3. Planungsbeispiel

Arbeitsstatten im Nordostraum
1 Punkt = 500 Arbeitsplatze
(SenStadt: Atlas zur Stadtentwicklung)

Ziele des Radverkehrs:
EinkaufsstraBen, Schulen und Hochschulen,
Nahverkehrshaltepunkte

Arbeitsstatten

Fahrten zur Arbeitsstatte und zuriick stellen den
groBten Anteil des Wegeaufkommens der
Stadtbewohner dar. Hier liegt fir den Radver-
kehr noch ein erhebliches Entwicklungspoten-
zial. Dabei sind nicht nur GroBbetriebe und
Biirokonzentrationen zu beriicksichtigen, son-
dern auch die Vielzahl der breiter tiber das
Stadtgebiet verteilten Arbeitsstatten in kleinen
Betrieben und Verwaltungen, im Einzelhandel,
im Dienstleistungsbereich und im Gesund-
heitswesen. Um die Vergleichbarkeit mit der
Bedeutung anderer Radverkehrsziele herzustel-
len, wurde Uberschlagig ein potenzieller Rad-
verkehrsanteil von 10 % der Arbeitswege bei
jeweils zwei Wegen pro Tag angenommen.

Zentren und Einzelhandel

Ausgehend von Erfahrungswerten zur Ver-
kehrserzeugung durch Einzelhandelseinrich-
tungen’ wurden bei Liden fiir die Nahversor-
gung 1,2 (Hin- und Riick-)Wege, bei Laden fiir
den aperiodischen Bedarf 1,0 Wege, bei Bau-
markten 0,8 Wege und bei sonstigen Fach-
markten 0,5 Wege pro Tag und m’ Verkaufsfld-
che angenommen, von denen in grober Anna-
herung bei Nahversorgern 15%, bei Laden fiir
den aperiodischen Bedarf 10% und bei Bau-
und Fachmarkten 5% mit dem Fahrrad zuriick-
gelegt werden. Danach wiirde z.B. ein einzeln
stehender Discounter mit 700 m’ Verkaufsfla-
che etwa 125, ein Fachmarkt mit 10.000 m’
Verkaufsflache 250 Radfahrten taglich ,erzeu-
gen”, das Nahversorgungszentrum Wilhelms-
ruh 540 und das Hauptzentrum Pankow gut
3.000 Radfahrten.

Im Bezirk Pankow wurden in Vorbereitung des
bezirklichen Zentrenkonzeptes detaillierte
Erhebungen zur GroBe und Verteilung der
Einzelhandelsflachen innerhalb und auBerhalb
der stadtischen Zentren durchgefiihrt, die zur
Abschatzung des Einkaufsverkehrs heran-
gezogen werden konnten. Ahnliche Daten sind
teilweise auch in anderen Bezirken verfiigbar,
z.B. aus Einzelhandelsgutachten. Weiterhin
kann der Tabellenanhang des Stadtentwick-
lungsplans Zentren 2020 der Senatsverwaltung
fur Stadtentwicklung herangezogen werden,
der Angaben zum Einzelhandelsbestand in den
Berliner Hauptzentren, Stadtteil- und Ortsteil-
zentren enthdlt; fir Nahversorgungszentren
und Streulagen miisste ggf. eine grobe Schét-
zung erfolgen.

®vgl. Hessisches Landesamt fiir StraBen- und Verkehrswe-
sen, Schriftenreihe Integration von Verkehrsplanung und
rdumlicher Planung, Teil 2: Abschatzung der Verkehrser-
zeugung durch Vorhaben der Bauleitplanung.
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Schulen und 6ffentliche Einrichtungen
Schulen gehdren zu den wichtigsten Zielen des
Radverkehrs im Bezirk. Der Anteil der Radfahrer
an den Schiilern variiert je nach Jahreszeit,
Schultyp, Lage im Bezirk, Vorhandensein von
Abstellmdglichkeiten usw. und ist nur durch
aufwdndige Zahlungen zuverldssig zu ermit-
teln. Fir die Nahbereichsplanung wurde des-
halb ein Naherungsansatz gewahlt, der bei den
Grundschulen mit ihrem lokalen Einzugsbereich
von einem Radverkehrsanteil von 10%, bei den
Oberschulen von 15% der Schulwege ausgeht
(jeweils 2 Wege pro Schiiler und Schultag); bei
speziellen Schultypen (Musikschule, Schule fir
Korperbehinderte) wurde ein Radverkehrsanteil
frei geschatzt. Als Quelle fiir die Schiilerzahlen
steht das Schulverzeichnis auf der Internetseite
der Senatsverwaltung fiir Bildung: ww.berlin.de/
sen/bildung/schulverzeichnis_und portraets/
zur Verfligung.

Auch fiir sonstige 6ffentliche Einrichtungen
stehen Angaben zu den mit dem Rad anfah-
renden Besuchern nicht zur Verfiigung. Hier
werden fir groBBe Einrichtungen (z.B. Rathaus,
groBeres Amt, VHS, Stadtbibliothek, Kranken-
haus, gro8er Sportplatz) pauschal 120 Radfahr-
ten, fur kleinere Einrichtungen (kleineres Amt,
Jugendfreizeiteinrichtung, Kirche/ Gemeinde-
haus, Heim, Kultur, kleiner Sportplatz) pauschal
60 Radfahrten pro Tag angesetzt.

Nahverkehrshaltepunkte

Einen Anhaltspunkt fiir die Radverkehrsbedeu-
tung der einzelnen Haltestellen von U- und S-
Bahn gibt die Zahl der jeweiligen Ein- und Aus-
steiger. Fiir eine grobe Abschatzung kann ange-
nommen werden, dass 10% der OPNV-Wege in
einer Kombination mit dem Fahrrad (Mitnahme
oder bike&ride) zuriickgelegt werden. Da die
bendtigten Zahlen nicht unmittelbar erhéltlich
waren, wurde im Bezirk Pankow hilfsweise die
Anzahl der im Umkreis der Bahnhofe abgestell-
ten Fahrrader ermittelt und um einen Ansatz fiir
die Fahrrad-Mitnahme in gleicher GroRenord-
nung erhdht. Pro Fahrrad wird ein Hin- und ein
Riickweg angenommen. Im Plangebiet ergibt
sich eine Spannbreite von etwa 500-1.500 mit
dem Fahrrad zurlickgelegten Wegen zur bzw.
von der Haltestelle.

Bus- und StrafRenbahnhaltestellen als Ziele des
Radverkehrs wurden hier nicht mit betrachtet.
Die Anzahl der an einzelnen Haltestellen abge-
stellten Rader (z.B. Karower Damm / Georgen-
stralBe, Bus 150/158) weist jedoch darauf hin,
dass besonders im duleren Stadtbereich auch
dieser Faktor eine Rolle spielen kann.
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Facharztzentrum in der Breiten Strafe als
Radverkehrsziel

Aufkommensschwerpunkte des Radverkehrs
(Quell- und Zielverkehr) in den Radverkehrszellen.
(Ausschnitt; die vollstandige Information ist in der
Karte ,Wunschliniennetz” enthalten)

Freizeit- und sonstige Ziele

Freizeitziele wie Gaststatten, Kinos oder Park-
anlagen, sowie Erledigungen, die nicht im
Zusammenhang mit Einkauf oder offentlichen
Einrichtungen stehen (z.B. Arztbesuche) und
sonstige Wege (z.B. Besuche bei Freunden),
wurden aus der Betrachtung ausgeklammert,
da hier sinnvolle Schatzungen nicht méglich
sind. Es kann jedoch davon ausgegangen wer-
den, dass ein grofer Teil dieses nicht erfassten
Wegeaufkommens sich auf die stadtischen
Zentren richtet und grob proportional zu deren
Bedeutung als Einkaufsort ist; eine magliche
leichte Uberschatzung der zzt. mit dem Fahrrad
zuriickgelegten Einkaufswege wiirde dadurch
tendenziell ausgeglichen.

Zusammenschau des

Quell- und Zielverkehrs

Das in der umseitigen Karte dargestellte Bild
gibt — vergleichbar mit der Kartendarstellung
des Quellverkehrs — in grober Anndherung die
relative Bedeutung der unterschiedlichen
Radverkehrszellen fir den Zielverkehr als Sum-
me des ,errechneten” Radverkehrsaufkommens
der dort identifizierten Radverkehrsziele wieder.

Als wichtige Ziele fiir den Radverkehr in Pan-
kow erscheinen die Kernbereiche um den
Anger und die Berliner Stra8e, an der Schén-
hauser Allee und an der Greifswalder StrafRe mit

ihren Konzentrationen an Einzelhandels- und
Dienstleistungseinrichtungen und wichtigen
Haltestellen des Nahverkehrs, auBerdem der
Norden von Weil3ensee mit dem Rathaus,
verschiedenen Einzelhandels- und Fachmarkten
sowie einer groBeren Zahl von Arbeitsplatzen.

Aus systematischen Griinden kann das ,Radver-
kehrsaufkommen” eines Bereichs nicht einfach
rechnerisch als Summe aus dem errechneten
Quell- und Zielverkehr bestimmt werden, da
Fahrten, die sowohl Quelle als auch Ziel im
Gebiet haben, doppelt gezahlt wiirden. Den-
noch kann angenommen werden, dass die
,Radverkehrsbedeutung” eines Bereichs anna-
hernd proportional zu diesem rechnerischen
Wert ist. Da es fiir die Zwecke der Routen-
planung i.d.R. nicht auf die Anzahl von Radfahr-
ten auf einer bestimmten Route ankommt —
diese wiirde nur bei Kapazitdtsengpdssen eine
Rolle spielen — sondern auf deren relative
Bedeutung im Gesamtsystem, ist ein solcher
Naherungsansatz gerechtfertigt.

Den festgelegten Schwerpunkten des Radver-
kehrsaufkommens in den Radverkehrszellen
wurde entsprechend eine Radverkehrshedeu-
tung auf einer Skala von 1 (gering) bis 6 (hoch)
zugeordnet, die u.a. als Grundlage fiir die Ein-
schatzung der Prioritdt dient, die unterschiedli-
chen Routen zugemessen werden soll.
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3.3 Straflen und Wege
fiir den Radverkehr

Um den "Wunschlinien" des Radverkehrs kon-
krete Routen zuordnen zu konnen, ist eine
genaue Kenntnis des vorhandenen StralSen-
und Wegenetzes und seiner Eignung fiir den
Radverkehr erforderlich. Aus Kostengriinden
und um eine friihzeitige Realisierung des Net-
zes zu ermdglichen, sind Routen soweit wie
maoglich Gber Strecken zu fiihren, die bereits
jetzt angenehm und sicher befahrbar sind oder
fur die eine entsprechende Aufwertung kurz-
fristig in der Planung ist. Soweit bisher weniger
geeignete Abschnitte einbezogen werden, z.B.
um Umwege zu vermeiden, muss der mit einer
Aufwertung verbundene Aufwand abschétzbar
sein. Die Schaffung ganzlich neuer Verbindun-
gen wird sich auf wenige Ausnahmen be-
schranken.

Wesentliche Vorarbeit fir die Entwicklung eines
Fahrradrouten-Konzeptes ist daher die Erfas-
sung und Kartierung der vorhandenen Radver-
kehrsanlagen und des sonstigen fiir die Routen-
fihrung in Frage kommenden Stral3en- und
Wegenetzes nach fiir den Radverkehr relevan-
ten Merkmalen (Breite und Oberflachen-
beschaffenheit, Beeintrachtigungen durch Kfz-
Verkehr, Komfort- und Sicherheitsmangel,
Umfeldqualitaten). Die Bestandsaufnahme
kann sich im Grundsatz auf die firr eine Umset-
zung des Wunschliniennetzes (s. Abschn. 3.4) in
Frage kommenden Routenkorridore und Stre-
ckenabschnitte beschranken.

Fir das Nahbereichskonzept Pankow wurde
jedoch eine umfassendere Bestandsaufnahme
fast des gesamten Straen- und Wegenetzes
durchgefiihrt und in einer Bestandskarte im
Malstab 1:20.000 dargestellt. Damit wurden
zugleich die Informationen fiir eine detaillierte
Bezirks-Fahrradkarte zusammengetragen, die
eine Hilfestellung fiir die Auswahl fahrrad-
geeigneter Wege auch auBerhalb von ausge-
wiesenen Routen bieten soll. Dies ist gerade fiir
die vielfaltigen Alltagswege im Nahbereich, die
sich nur begrenzt auf Routen biindeln lassen,
ein wichtiger Gesichtspunkt, der in einem
Nahbereichskonzept zu beriicksichtigen ist.

Beispiele fiir in der Bestandsaufnahme als
»Schlecht geeignet” bzw. ,méBig geeignet” einge-
stufte Radwege in Pankow.

Radverkehrsanlagen

Auskunft tiber die vorhandenen Radverkehrsan-
lagen gibt der Plan ,Radverkehrsanlagen Berlin”
der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung

und Umweltschutz (2. Ausgabe 2005), derim
Malstab 1:50.000 samtliche Radverkehrsanla-
gen (Fahrradwege, Fahrradstreifen, Angebots-
streifen, Bussonderfahrstreifen) im Stadtgebiet
darstellt. Der Plan ist im Internet einsehbar, die
gedruckte Fassung kann bei SenStadt bestellt
werden:
(www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/

radverkehrsanlagen).

Erganzende Informationen zur Qualitat der
Radverkehrsanlagen enthdlt der ADFC-Fahrrad-
stadtplan (Ausgabe 11/2005, Pietruska-Verlag),
der nach den Kriterien ,sehr gut - gut geeig-
net”, ,gut - maBig geeignet” und ,schlecht
geeignet” differenziert, sowie fiir den (erweiter-
ten) Innenstadtbereich der Fahrradplan des
BUND (2005, Barleinplan), der Radwege, die
nicht der StVO entsprechen oder nicht benut-
zungspflichtig sind, gesondert ausweist. Beide
Plane gehen von dem fiir Radwege-Neubauten
anzusetzenden Standard (Mindestbreite 1,6 m)
aus. Fiir Zwecke der Routenplanung kann
jedoch davon ausgegangen werden, dass viele
vorhandene Radverkehrsanlagen der ndchst-
niedrigeren Kategorie ebenfalls ein mittelfristig
noch akzeptables Angebot fiir die Mehrzahl der
Nutzer darstellen.

Um hier zu einer differenzierten Einschétzung
zu kommen, wurden die aus den genannten
Quellen iibernommenen Angaben auf frag-
lichen Teilstrecken durch eigene Befahrung
Uberpriift und um Aussagen zu neueren, noch
nicht bewerteten Radverkehrsanlagen erganzt.
Fur die Darstellung in der Bestandskarte wur-
den dabei folgende Kriterien angesetzt:
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Bewertungskriterien fiir Radverkehrs-
anlagen

Gut geeignet:

= Radfahrstreifen und Angebotsstreifen,
mindestens 1,5 m breit;

= straBenbegleitende Radwege,
mindestens 1,5 m breit*;

= )-Richtungs-Radwege oder gemeinsame
FuB- und Radwege, mindestens 2,5 m breit;
= selbstandig gefiihrte Radwege,
mindestens 2,5 m breit.

MaBig geeignet:

= StraBenbegleitende Radwege,

1,0-1,5 m breit*;

= )-Richtungs-Radwege oder gemeinsame
FuB- und Radwege, 2,0-2,5 m breit;

= {iber langere Strecken leicht unebene
Oberflache.

Schlecht geeignet:

= StraBenbegleitende Radwege <1,0 m breit*;
= )-Richtungs-Radwege oder gemeinsame
FuB- und Radwege < 2,0 m breit;

= (iber langere Strecken schlecht befahrbare
Oberflache (Baumwurzeln, Pfutzen. ..).

*pei straBenbegleitenden Radwegen muss zusétzlich ein
Sicherheitsabstand zur Fahrbahn von mindestens 0,5 m
vorhanden sein.

Die nach diesen Kriterien als ,gut geeignet”
bzw. ,maRig geeignet” bewerteten Radver-
kehrsanlagen werden im Grundsatz als ,routen-
fahig” eingeschatzt. Wo jedoch andere erheb-
liche Méangel (Larm- und Luftbelastung, Um-
feldméngel) hinzutreten, insbesondere bei
Verkehrsstarken von mehr als 20.000 Kfz/Tag,
wurden auch solche Radverkehrsanlagen nach
Maglichkeit nicht in die Routenempfehlungen
einbezogen.




Geplante Radverkehrsanlagen

Bei der Routenplanung sind geplante StralSen-
baumaBnahmen, die mit Verbesserungen fiir
den Radverkehr verbunden sind, zu berticksich-
tigen. Dabei erscheint eine Differenzierung
sinnvoll:

1. MalBnahmen, die bereits im Bau sind oder
deren kurzfristige Umsetzung auch finanziell
gesichert ist, konnen fiir Zwecke einer langer-
fristig angelegten Routenplanung praktisch als
,Bestand” vorausgesetzt werden.

2. Inhaltlich weitgehend feststehende, in ihrem
Realisierungshorizont noch unsichere Planun-
gen kdnnen in die Routenkonzeption einbezo-
gen werden, jedoch ist damit zu rechnen, dass
zundchst noch Umfahrungsmdglichkeiten oder
Provisorien notwendig sind.

3. Planungen, die inhaltlich noch unbestimmt
sind, deren Umsetzung von weiteren Priifun-
gen oder Vorleistungen abhédngt oder deren
Finanzierung noch ganzlich ungesichert ist,
sind als Randbedingungen in die Uberlegungen
einzubeziehen, ihre Realisierung kann fir die
Routenkonzeption jedoch nicht vorausgesetzt
werden.

Durch das Tiefbauamt Pankow wurde eine Liste
der im Bezirk geplanten Stra3enbaumaf3nah-
men zur Verfligung gestellt. Die MaBnahmen
wurden gemeinsam den o.g. Kategorien zuge-
ordnet. MaBnahmen der Kategorien 1 und 2
wurden als  kurzfristige” bzw. ,mittelfristige”
Planungen in die Bestandskarte aufgenommen.

Baustelle fiir Fahrradstreifen in der Wisbyer
StraBBe.

Sonstiges StraBen- und Wegenetz

Aussagen zur Eignung des sonstigen Straf3en-
und Wegenetzes fiir den Radverkehr enthalt vor
allem der ,ADFC-Fahrrad-Stadtplan®, der eine
Auswahl von fiir den Radverkehr bedeutsamen
StraBen und Wegen nach den Kriterien ,sehr
gut - gut geeignet”, ,gut - mafig geeignet” und
,Schlecht geeignet” bewertet. Jedoch sind bei

weitem nicht alle fir ein Nahbereichskonzept
potenziell relevanten StraBen und Wege in
diese Bewertung einbezogen.

Flachendeckende Aussagen nach den Kriterien
,ebener Belag” und ,unebener Belag” sowie
,FuBweg/ FuBgdngerbereich” enthlt der
,Fahrradplan Berlin Innere Stadt” des BUND,
allerdings beschrankt auf die Innenstadt und
ihre Randbereiche; bei den ,unebenen” Ober-
flachen wird nicht zwischen gut verlegtem und
zumindest auf Teilstrecken noch akzeptablem
Kleinstein- oder Reihensteinpflaster und
auBerst unebenem Kopfsteinpflaster differen-
ziert.

Beide Karten bieten nur wenig Hilfe bei der
Einschétzung der Radverkehrseignung von
starker befahrenen StraBen ohne Radverkehrs-
anlagen, die jedoch aufgrund der Netzgeome-
trie und der an solchen StralBen vorhandenen
Quellen und Ziele bei der Nahbereichsplanung
nicht ausgeklammert werden kénnen. Zur
Einschdtzung ihrer jeweiligen ,Routeneignung”
sind ergénzende Informationen zur Verkehrs-
belastung und zu Tempolimits im Ubergeord-
neten StralBennetz hilfreich. Eine Karte der
Uiberwiegend zugelassenen Grundgeschwin-
digkeiten ist u.a. abgedruckt in der SenStadt-
Verdffentlichung ,Mobilitat der Stadt — Berliner
Verkehrin Zahlen”.

Die ebenfalls dort abgedruckte Karte der durch-
schnittlichen werktdglichen Verkehrsstarken ist
fiir den hier interessierenden Belastungsbereich
nicht trennscharf genug, genauere Angaben
kdnnen jedoch u.a. im Internet-Angebot der
Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung als
Sachdaten zur StraBenverkehrslarmkarte abge-
rufen werden www.stadtentwicklung.berlin.de/

geodaten/fis-broker).

Um zu einer weitgehend flachendeckenden
und ausreichend differenzierten Einschatzung
zu kommen, wurden die aus den genannten
Quellen Gbernommenen Angaben durch eige-
ne Befahrung tiberpriift, um Aussagen zu nicht
bewerteten StraBen und Wegen (soweit fiir die
Nahbereichsplanung relevant) sowie zu subjek-
tiven Faktoren (Ubersichtlichkeit, Umfeldman-
gel) erganzt. Von der Bewertung ausgenom-
men blieben untergeordnete Nebenstralen
sowie Wege in Griinbereichen, die keine tiber
den unmittelbaren Anliegerverkehr oder reinen
Freizeitverkehr hinausgehende Radverkehrs-
funktion erwarten lassen.
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Fir die Darstellung in der Bestandskarte wur-
den folgende Kriterien angesetzt:

Bewertungskriterien fiir radverkehrs-
geeignete Stralen* und Wege

Gut geeignet:

= Gut befahrbare Oberflache (Asphalt, sauber
verlegtes, ebenflachiges Pflaster (Betonver-
bund, Kleinstein, Grof3stein mit Fugenver-
guss....), wassergebundene Decke in gutem
Zustand), <20.000 Kfz/Tag, keine Schienen im
Fahrbereich, hochstens einer der folgenden
Mangel: Tempo >30, >10.000 Kfz/Tag,
eng/unibersichtlich, starker LKW/Busverkehr,
unangenehmes Umfeld.

MaBig geeignet

= MaBig befahrbare Oberflache (maBig
unebenes Kleinstein-/ Reihensteinpflaster oder
unbefestigt, aber ordentlich befahrbar),
<20.000 Kfz/Tag, keine Schienen im Fahrbe-
reich, hdchstens einer der folgenden Mangel:
Tempo >30, >10.000 Kfz/Tag,
eng/unibersichtlich, starker LKW/Busverkehr,
unangenehmes Umfeld, oder

= gut befahrbare Oberflache, <20.000
Kfz/Tag, hochstens zwei der genannten Méngel
(bei Schienen im Fahrbereich kein weiterer
Mangel).

Maglichst zu umfahren

= Schlecht befahrbare Oberflache (schlechtes
Reihensteinpflaster, Kopfsteinpflaster, unbefes-
tigte Oberflache mit vielen Unebenheiten,
Pfutzen...), oder

= >20.000 Kfz/Tag, oder

= Tempo >50, oder

= Einschrankung durch drei oder mehr der
folgenden Méangel: Tempo > 30, >10.000
Kfz/Tag, mdRig befahrbare Oberflache, eng/
untibersichtlich, starker LKW/Busverkehr, un-
angenehmes Umfeld (oder Schienen im Fahr-
bereich und ein weiterer Mangel).

* soweit fiir beide Fahrtrichtungen Radverkehrsanlagen
guter oder maBiger Qualitat vorhanden sind, sind diese
entscheidend fir die Bewertung der ,Routeneignung”;

wo dies nicht der Fall ist, wurden die Randbedingungen fiir
das Fahren auf der Fahrbahn erhoben.

Die nach diesen Kriterien als fir den Radverkehr
,gut geeignet” bewerteten StralSen und Wege
werden durchweg als ,routenféhig” einge-
schdtzt. ,MaBig geeignete” Teilstrecken sind auf
Teilabschnitten kurz- und mittelfristig hin-
nehmbar, Alternativen und Aufwertungsmég-
lichkeiten sollten stets gepriift werden. Stral3en
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Ausschnitt aus der Bestandsaufnahme:
Fahrradrouten

Radverkehrsanlagen
Fahrradfreundliche Wege

Wichtige Radverkehrsziele

Ausgeschilderte Radrouten

touristischer Radweg,
E Wegweisung vorhanden

touristischer Radweg,
Wegweisung kurzfristig geplant

Hauptroute,
Wegweisung kurzfristig geplant

Radverkehrsanlagen,
fur Radfahrer...

—— gut geeignet

maRig geeignet

schlecht geeignet

Planung von Radverkehrsanlagen
in Bau / kurzfristig

mittel- / langfristig

Strallen und Wege,
fur Radfahrer...

——— gut geeignet

méaRig geeignet

mmnmn schlecht geeignet

zentraler Versorgungsbereich
gemal Zentrenkonzept Pankow

Shopping Center

grofflachiger Einzelhandel
aulerhalb der Zentren

S-Bahnhof
S-Bahnhof (Planung)
U-Bahnhof
Krankenhaus

Polizei

Alten- und sonstige Heime
Kirche

Synagoge
Kultureinrichtung
Grundschule
sonstige Schule
Fachhochschule
Sportplatz
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3. Planungsbeispiel

Die Kreuzung Wichertstrae / Schonhauser Allee
istin der Polizeistatistik als einer der Unfall-
schwerpunkte im Bezirk Pankow ausgewiesen.

Der Polizeipriisident in Berlin
Stabs des Palizeiprisidenten
Seababareich Verkehr

Sonderuntersuchung

"Radfahrerverkehrsunfille”
in Berlin

und Wege mit der Bewertung ,mdglichst zu
umfahren” sind definitionsgemaf als Fahrrad-
route ungeeignet, allenfalls kénnen sie auf
kurzen Teilabschnitten zeitlich begrenzt einen
Lickenschluss ermdglichen.

Bei der Einordnung ist klar, dass subjektive
Einschatzungen zur Befahrbarkeit und zu be-
stimmten Mangeln nicht nur unvermeidbar,
sondern auch unverzichtbar sind, wo die objek-
tivierbaren Kriterien die ,Routeneignung” eines
Teilabschnitts nur unzureichend wiedergeben.

Gefahrenstellen, Querungsprobleme

Fiir eine erste Einschdtzung von fiir den Rad-
verkehr relevanten Sicherheitsmangeln im
StraBBennetz wurde die ,Sonderuntersuchung
Radfahrerverkehrsunfalle in Berlin” (Der Polizei-
prasident in Berlin, Stabsbereich Verkehr) fir
die Jahre 2003, 2004 und 2005 herangezogen,
die im Internet unter der Adresse
http://www.berlin.de/polizei/verkehr/statistik
zugdnglich ist. Im Tabellenanhang zu diesen
Berichten sind bezirksweise fiir jede Stral3e und
jeden Knoten die Unfdlle mit Radfahrerbeteili-
gung aufgelistet.’

Auf der Grundlage dieser Angaben wurde eine
Kartendarstellung erarbeitet, die Knoten mit 5-
9, 10-14, 15-19 sowie 20 und mehr Radfahrer-
unfallen in drei Jahren zeigt. In einer Liste
wurden zusatzlich StraBen mit 20 und mehr
Radfahrerunfallen (Knoten und freie Strecke
zusammen) aufgefiihrt; da die Statistik bei
Unféllen auBerhalb der Knotenbereiche nicht
zwischen einzelnen StralBenabschnitten diffe-
renziert, sind diese Angaben allerdings bei
langeren StralSen schwer interpretierbar.

Im Bezirk Pankow liegen Unfallschwerpunkte
vor allem im verkehrsreichen und dicht bebau-
ten inneren Stadtbereich, insbesondere entlang
der Schénhauser Allee/ Berliner Stral3e. Weiter-
hin betroffen sind einzelne Knoten im Gbrigen
HauptverkehrsstraBennetz mit starkem Radver-
kehr (z.B Ortskerne von Niederschonhausen
und Buch) oder hohem Geschwindigkeits-
niveau (z.B. Prenzlauer Promenade, B 109 am
Autobahnanschluss Schonerlinder Straf3e). Bei
der Analyse ist zu beriicksichtigen, dass die
Statistik in einigen Féllen die Unfallsituation vor

” Angaben zur Unfallschwere sind darin lediglich fiir Polizei-
abschnitte und fir einzelne Brennpunkte verfiigbar; der fiir
eine diesbeziigliche Analyse erforderliche zusatzliche
Auswertungsaufwand erscheint im Rahmen der Routenpla-
nung allenfalls fir einige wenige Problemschwerpunkte
gerechtfertigt, wenn diese nicht umfahren werden konnen.
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zwischenzeitlich durchgefiihrten baulichen
Malnahmen wiederspiegelt (z.B. Knoten Berli-
ner Strale/ VinetastraBe/ Esplanade).

Da sich mangelhafte Querungssituationen fiir
Radfahrer nicht immer in der Verkehrsunfall-
statistik widerspiegeln, wurden erganzend
Qualitdtsmerkmale von Fahrbahnquerungen,
die nach dem Wunschliniennetz fiir die Rou-
tenkorridore des Radverkehrs relevant sind, in
die Bewertung einbezogen. Dabei wurden
folgende Kriterien zugrunde gelegt:

Bewertungskriterien fiir Querungen

Geringe Mangel

= 5-10 Radverkehrsunfélle in 3 Jahren

= 10.000-20.000 Kfz/Tag bei Tempo 50, und
keine LSA oder Querungshilfe

= Radfahrer sind gezwungen, abzusteigen (z.B.
Flihrung Giber Gehweg, Bord nicht abgesenkt)
= gesicherte Querung nur bei einem Umweg
von mehr als 15 m méglich

= |eicht beeintrachtigte Sicht auf den Kfz-
Verkehr und keine LSA

= | SA mit langer Wartezeit (>60 sec.)

Starke Méangel

= >20.000 Kfz/Tag oder >Tempo 50 und keine
Lichtsignalanlage

= 10 oder mehr Radverkehrsunfalle in 3 Jahren
= stark beeintrachtigte Sicht auf den Kfz-
Verkehr

= mehr als zwei geringe Méngel

Planungen fiir die Aufwertung bzw. sicherere
Gestaltung von Querungsstellen, deren kurz-
bzw. mittelfristige Umsetzung gesichert ist, z.B.
auf der Grundlage von Planungen der Unfall-
kommission, sind — dhnlich wie geplante Rad-
verkehrsanlagen — bei der Entwicklung eines
Routenkonzeptes zu berticksichtigen.

Anschliisse in den Nachbargebieten

Zur Bewertung der Anschlussstrecken in den
Nachbargebieten auRerhalb des Unter-
suchungsbereichs wurden die beiden bereits
erwdhnten Fahrradkarten des ADFC und des
BUND herangezogen, auBerdem die Fahrrad-
karte des Bezirks Lichtenberg (Ma3stab
1:15.000, 2006), die u.a. ,radfahrtaugliche
NebenstraB3en in Tempo-30-Zonen” zeigt.
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53 StraBen mit mehr als 20 Radverkehrsunfallen
b 2003 - 2005 (inkl. Knotenpunkte)
Schénhauser Allee 144 Schivelbeiner StraBe 27
1'"; Berliner StraBe (Pankow) 78  HauptstraBe (Wilhelmsruh) 27 .+«
= Prenzlauer Allee 74 MihlenstraBe (Pankow) 26 L)
~  Greifswalder Strale 67 Stargarder StraRe 25
. Berliner Allee 58 Bornholmer StralRe 25
Prenzlauer Promenade 56 NeumannstraBe 25

+ RoelckestralRe 40 Rennbahnstrale 25
r;. Storkower StraBe 38 Dietzgenstrae 24
[ Karower Chaussee 33 Pasewalker StralRe 24
'+ Breite StraRe 32 Langhansstrae 20

Quelle: Der Polizeiprasident in Berlin
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3.4 Wunschlinien des Radverkehrs

Als erster Schritt der Routenentwicklung sind
die Quell- und Zielbereiche des Radverkehrs
entsprechend ihrer Bedeutung durch ein zu-
ndchst noch abstraktes Netz von "Wunsch-
linien" miteinander zu verbinden.

Dabei sind sowohl Linien, auf denen bereits ein
nennenswertes Radverkehrsaufkommen vor-
handen ist, als auch vermutete, zurzeit nur
schlecht abgedeckte Verbindungen zwischen
wichtigen Quell- und Zielbereichen einzubezie-
hen. In Pankow wurden dabei auch Durchldsse
durch die Barrieren von Eisenbahn und Auto-
bahn als Zwangspunkte fiir eine Routenfiihrung
berlicksichtigt, da aus Kostengriinden keine
Chance gesehen wird, in absehbarer Zeit zu-
satzliche Briicken oder Unterfiihrungen fiir den
Radverkehr zu schaffen und es auch keine
diesbeziiglichen Planungen gibt.

Wunschlinien zwischen weiter voneinander
entfernten Quell- und Zielbereichen beriick-
sichtigen darlber hinaus wichtige Zwischenzie-
le, soweit damit keine erheblichen Umwege
verbunden sind, unter der Annahme, dass die
aus den Wunschlinien zu entwickelnden Rou-
ten mit begrenztem baulichem Aufwand még-
lichst viele Ziele miteinander verbinden sollen.
Dagegen abstrahiert das Wunschliniennetz
zundchst noch von dem vorhandenen Netz von
radverkehrsgeeigneten StralSen und Wegen; die
Umlegung erfolgt erst in einem spateren
Arbeitsschritt.

Erwartete Nachfrage

Ausgehend von der relativen Verkehrsbedeu-
tung der einzelnen Teilbereiche des Unter-
suchungsgebietes und den vorhandenen Rad-
verkehrsstarken wurde zwischen Wunschlinien
mit voraussichtlich geringer, mittlerer und
starker Nachfrage (im Alltagsverkehr) unter-
schieden.

Eine geringe Nachfrage wurde insbesondere fiir
den Anschluss einzelner peripherer Quell- und
Zielbereiche mit relativ geringem Radverkehrs-
aufkommen angenommen (z.B. Dorf Blanken-
felde, Stadtrandsiedlung Malchow), z.T. auch
flir Verbindungen tber gréRere Entfernungen
ohne nennenswerte Zwischenziele oder mit
attraktiven Alternativen.

Eine mittlere Nachfrage wurde fiir Wunsch-
linien angenommen, die hoherwertige Auf-
kommensschwerpunkte untereinander verbin-
den oder mehrere Wunschlinien geringer
Bedeutung biindeln.

Eine starke Nachfrage wird dort erwartet, wo
sich viele Wunschlinien biindeln oder Gebiete
mit einem besonders hohen potenziellen Rad-
verkehrsaufkommen zu verbinden sind.

In einem ,Projektgesprach” mit Radverkehrs-
experten aus dem Bezirk Pankow wurde auch ein
Entwurf des Wunschliniennetzes zur Diskussion
gestellt.

Der Bezirk Pankow und seine Biirger engagieren sich fiir den
Radverkehr

Berlin, den 30.01.07

Auf Einfadung des SpCycles Projektes trafen
sich am letzten Dienstag im Januar Vertreter
der Senatsverwaltung fur Stadientwmickiung,
des Baziks Pankow, aktive Radiahrer aus
dem Bezirk sowie die Veranstalter zum
Projekigesprich Radverkehr Pankow”

Routen fir Radfahrer - Pilotansatz

= AT Dwe Tednehmer des Projeiigesprachs
: - das durch den Staderat Hr. Kirchner evdif-
L 5 A et wirde, diskutierton die Herangehens-
! 4| weise an ene Nahbereichsnetzpianunsg
Hiir den Radverkenr im Bazirk, Herr Spath
wom Planungsbiro Spath + Nagel stelte
seinen Planungsansatz vor Aul der
¥ Gundiage von informatonen zu Queilen
und Zielen des Radverkehrs (z B, zur Ein-
= wohner- und Arbeitsplatzdichte, zu Schi-
ferzahien und Infrastruktureinrichtungen)
wurden Schwerpunide des Radverkehrs-
| aufcommens ermittelt und nach dhrer
| Bedeutung gewichist Zwischen dwsen
." wurde ein Zunachst noch abstraktes Netz
A wan "Wunschinion des Radverkehrs’ dos-
niert, das in einem nichsten Schitt n
“1 honiksete Routenemptehiungen umgesstzt
# N werden soil. In der Diskussion dazu schiu-
] gen de de Teinehmer wetere Aufkom.
i ke wnd W ¥ v, o duleren

Stadiraum und in Versindung mit Zieden am Urniand

Routenbeispiel: von Weillensee nach Pankow
Am Baispiel der wichtigen Querverbindung Zwischen Weillensee und Pankow
wurden Varianten der Umlegung einer abstrakten “Wunschlinie® auf das vor-

handene Strallen- und Wegenstz besprochen. Welche Kriterien soll die Wege. S H

fuhrung erfulien? Sollen die Radfahor -
direkt von der Quelle zum Zisl geleibst f
warden oder ist eing ruhige und sichere,
mighchst geane und aulofrele Verbin-
dung vorzuziehen? Welche wichtigen
Zwsschenzisle kinne ohne grafe Lim-
wege mit angebunden werden? Wie
kann ein Fahmadroutennetz dazu beitra-
gen, dass Autofahrer fir Wege im Nah.
bereich auf das Fahmad umsteigen?
Diese und Shnliche Fragen wurden am
peaktischen Beispiel diskutien

Dabei wurde deutich. dass die Fest 7
legung einer Radroute de Vielfalt der
Ziele sowie die Winsche und Anspriche
urterschidiicher Gruppen von Radfah-
rern ebenso im Blick haben muss, wie
din Beschaffenheit des Stalen- und
Wegenetzes und die M
ner *Ertichtigung” fis
Dazu bedarf es der Mitwirkung von
Poitic und Verwaltung auf Senats- und
Baziksebene ebenso wie des Engage-
ments der aktiven Radfahres

Bei der welteren Entwickkung des Routenkonzeptes wird es darauf ankcmmen
die in der Digkussion benannten Anspriche an ein Nahbersichsnatz, wie die
Direkiheit, die Attraktivitil und die Sicherhest der Verbindungen, die Verbesse-
nung der Emeichbarkeit mogiichst veler Zisle und die Anstolwirkung des
Metzes fis neve” Radfahrer zusammen zu bringen und die unlerschiedlichen
Aktoure einzubinden

Darnit bed der weitaren Planung nichis vergessen wird, bekamen die Teinshmer
des Projekigesprachs "Hausaufgaben” Es wurde eine Karte des Bezirks |
mit der Bithe, Anregungen fur “Wunschverbndungan” sowie bekannbe Mange
aul viel befahrenen Wegen daraul einzutragen. Die Karten scllien an das
beauftragte Planungsbire Spath + Nagel zurickpesandt werden, damit die
Hirwese bei der weiteren Planung bericksichtigt werden kénnen

In einem weileren Projekigesprich sollen im Frihjahr die Fortschritte des
Radroutenplanung fir den Bezik Pankow anhand eines dann im Enteurd o g
verlieganden Netzes ermeut diskusiert werden
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Anschluss externer Quellen und Ziele

Es ist davon auszugehen, dass wichtige Ziele
der Radfahrer aus dem Untersuchungsgebiet
aulBerhalb der Bezirksgrenzen liegen, und dass
umgekehrt Radfahrer von auerhalb auch Ziele
in Pankow aufsuchen. Fiir die Routenplanung
ist deshalb eine bezirkstibergreifende Betrach-
tung zwingend. Eine detaillierte Bewertung der
Quellen und Ziele auBerhalb des Unter-
suchungsgebietes hatte jedoch den Unter-
suchungsrahmen iiberschritten.

Auf der Grundlage bekannter Ziele im Umfeld,
darunter die stadtischen Zentren im Markischen
Viertel, in Reinickendorf, im Wedding, in Prenz-
lauer Berg, in der Innenstadt, sowie in Lichten-
berg und Hohenschénhausen, der vorliegenden
Radverkehrszahlungen sowie der begrenzten
Zahl méglicher "Ubergabepunkte" wurde
deshalb das Wunschliniennetz um Verbindun-
gen (iber die Grenzen des Untersuchungsgebie-
tes hinaus erganzt, bei denen ebenfalls zwi-
schen voraussichtlich geringer, mittlerer oder
starker Nachfrage differenziert wurde.

Plausibilitatskontrolle
durch Nutzerbeteiligung

Die Lage der Wunschlinien und die Einschat-
zung der voraussichtlichen Nachfrage auf
diesen Linien wird durch die Bestandsaufnah-
me von Quellen und Zielen des Radverkehrs
sowie der gegenwartigen Radverkehrsstrome
gestiitzt, ist jedoch im Einzelnen Gegenstand
subjektiver Einschatzungen. Die Ergebnisse
sollten deshalb einer Plausibilitatskontrolle
unterworfen werden.

Mit diesem Ziel wurde ein Entwurf des Wunsch-
liniennetzes in einem Projektgesprach im Bezirk
Pankow zur Diskussion gestellt, an dem etwa 30
,Radverkehrs-Experten” aus dem Bezirk teil-
nahmen. Aufgrund der Riickmeldungen aus
diesem Gesprach® wurde das Netz in einigen
Punkten modifiziert; insbesondere wurden auf
Anregung mehrerer Teilnehmer zusatzliche
Querverbindungen sowie Verbindungen im
duBeren Stadtraum aufgenommen, bei denen
jedoch durchweg von einer verhaltnismaBig
geringen Nachfrage im Alltagsverkehr auszu-
gehen ist.

® An die Teilnehmer des Projektgesprachs wurde ein
Entwurf des Wunschliniennetzes verteilt, mit der Bitte um
Korrekturen und Erganzungen; zehn dieser Karten wurden
L,ausgefiillt” an das Planungsbiiro zurtickgeschickt.
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