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Schlaglichter
Reduzierung der Kfz-Verkehrsflächen zugunsten von
Radfahrstreifen an innerstädtischen Hauptverkehrs-
straßen

Einleitung
Die Straßenraumgestaltung hat Einfluss auf die ob-
jektive Lärmbelastung und die subjektiv empfunde-
ne Lärmbelästigung. Gleichzeitig können mit ihr Syn-
ergien von Lärmminderung, Luftreinhaltung, Ver-
kehrssicherheit und allgemeiner Aufenthaltsqualität
genutzt werden. Sie erfordert jedoch ein hohes Maß
an interdisziplinärer Zusammenarbeit und stößt häu-
fig an enge finanzielle Grenzen. Praxisbeispiele für
gelungene Umgestaltungen infolge einer Lärmakti-
onsplanung sind daher selten.

Ausgangssituation
Im Rahmen der Berliner Lärmaktionsplanung (LAP)
wurden für zwölf Konzeptgebiete und acht Kon-
zeptstrecken vertiefende Maßnahmenplanungen
durchgeführt. Bei der Bearbeitung wurde festge-
stellt, dass es an bestimmten Straßenzügen typische
Problemlagen gibt. So werden zahlreiche Straßen-
räume stark vom Kfz-Verkehr dominiert, und die
vorhandenen Fahrbahnbreiten sind vielerorts für
die gegebenen Verkehrsstärken überdimensioniert.
Gleichzeitig wurden Defizite in der Führung des Rad-
verkehrs festgestellt.
Als Lösungsansatz wurde vorgeschlagen, die Flächen
des Kfz-Verkehrs zugunsten von Radfahrstreifen (in
Berlin: „Angebotsstreifen für den Radverkehr“) zu
reduzieren und dies durch punktuelle Maßnahmen
wie die Anlage von Querungshilfen zu ergänzen.
Dieser Planungsansatz wird auch in der Berliner Rad-
verkehrsstrategie verfolgt.

Zielstellung
In den planungsbegleitenden LAP-Arbeitskreisen
wurde vereinbart, diesen Ansatz zunächst an Bei-
spielstrecken in der Praxis zu testen und die Erfah-
rungen und Ergebnisse des Praxisbetriebs beglei-
tend zu erfassen und auszuwerten. Drei Beispiel-
strecken wurden ausgewählt: Die Brandenburgische
Straße ist eine übergeordnete Straßenverbindung
mit 19.-20.000 Kfz/24 Stunden. Sie gehört mit Pegeln
bis zu 74 dB (A) tags und 68 dB (A) nachts zu den
am höchsten lärmbelasteten Straßen Berlins. Über-
wiegende Nutzungsarten sind Wohnen und Gewer-
be / Handel / Dienstleistung in den Erdgeschossen.
Die Dudenstraße steht als Beispiel für eine Haupt-
verkehrsstraße mit hohen Verkehrsbelastungen
(18.000 Kfz/24 Stunden), in der erheblicher Bedarf
zur Verbesserung der Bedingungen für alle Verkehrs-
arten, zur Verbesserung der Straßenraumsituation
und zur Reduzierung der Lärmbelastung besteht.

Die geschlossene Blockrandbebauung entlang der
Straße ist durch Wohnnutzung geprägt. Die Lärm-
belastung ist mit Pegeln bis zu 74 dB (A) tags und
68 dB (A) nachts sehr hoch.
Die Prinzenallee hat als übergeordnete Stra-
ßenverbindung eine Verkehrsmenge von 19.-
20.000 Kfz/24 Stunden. Mit Pegeln bis zu 71 dB (A)
tags und 65 dB (A) nachts ist sie sehr hoch lärmbelas-
tet. Die Straße ist überwiegend von Wohnnutzung
geprägt, in den Erdgeschossen befindet sich oftmals
Einzelhandel.

Abbildung: Brandenburgische Straße 2009 / 2011

Eine begleitende Studie klärte anhand von Vorher-
/Nachheruntersuchungen, inwiefern die zum Teil
konkurrierenden Anforderungen der verschiedenen
Verkehrsarten durch die Umgestaltung der Straßen-
räume beeinflusst werden und ob die Maßnahmen
geeignet sind, die Gesamtsituation in den Straßen-
räumen zu verbessern. Diese Ergebnisse liegen nun
vor.

Maßnahmen
Für den fließenden Verkehr standen an allen Bei-
spielstrecken vor der Umgestaltung jeweils zwei
Fahrspuren pro Richtung zur Verfügung. Der Lärm-
aktionsplan sah vor, die zwei Fahrstreifen auf einen
überbreiten Fahrstreifen pro Richtung zu reduzie-
ren. Der verbleibende Raum wurde als Angebots-
streifen dem Radverkehr zugeordnet. In den Knoten-
punktbereichen wurden die vorhandenen Spurauf-
teilungen weitgehend beibehalten.
Die Umgestaltung erfolgte im Wesentlichen durch
Fahrbahnmarkierungen. Dies hatte den Vorteil, dass
die Maßnahmen kostengünstig umgesetzt werden
konnten und im Falle einer negativen Bewertung
reversibel waren. Planung und Bau der Maßnahme
wurden mit Mitteln der Europäischen Union geför-
dert.

Akteure/Vorgehen
Die planerische Erarbeitung der Maßnahmen erfolg-
te im Lärmaktionsplan Berlin, für den die Senatsver-



waltung für Gesundheit, Umwelt und Verbraucher-
schutz zuständig war. Für die verkehrlichen Aspek-
te sind die Senatsverwaltung für Stadtentwicklung,
die Verkehrslenkung Berlin als anordnende Straßen-
verkehrsbehörde und die Bezirke als Straßenbaulast-
träger verantwortlich. Die verkehrliche Begleitunter-
suchung wurde vom Planungsbüro LK Argus durch-
geführt. Das gesamte Planungsverfahren wurde von
einem Arbeitskreis begleitet, in dem neben den zu-
ständigen Verwaltungen auch Interessenverbände
wie ADAC, ADFC, BUND, Fuhrgewerbeinnung und
IHK vertreten waren.

Ergebnisse/Bewertungen
Die Vorher-Nachher-Untersuchungen analysieren die
Auswirkungen der Maßnahmen auf alle Verkehrsträ-
ger (Kfz, ÖPNV, Rad, Fuß). Die wesentlichen Ergeb-
nisse sind im Folgenden zusammengefasst:
Kfz-Verkehr
Vergleichende Querschnitts- und Knotenstromzäh-
lungen zeigen, dass die Verkehrsmengen an allen
Beispiel- und an den potenziellen Ausweichstrecken
2011 im Vergleich zu 2009 gleich geblieben oder
leicht gesunken sind. Verlagerungseffekte in andere
Straßen treten nicht in relevanter Höhe auf. Die Er-
gebnisse von insgesamt 1.650 GPS-Messfahrten zei-
gen, dass die Umgestaltungen die Qualität des Ver-
kehrsflusses nicht nennenswert beeinflusst haben.
Auch bei den Geschwindigkeiten sind keine wesent-
lichen Veränderungen erkennbar. Es zeigen sich aber
leichte positive Tendenzen: Der Anteil der langsam
fahrenden Kfz bis 30 km/h nahm leicht zu, der An-
teil der hohen Geschwindigkeiten über 50 km/h sank
etwas. Die mittlere Anzahl der Halte nahm in allen
Beispielstrecken leicht ab.

Abbildung: Weg-Geschwindigkeits-Diagramm Kfz,
Brandenburgische Straße 2011

Lieferparken
Das Halten in zweiter Reihe ist ein häufiges Argu-
ment gegen die Anlage von Radfahrstreifen auf der
Fahrbahn. An der Brandenburgischen Straße und an
der Prinzenallee wurden daher vor und nach der Um-
gestaltung alle Haltvorgänge in zweiter Reihe und
alle offensichtlichen Liefervorgänge in erster Reihe
erfasst. Insgesamt waren dies 618 Vorgänge. Bei der
Erhebung wurde außerdem notiert, ob das abge-

stellte Fahrzeug Behinderungen des fließenden Rad-
und Kfz-Verkehrs verursacht. Als „starke Behinde-
rung“ des fließenden Verkehrs wurden Vorgänge
bewertet, bei denen der Rad- oder Autofahrer we-
gen des abgestellten Fahrzeugs halten musste.
Die starken Behinderungen des Radverkehrs san-
ken in beiden Straßen deutlich um insgesamt rund
80 Prozent. Eine Ursache ist die durch die Umgestal-
tung bedingte Erleichterung des Fahrstreifenwech-
sels für den Radverkehr, da keine zusätzlichen Behin-
derungen durch gleichzeitig den Fahrstreifen wech-
selnde Kfz mehr auftreten. Günstig ist auch die be-
obachtete frühere Orientierung der Radfahrer zur
Fahrbahnmitte und die überbreite linke Fahrspur,
die genügend Platz für die Vorbeifahrt von Kfz und
Rad am haltenden Fahrzeug bietet.
Auch der fließende Kfz-Verkehr wurde durch die
Umgestaltung deutlich entlastet. Die Anzahl der
stark behindernden Haltvorgänge sank an beiden
Straßen um rund 90 Prozent.

Abbildung: Starke Behinderungen des fließenden
Rad- und Kfz-Verkehrs durch Halt- und Liefervor-
gänge

ÖPNV
Anhand der GPS-Daten wurden die mittlere Reise-
geschwindigkeit und die mittlere Anzahl der Hal-
te jeweils für die Vorher- und Nachhersituation be-
stimmt. Die Erhebungen zeigen, dass sich die Um-
gestaltungen nur schwach auf den ÖPNV ausge-
wirkt haben. Grundsätzlich sind neutrale bis positi-
ve Tendenzen erkennbar: An nahezu allen Beispiel-
strecken und Fahrtrichtungen sind die mittleren Rei-
segeschwindigkeiten etwas höher als vor der Umge-
staltung.
Radverkehr
Die Radverkehrsstärken wurden mit Querschnitts-
und Knotenstromzählungen erfasst. Die Quer-
schnittsbelegungen der Beispielstrecken blieben vor
und nach der Umgestaltung etwa gleich: Sie
schwankten um ±10 Prozent. Da diese Ergebnis-
se durch die Zeiträume der Stichprobenerhebung
und durch jahreszeitliche Schwankungen beeinflusst
wurden, sind für eine abschließende Bewertung län-



gerfristige Datenreihen erforderlich.
Fußverkehr
An den untersuchten Querungsstellen der drei Bei-
spielstrecken wurde keine relevante Änderung der
Fußverkehrsstärken festgestellt. Auffällig ist jedoch
die Zunahme der Wartezeiten bei Querungen der
Fahrbahn. Erfasst wurden die Wartezeiten von über
1.000 Fußgängern in der Prinzenallee. Die mittlere
Wartezeit betrug vor der Umgestaltung 14 Sekun-
den, danach lag sie bei 17 bis 23 Sekunden. Der
Anteil der Fußgänger, der die Fahrbahn ohne War-
tezeit queren konnte, fiel von 24 Prozent auf null.
Eine mögliche Erklärung ist die durch die Reduzie-
rung der Fahrstreifenanzahl hervorgerufene Verlän-
gerung der Fahrzeugpulks, die zu weniger ausrei-
chenden Zeitlücken im Fahrzeugstrom führt.
Unfallgeschehen
Das Unfallgeschehen kann erst mit einem ausrei-
chenden zeitlichen Nachlauf zur Umgestaltung be-
wertet werden. Diese Untersuchungen stehen noch
aus.
Fazit
Die Vorher- und Nachheruntersuchungen an den
vierspurigen Berliner Hauptverkehrsstraßen Bran-
denburgische Straße, Dudenstraße und Prinzenal-
lee zeigen, dass eine Reduzierung der Fahrstrei-
fenanzahl zugunsten von Angebotsstreifen für den

Radverkehr bei Verkehrsmengen von rund 18.-
20.000 Kfz/24 Stunden unter den gegebenen Rah-
menbedingungen möglich und sinnvoll ist. Es konn-
te ausgeschlossen werden, dass Probleme lediglich
räumlich verlagert werden oder mit wesentlichen
Beeinträchtigungen anderer Verkehrsarten verbun-
den sind.
Die Angebotsqualität für Radfahrer steigt, die star-
ken Behinderungen des fließenden Rad- und Kfz-
Verkehrs durch Liefervorgänge nehmen bei gleich-
bleibender Überwachungsintensität deutlich ab. Da-
mit wird ein Beitrag zur langfristig-strategischen
Förderung des Radverkehrs geleistet. Begleitende
Vorher-Nachher-Berechnungen zeigen je nach Ab-
schnitt zudem Abnahmen der Immissionspegel um
rund 1 bis 1,5 dB(A).
Die Qualität des Verkehrsflusses und das Ge-
schwindigkeitsniveau im Kfz-Verkehr werden eben-
so wenig beeinträchtigt wie die des ÖPNV. Kfz-
Verlagerungseffekte in andere Straßen sind nicht
feststellbar. Verschlechtert haben sich jedoch die ge-
messenen Fußgänger-Wartezeiten für Fahrbahnque-
rungen. Bei zukünftigen Umgestaltungen dieser Art
sind die Querungsbedürfnisse der Fußgänger daher
besonders zu beachten und ggf. zusätzliche Que-
rungshilfen bereitzustellen.
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