrradrouten-Hauptnetzes
durch ein bezirkliches Nahbereichsnetz ist in
dieser Hinsicht ein wichtiger Schritt. Da der
Engmaschigkeit von Routennetzen jedoch
pragmatische Grenzen gesetzt sind, und ein
Netz immer die Mdglichkeit der Biindelung von
Wegen mit unterschiedlichen Quellen und
Zielen auf bestimmten Trassen voraussetzt und
somit vielen Nutzern Umwege zumutet, ist es
um so wichtiger, dass die angebotenen Routen
den Umweg auch "lohnen". D.h. die Route muss
gegeniiber dem kiirzesten Weg eindeutige und
fur die Radfahrer auch erkennbare Vorteile auf-
weisen, um angenommen zu werden.

Unterschiedliche Nutzergruppen haben unter-
schiedliche Vorstellungen von einer "optima-
len" Fahrradroute. Die Mehrheit méchte schnell
und direkt ihre Ziele erreichen, auch wenn dies
die Nutzung von einigen weniger attraktiven
Teilstrecken erfordert. Eine Minderheit, der vor
allem auch neu fiir den Radverkehr zu gewin-
nende Gruppen zuzurechnen sind, legt da-
gegen hoheren Wert auf eine stressfreie Be-
fahrbarkeit in einem angenehmen Umfeld, und
nimmt dafiir zur Not auch einen begrenzten
Umweg in Kauf.

Wiinschenswert ist daher eine Wahimoglichkeit
zwischen mehreren Routenalternativen, die fir
Alltag und Freizeit, Hin- und Riickweg, erfahre-
ne und weniger erfahrene Nutzer jeweils ein
passendes Wegeangebot bereitstellen. Dies ist
in vielen Relationen realistischerweise kaum
durchfiihrbar. Jedoch sollte die Forderung der
niederlindischen Radverkehrsplanung’ nach
mindestens zwei Wegealternativen, von denen
eine ganztagig und ganzjahrig befahrbar und
"sozial sicher" ist, in Uberlegungen zu einem
Routennetz einbezogen werden.

*7.B.CROW (Institut fiir Normung und Forschung in der
Verkehrstechnik — Niederlande): Radverkehrsplanung
von A bis Z, dt. Ubersetzung 1996, S. 44.



2. Grundlagen

Rechenmodelle zur Routenplanung setzen Rad-
verkehrszahlungen voraus, wie sie fiir Berlin jetzt
erstmals vorliegen, allerdings noch mit Liicken.
(Ausschnitt aus der Karte ,Fahrradverkehrszahlun-
gen Berlin 2006” - DTV werktags 24h in Tsd.)

2.3 Methoden der Netzentwicklung
Nachfrageorientierter Ansatz

Der nachfrageorientierte Ansatz versucht, das
Mobilitdtsmuster von Radfahrern in einer Matrix
von Quellen und Zielen der mit dem Fahrrad
zuriickgelegten Wege abzubilden. Die Orts-
veranderungen aus der Quelle-Ziel-Matrix -
auch als Wunschlinien bezeichnet - werden
rechnerisch auf ein Netz von fahrradgeeigneten
Wegen umgelegt, denen entsprechend ihrer
Ldnge und Beschaffenheit unterschiedliche
"Widerstande" zugeordnet werden. Das so
erhaltene Verkehrsmodell wird anhand der
tatsdchlich gezdhlten Radverkehrsstréme ge-
eicht und ggf. nachjustiert.

Am Ende stehen fiir die Routenplanung Daten
zum voraussichtlichen Radverkehrsaufkommen
auf den StraBen und Wegen des Netzes zur
Verfiigung. Neue Verbindungen und Verbesse-
rungen der Wegebeschaffenheit kénnen probe-

weise in das Modell eingefiigt werden, um ihre
Effektivitat und ihren Nutzen zu testen.

Die Anwendung dieser fiir den Kfz-Verkehr
entwickelten Methode erfordert eine umfang-
reiche empirische Basis. Fiir die Quellen und
Ziele des Verkehrs kann dabei oft auf Daten
zurlickgegriffen werden, die fir allgemeine
Verkehrsprognosen bereits erhoben bzw. ge-
sammelt und aufbereitetet wurden. Speziell fiir
Radverkehrsprognosen verwendbare Informa-
tionen zur Verkehrsmittelwahl und zum Rou-
tenwahlverhalten miissen dagegen gesondert
erhoben werden (z.B. durch Haushaltsbefra-
gungen). Auch die erforderlichen Informatio-
nen zum radverkehrsgeeigneten Wegenetz
(welche Wege auBerhalb der klassifizierten
Straen stehen zur Verfiigung? Welche "Wider-
stande" sind den einzelnen Verbindungen
zuzuordnen?) sind in der erforderlichen Detail-
lierung oft nicht vorhanden. Die zur Kalibrie-
rung des Modells erforderlichen Radverkehrs-
zdhlungen sind im Vergleich zu Kfz-
Verkehrszahlungen meist noch llickenhaft.

In den Niederlanden mit ihrer langen Tradition
einer engagierten Radverkehrsplanung ist eine
Modellierung des Radverkehrs - i.d.R. zusam-
men mit dem Kfz-Verkehr - nach diesem
methodischen Ansatz vielerorts tiblich und es
stehen eigens dafiir entwickelte Softwarepake-
te bzw. -module zur Verfiigung.’ In Deutsch-
land stehen solche Ansétze dagegen noch am
Anfang. Berlin geht zurzeit die ersten Schritte
auf diesem Weg: Im Rahmen der aktuellen
Verkehrsprognose fiir Berlin und Brandenburg
wird auch der Radverkehr in die Modellierung
einbezogen. Als Voraussetzung dafiir wurden
die Radverkehrszdhlungen erganzt und das der
Prognose zugrunde gelegte Verkehrsnetz um
spezielle Fahrradverbindungen erweitert. Von
den Ergebnissen dieser Modellierung werden
wichtige Hinweise auch fir die Planung von
Routen fiir den Radverkehr erwartet.

Angebotsorientierter Ansatz

Angesichts des erheblichen Aufwandes, der mit
einer Modellierung der Radverkehrsstrome ver-
bunden ist und oft in keinem vertretbaren
Aufwand zu ihrem Nutzen steht, erscheint bei
einem noch relativ geringen Radverkehrsauf-
kommen ohne Kapazitdtsprobleme bei der

*S. dazu den Endbericht des Fahrradbeirats beim Nieder-
landischen Verkehrsministerium zum Gebrauch von
Radverkehrsmodellen: "Fietsbeerad: Gebruik fietsmodellen
voor netwerkplanning en onderzek naar fietsnetwerken",
Marz 2005.



Fahrrad-Infrastruktur auch ein angebotsorien-
tierter Ansatz der Routenplanung zielfihrend.
Eine solche ,Angebotsplanung” geht davon
aus, dass ein qualitatvolles Angebot an Radver-
kehrsverbindungen geeignet ist, zur starkeren
Nutzung des Fahrrades als Verkehrsmittel zu
motivieren und damit die entsprechende Nach-
frage zu erh6hen oder erst zu , erzeugen”.
Welche Routen angeboten werden sollen, wird
dabei intuitiv auf der Basis von Kenntnissen der
Stadtstruktur und der Verkehrsbeziehungen in
der Stadt sowie von theoretischen Uberlegun-
gen zu einer wiinschenswerten Netzdichte und
—konstellation entschieden. In Berlin stellt das
in den 90er Jahren konzipierte Fahrradrouten-
Hauptnetz mit seinen Radial- und Tangential-
verbindungen eine solche Angebotsplanung
dar.

Mit der Zunahme des Radverkehrs und der
schrittweisen Fertigstellung von ,offensichtlich”
nutzer-relevanten Fernverbindungen stof3t
dieser Ansatz jedoch an seine Grenzen. Insbe-
sondere beantwortet er nicht die Frage nach
den Prioritdten fir den Einsatz knapper Res-
sourcen, da er keine Grundlagen fiir den relati-
ven Nutzen unterschiedlicher Manahmen
liefert. In dem dichten Netz von Wunschlinien
und mdglichen Wegeverbindungen wird es
immer schwieriger, ,intuitiv” die wirklich rele-
vanten Verbindungen herauszufiltern und
entsprechende MalBnahmen iiberzeugend zu
begriinden, insbesondere dann, wenn sie
aufwendig sind und in etablierte ,Besitzstdnde”
des Autoverkehrs eingreifen.

Nur mit einem angebotsorientierten Ansatz
begriindete Routen laufen damit zunehmend
Gefahr, in der Abwdgung Uber die Nutzung
knapper finanzieller und personeller Ressourcen
sowie begrenzter Verkehrsflachen und Zeitfens-
ter (an Lichtsignalanlagen) nicht ausreichend
berticksichtigt zu werden.

Empfehlung: Pragmatische Mischform

Aus den genannten Griinden werden in der
Praxis meist pragmatische Mischformen zwi-
schen einer Modellierung und einer intuitiven
Angebotsplanung gewahlt. Eine solche Vor-
gehensweise liegt auch den Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen (ERA 95)* und deren ge-
planter Neufassung zugrunde. Ziel ist es, durch
systematische Aufbereitung und Nutzung von
bereits vorliegenden radverkehrsrelevanten

* Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen:
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen - ERA 95
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Arbeitsschritte zur Planung eines Fahrradrouten-
netzes (aus: ERA 95)

Informationen sowie deren punktuelle Ergén-
zung eine zielgenaues und gut begriindetes
Routenkonzept zu entwickeln, ohne den mit
einer Modellierung verbundenen Aufwand
eingehen zu missen.

Wesentliche Grundlagen eines solchen ,prag-
matischen” Ansatzes sind

= die kleinrdumlich differenzierte Ermittlung
von Quellen und Zielen des Radverkehrs
(Wohnstatten, Arbeitspldtze, Einkaufsgelegen-
heiten, offentliche Einrichtungen, Bildungsein-
richtungen, wichtige Freizeitziele, Bahnhofe
und Haltestellen, Anbindungspunkte zu um-
gebenden Netzen; soweit moglich, mit einer
Abschdtzung des jeweiligen Radverkehrsauf-
kommens),

= die Analyse von Zdhlungen der vorhandenen

Radverkehrsstrome (soweit verfligbar).

Daraus lassen sich auch ohne aufwendige
Erhebungen zu Quelle-Ziel-Beziehungen mit

hinreichender Zuverlassigkeit Wunschlinien des

Radverkehrs ableiten und grob nach ihrer
Bedeutung gewichten.

Um diese Wunschlinien auf ein Routennetz

umlegen zu kdnnen, sind weiterhin Informatio-

nen zu den vorhandenen Radverkehrsverbin-
dungen zu sammeln:
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= fiir Radfahrer zugelassene und geeignete
StraBen und Wege,

= deren Bewertung hinsichtlich ihrer spezifi-
schen Eignung, unter Berlicksichtigung der
Oberflachenqualitat und besonderer Problem-
punkte, des Unfallgeschehens, der Belastung
durch den Kfz-Verkehr, ggf. vorhandener Stei-
gungen und Schiebestrecken, sowie der allge-
meinen Attraktivitat des Umfeldes,

= bereits geplante StrafBen- und Wegebau-
mafnahmen, mit deren Umsetzung in abseh-
barer Zeit zu rechnen ist.

= Barrieren (Bahndamme, Wasserldufe, Gebiete
ohne Durchwegung) und Zwangspunkte der
Verkehrsfiihrung (Briicken, Unterfiihrungen...),
die mit vertretbarem Aufwand nicht verander-
bar sind.

Die Umlegung der Wunschlinien auf ein Wege-
netz erfolgt in diesem ,pragmatischen Ansatz”
weiterhin ohne Rechenmodell. Die Erfahrung
zeigt jedoch, dass bei einer entsprechend
differenzierten Netzkenntnis in den meisten
Féllen nur wenige Umlegungsalternativen
ernsthaft in Frage kommen, zwischen denen
abzuwdgen und zu entscheiden ist.

Nach der Gewichtung und der Anzahl der
Lumgelegten” Wunschlinien kann auch die
Radverkehrsbedeutung der jeweiligen Teilstre-
cken grob abgeschétzt werden. Eine weiter
gehende numerische Prognose des zu erwar-
tenden Radverkehrsaufkommens dirfte nur zur
Begriindung besonders aufwendiger Vorhaben
erforderlich sein. Kapazitatsprobleme spielen —
anders als bei der Bemessung der Kfz-Infra-
struktur — in absehbarer Zeit noch keine maf-
gebliche Rolle.

Die Anwendung dieser Vorgehensweise auf die
Verhéltnisse in einem Berliner Beispielgebiet
wird im folgenden Abschnitt dieser Arbeitshilfe
ausfiihrlich dargestellt.



3. Planungsbeispiel

3.1 Das Plangebiet

Auswahl und Abgrenzung

Der Gebietsbezug von Radverkehrskonzepten
ergibt sich i.d.R. aus den Verwaltungszustan-
digkeiten. Gerade bei nahbereichsbezogenen
Planungen kann jedoch eine Planung fiir die
Gesamtflache einer Stadt oder eines Bezirks die
vorhandenen Planungskapazitaten iiberfor-
dern, so dass mit der Entwicklung von Teil-
netzen fir sinnvoll abgegrenzte Teilbereiche
begonnen werden muss.

Fur die Auswahl und Abgrenzung des fiir die
vorliegende Arbeitshilfe gewdhlten Beispiel-
gebietes fiir eine bezirkliche Fahrradrouten-
planung wurden im Vorfeld die folgenden
Kriterien bestimmt:

= Eigene Gebietsidentitat,

= klare Abgrenzbarkeit des Gebiets und be-
grenzte Zahl von ,Ubergabepunkten” zu Nach-
bargebieten,

= einheitliche Verwaltungszustandigkeit,

= {iberschaubare GroRe, fahrradgeeignete
Entfernungen,

= geringe (steigerungsfahige) Fahrradnutzung,
geringe Dichte des Hauptnetzes, Nahbereichs-
konzept noch nicht vorhanden oder beauftragt,
= Mitwirkungsbereitschaft der zustdndigen
Verwaltungen sowie ggf. ortlicher Initiativen.

Nach diesen Kriterien wurde in Berlin der Bezirk
Pankow als ,Pilotbezirk” fiir die Erarbeitung
eines Nahbereichskonzeptes fiir den Radver-
kehr im Rahmen des EU-Projektes ,SpiCycles”
ausgewahlt. Erganzend wurde vereinbart, den
innerhalb der Ringbahn gelegenen Teil des
Bezirks von der detaillierten Betrachtung aus-
zunehmen, da in diesem sehr dicht bebauten
Gebiet mit einer Vielzahl von tiber das Gebiet
verteilten Quellen und Zielen eine Biindelung
des Nahbereichsverkehrs auf festzulegende
Routen kaum maglich ist, sondern vielmehr
eine flachendeckende Herstellung fahrrad-
freundlicher Bedingungen zum Thema ge-
macht werden muss. Dieser Teilbereich wurde
daher nur insoweit in die Untersuchung einbe-
zogen, als es fiir die Fortsetzung von auBerhalb
hereinfiihrender Routen erforderlich ist.

Bei der Erarbeitung eines Routenkonzeptes fiir
einen Teilbereich sind stets die groSeren rdum-
lichen Zusammenhange in die Uberlegungen
einzubeziehen. Dazu gehdrt in Berlin einerseits
die Einbindung in das {ibergeordnete Fahrrad-
routen-Hauptnetz, andererseits die Weiterfiih-
rung der festzulegenden Nahbereichsrouten in
benachbarte Teilbereiche. Im gewdhlten

Gebietstypen in Pankow mit unterschiedlichen
Anforderungen an die Radverkehrsinfrastruktur:
Innenstadt (oben), Innenstadtrand (mitte) und
Stadtrand (unten)
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Beispielgebiet waren dazu die vom potenziellen
Verkehrsaufkommen her besonderes wichtigen
Fortsetzungen der Routen in Richtung Innen-
stadt, aber auch — iiber eine relativ begrenzte
Zahl méglicher Ubergabepunkte — zu wichtigen
Zielen in den Nachbarbezirken und den Nach-
barkommunen des Umlandes in die Konzept-
entwicklung einzubeziehen

Charakterisierung

Pankow hat mit rund 350.000 Einwohnern
(31.12.2006), davon 273.000 im Plangebiet
auBerhalb der Ringbahn, die hochste Einwoh-
nerzahl aller Berliner Bezirke. Mit 10.300 ha
handelt es sich zugleich um einen flachen-
maBig sehr ausgedehnten Bezirk, der neben
Teilbereichen der hochverdichteten Innenstadt
einen Giirtel innerer Vorstadte mittlerer Dichte
sowie durch Kleingartenkolonien, Landwirt-
schaftsflachen und stadtraumliche Barrieren der
Autobahn und der Eisenbahnen voneinander
getrennte dulSere Vororte umfasst. Dazu gehd-
ren neben ausgedehnten Einzelhausgebieten
auch GroBsiedlungen der DDR-Zeit (Buch)
sowie verdichtete Neubaugebiete der Nach-
wendezeit (Buchholz-West, Karow-Nord).

Wegen dieser stadtebaulichen Struktur sind fiir
Alltagswege im Bezirk, z.B. zur Schule, zum
Einkaufen oder fiir Behordengange, oft groRere
Entfernungen (im Bereich zwischen 2 und

6 km) zuriickzulegen, fiir die auf manchen
Strecken auch das Angebot der 6ffentlichen
Verkehrsmittel fehlt oder wenig attraktiv ist, so
dass insofern der Radverkehr potenziell eine
wichtige Rolle einnimmt.

Aufgrund der relativ geringen Ausstattung von
groen Teilen des Bezirks mit Arbeitsplatzen
und mit Einkaufsgelegenheiten ergeben sich
starke Verkehrsbeziehungen nicht nur mit den
bezirklichen Zentren, sondern insbesondere
auch mit der Innenstadt und mit Zielen in den
Nachbargebieten. Der Landschaftsraum des
Barnim ist — die Bezirksgrenzen iibergreifend —
ein zunehmend interessantes Ziel fiir den
Ausflugs- und sonstigen Freizeitverkehr.

Nach der Radverkehrskarte des Senats wird ein
flir einen AuBenbezirk mittlerer Radverkehrs-
anteil vermutet, genauere Informationen dazu
wurden nicht erhoben. Die vorhandene Rad-
verkehrsinfrastruktur weist noch gro3e Liicken
auf. Viele der Hauptverkehrsstraen ohne
Radverkehrsanlagen sind durch den Kfz-
Verkehr stark belastet und fiir den Radverkehr —



auch aus anderen Griinden — wenig attraktiv.
Auch viele der NebenstraBen sind wegen ihrer
traditionellen Pflasterung oder ganzlich fehlen-
den Befestigung wenig fahrradfreundlich.
Aufgrund von stadtrdumlichen Barrieren muss
der Radverkehr punktuell die wenigen Uber-
gdnge bzw. Durchldsse nutzen, die bereits
durch den Kfz-Verkehr hochbelastet und ent-
sprechend unattraktiv sind. Dies gilt auch fiir
die meisten Verbindungen mit den Nachbar-
gebieten, die tiber verhaltnismafig wenige
,Ubergabepunkte” vermittelt werden.

Die genannten Defizite sollen im Zuge von
bereits geplanten StraBenbaumalnahmen
insbesondere auf den Hauptverkehrsstralen
nach und nach beseitigt werden. Fortschritte
fur den Radverkehr werden dariiber hinaus
durch die schrittweise Umsetzung des Fahrrad-
routen-Hauptnetzes sowie einiger touristischer
Routen (Mauerweg, Berlin-Usedom) erzielt.
Eine ausreichend fldchendeckende Verbesse-
rung der Bedingungen fiir den eher nahbe-
reichsorientierten Radverkehr kann dadurch in
absehbarer Zeit jedoch nicht erreicht werden.

Zu Beginn der Arbeiten am EU-Projekt
,SpiCycles” war ein bezirkliches Radverkehrs-
konzept weder vorhanden noch in Vorberei-
tung. Der Bezirk hat sich daher im Vorfeld und
im Verlauf der Bearbeitung fiir eine Mitwirkung
engagiert und wurde in alle Stufen der Projekt-
bearbeitung einbezogen.

Stadtstrukturelle Rahmenbedingungen fiir das
Routenkonzept:

Konzentration der Verkehrsstrome auf wenige,
hoch belastete Durchlasse (links),
PflasterstraBen in den alten Vororten (mitte),
GroBflachige Kleingartenkolonien ohne
Radverkehrs-Durchwegung (rechts).

3.2 Radverkehrsbedeutung
der Teilrdume

Untersuchungsansatz

Fur die Planung von Radverkehrsrouten ist eine
Kenntnis der wichtigen Quellen und Ziele des
Radverkehrs im Plangebiet und der Verkehrs-
beziehungen zwischen diesen erforderlich.
Insbesondere soll sichergestellt werden, dass
die ausgewiesenen Routen die wichtigsten
Bedarfslinien biindeln, und dass Investitionen
zielgerichtet dort stattfinden, wo sie den héchs-
ten Nutzen bringen. Da MalBnahmen fiir den
Radverkehr jedoch vergleichsweise kosten-
glinstig sind und Kapazitdtsprobleme auf ab-
sehbare Zeit keine Rolle spielen, sind die Infor-
mationsanforderungen erheblich geringer, als
bei Planungen fiir den Kfz-Verkehr.

Die Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung
schafft zurzeit die Informationsgrundlagen, um
den Radverkehr in das Verkehrsmodell einzube-
ziehen, das ihren gesamtstadtischen und teil-
raumlichen Modellrechnungen zugrunde liegt.
Dazu wurde u.a. das rdumliche Bezugssystem
der Verkehrszellen und Teilverkehrszellen
verfeinert und es werden erganzende Verkehrs-
zéhlungen durchgefiihrt, insbesondere auf
Strecken, die flir den Kfz-Verkehr nur von ge-
ringer Bedeutung sind und deshalb in das
bisherige Zahlprogramm nicht einbezogen
waren. Als Zwischenergebnis wurde eine Karte
der Fahrradverkehrszahlungen 2006 erstellt, die
noch nicht flichendeckend das gesamte fiir
den Radverkehr relevante Netz abbildet, jedoch
einen ersten Uberblick iiber die gegenwartigen
Radverkehrsstrome gibt (s. 5.14).

Ergebnisse der Modellierung der Radverkehrs-
beziehungen liegen noch nicht vor. Fir die
Nahbereichs-Routenplanung im Bezirk Pankow
wurde deshalb eine Herangehensweise ge-
wabhlt, die auf der Grundlage allgemein verfiig-
barer Informationen die wesentlichen Quell-
und Zielbereiche des Radverkehrs im Plan-
gebiet identifiziert und ihre relative Bedeutung

fir den Radverkehr bestimmt, um daraus ein
"Wunschliniennetz" ableiten zu konnen. Die
Bearbeitung erfolgte in drei Schritten:

1. Zundchst wurden die wichtigen Quellen und
Ziele des Radverkehrs im Plangebiet flachen-
deckend ermittelt und kartiert.

2. In einem zweiten Schritt wurden nahe bei-
einander gelegene Quellen und Ziele, die im
Grundsatz gemeinsam fiir den Radverkehr
erschlossen werden konnen, zu Quell- bzw.
Zielbereichen zusammengefasst.

3. Fr die so festgelegten ,Radverkehrszellen”
wurde ein potenzielles Radverkehrsaufkommen
bestimmt, um ihre relative Bedeutung fir den
Radverkehr einschétzen zu kdnnen.

Die einzelnen Arbeitsschritte werden in den
folgenden Abschnitten dieser Arbeitshilfe naher
erldutert.

Quellen und Ziele des Radverkehrs

Als Quelle von Wegen, die mit dem Fahrrad
unternommen werden, wird jeweils die eigene
Wohnung definiert. Die Verteilung dieser Quel-
len Giber das Plangebiet ist damit weitest-
gehend identisch mit der Einwohnerverteilung.
Aktuelle Informationen dazu sind auf Anforde-
rung vom statistischen Landesamt erhdltlich
(www.statistik-berlin.de/shop). Fiir die raumli-
che Aufbereitung nach Teilverkehrszellen wird
zzt. eine Gebiihr von 15 € pro Bezirk erhoben.
Eine blockweise Auflistung (60 €) ist ebenfalls
erhaltlich, erfordert jedoch einen erheblichen
hoheren Aufwand in der Auswertung, der fiir
Zwecke der Routenplanung nur dort gerecht-
fertigt erscheint, wo die Teilverkehrszellen fiir
Zwecke der Radverkehrsplanung besonders
ungiinstig zugeschnitten sind. Mittelfristig ist
davon auszugehen, dass Einwohnerinformatio-
nen auch fir die durch die Senatsverwaltung
fur Stadtentwicklung neu definierten, starker
auch auf den Radverkehr zugeschnittenen
Verkehrsbezirke verfiigbar sein werden, die im
Schnitt um etwa ein Drittel kleiner als die bishe-
rigen Teilverkehrszellen sind.
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3. Planungsbeispiel

Als Ziele des Radverkehrs wurden die stadti-
schen Zentren gemals Stadtentwicklungsplan
Zentren 2020 und Zentrenkonzept Pankow
sowie Shopping Center und sonstige groffla-
chige Einzelhandelsbetriebe (soweit sie auer-
halb der Zentren des StEP liegen) in die Plan-
grundlage eingetragen; aus dem Zentrenkon-
zept des Bezirks wurden u.a. die rdaumliche
Abgrenzung der Zentren sowie die Nahversor-
gungszentren Gibernommen, Angaben zu
sonstigen Einzelhandelsstandorten waren aus
den Vorarbeiten zu diesem Konzept verfiigbar.

Weiterhin wurden auf der Grundlage allgemein
zuganglicher Informationen (u.a.
www.berlin.de/stadtplan) U- und S-Bahnhofe,
Schulen und andere Bildungseinrichtungen,
Sportpldtze, Schwimmbader, Kirchen, Heime,
kulturelle Veranstaltungsorte und sonstige
offentliche Einrichtungen kartiert. Ausgenom-
men von der Darstellung wurden Einrichtun-
gen, von denen anzunehmen ist, dass sie allen-
falls einen auf den engsten Nahbereich be-
schrankten (und damit nicht auf Routen zu
biindelnden) Fahrradverkehr anziehen (z.B.
Kitas, Spielplatze).

Informationen zur teilrdaumlichen Verteilung der
Arbeitsstdtten liegen im ,Atlas zur Stadtent-
wicklung” von SenStadt in Form einer Punkte-
karte vor (ein Punkt entspricht 500 Arbeitsplat-
zen). Auch wenn Aktualitat und Genauigkeit
nicht optimal sind, reicht die einfach zugangli-
che Quelle (www.stadtentwicklung.berlin.de/
planen/basisdaten stadtentwicklung/atlas)
fiir eine Abschdtzung der Bedeutung der
Arbeitswege fiir unterschiedliche Teilbereiche
des Untersuchungsgebietes aus.

Radverkehrszellen

Nahe beieinander gelegene Quellen und Ziele
werden in der Verkehrsplanung zu Quell- bzw.
Zielbereichen (Verkehrszellen, Teilverkehrszel-
len, kiinftig ,Verkehrsbezirke”) zusammenge-
fasst, fur die statistische Informationen in auf-
bereiteter Form verfiigbar sind. Eine Karte der
Berliner Teilverkehrszellen wird durch die Se-
natsverwaltung fir Stadtentwicklung publiziert.

Wegen der Kleinteiligkeit der Verkehrsbezie-
hungen im Nahbereich ist es fiir Zwecke der
Radroutenplanung in bestimmten Féllen sinn-
voll, die festgelegten Teilverkehrszellen weiter
zu unterteilen, insbesondere dort, wo fiir den
Radverkehr schwer iiberwindbare Barrieren
(z.B. Hauptverkehrsstral3en, Bahnlinien, groBe
zusammenhangende Nutzungsbereiche ohne

offentliche Durchwegung) Stadtgebiete von-
einander trennen, die voraussichtlich auf unter-
schiedlichen Trassen an ein Fahrradroutennetz
anzuschlieBen sind; in Pankow ist dies ist vor
allem bei den gro3en Teilverkehrszellen in den
auBeren Ortsteilen der Fall.

Mittelfristig ist davon auszugehen, dass die
durch die Senatsverwaltung fiir Stadtentwick-
lung neu definierten Verkehrsbezirke (Verfeine-
rung des Rasters der Teilverkehrszellen, s.0.)
eine gute Ausgangsbasis fiir die Radrouten-
planung darstellen, sobald dafir statistische
Daten in aufbereiteter Form verfiigbar sind.

Fur jede ,Radverkehrszelle” wurde ein Auf-
kommensschwerpunkt (,Einspeisungspunkt”)
festgelegt, der annghernd im Schwerpunkt der
Quellen und Ziele dieses Bereichs liegt und
giinstig in das vorhandene radverkehrsgeeigne-
te Stralen- und Wegenetz eingebunden ist.
Dabei wird angenommen, dass bei guter Ein-
bindung dieser Aufkommensschwerpunkte in
das Routennetz auch die Gbrigen wichtigen
Quellen und Ziele in der jeweiligen Radver-
kehrszelle als gut erreichbar gelten kdnnen.

Quelle des Radverkehrs
ist definitionsgemaB stets die eigene Wohnung.
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Potenzielles Radverkehrsaufkommen

Die einzelnen Quell- und Zielbereiche haben
entsprechend ihrer Einwohner- und Arbeitsstat-
tendichte und der Verteilung sonstiger radver-
kehrsrelevanter Ziele eine sehr unterschiedliche
Bedeutung fiir die Routenplanung. Dicht besie-
delte innenstadtnahe Bereiche mit einer Hau-
fung von Einzelhandels- und Infrastruktur-
einrichtungen ,erzeugen” ein vielfach hoheres
Radverkehrsaufkommen als diinn besiedelte
reine Wohngebiete im duBeren Stadtraum,
selbst wenn dort der Anteil der mit dem Rad
zurlickgelegten Wege hoher liegen sollte.

Fir das Radverkehrsaufkommen (Quell- und
Zielverkehr) in den einzelnen Bereichen liegen
jedoch keine Zahlen vor. Wesentliche Vorarbeit
fur die Entwicklung eines Fahrradrouten-
Konzeptes ist daher eine grobe Abschétzung
der relativen Radverkehrs-Bedeutung der
unterschiedlichen Teilbereiche. Dabei wurde
ein auf der Grundlage leicht verfiigharer Infor-
mationen errechnetes ,potenzielles” Radver-
kehrsaufkommen als Vergleichsmafstab ge-
wahlt, das sich auf den zielgerichteten Alltags-
verkehr ohne wetterbedingte oder sonstige
Besonderheiten bezieht:

Wohngebiete

Im Hinblick auf den ,Quellverkehr”, d.h. die
Anzahl der mit dem Fahrrad zurlickgelegten
Wege, die die eigene Wohnung als Ausgangs-
punkt oder Ziel haben, wurde angenommen,
dass jeder Einwohner drei Wege am Tag zu-
riicklegt, und dass 12% dieser Wege mit dem
Fahrrad unternommen werden. Dies entspricht
gesamtstadtischen Durchschnittswerten. Un-
terschiede der Fahrradnutzung zwischen inne-
ren und duBBeren Ortsteilen, einer eher ,jiinge-
ren” oder ,dlteren” Bevdlkerungsstruktur usw.
werden dabei vernachlassigt’.

Das in der gegeniiber liegenden Karte darge-
stellte Bild gibt die relative Bedeutung der
unterschiedlichen Radverkehrszellen fiir den
Quellverkehr insofern naherungsweise, jedoch
fir Zwecke der Routenplanung ausreichend
genau wieder. Sie zeigt insbesondere das hohe
Quellverkehrsaufkommen in den bevélkerungs-
starken innenstadtnahen Bereichen sowie in
den GroRsiedlungen der Zwischen- und Nach-
kriegszeit im Osten und Stiden von Pankow
sowie in Buchholz und Buch.

° Statistische Angaben dazu liegen nicht vor.
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