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Die SenMVKU stoppt den Bau von flinf geplanten und angeordneten Radwegen in Berlin.
Grund dafir sind erneute, politisch motivierte Uberpriifungen der Planungen:
“Verkehrssicherheit, Schulwegsicherheit, ein guter Verkehrsfluss, keine Dopplung von
Wegen und ein nicht zu hoher Verlust an Parkplatzen, der OPNV, schnelles Durchkommen
von Polizei und Feuerwehr — unter diesen und weiteren Gesichtspunkten haben die
zustandigen Fachabteilungen der Senatsverwaltung fur Mobilitat, Verkehr, Klimaschutz und
Umwelt geplante Radwege ergebnisoffen gepriift.”’

Folgende vier Kriterien sollen gemal SenMVKU flr die Wiederholung der fachlichen
Prifung Schwerpunkte sein?:

Aspekte der Verkehrssicherheit, insbesondere des FulRverkehrs

eine mdgliche Beeintrachtigung des OPNV

Beeintrachtigungen des Wirtschafts- und Schwerlastverkehrs

eine Neubewertung der Leistungsfahigkeit an Knotenpunkten mit veranderter
Spuranzahl fir den FlieRverkehr hinsichtlich umweltbelastender Effekte

Wir schatzen am Beispiel der Hauptstral3e in Berlin-Schéneberg ein, inwieweit diese
Vorbehalte begrindet sind. Dabei berufen wir uns auf die im Detail publizierte
Projektplanung®.

Aspekte der Verkehrssicherheit, insbesondere des FuBverkehrs:

Grundsatzlich sind aus Sicht aktueller Forschungsergebnisse keine Sicherheitsmangel zu
erkennen. Die meisten in der Planung vorgesehenen Anderungen sind als positiv fir die
subjektive und objektive Sicherheit aller Verkehrsteilnehmenden zu bewerten. Die geringere
Kfz-Verkehrsmenge aufgrund der Fahrspurreduzierung sowie die Einrichtung eines
geschutzten Radwegs auf der Fahrbahn und Trennung zum Busverkehr erzeugen sowohl fur
den Kfz-, Rad-, Bus- als auch FuRverkehr eine Reduzierung der Unfallgefahr®. Insbesondere
fur den Fulverkehr sind keine negativen sicherheitsrelevanten Auswirkungen auf die
Sicherheit zu erkennen. Ein Grofteil der Radfahrenden, die aufgrund der geringen
subjektiven Sicherheit derzeit auf die Gehwege ausweichen, werden voraussichtlich den
geschitzten Radfahrstreifen nutzen. Dadurch wird das Konfliktpotenzial zwischen Fuf3- und
Radverkehr deutlich vermindert. Allgemein sind Konflikte zwischen Fu3- und Radverkehr
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weniger sicherheitskritisch als Konflikte zwischen FuR- und Kfz-Verkehr®. Fiir Radfahrende
gilt, dass eine geringere Kfz-Verkehrsmenge einen starken positiven Einfluss auf die
subjektive wie objektive Sicherheit hat®’. Eine Notwendigkeit fiir eine erneute fachliche
Uberpriifung in Bezug auf Sicherheit ist dementsprechend hier nicht zu erkennen.

Die im gesamten Bereich geplanten mit Pollern geschitzten Radfahrstreifen wirken sich
positiv auf die subjektive und objektive Sicherheit von Radfahrenden aus®. Studien zeigen,
dass trotz erhdhtem Radverkehrsanteil keine Zunahme von Konflikten und Unféllen zu
beobachten ist®. Die vorgesehenen Markierungen, vorgezogenen Haltelinien und
Furteinfarbungen der Radfahrstreifen an allen Knotenpunkten erhéhen sowohl die
subjektive'® als auch die objektive'" Sicherheit fiir Radfahrende.

Eine gedulerte Beflirchtung ist, dass wegen méglichen Riickstaus stralenaufwarts
gelegene Kreuzungen fur Zufulligehende unsicherer werden kdnnten. Allerdings ist die
Situation an Kreuzungen von der Strallenverkehrsordnung eindeutig geregelt: Autofahrende
dirfen nur dann in die Kreuzung fahren, wenn sie absehen kdénnen, dass diese auch
komplett Gberquert werden kann'?. Da von einer gesetzeskonformen Umsetzung im
Stralienverkehr auszugehen ist und rechtswidriges Verhalten sanktioniert werden muss,
sollten Gesetzesverstdlie und damit Risikogefahrdungen nach einer
Verhaltensanpassungsphase minimal sein. Zusatzlich wird die Ampelschaltung am
Richard-von-Weizséacker-Platz umgeplant, um den ZufuRgehenden den Ubergang zu
vereinfachen.
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Mégliche Beeintriachtigung des OPNV:

Die Planung sieht weiterhin eine separate Busspur vor. Da diese a) nicht mehr mit dem
Radverkehr geteilt wird, und b) seltener durch den Wirtschaftsverkehr mitbeansprucht wird,
wird der OPNV von der angeordneten Planung der HauptstralRe profitieren.

Beeintrachtigung des Wirtschaftsverkehrs:

Durch die Einrichtung von Lieferzonen fir ruhenden Wirtschaftsverkehr wird eine
Verbesserung eintreten, da regelwidriges Parken in zweiter Reihe, auf Gehwegen oder in
Einfahrten praventiv verhindert wird und dadurch schnellere Lieferzeiten und geringe
Verkehrsrisiken ermdglicht werden. Die lokalen Geschafte profitieren von den MalRnahmen
durch héhere Umsatzméglichkeiten™.

Leistungsfahigkeit und resultierende umweltbelastende Effekte an Knotenpunkten:
Die neue Anordnung trennt Rad, Bus und Autoverkehr. Damit werden Konflikte zwischen
diesen Verkehrsteilnehmenden vermieden und der Verkehrsfluss gesichert. Die
Leistungsfahigkeit des Autoverkehrs wird durch die Halbierung der Autospuren gemindert.
Far den flieRenden Schwerlastverkehr wird es zunachst voraussichtlich zu einer
Verringerung der Flielligeschwindigkeit und damit Fahrzeiterh6hung auf der 1,3 km langen
Teilstrecke kommen. Wie internationale Studien zeigen, kénnte in Zukunft mit einer
Verringerung der Kfz-Verkehrsmenge zu rechnen sein, wodurch die Flielligeschwindigkeit fir
den verbliebenen StraRenverkehr wieder zunimmt'™. Die Minderung der Korridorkapazitat
des Autoverkehrs wird auch dadurch abgemildert, dass kein Fahrspurwechsel mehr
stattfindet, der derzeit durch Zweitreihenparker und Busverkehr ausgeldst wird. Die
Gesamtleistungsfahigkeit der neu geplanten Hauptstralie wird durch die neu angelegte
Radwegeanlage erhoht. Eine Radwegeanlage hat eine Kapazitat von 14.000 Menschen pro
Stunde, eine Busspur eine Kapazitat von 9.000 Menschen pro Stunde, und eine Autospur
von 2.000 Menschen pro Stunde (Abbildung 1).
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Abb. 1. Kapazitat einer Verkehrsspur als maximaler Durchsatz pro Stunde je nach
Verkehrstréger. Quelle: Botma, H., & Papendrecht, H. (1991). Traffic operation of bicycle
traffic. Transportation Research Record, (1320).

Gesamtbewertung:
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Insgesamt verbessert die geplante Neuordnung des Stral3enverkehrs die Situation auch
nach den von der SenMVKU angefiihrten Parametern (Tabelle 1).

Kriterium Bewertung der angeordneten Planung
(Fussganger-)Sicherheit +++

OPNV ++

Wirtschaftsverkehr o}

Leistungsfahigkeit Verkehrskapazitat +++/ -

(Gesamtkapazitat erhdht, PKW-Kapazitat

leicht reduziert)

Dariuber hinaus ist die angeordnete Verkehrsplanung an der Hauptstral3e konsistent mit zu
reduzierenden CO2-Emissionen des Verkehrs, verringerter Luftverschmutzung (und damit
geringeren Gesundheitsfolgekosten, etwa bei Kindern) sowie geringerer Larm- und
Stressbelastung. Es ist davon auszugehen, dass der Umweltverbund durch die
Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur, der Verkehrssicherheit der ZufuRgehenden
sowie des OPNVs stark profitiert und damit zu den selbstgesetzten stadt- und
verkehrspolitischen Zielen Berlins beitragt’s'®"". Ein Planungs- und Baustopp, aus den oben
genannten Prifungskriterien, ist damit aus fachlicher verkehrswissenschaftlicher Perspektive
nicht nachvollziehbar oder begrindbar.
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