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Antrag

der Fraktion Bindnis 90/Die Griinen

Radverkehrsgesetz (RadG)

Das Abgeordnetenhaus wolle beschliel3en:

Gesetz zur Forderung des Radverkehrs in Berlin
Vom ...

Das Abgeordnetenhaus hat das folgende Gesetz beschlossen:
Artikel | Radverkehrsgesetz — RadG

Teil 1 Allgemeine Bestimmungen

§ 1 Zweck und Ziele

(1) Zweck dieses Gesetzes ist es, das Radfahren in Berlin nachhaltig zu férdern, die Rad-
infrastruktur attraktiv sowie objektiv und subjektiv sicher zu machen, die Sicherheit
und Leistungsfahigkeit des Gesamtverkehrs bei wachsender Bevolkerung und stei-
genden Anforderungen des Klima- und Immissionsschutzes zu gewéhrleisten, damit
den
Umweltverbund zu stérken und alle VVoraussetzungen zu schaffen, dass mehr Men-
schen in Berlin auf das Rad umsteigen. Fur alle Verkehrsteilnehmenden ist ein
gleichberechtigtes Miteinander im Verkehr zu gewahrleisten.

(2) Zielist es, innerhalb von 8 Jahren nach Inkrafttreten dieses Gesetzes den Anteil des
Radverkehrs an allen Wegen auf mindestens 30 % innerhalb der Umweltzone Berlin
und im Land Berlin auf mindestens 20 % zu steigern.
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Durch die MaBnahmen nach diesem Gesetz soll nach Ablauf dieser Frist jahrlich eine
Steigerung des Anteils des Radverkehrs an allen Wegen im Land Berlin um mindes-
tens einen halben Prozentpunkt erreicht werden, bis eine Zielmarke fur das Land Ber-
lin von mindestens 30 % erreicht ist.

Die Radverkehrsinfrastruktur soll fur den bisherigen und weiteren Zuwachs mit einer
neutralen Flachenbilanz ausreichend und vorausschauend dimensioniert und der zu-
nehmenden Bedeutung des Radverkehrs gerecht werden.

8 2 Begriffsbestimmungen
Im Sinne dieses Gesetzes ist oder sind

(1) Abstellmdglichkeiten Stiitz- bzw. Haltevorrichtungen fur Fahrréader mit der M6g-
lichkeit, den Rahmen des Fahrrads sicher daran anzuschlief3en;

(2) Berliner Radverkehrsnetz die Gesamtheit der miteinander verbundenen Fahr-
radstraRen, Radverkehrsanlagen und Radschnellwege;

(3) Fahrradbox ein geschlossenes und abschlieRbares Fahrradparksystem, das Schutz
vor Diebstahl, Witterung und VVandalismus bietet;

(4) Fahrradstation eine Einrichtung, die mindestens folgende drei Grundfunktionen er-
fullen muss: gesicherte Abstellmoglichkeiten in geschlossenen Raumen, Vermietung
von Fahrradern sowie Serviceleistungen flr Fahrrader;

(5) Fahrradparkhaus eine tberdachte bauliche Anlage zum Abstellen und Anschlie3en
von Fahrradern;

(6) FahrradstraflRen durch Zeichen 244.1 und 244.2 Anlage 2 zu § 41 Abs. 1 StVO ge-
kennzeichnete Stral3en;

(7) Grune Welle die Koordinierung von Lichtzeichenanlagen, so dass mindestens 85 %
des Radverkehrs ohne Halt mindestens drei aufeinanderfolgende Lichtzeichenanlagen
mit gleichméRiger Geschwindigkeit in Geradeaus-Richtung passieren kénnen;

(8) Hauptstralie eine Stral3e I. oder Il. Ordnung im Sinne von § 20 Berliner Stral’enge-
setz (BerlStrG), sofern es sich nicht um eine KraftfahrstraRe oder einen Tunnel han-
delt;

(9) Mangel Schaden und behebbare Hindernisse, die zu einer Beeintrachtigung oder Un-
terbrechung von Verbindungen im Berliner Radverkehrsnetz fuhren;

(10) Radfahrstreifen durch durchgezogene Fahrbahnbegrenzungen (Zeichen 295 und 237
Anlage 2 zu 8 41 Abs. 1 StVO) markierte Bereiche, die fir den Radverkehr vorgese-
hen sind;

(11) Radschnellwege selbststandig gefuhrte Verbindungen im Radverkehrsnetz, die wich-
tige Quell- und Zielbereiche mit hohem Pendlerpotenzial tiber grofiere Entfernungen
verknlpfen und durchgéngig und jederzeit ein sicheres Befahren mit einer Reisege-
schwindigkeit von mindestens 20 km/h ermdglichen;

(12) Radverkehrsanlagen Radwege, Schutzstreifen und Radfahrstreifen;
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(13) Radwege durch Zeichen 237 und 241 Anlage 2 zu § 41 Abs. 1 StVO gekennzeichne-

te Anlagen flr den Radverkehr sowie Radwege ohne die Zeichen 237, 240 oder 241
Anlage 2 zu 8 41 Abs. 1 StVO (8 2 Absatz 4 StVO);

(14) Schutzstreifen durch unterbrochene Leitlinien (Zeichen 340 Anlage 2 zu § 41 Abs. 1

StVO) markierte Bereiche, die fur den Radverkehr vorgesehen sind.

(15) Umweltverbund alle Verkehrstrager, die nicht dem motorisierten Individualverkehr

angehoren, wie zu FuB Gehende, Radfahrende, offentliche Verkehrsmittel (Bus, Bahn
und Taxis).

Teil 2 Besondere Bestimmungen

Abschnitt I Schaffung des Berliner Radverkehrsnetzes

8 3 Berliner Radverkehrsnetz

1)

@)

3)

Der Senat erarbeitet innerhalb eines Jahres nach Inkrafttreten dieses Gesetzes in Ab-
stimmung mit den Bezirken, den Interessenverbanden des Radverkehrs und der Of-
fentlichkeit den Entwurf eines Umsetzungs- und Budgetplan zur Umsetzung der
MaRnahmen nach 88 4 bis 11 zur Schaffung, Vervollstdndigung und Verbesserung
des Berliner Radverkehrsnetzes. Die Erarbeitung eines Umsetzungs- und Budget-
plans berticksichtigt die Belange aller Verkehrstrager des Umweltverbundes.Der Se-
nat legt diesen Umsetzungs- und Budgetplan dem Abgeordnetenhaus zur Zustim-
mung vor. Das Land Berlin setzt diesen Umsetzungs- und Budgetplan fristgerecht
um.

Das bestehende Berliner Radverkehrsnetz soll ausgebaut und durch Radrouten und
Radfernwege erganzt werden und die Anschlusse ins Umland sicherstellen. Vor allem
Schulen und Einrichtungen fir Kinder, Jugendliche und Senioren sollen durch das
Berliner Radverkehrsnetz engmaschig und sicher erreichbar sein.

90 % der Wohnungen in Berlin sollen nicht weiter als 300 m vom Berliner Radver-
kehrsnetz entfernt sein.

8§ 4 FahrradstralRen

1)

@)

3)
(4)

In den ersten zwei Jahren nach Inkrafttreten des Gesetzes sollen in Summe 50 km
Fahrradstralen eingerichtet werden. In jedem weiteren Jahr sollen weitere 50 km ein-
gerichtet werden, bis mindestens 350 km Fahrradstral3en eingerichtet sind.

FahrradstralRen sollen beidseitig am Fahrbahnrand mit Fahrbahnbegrenzungslinien
sowie neben Parkstreifen und Parkflachenmarkierungen mit Leitlinien im Breitstrich
gekennzeichnet werden. Dabei soll eine befahrbare Breite von 5 m gewahrleistet
werden.

An Knotenpunkten sind Fahrradstraen durch ein Piktogramm zu kennzeichnen.

FahrradstraRen sollen gegeniiber kreuzenden und einmiindenden Nebenstral3en bevor-
rechtigt sein. Der Vorrang soll mindestens optisch kenntlich gemacht werden.
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()

(6)

Soweit anderer Fahrzeugverkehr durch Zusatzzeichen erlaubt ist, sollen Malinahmen
zur Verdrangung des quartierfremden Durchgangsverkehrs und zur Verlangsamung
des verbleibenden motorisierten Verkehrs ergriffen werden.

In FahrradstraBen sollen nach Mdglichkeit Lieferzonen eingerichtet werden.

§ 5 Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr

In Einbahnstralien soll innerhalb von zwei Jahren nach Inkrafttreten des Gesetzes der
Radverkehr gegen die Fahrtrichtung zugelassen werden.

§ 6 Radschnellwege

1)

@)

3)

(4)

()

Innerhalb von 8 Jahren nach Inkrafttreten des Gesetzes sind mindestens 100 km Rad-
schnellwege zu errichten. Es sollen mindestens 8 bis 10 Radschnellwege mit mindes-
tens 5 km Lange angelegt werden. Diese Mindestlange von 5 km kann auch in mehre-
ren Bauabschnitten erreicht werden. Diese Radschnellwege sollen sich an den Pend-
lerstromen orientieren.

Radschnellwege sind kraftfahrzeugfrei und sollen mit planfreien Knotenpunkten ge-
staltet werden. Lassen sich die Knotenpunkte nicht planfrei gestalten, soll dem Rad-
schnellweg der Vorrang eingeraumt oder der Knotenpunkt als Kreisverkehr mit Fiih-
rung des Radverkehrs auf der Fahrbahn gestaltet werden.

Die Radschnellwege sollen steigungsarm, geradlinig und mit leicht befahrbarem Be-
lag ausgefiihrt werden. Durch einen Unterbau nach den anerkannten Regeln der
Technik ist Vorsorge gegen Deckenaufbriiche zu treffen.

Die Mindestbreite eines Radschnellwegs soll 2 m pro Richtung betragen. Der Ver-
kehr in beide Richtungen soll durch eine Mittelmarkierung getrennt werden.

Die einzelnen Radschnellwege sollen mit Wiedererkennungsmerkmalen ausgestattet
werden (z.B. farbige Codierung, Beschilderung und/oder Namen) und sind in ihrer
Gesamtheit nutzungsgesteuert zu beleuchten.

8 7 Sichere Radverkehrsanlagen an HauptstrafRen

1)

@)
(3)

(4)

Auf oder an allen Hauptstralien sollen Radverkehrsanlagen mit leicht befahrbarem
Belag, in sicherem Abstand zu parkenden Kraftfahrzeugen und in ausreichender Brei-
te eingerichtet werden. Diese sollen so gestaltet werden, dass sich Radfahrende ge-
genseitig sicher tberholen kénnen. Bei einer Priifung gemaR § 45 Abs. 9 StVO sind
der steigende Radverkehrsanteil und die Netzwirkung zu beriicksichtigen.

Die Radverkehrsanlagen sollen so gestaltet werden, dass unzuléssiges Befahren und
Halten effektiv verhindert wird.

Bei der Einrichtung der Radverkehrsanlagen sollen Knotenpunkte zur Herstellung
von Sichtbeziehungen und der Verbesserung der Verkehrssicherheit gemaR § 8 (4)
gestaltet werden.

Radverkehrsanlagen an Hauptstra3en sollen so eingerichtet werden, dass der beste-
hende und geplante Raum fiir zu FuB Gehende und OPNV nicht verringert wird.
Ausnahmen sind nur zulassig, wenn der verbleibende Raum fir zu Ful Gehende auf
dem Gehweg eine Breite von 3,5 m nicht unterschreitet. Sofern fiir bestimmte Stra-
Rentypen in Ausfihrungsvorschriften zum Berliner StraRengesetz dartiber hinausge-
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()

(6)

hende Richtwerte fur Gehwegbreiten enthalten sind, sollen diese MaRe nicht unter-
schritten werden.

Ist eine Radverkehrsanlage gemaR Absatz 1 bis 3 vorhanden, soll in diesem Bereich
die Freigabe des Bussonderfahrstreifens fir den Radverkehr aufgehoben werden.

Radverkehrsanlagen an oder auf Hauptstra3en sollen innerhalb von 3 Jahren nach In-
krafttreten des Gesetzes vorrangig an Hauptstral3en eingerichtet werden, die noch
keine Radverkehrsanlagen aufweisen. Bei Hauptstral3en, die Radverkehrsanlagen
aufweisen, die nicht den VVorgaben in den Absétzen 1 bis 3 entsprechen, sind entspre-
chende Radverkehrsanlagen bis 8 Jahre nach Inkrafttreten des Gesetzes einzurichten.
Bei BaumalRnahmen an Hauptstral3en, die bereits Radverkehrsanlagen aufweisen, sind
diese Radverkehrsanlagen gemél den VVorgaben in den Absatzen 1 bis 3 zu gestalten.

Abschnitt Il Erhéhung der Sicherheit und des Komforts

8 8 Umgestaltung von Knotenpunkten

1)

@)

3)

(4)

()

(6)

Das Land Berlin wird jahrlich mindestens 20 der fur Radfahrende gefahrlichsten
Knotenpunkte zur Erhohung der Verkehrssicherheit umbauen, um die jeweiligen Ge-
fahrenquellen, auch fur zu FuBR Gehende, zu beseitigen. Die Auswahl der Knoten-
punkte bestimmt sich nach der jahrlichen Sonderuntersuchung ,,Radfahrerverkehrsun-
falle in Berlin“ aus der Verkehrsunfallstatistik der Polizei Berlin sowie aus weiteren
objektiven Erkenntnisquellen.

Zusétzlich sollen jahrlich 5 Knotenpunkte umgebaut werden, die nach dem subjekti-
ven Sicherheitsgefiihl der Radfahrenden Verbesserungen erfordern. Dazu sind min-
destens alle 5 Jahre, erstmals innerhalb von einem Jahr nach Inkrafttreten dieses Ge-
setzes, Erhebungen uber das subjektive Sicherheitsgefiihl durchzufihren.

Bei Umbau eines Knotenpunktes sollen Radverkehrsanlagen unter Berticksichtigung
guter Praxis zur Erh6hung der Verkehrssicherheit eingerichtet oder angepasst sowie
die Malinahmen nach Absatz 6 umgesetzt werden.

15 m vor und nach Knotenpunkten sollen die Sichtbeziehungen verbessert und die
Abbiegegeschwindigkeit verringert werden, insbesondere durch Gehwegvorstreckun-
gen oder Abstellmoglichkeiten fur Fahrréader.

Nach jedem Unfall mit schwerem Personenschaden an einem Knotenpunkt ist inner-
halb von 4 Wochen zu priifen und im Internet zu verdffentlichen, ob und inwiefern
die Gestaltung der Verkehrsanlage oder Verkehrsfihrung daftr mitursachlich war. Ist
die Miturséchlichkeit der Gestaltung der Verkehrsanlage oder der Verkehrsfuhrung
fur den Unfall gegeben oder kann sie nicht ausgeschlossen werden, sind innerhalb
von sechs Monaten entsprechende bauliche oder sonstige geeignete Malinahmen nach
Absatz 3 zur Vermeidung kunftiger Personenschéden zu ergreifen.

Zur Erhéhung der Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer sollen an allen geeigneten Zu-
fahrten, pro Jahr jedoch auf mindestens 50 Knotenpunkten mit Lichtzeichenanlagen,
aufgeweitete und dem Kraftfahrzeugverkehr vorgelagerte Aufstell- und Abbiegestrei-
fen fur den Radverkehr eingerichtet werden. Diese Aufstell- und Abbiegestreifen so-
wie die Radfahrerfurten sollen farblich markiert werden. Die Auswahl der Knoten-
punkte hat sich am Radverkehrsaufkommen zu orientieren.
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§ 9 Griune Welle

1)
@)

3)
(4)
()

(6)

Ab Inkrafttreten des Gesetzes sollen innerhalb von 3 Jahren auf mindestens 50 Stra-
Renziigen von HauptstraBen Griine Wellen fur den Radverkehr eingerichtet werden.

Bei Neuaufstellungen von Lichtzeichenanlagen oder Anderungen von Signalpro-
grammen an vorhandenen Lichtzeichenanlagen muss die Einrichtung einer Griinen
Welle fiir den Radverkehr gepriift werden.

Wenn Griine Wellen eingerichtet werden, sollen OPNV-Vorrangschaltungen an allen
betroffenen Lichtzeichenanlagen eingerichtet werden.

Bei der Einrichtung von Grinen Wellen soll eine Raumgeschwindigkeit fir den FuR-
verkehr von 0,8 m/s gewahrleistet werden.

Bei der Einrichtung von Griinen Wellen sollen die Umlaufzeiten so gewahlt werden,
dass die Wartezeiten fur Rad- und FuBverkehr mdéglichst gering sind.

Grine Wellen sollen dem Radverkehr unmittelbar und in geeigneter Weise, z.B.
durch Piktogramme, angezeigt werden.

8§ 10 Effiziente Mangelbeseitigung

1)

(2)

3)
(4)

Das Land Berlin soll eine zeitnahe und nachhaltige Méangelbeseitigung im Berliner
Radverkehrsnetz sicherstellen, die die Sicherheit und Leichtigkeit des Radverkehrs
gewahrleistet.

Die zustandige Senatsverwaltung soll spatestens 9 Monate nach Inkrafttreten dieses
Gesetzes eine Liste mit allen bekannten Méngeln erstellen und auf ihrer Internetseite
verOffentlichen. Diese Liste ist mindestens monatlich zu aktualisieren. In diese Liste
flieBen die Ergebnisse jeder StraRenzustandserfassung und -bewertung, ausgewertet
fur den Radverkehr, sowie von Behdrden und von Birgern gemeldete Mangel ein.
Fur jeden Mangel ist mindestens das Datum der Feststellung, die Lage und Schadens-
art festzuhalten.

Méngel sollen tber ein geeignetes Online-Portal gemeldet werden kénnen.

Jeder Mangel soll zeitnah und nachhaltig beseitigt werden, méglichst innerhalb von 6
Monaten nach dem Datum seiner Meldung.

§ 11 Fahrradparken

1)

(2)

3)

In den ersten 2 Jahren nach Inkrafttreten des Gesetzes sollen zusammen 20.000 und
in jedem weiteren Jahr weitere 20.000 Abstellmdéglichkeiten bis zu einem Zielstand
von mindestens 100.000 Abstellmdéglichkeiten an Haltestellen von Bus und Bahn ein-
gerichtet werden. 80 % dieser Abstellmoglichkeiten sollen innerhalb von 100 m im
Umkreis der jeweiligen Ein- und Ausgénge dieser Haltestellen sein.

An Regionalbahnhofen sollen innerhalb von 3 Jahren nach Inkrafttreten des Gesetzes
Fahrradparkh&user und Fahrradstationen eingerichtet werden.

Innerhalb eines Jahres nach Inkrafttreten des Gesetzes hat das Land Berlin mit den
Eigentiimern der Liegenschaften Verhandlungen zu fiihren und abzuschlieBen, um die
Ziele nach Absatz 1 und 2 zu erreichen. Bei Scheitern der Verhandlungen ist die Ein-
richtung von Abstellmdglichkeiten oder Fahrradparkh&usern und Fahrradstationen auf
landeseigenen Grundstlicken in unmittelbarer Bahnhofsnahe zu priifen und zeitnah
umzusetzen.
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(4) Geeignete Flachen sollen planerisch gesichert und von anderen Nutzungen freigehal-
ten werden.

(5) Zusétzlich zu Absatz 1 sollen in den ersten 2 Jahren nach Inkrafttreten des Gesetzes
zusammen 20.000 und in jedem weiteren Jahr 20.000 Abstellmdéglichkeiten bis zu ei-
nem Zielstand von mindestens 100.000 Abstellmdoglichkeiten eingerichtet werden.

(6) Die Auswahl der Standorte und die Anzahl der Abstellméglichkeiten hat sich am der-
zeitigen und zukinftigen Bedarf des Fahrradverkehrsaufkommens zu orientieren.

(7) Abstellméglichkeiten dirfen nur auf Gehwegen platziert werden, wenn eine Geh-
wegbreite von mindestens 3,5 m erhalten bleibt. VVorrangig sollen Bereiche des ru-
henden Verkehrs am Fahrbahnrand genutzt werden.

(8) Bei der Prufung zur Erteilung von Sondernutzungserlaubnissen nach § 11 Berliner
Strallengesetz fiir Fahrradboxen ist dem besonderen Bedirfnis von Radfahrenden
nach diebstahlsicheren Abstellmoglichkeiten Rechnung zu tragen. Fahrradboxen dir-
fen nur dann auf Gehwegen errichtet werden, wenn eine Gehwegbreite von 3,5 m er-
halten bleibt.

(9) Die Abstellmdéglichkeiten sollen regelméRig daraufhin tberprift werden, ob sie nutz-
bar sind. Schrottréder sollen entfernt werden.

Abschnitt 111 Forderung des Radverkehrs

§ 12 Fahrradstaffeln

(1) Bei allen Polizeidirektionen und Ordnungsamtern sollen Fahrradstaffeln eingerichtet
werden.

(2) Die Fahrradstaffeln sind personell und technisch so auszustatten, dass sie ihre Aufga-
ben erfillen kénnen.

(3) Aufgaben der Fahrradstaffeln sind insbesondere

1. den Dialog mit allen Verkehrsteilnehmern uber die Verkehrssicherheit fur Radfah-
rende und zu FulR Gehende zu intensivieren,

2. RegelverstoRe zu ahnden, die die Sicherheit von Radfahrenden und zu FuR Gehen-
den geféhrden, und

3. das Parken in zweiter Reihe, auf Bussonderfahrstreifen, Gleisanlagen sowie in den
entsprechenden Haltestellenbereichen und auf Radverkehrsanlagen und Gehwegen
unterschiedslos zu ahnden.

8§ 13 Ermittlungsgruppe Fahrraddiebstahl

Die Polizei von Berlin richtet spatestens 12 Monate nach Inkrafttreten dieses Geset-
zes eine Ermittlungsgruppe zur zentralen Auswertung, Verfolgung und Pravention
von Fahrraddiebst&hlen ein. Die Aufklarungsquote ist jahrlich im Internet zu verof-
fentlichen.

§ 14 Stabsstelle Radverkehr auf Senatsebene

(1) Inder zustdndigen Senatsverwaltung ist eine an die politische Leitung angebundene
Stabsstelle fir Radverkehr zu schaffen.



Abgeordnetenhaus von Berlin Seite 8 Drucksache 17/3048
17. Wahlperiode

(2) Ihre Aufgaben sind

3)

1.
2.
3.

die Planung des Berliner Radverkehrsnetzes mit Anschliissen ans Umland,
die Erarbeitung des Umsetzungs- und Budgetplans gemél3 8§ 3 Absatz 1,

die Koordination und Begleitung der Querschnittsaufgabe Radverkehr bezuglich
der verschiedenen mit Radverkehrsangelegenheiten befassten Amter und Abtei-
lungen in der Berliner Verwaltung sowie mit den Aufgabentragern des Landes
Brandenburg sowie mit Interessenvertretern,

die Sicherstellung, dass bei allen MaRnahmen der Stadt- und Verkehrsentwicklung
die Belange des Radverkehrs und im Besonderen die in diesem Gesetz geregelten
Ziele und MaRnahmen von Beginn an in der Planung und Umsetzung bertcksich-
tigt werden,

5. die Organisation und Betreuung der Mangelmeldung und Koordination nach § 10,

6. die Organisation und Durchfiihrung der im Gesetz geregelten Offentlichkeitsarbeit

7.

gemal 8§ 19, 20 und
die Erfullung der Transparenz-, Informations- und Evaluationspflichten nach § 21.

Die Personal- und Sachmittelausstattung entspricht dem Aufgabeninhalt, dem Aufga-
benumfang und der Aufgabenintensitit und soll sich an Beispielen guter Praxis orien-
tieren.

8 15 Fachstellen fur Radverkehrsbelange auf Senatsebene

(1) Inder zustdndigen Senatsverwaltung sind Fachstellen fiir Radverkehrsbelange in den
zustandigen Abteilungen flr Verkehr und Tiefbau zu schaffen.

(2) Ihre Aufgaben sind

3)

1.

die Zusammenarbeit mit den Stellen nach 88 14, 16 und 17 bei der Umsetzung von
MaRnahmen im Zustandigkeitsbereich der Verkehrslenkung Berlin,

die Identifizierung, Planung und Durchfiihrung von MaRnahmen nach den 8§ 3 bis
11,

die Unterstlitzung des Ausbaus und der Verbesserung des Berliner Radverkehrs-
netzes durch Erhebung und Bereitstellung von Daten im Rahmen von Radver-
kehrszahlungen und der Analyse von Radverkehrsstromen sowie die Ermittlung
von Radverkehrspotentialen,

die Sicherstellung der Standards im Sinne dieses Gesetzes bei der Einrichtung von
Baustellen und Baustellenverkehr und

die Koordination aller weiteren MaRnahmen, die dieses Gesetz und den Radver-
kehr insgesamt betreffen und die in den Zustandigkeitsbereich der Verkehrslen-
kung Berlin fallen.

Die Personalausstattung entspricht dem Aufgabeninhalt, dem Aufgabenumfang und
der Aufgabenintensitét.

8 16 Bezirkliche Stabsstellen fur Fahrradangelegenheiten

(1) Jeder Bezirk schafft eine Stabsstelle fir Fahrradangelegenheiten, die bei dem fir das
Strallen- und Grinflachenamt zustandigen Bezirksstadtrat angesiedelt ist.



Abgeordnetenhaus von Berlin Seite 9 Drucksache 17/3048
17. Wahlperiode

(2)

(3)

Ihre Aufgaben sind

1. die strategische Planung und koordinierende Begleitung aller Malinahmen, die sich
aus diesem Gesetz ergeben, Offentlichkeitsarbeit und Schulung, Koordination mit
den betroffenen Amtern und Abteilungen der Bezirksebene und der Stabsstelle
nach 8 144 sowie mit Interessenvertretern einschlieBlich einem Beschwerdema-
nagement,

2. die Forderung des Fahrradverkehrs einschliel3lich der Planung und der Umsetzung
eines Ubergeordneten Berliner Radverkehrsnetzes, der jeweiligen Umsetzung im
jeweiligen Bezirk, der Anschliisse an andere Bezirke und der Malinahmen aus die-
sem Gesetz,

3. die Begleitung sonstiger verkehrstechnischer und baulicher Mainahmen, die den
Fahrradverkehr bertihren, aber sich nicht direkt aus diesem Gesetz ergeben und

4. die Erflllung der Transparenz-, Informations- und Evaluationspflichten nach § 21.

Die Personalausstattung entspricht dem Aufgabeninhalt, dem Aufgabenumfang und
der Aufgabenintensitat. Zur Erfillung ihrer Aufgaben ist die Fachstelle mit den not-
wendigen sachlichen Mitteln auszustatten. Die Mittel dafur sind im Einzelplan der
zustandigen Senatsverwaltung zu veranschlagen. Die Bezirke erhalten diese Mittel im
Rahmen der auftragsweisen Bewirtschaftung zur Erfullung ihrer Aufgaben

8 17 Bezirkliche Fachstellen fur Fahrradangelegenheiten

1)
(2)

(3)

Jeder Bezirk schafft eine Fachstelle fur Fahrradangelegenheiten.
Ihre Aufgaben sind

1. die Zusammenarbeit mit den Stellen nach den §8 14, 15 und 16, insbesondere bei
der Planung und Umsetzung aller bezirklichen MaRnahmen zur Radverkehrsforde-
rung,

2. die Planung und Durchfuhrung baulicher Manahmen, Koordination der betroffe-
nen Amter auf Bezirksebene sowie mit den Betroffenen und ihren Interessenvertre-
tern einschlieBlich eines Beschwerdemanagements,

3. die Forderung des Fahrradverkehrs einschlie3lich der Planung des bezirklichen
Fahrradnetzes ggf. mit Anschlussen ans Umland und

4. die Planung und Durchfuhrung sonstiger verkehrlicher MaRnahmen, die den Fahr-
radverkehr berthren.

Die Personalausstattung entspricht dem Aufgabeninhalt, dem Aufgabenumfang und
der Aufgabenintensitat. Mindestens sollen zwei hauptamtlich tatige, fachlich geeigne-
te Radverkehrsplanende fur MaBnahmen fir das Radverkehrsnetz eingesetzt werden.
Zur Erfillung ihrer Aufgaben ist die Fachstelle mit den notwendigen sachlichen Mit-
teln auszustatten. Die Mittel dafur sind im Einzelplan der zustdndigen Senatsverwal-
tung zu veranschlagen. Die Bezirke erhalten diese Mittel im Rahmen der auftragswei-
sen Bewirtschaftung zur Erfullung ihrer Aufgaben

§ 18 Verwaltungshandeln

1)

Bei allen BaumalRnahmen, die den Radverkehr betreffen konnen, sind Radverkehrs-
vertraglichkeitsprifungen durchzufuhren, zu dokumentieren und unverziglich im In-
ternet zu verdffentlichen.
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(2) Far Malinahmen nach diesem Gesetz, die auf bezirklicher Ebene umzusetzen sind,
sind die Mittel daftr sind im Einzelplan der zustdndigen Senatsverwaltung zu veran-
schlagen. Die Bezirke erhalten diese Mittel im Rahmen der auftragsweisen Bewirt-
schaftung zur Erflllung ihrer Aufgaben.

§ 19 Forderung des Radverkehrs durch Offentlichkeitsarbeit

(1) Der Senat informiert die Bevolkerung kontinuierlich Gber die tatsachliche und zu er-
wartende Zunahme des Radverkehrs, die Auswirkungen daraus sowie tber die Mal3-
nahmen und die Ziele dieses Gesetzes. Dazu gehdren

1. die Sicherheit der Radfahrenden,
2. die fur alle Verkehrsteilnehmer geltenden Verkehrsregeln,

3. die Verbesserung der Verkehrsmoral fur ein besseres Miteinander aller im Ver-
kehr,

4. die positiven Effekte des Radfahrens und

5. die Sensibilisierung von gewerblichen Kraftfahrzeug-Fihrenden fir ihre besondere
Verantwortung und ihr Gefédhrdungsrisiko gegeniber anderen Verkehrsteilneh-
mern.

(2) Die Wirksamkeit dieser Informationsarbeit ist jahrlich zu evaluieren und das Ergebnis
im Internet zu veroffentlichen.

8 20 Sonstige Forderung des Radverkehrs

(1) Privaten Anzeigen von Parkverstofien, die Verkehrsteilnehmer gefahrden oder blo-
ckieren, soll nachgegangen werden.

(2) Die Themen Radverkehrsforderung und Diskriminierung von Radfahrenden sind Teil
des Fortbildungsprogrammes. Sie sind insbesondere Bestandteil der Fortbildungs-
malnahmen fir Beschaftigte mit VVorgesetzten- und Leitungsfunktionen. Als Dozen-
ten fiir diese Themenkreise werden bevorzugt Mitarbeitende der Fahrradstaffeln ein-
gesetzt.

(3) Das Land Berlins soll innerhalb von 5 Jahren nach Inkrafttreten des Gesetzes 20 %
des Pkw-Pools durch Fahrréader fur die Beschéaftigten der Berliner Verwaltung erset-
zen.

(4) Fir den Regierenden Burgermeister, die Bezirksblrgermeister und andere von
Dienstwagenregelungen beglinstigte Fuhrungskrafte der Berliner Verwaltung sind in-
nerhalb von 18 Monaten nach Inkrafttreten dieses Gesetzes geeignete Dienstfahrrader
zu beschaffen.

(5) Das Land Berlin setzt sich dafiir ein, dass die Mitarbeitenden des 6ffentlichen Diens-
tes das freiwillige Tarifinstrument der Gehaltsumwandlung zur steuerlichen Behand-
lung von Dienstfahrradern (analog der 1 %-Regel fir Dienstwagen) nutzen kénnen.

(6) Die Jugendverkehrsschulen in allen Bezirken sollen aufrechterhalten werden.
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Abschnitt IV Transparenz, Berichte

8§ 21 Mitteilungs- und Veroffentlichungspflichten

1)

@)

3)
(4)

()

Der Senat evaluiert die Wirkungen der Malinahmen nach diesem Gesetz und legt dem
Abgeordnetenhaus erstmals 4 Jahre nach Inkrafttreten dieses Gesetzes und danach al-
le 4 Jahre einen Evaluationsbericht vor. Die Evaluation enthélt Bewertungen der
Wirksamkeit der aus diesem Gesetz ergriffenen MalRnahmen zur Erreichung der Ziele
dieses Gesetzes sowie Empfehlungen zur Weiterentwicklung der Ziele und Maf3nah-
men Uber dieses Gesetz hinaus. Die Mitwirkung und Beteiligung einschlagiger Ver-
bénde bei dieser Evaluation ist zu ermdglichen.

Der Senat berichtet dem Abgeordnetenhaus jahrlich tber den Stand der Umsetzung
der MaRnahmen nach diesem Gesetz und zur Entwicklung des Radverkehrs. Insbe-
sondere sind die Verkehrsdaten des Radverkehrs in der Gesamtstadt und der Innen-
stadt, des Berufs- und Freizeitverkehrs sowie zu Unféllen und zur Verkehrssicherheit
jahrlich zu erheben und bis spétestens 31. Marz des Folgejahres zu vertffentlichen.

Der Senat schreibt den Umsetzungs- und Budgetplans nach § 3 Abs. 1 jahrlich fort
und legt diesen dem Abgeordnetenhaus zur Zustimmung vor, um die Ziele und MaR-
nahmen dieses Gesetzes zu erreichen.

Die Berichte nach Absatz 1 und 2 sind unverziglich im Internet zu verdffentlichen.

Uber aktuelle und abgeschlossene BaumaBnahmen im Sinne dieses Gesetzes ist fort-
laufend im Internet zu informieren.

An mindestens 40 Stellen, die fiir den Radverkehr von Bedeutung sind, sind die Rad-
verkehrsbewegungen in Echtzeit zu erheben und in Echtzeit unter anderem im Inter-
net zu veroffentlichen.

Artikel 11 Anderung des Berliner StraRengesetzes

Das Berliner Strallengesetz vom 13. Juli 1999 (GVBI. S. 380), zuletzt gedndert durch
Gesetz vom 4. Dezember 2008 (GVBI. S. 466), wird wie folgt geéndert:

In 8 7 Absatz 2 Satz 3 werden nach dem Wort ,,Personen” die Worte ,,, inshesondere
zu Full Gehende und Radfahrende* eingeftigt.

Artikel 111 Anderung des StraRenreinigungsgesetzes

Das StraRenreinigungsgesetz vom 19. Dezember 1978 (GVBI. S. 2501), das zuletzt
durch Gesetz vom 18. November 2010 (GVBI. S. 509) geéndert worden ist, wird wie
folgt geandert:

In 8 3 Absatz 5 Satz 2 wird nach den Worten “6ffentliche Platze nach 8 4 Absatz 4a”
die Worte: “sowie Radverkehrsanlagen, Fahrradstraen und Radschnellwege,” einge-
fugt.

In 8 3 Absatz 6 S. 1 sind nach den Worten: “auf 6ffentlichen Platzen nach § 4 Absatz
4a“ die Worte: “und auf allen tbrigen Radverkehrsanlagen und Radschnellwegen”
einzuflgen.

In 8 3 Absatz 6 Satz 2 sind nach den Worten: “Offentliche Platze nach 8 4 Absatz
4a“ die Worte: “und alle Radverkehrsanlagen und Radschnellwege” einzufiigen.
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§ 3 Abs. 9 Satze 1 und 2 entfallen.

8 3 Abs. 9 Satz 3 wird wie folgt gedndert: Das Wort “Radwege” wird ersetzt durch
das Wort “Radverkehrsanlagen”.

Bis ein Jahr nach Inkrafttreten dieses Gesetzes ist das StralRenreinigungsgesetz so an-
zupassen, dass 30 % der Radverkehrsanlagen, Fahrradstraen und Radschnellwege
vorrangig vor den Flachen flr den motorisierten Verkehr im Winterdienst berticksich-
tigt werden sollen. Dabei sind Radverkehrsanlagen, Fahrradstralen und Radschnell-
wege, die im Jahresdurchschnitt ein hohes Radverkehrsaufkommen aufweisen, hoher
zu priorisieren.

Artikel 1V Anderung der Bauordnung Berlin

Die Bauordnung fir Berlin (BauO Bln) vom 29. September 2005 (GVBI. S. 495), die
zuletzt durch Gesetz vom 29. Juni 2011 gedndert worden ist (GVBI. S. 315, in Kraft
getreten am 10. Juli 2011), wird wie folgt ge&ndert:

In 8 50 Absatz 1 wird nach Satz 4 ein neuer Satz 5 eingefligt: “Bei Errichtung, Sanie-
rung oder Umbau von Anlagen nach Satz 1 sind Duschgelegenheiten fiir Mitarbeiten-
de in ausreichender Zahl herzustellen, sofern mehr als 100 Mitarbeitende in diesem

Gebdaude beschaftigt werden.”

Artikel V In Kraft treten

Das Gesetz tritt am 1. Januar nach Verkiindung im Gesetz- und VVerordnungsblatt fur

Berlin in Kraft.

Begrundung:

Mit der Radverkehrsstrategie hat der Senat im Wesentlichen richtige Ideen entwickelt. Er hat
erkannt, dass der Radverkehrsanteil steigt und dass Berlin herausgefordert ist, die Bedingun-
gen fir den Radverkehr entsprechend zu verbessern. In der Pressemitteilung zum Senatsbe-

schluss zur Novellierung der Radverkehrsstrategie (2011) heil3t es:

,Durch die starke Zunahme des Radverkehrs, den demografischen Wandel,
technische Entwicklungen — z. B. im Bereich der Elektrofahrrdder — sowie
durch die Weiterentwicklung des Rechtsrahmens und der Standards fiir Rad-
verkehrsanlagen haben sich seit der ersten Radverkehrsstrategie neue Anforde-
rungen ergeben. [...] Im Vergleich zu Radverkehrsmetropolen wie Amsterdam
oder Kopenhagen, wo der Radverkehrsanteil die 20-Prozent-Marke Uberschrit-
ten hat, bleibt in Berlin noch einiges zu tun. Die neue Radverkehrsstrategie
schafft daftr eine wichtige Grundlage und weist auch auf anzustrebende Ver-
besserungen bei der Finanz- und Personalausstattung hin. Die Forderung des
Radverkehrs ist im Vergleich zu den meisten anderen MalRnahmen im Ver-
kehrsbereich sehr kostengunstig. Mit begrenzten Mitteln konnten hier bereits in
den letzten Jahren sehr vorzeigbare Ergebnisse erzielt
den.” (http://www.stadtentwicklung.berlin.de/aktuell/pressebox/archiv_volltext
shtml?arch_1303/nachricht4914.html, abgerufen am 13.05.2016)
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Zum Thema Sicherheit heif3t es auf der Website der Senatsverwaltung flr Stadtentwicklung
und Umwelt:

,Bel der Wahl der Verkehrsmittel spielt der Sicherheitsaspekt eine grofie Rolle.
Deshalb ist die Erhéhung der Sicherheit des Fahrradverkehrs ein zentrales Ziel der
Verkehrspolitik des Berliner Senats. Dabei haben MaRRnahmen zur Verbesserung
des Verkehrsklimas, der Mitverantwortung der Verkehrsteilnehmer, die Sicherheit
der Verkehrsmittel und die Steigerung der Qualitadt und Sicherheit der Verkehrs-
wege besondere
tung.” (http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/rad/sicher
heit/index.shtml, abgerufen am 13.05.2016).

Zentrale Aspekte flr den Senat — ebenso wie flr das vorliegende Gesetz — sind die Verbesse-
rung der Infrastruktur, die Erhéhung der Sicherheit und die Foérderung des Radverkehrs, z. B.
durch mehr Personal, sowie die Vermeidung von Autoverkehr und die Entlastung der Ver-
kehrssysteme. Der Senat teilt die Sicht der Initiative Volksentscheid Fahrrad, dass Radverkehr
der Schlissel zur Erreichung von Umwelt-, Klima- und Gesundheitszielen ist und Berlin zu
einer attraktiven, lebenswerten Stadt macht.

Zwischen der Radverkehrsstrategie und diesem Berliner-Radverkehrs-Gesetz gibt es eine
breite Schnittmenge. Das Problem ist nicht fehlendes Problembewusstsein innerhalb der Ver-
waltung oder unzutreffende Ursachenanalyse. Es fehlt ein konkreter und transparenter Fahr-
plan zur konsequenten Umsetzung. Aus einem solchen Fahrplan mussten Art, Umfang, Fi-
nanzierung und Zeitplan der MaRnahmen zur Verbesserung der Radverkehrssituation in Ber-
lin hervorgehen. Es fehlen geeignete Organisationsstrukturen und Personal. Es mangelt an
politischem Willen, das Leitbild der autogerechten Stadtentwicklung zugunsten der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes aufzugeben, umwelt- und klimapolitische Ziele im Verkehr
zu erreichen und fur ein besseres Miteinander fur alle zu sorgen — egal, ob zu Ful3, mit dem
Rad, mit dem Auto, mit Bus oder Bahn.

Neben der Radverkehrsstrategie gibt es weitere Strategiepapiere. Auch deren Ansétze sind
richtig: z. B. das Programm ,,Berlin Sicher Mobil 2020* oder Teile des Stadtentwicklungs-
plans (STEP) Verkehr. Doch auch hier mangelt es an der nachvollziehbaren und effektiven
Umsetzung. Die Ziele des 2016 beschlossenen Berliner Energiewendegesetzes, bis 2030 bei-
spielsweise 60 % der Kohlendioxidemissionen zu reduzieren, lassen sich realistischerweise
am besten mit einer Reduzierung des motorisierten Verkehrs und einer Forderung des Rad-
verkehrs in Berlin erreichen. An entsprechend konkreten MalRnahmen fehlt es bis jetzt.

Das Berliner Radverkehrsgesetz schlief3t diese Liicke zwischen wohlklingender Absicht und
mangelnder Umsetzung. Mit diesem Gesetz lassen sich die erforderlichen Haushaltsmittel und
Personalressourcen ermitteln und in die Haushaltsplanung des Landes Berlin einplanen.

Die durch den Volksentscheid angestoRene 6ffentliche Diskussion, wie die Berliner Ver-
kehrsentwicklung der Zukunft aussieht, soll fortgesetzt werden. Eine Verkehrswende, also
eine Neuausrichtung der Verkehrs- und Stadtentwicklung auf die Forderung von nachhalti-
gen, klimaneutralen und umweltfreundlichen Mobilitatsformen und Verkehrstragern, ist in
Anbetracht tibergeordneter politischer Ziele (z. B. EU-Verordnung zur Luftreinhaltung, Akti-
onsprogramm Klimaschutz 2020 der Bundesregierung, Berliner Energiewendegesetz) eine
Herausforderung, der sich Berlin in naher Zukunft ohnehin stellen muss.
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Zu 8§ 1 Zweck und Ziele

8 1 formuliert den Zweck des Gesetzes in Absatz 1 und gibt mit den Zielen in Absatz 2 klare
Vorgaben, wie der Zweck erreicht werden soll. AuRerdem werden grundsétzliche Bestim-
mungen fir die Umsetzung der Malinahmen nach diesem Gesetz getroffen.

Absatz 1

Das vorliegende Gesetz bezweckt eine konkrete und messbare sowie fortlaufende Verbesse-
rung der Radverkehrsbedingungen fur ganz Berlin. Das Radfahren als umwelt- und klima-
freundliche Fortbewegungsart soll sowohl attraktiver als auch sicherer werden. Hinsichtlich
der Sicherheit ist sowohl auf die objektive als auch auf die subjektive Perspektive zu achten.
Objektive Sicherheitsgefahren lassen sich dabei unter anderem aus Unfallstatistiken ableiten
und konnen daher nur reaktiv beseitigt werden. Radfahrende sind jedoch gegeniiber dem mo-
torisierten Verkehr schwéchere Verkehrsteilnehmende und tragen bei Unféllen regelméafig die
grolReren Schéden davon. Daher ist ein besseres subjektives Sicherheitsgefiinl der Radfahren-
den eine wesentliche Voraussetzung dafiir, mehr Menschen flr das Radfahren zu gewinnen.
Durch die mit dem Gesetz beabsichtigte Forderung des Radverkehrs soll nicht in Frage ge-
stellt werden, dass der Radverkehr Teil des Umweltverbundes ist. Bei Anwendung des Geset-
zes ist daher eine einseitige Bevorzugung des Radverkehrs zuungunsten anderer Teile des
Umweltverbundes zu vermeiden.

SchlieBlich wird klargestellt, dass eine Gleichberechtigung zwischen allen Verkehrsteilneh-
menden angestrebt werden soll. Die Manahmen nach diesem Gesetz sollen mithin nicht nur
dem Radverkehr oder anderen Teilen des Umweltverbundes zugutekommen, sondern zu einer
gleichberechtigten Stellung aller VVerkehrsarten fuhren.

Absatz 2

Der in Absatz 1 genannte Zweck soll erreicht werden, indem innerhalb von acht Jahren nach
Inkrafttreten im Gesamtbereich Berlin ein Radverkehrsanteil von mindestens 20 % erreicht
wird. Im Innenstadtbereich ist der Radverkehrsanteil in den letzten Jahren bereits gestiegen
und liegt aktuell bei ca. 20 %. In diesem Bereich lassen sich daher héhere Ziele als fir den
Gesamtbereich Berlin festlegen.

Eine groRere Herausforderung stellen demgegeniber die Randbezirke dar. Mangels attraktiver
Radverkehrsinfrastruktur fur langere Distanzen sowie aufgrund fehlender Angebote fir die
Kombination von Fahrrad und OPNV (Bike and Ride) liegen derzeit die Radverkehrsanteile
niedriger als in der Innenstadt. Gerade hier liegt jedoch ein grof3es Potenzial zur VVerringerung
des Autoverkehrs und zur Entlastung der Innenstadt: Wenn mehr Berufspendelnde aus den
Randbezirken und dem Umland ofter auf das Rad umsteigen, werden umwelt- und klima-
schadlicher Verkehr vermieden sowie das Verkehrssystem zu den Spitzenzeiten in ganz Ber-
lin entlastet. Daher wird fir den Gesamtbereich Berlin in den ersten acht Jahren ein Anteil
von 20 % angestrebt, fur den Innenstadtbereich ein Anteil von 30 %.

In Satz 2 wird die weitere anzustrebende Entwicklung des Radverkehrs fiir die Zeit nach den
ersten acht Jahren vorgegeben. Der Anteil des Radverkehrs an allen Wegen soll danach jahr-
lich um einen halben Prozentpunkt steigen, bis eine Zielmarke von mindestens 30 % fir den
Gesamtbereich Berlin erreicht ist.

Satz 3 enthélt eine generelle Vorgabe fir die Umsetzung von MaRnahmen nach diesem Ge-
setz. Dabei muss das bisherige Wachstum des Radverkehrs, das die bisherige Dimensionie-
rung der Radinfrastruktur bereits tbersteigt, berticksichtigt werden. Daruber hinaus soll vo-
rausschauend gehandelt und die Infrastruktur, z. B. Abstellmdglichkeiten oder Radverkehrs-
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anlagen, so dimensioniert werden, dass sie auch in den kommenden Jahren und Jahrzehnten
steigende Mengen an Radverkehr bewaltigen kann. Dabei ist aus Umweltschutz- und Platz-
grinden dafur Sorge zu tragen, dass nach Mdéglichkeit bereits versiegelte Fldchen genutzt und
keine neue Flachen bzw. Griinflachen versiegelt werden. Bei einer unumgénglichen Versiege-
lung sind entsprechende Ausgleichsmanahmen durchzufiihren, so dass die Flachenbilanz fiir
die Radinfrastruktur insgesamt neutral ausfallt.

Zu§ 2 Begriffsbestimmungen

Absatz 1

Als Abstellmdglichkeiten sind alle Einrichtungen zu verstehen, an die das Fahrrad sicher an-
geschlossen werden kann. Entscheidend ist dabei, dass das Fahrrad mit dem Rahmen an diese
Vorrichtung angeschlossen werden kann, nicht nur mit dem Vorderrad. Nur so ist ausrei-
chend Schutz geboten, da bei Anschliel3en des Vorderrads die Verbindung zwischen Vorder-
rad und Rahmen meist schnell zu 16sen und somit das Diebstahlrisiko erhdht ist. AuRerdem ist
das Fahrrad bei angeschlossenem Rahmen stabiler und umfallsicher geparkt. Im Sinne des
Diebstahlschutzes muss die Abstellmdglichkeit auBerdem fest mit dem Boden verbunden sein
oder aufgrund ihres Eigengewichts so fest auf dem Untergrund ruhen, dass sie nicht ohne
Weiteres entfernt oder bewegt werden kann. Bei der Einrichtung der Abstellmdglichkeiten
sollen daher in der Regel die in Berlin bereits vielfach verwendeten Bligel zum Einsatz kom-
men.

Absatz 2

Das Berliner Radverkehrsnetz ist ein Schlisselbegriff des RadG. Dieses Ziel wird durch Um-
setzung aller MaRnahmen nach diesem Gesetz erreicht. Durch die Begriffsbestimmung wird
vorgegeben, dass die einzelnen Bestandteile jeweils sinnvoll mit einander verbunden sein
mussen. Nur lasst sich ein ,,Netz“ erzielen. Die unterschiedlichen Arten von Radverkehrsinf-
rastruktur massen aufeinander abgestimmt und zusammen zu einem ausreichend dimensio-
nierten Netz zusammengefuhrt werden.

Absatz 3

Fahrradboxen sind eine spezielle Form der Aufbewahrung von Fahrréddern im offentlichen
Raum. Zweck dieser Einrichtungen ist es, gegeniber einfachen Abstellmdglichkeiten einen
Schutz vor Witterung, Diebstahl und Vandalismus zu bieten. Daher sind die Boxen abschlief3-
bar. Der Zutritt ist nur Befugten gestattet, was durch ein entsprechendes Zutrittssystem ge-
wahrleistet wird.

Absatz 4

Die Fahrradstation bietet Radfahrenden mehrere Funktionen: Neben dem eigentlichen gesi-
cherten Parken sollen hier auch Radverleihstationen sowie speziell auf Fahrradverkehr ausge-
richtete Serviceleistungen angeboten werden.

Absatz 5

Das Fahrradparkhaus ist dadurch gekennzeichnet, dass die in ihm befindlichen Abstellmdg-
lichkeiten Gberdacht sind. Dies dient dem Schutz des Fahrrades vor Witterungseinflssen. Ei-
ne Uberwachung ist nicht vorgesehen.

Absatz 6
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Unter Fahrradstraen sind Stral3en mit entsprechender Beschilderung geméaR StVO zu verste-
hen.

Absatz 7

Grine Wellen sind spezifisch fir die Bedurfnisse des Radverkehrs einzurichtende Schaltun-
gen von Lichtsignalanlagen. Die Durchschnittsgeschwindigkeit, mit der sich ein Radfahrender
im Verkehr bewegt, wird ganz wesentlich von den Halten an Knotenpunkten, insbesondere an
Lichtsignalanlagen, bestimmt. Um ein schnelleres Vorankommen fur Radfahrende zu errei-
chen, sollen Griine Wellen eingerichtet werden. Da es zwischen den Radfahrenden je nach
personlicher Konstitution groRe Unterschiede in der individuellen Reisegeschwindigkeit gibt
oder Ampeln an Steigungen oder Gefallen mit unterschiedlicher Geschwindigkeit passiert
werden, sollen die Griinen Wellen so eingerichtet werden, dass 85 % der Radfahrenden ohne
Halt drei Ampelkreuzungen passieren kdnnen.

Absatz 8
Die Definition der Hauptstraen orientiert sich an der Definition in § 20 BerlStrG, ausge-
nommen sind Kraftfahrstraen und Tunnel

Absatz 9

Unter Mangel sind, angelehnt an die burgerlich-rechtliche Definition des Mangelbegriffs, alle
Abweichungen des Zustands der Radinfrastruktur vom erwarteten Zustand zu verstehen.
Hierzu z&hlen insbesondere Schlaglocher, Deckenaufbriiche durch Wurzeln, Beschadigungen
durch unsachgemélRe Benutzung oder Witterungseinflisse, durch Alterung oder Abnutzung
hervorgerufene Schéaden, die zu einer Beeintrachtigung der Sicherheit und Flussigkeit des
Radverkehrs fuhren. Zu den Mangeln gehoren auRerdem Unterbrechungen im Radverkehrs-
netz. So sind insbesondere in Knotenpunktbereichen haufig die Ubergange von Radwegen zu
Schutzstreifen oder Ahnliches nicht tibersichtlich ausgestaltet und stellen eine Gefahrenquelle
fiir den Rad- wie den motorisierten Verkehr dar. Da das Radverkehrsnetz jedoch gerade durch
die Integration der Verkehrsinfrastrukturen untereinander gekennzeichnet ist, kommt es auf
die Beseitigung dieser Llcken an. Auch sind tempordare oder permanente Hindernisse
(Baustellenzufahrten, Verkehrsschilder, Barken usw.) h&ufige Beeintrachtigungen auf Ver-
kehrswegen, die dem Radverkehr zugewiesen sind, und daher als Mangel einzustufen.

Der Mangelbegriff umfasst jedoch nicht Verschmutzungen oder verkehrswidrig abgestellte
Fahrzeuge. Diese und vergleichbare Hindernisse sind im Rahmen der Polizei- und Ordnungs-
aufgaben zu beseitigen.

Absatz 10
Fur die Definition der Radfahrstreifen wird auf die entsprechende Definition in der StvVO
verwiesen. Ausgenommen sind KraftfahrstraRen oder Tunnel

Absatz 11

Radschnellwege sind eine neue, bisher in Berlin nicht existierende Kategorie im Radver-
kehrsnetz. Sie sollen mit diesem Gesetz eingefiihrt werden. Radschnellwege sind dadurch ge-
kennzeichnet, dass sie (vergleichbar mit Autobahnen fur Kfz oder Schienenstrecken fir die
Bahn) Uber langere Distanzen gefiihrte, eigens und ausschlielich fur den Radverkehr be-
stimmte StraBen sind und zugiges, unterbrechungsarmes Fahren ermdglichen. Eine Reisege-
schwindigkeit von 20 km/h ist dabei zugrunde zu legen. Radschnellwege eignen sich durch
diese Eigenschaften vorziglich fir Pendler. Sie haben entsprechend Start- und Zielbereiche
mit hohem Pendlerpotential zu verbinden.



Abgeordnetenhaus von Berlin Seite 17 Drucksache 17/3048
17. Wahlperiode

Absatz 12
Radverkehrsanlagen ist der Oberbegriff fir Radwege, Schutzstreifen und Radfahrstreifen.

Absatz 13

Als Radwege sind im Sinne des RadG die entsprechend der StVO gekennzeichneten Einrich-
tungen zu verstehen. Darunter fallen daher die benutzungspflichtigen und die nicht benut-
zungspflichtigen Radwege.

Absatz 14
Fur die Definition von Schutzstreifen wird auf die Definition in der StVVO verwiesen.

Absatz 15

Der Umweltverbund bezeichnet alle ,,umweltvertraglichen* Verkehrsteilnehmenden bezogen
auf den Schadstoffausstol} pro Personenkilometer, auf den Flachenverbrauch und die L&rmbe-
lastung. Somit sind alle Fortbewegungsmittel aufler dem motorisierten Individualverkehr
(MIV) zum Umweltverbund zu rechnen, wie zu Full Gehende, Radfahrende (ob mit eigenem
oder geliehenem Fahrrad), der OPNV und Taxis.

Zu § 3 Berliner Radverkehrsnetz

Das Berliner Radverkehrsnetz ist das zentrale Ziel des RadG. Daher kommt seiner Einrich-
tung und Erhaltung grof3te Bedeutung zu. Fur die Errichtung des Radverkehrsnetzes
soll auf der bestehenden Radinfrastruktur aufgebaut werden. Zusatzlich soll mit den
neuen Radverkehrsinfrastrukturen das mit diesem Gesetz angestrebte Radverkehrsnetz
geschaffen werden.

Absatz 1

Der Senat hat binnen eines Jahres nach Inkrafttreten in einem Umsetzungs- und Budgetplan
darzulegen, wie die Malinahmen nach den 88 4 bis 11 innerhalb der jeweils gesetzten Fristen
umgesetzt und finanziert werden sollen.

Da der Bau von Fahrradstral3en in die Zustandigkeit der Bezirke fallt, ist es fur die Netzgestal-
tung wichtig, dass die Bezirke und die zustdndige Senatsverwaltung ihre jeweiligen Aktivité-
ten koordinieren. Es muss gewadhrleistet werden, dass Radwege nicht an Bezirksgrenzen en-
den oder unterschiedliche Qualitaten aufweisen, wie es derzeit noch haufig der Fall ist. Das
Radverkehrsnetz soll Giber die Bezirksgrenzen hinaus liickenlos und einheitlich gestaltet sein
sowie aus wiedererkennbaren, tibersichtlich ausgewiesenen Routen bestehen.

Der verbindliche Umsetzungsplan, der von der Senatsverwaltung zusammen mit den Bezirken
erarbeitet wird, soll die notige Koordinierung und zuverl&ssige Realisierung der im Sinne des
Gesetzes nétigen Maltnahmen ermdéglichen. Der Plan ist dariiber hinaus mit den Interessen-
verbanden des Radverkehrs abzustimmen. Die Offentlichkeit soll in diesen Prozess einbezo-
gen werden. Diese Einbindung der Offentlichkeit dient einerseits der Kontrolle der Einhaltung
der gesetzlichen Umsetzungspflichten, andererseits der friihzeitigen Einbindung der Offent-
lichkeit bei geplanten Malinahmen zum Umbau von Stral3en und Verkehrsfiihrung und der
Einrichtung von Fahrradstral’en. Im Sinne des Ziels in § 1 zur Starkung des Umweltverbundes
hat der Senat bei der Erstellung des Umsetzungs- und Budgetplans die Belange aller anderen
Verkehrstrager des Umweltverbundes zu berticksichtigen.
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Die Vorlage des Umsetzungsplans im Abgeordnetenhaus und seine Zustimmung dient der
demokratischen Legitimation, soll die nétige Offentlichkeit herstellen und die Verbindlichkeit
des Umsetzungsplans gewahrleisten.

Absatz 2

Folgende Bedingungen erhéhen die Attraktivitat des Radfahrens: Routen lassen sich einfach
planen; die Verkehrswege sind bersichtlich, eben und verlaufen maoglichst direkt; wichtige
Ziele (Schulen, Wirtschaftszentren, Kultureinrichtungen, Verkehrsknotenpunkte usw.) lassen
sich komfortabel und sicher erreichen. Erforderlich ist daher die Schaffung eines zusammen-
hangenden, ausreichend dichten und fur den Radverkehr geeigneten Netzes. Dieses orientiert
sich an den Pendlerstromen und besteht, analog zum Autostraliennetz, aus Unternetzen ver-
schiedener Qualitaten flr unterschiedliche Nutzungsanforderungen.

Das Radverkehrsnetz soll aus FahrradstraRen, Radverkehrsanlagen an Hauptstraflen und Rad-
schnellwegen bestehen sowie geeignete Anschlusspunkte an das Umland, an Radfernwege
und an Routen beinhalten.

Das Unternetz aus FahrradstraRen ist fiir die Aufnahme und Verteilung des Radverkehrs ge-
dacht. Hiermit sollen zentrale Punkte — z. B. Museen, Sehenswirdigkeiten, Einkaufsstralien —
sowie Bildungs- und Freizeiteinrichtungen erschlossen werden. Die Fahrt zu diesen Orten mit
dem Fahrrad soll fir alle Bevolkerungsgruppen, insbesondere auch fir Kinder und &ltere Per-
sonen, sicher und attraktiv sein.

Dieses Unternetz wird durch die Radverkehrsanlagen an Hauptstra3en (8 7 RadG) ergéanzt,
um flachendeckend eine direkte und attraktive Verkehrswegfiihrung zu gewéhrleisten. Analog
zu Autobahnen flr den Autoverkehr bieten Radschnellwege eine Anbindung der Randbezirke
an das Stadtzentrum und ermdglichen das rasche Zurlcklegen langerer Distanzen. Als Zu-
bringerwege fur den Radverkehr sollen sie die Radfahrer an den Aul’enbezirken und aus dem
Umland aufnehmen und in die Netze aus FahrradstralRen und Radverkehrsanlagen an Haupt-
straRen leiten. Bei der Netzplanung sollte daher auf geeignete Anschlusspunkte an das Berli-
ner Umland geachtet und dazu um eine Abstimmung mit den betreffenden Brandenburger
Verwaltungen ersucht werden. Der Fahrradtourismus wéchst in Berlin an Bedeutung. Daher
sollten bei der Netzgestaltung insbesondere auch die touristischen Routen, z. B. der Berliner
Mauerweg, und Radfernwege auf geeignete Weise integriert werden.

Absatz 3

Hauptkriterien fir die Netzqualitat sind die Erreichbarkeit von Zielen — z. B. zentrale Punkte
und Geschaftszentren —, die Reisegeschwindigkeit und die Entfernung zu Haltestellen des 6f-
fentlichen Verkehrs bzw. zu Radverkehrsanlagen (siehe dazu die Standardwerke ,,Richtlinien
fiir integrierte Netzgestaltung” (RIN) und die ,,Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (E-
RA)). Mit der Vorgabe, dass 90 % der Wohnungen im Umkreis von 300 m zum Radverkehrs-
netz liegen sollen, wird ein Gutekriterium fir die Netzdichte angegeben und die Anbindung
des Netzes an das Wohnumfeld gewéhrleistet. Der Wert orientiert sich an der in den ERA
empfohlenen Maschenweite flr ein Radwegenetz. Demnach ist das Netz so zu gestalten, dass
,»90 % der Einwohner maximal 200 m von einer Hauptverbindung entfernt wohnen“ (ERA
2010). Die im Gesetz gewahlte hohere Maschenweite von 300 m soll der Verwaltung bei der
Netzplanung den notwendigen Spielraum einrdumen, um das Ziel der Schaffung des Radver-
kehrsnetzes in der gesetzten Frist zu erreichen.
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Zu 8§ 4 FahrradstralRen

Absatz 1

Der sukzessive Ausbau des Fahrradstraennetzes ist fir die Errichtung des Berliner Radver-
kehrsnetzes zwingend erforderlich. Die Ausweisung von Fahrradstralen ist in der Regel mit
geringem baulichem Aufwand verbunden, so dass Zielmarken von insg. 50 km in den ersten
beiden Jahren und von jeweils 50 km in den Folgejahren realistisch sind. Um den fristgerech-
ten Ausbau zu gewadhrleisten, ist neben der VVorgabe einer Gesamtkilometerzahl auch die Vor-
gabe von jahrlichen — bzw. in der Anlaufphase zweijahrigen — Zielmarken zweckmaRig, um
einen Planungs- bzw. Umsetzungsstau zu vermeiden. Die Zielmarke von 350 km wird als Un-
tergrenze flr die notige Gesamtlange eines Fahrradstrallennetzes als Teil des Netzes gemaR 8
3 betrachtet. Angesichts von 4.000 km grundsatzlich geeigneter Nebenstral3en in Berlin ist
diese Zielmarke verhaltnismaRig.

Absatz 2

In FahrradstraRen soll gewahrleistet sein, dass Radfahrende in beiden Richtungen fahren, ne-
beneinander fahren und sich gegenseitig sicher tiberholen kénnen. Das betrifft auch das Uber-
holen von Lasten- oder Familienrddern, E-Bikes, die zunehmende Differenzierung der Ge-
schwindigkeit sowie das zeitgleiche Radfahren von eher unsicheren und routinierten Ver-
kehrsteilnehmenden. Die Fahrgasse, also die Stral3enbreite abzuglich ggf. der Parkbereiche,
soll dazu mindestens 5 m betragen. Darin ist ein Mindestsicherheitsabstand zum ruhenden
Verkehr von bis zu 1,50 m enthalten. Sogenannte Dooring-Unfélle stellen 50 % aller Unfalle
dar, die nicht auf Kreuzungen passieren. Gerichte schreiben 1,50 m Sicherheitsabstand fiir
Radfahrende von parkenden Autos vor. Die Fahrbahnbegrenzungslinien dienen dem Schutz
der Radfahrenden vor dem ruhenden Verkehr und erleichtern die Einhaltung der Mindestab-
sténde.

Absatz 3

FahrradstralRen mussen fiir alle VVerkehrsteilnehmer deutlich gekennzeichnet sein, damit die
fiir Fahrradstral3en gultigen Verkehrsregeln befolgt werden. Dafiir reichen die haufig kleinen
Verkehrsschilder nicht aus. Die Erfahrung aus Stadten wie Kiel zeigt, dass dieses Ziel mit ei-
nem auf der Fahrbahn aufgebrachten Piktogramm realisiert werden kann.

Absatz 4

»mindestens optisch kenntlich* bedeutet, dass nicht nur durch ein Schild, sondern ggf. auch
durch bauliche MaRnahmen wie Beleuchtung, Bordsteine oder Baumreihen kenntlich gemacht
werden soll, dass es sich um eine bevorrechtigte Fahrradstrale handelt.

Absatz 5

Fahrradstralen sollen entsprechend ihrer Definition in der StVO dem Radverkehr vorbehalten
sein. Gleichzeitig darf jedoch auch Anliegerverkehr durch Zusatzzeichen erlaubt wer-
den. Davon wird in der Regel Gebrauch gemacht. Das RadG soll diese Méglichkeit
nicht ausschlieBen. Damit Anwohner weiterhin mit ihren Kfz ihr Wohnumfeld errei-
chen konnen, sollen fir sie Ausnahmeregelungen moglich sein.

Allerdings werden Fahrradstrallen von quartierfremdem Verkehr als ,,Schleichwege* genutzt.
Dieser Autoverkehr soll weitgehend reduziert und verlangsamt werden. Dazu sollen bauliche
MaRnahmen wie z. B. Poller oder Fahrgassenverengungen im Bereich der Zufahrt ergriffen
sowie MaRnahmen der Verkehrsiiberwachung stationar oder regelméaRig durchgefiihrt werden.
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Des Weiteren konnen flir den motorisierten Verkehr geltende Einbahnstralenregeln einge-
fuhrt werden. Dabei wechelt auf den einzelnen Abschnitten der Fahrradstra3e die Fahrtrich-
tung.

Absatz 6

Der Wirtschaftsverkehr soll durch die Einrichtung von Fahrradstralen nicht ausgeschlossen
werden. Lieferverkehr, der in der zweiten Reihe parkt, stellt jedoch ein hohes Sicherheitsrisi-
ko fir Radfahrende dar. Daher sollen Lieferzonen ausgewiesen und ihre Nutzbarkeit durch
Kontrollen sichergestellt werden, damit Lieferfahrzeuge dort zum Be- und Entladen halten
kdnnen.

Zu § 5 Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr

Viele Einbahnstral3en sind bereits fir den Fahrradverkehr in beiden Richtungen zugelassen.
Diese Ausnahme soll zur Regel gemacht und durch entsprechende Schilder angezeigt werden.
Die Offnung in die Gegenrichtung verkiirzt die Umwege fiir Radfahrerende und macht den
Radverkehr attraktiver.

Zu § 6 Radschnellwege

Absatz 1

Bisher ist die Kategorie der Radschnellwege weder in der StVO noch in den Regelwerken wie
der ERA festgelegt. Die Einrichtung von Radschnellwegen wird bereits vielerorts dis-
kutiert, in Berlin z. B. im Bereich der Potsdamer Stammbahn. Im Ruhrgebiet befindet
sich der ,,Radschnellweg Ruhr* bereits im Bau. Die Forschungsgesellschaft fur Stra-
Ren- und Verkehrswesen (FGSV), Herausgeberin der RIN und ERA, hat bereits ein
Arbeitspapier zu ,,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen® (2014) her-
ausgelgeben, das den né&chsten ERA vorgreift und Radschnellwege als Kategorie auf-
fuhrt.

Wie in der Begriindung zu § 3 ausgefiihrt, sollen Radschnellwege Teil des Radverkehrsnetzes
sein. Sie werden flr das Zuriicklegen von l&angeren Strecken und damit insbesondere fir die
Anbindung der Zentren und zentralen Orte an die Peripherie und das Umland bendtigt. Rad-
schnellwege sollen auch auf das Befahren mit Fahrzeugen i.S.d. 8 1 Abs. 3 StVG (z. B. E-
Bikes) ausgelegt sein und das Fahrrad fur Pendlerinnen und Pendler als Alternative zum Auto
attraktiv machen. Radschnellwege schaffen echte Alternativen flr die AulRenbezirke, laden
zum Umstieg vom Auto ein und reduzieren damit die Staugefahr fiir Menschen, die auf das
Auto angewiesen sind.

Um diese Funktionen eines Radschnellwegs zu erfillen, soll ein Radschnellweg eine Mindest-
ldnge von 5 km aufweisen. Die Einrichtung eines Radschnellwegs kann jedoch sukzessive in
mehreren Bauabschnitten erfolgen, um die zusammenh&ngende Mindestlange von 5 km zu
erreichen.

GemaR ihrem Zweck zur Verbindung von Start- und Zielbereichen mit groRem Pendlerauf-
kommen sollen sich die Radschnellwege an den Pendlerstromen orientieren. Ihr Verlauf ist so
zu planen, dass maoglichst viele dieser Start- und Zielbereiche sinnvoll miteinander verbunden
werden.

1 http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/neuigkeiten/news.php?id=4431
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Absatz 2 und 3

Die Attraktivitat insbesondere fur Pendlerinnen und Pendler und andere Verkehrsteilnehmen-
de mit langen Reisewegen lasst sich zum einen durch die Streckenldnge und -fihrung der
Radschnellwege, zum anderen (ber die Beschaffenheit erreichen. Bei der Ausweisung bzw.
der Errichtung von Radschnellwegen ist es wichtig, dass Radverkehrsverbindungen moglichst
direkt und steigungsarm gestaltet sind, um den Kraftaufwand zu minimieren. Auf Rad-
schnellwegen soll ferner ein ziigiges Vorankommen auf langeren Distanzen maglich sein, oh-
ne Behinderungen durch den Kfz-Verkehr. Sie sind daher nicht fiir Kraftfahrzeuge zugelas-
sen. Bei Kreuzungen mit anderen Verkehrswegen sollen die Knotenpunkte, ahnlich wie bei
Autobahnen, planfrei gestaltet werden. ,,Planfrei* bedeutet, dass die kreuzenden Verkehrswe-
ge sich nicht auf einer Ebene begegnen, sondern z. B. tGber Tunnel oder Briicken Ubereinander
gefiihrt werden. Bei kreuzenden, flr den Kfz-Verkehr zugelassenen Stral3en soll, sofern keine
planfreien Knotenpunkte maoglich oder die Kosten bzw. der Aufwand unverhéltnismalig sind,
ein Kreisverkehr eingerichtet oder den Radschnellwegen Vorrang gewéhrt werden. Ein flie-
Rendes Einfadeln bei kreuzenden Stralen und Anschlussstellen soll in jedem Fall erméglicht
werden. Behinderungen und Hemmungen des Flusses flr den Radschnellwegverkehr sind zu
minimieren.

Bezliglich der Beschaffenheit ist fiir einen Fahrbahnbelag zu sorgen, der auch bei Nésse und
Schnee leicht und sicher befahrbar und nachhaltig gegen Wurzelschaden und Ahnliches ge-
schutzt ist. Als Orientierung kann die Richtlinie aus den ERA (ERA 95, S. 84 f.) fiir den Neu-
bau von Landstrallen dienen, wonach der Belag eben sein, einen geringen Rollwiderstand
aufweisen und die nétige Griffigkeit auch bei schlechter Witterung bieten soll. Dazu ist ein
solider Unterbau wichtig, der den Untergrund vor Schaden durch Wurzeln oder Ahnliches
schutzt und auch das Befahren durch Fahrzeuge des StraRenunterhaltungsdienstes ermdglicht.
Auch der Pfiitzenbildung vorzubeugen. Dazu muss auf eine ausreichende Querneigung (Wol-
bung oder Dachprofil) geachtet werden. Der ADFC sieht in der ,,mangelhafte[n] Oberfla-
chenqualitét (...) eine[n] der wichtigsten Grinde fur die Nichtbenutzung von Radwegen.” Zu
Belégen schreibt er:

»Fahrréder reagieren empfindlicher auf Fahrbahnunebenheiten als motorisierte
Fahrzeuge. Erschutterungen kdnnen zu unsicherem Fahrverhalten und im
schlimmsten Falle zu Sturzen fuhren, so dass die Verkehrssicherheit beein-
trachtigt wird. Besonders gefahrlich sind Spurrillen, Querrinnen oder Langs-
kanten im Verlauf des Radwegs. Eine weitere Gefahr sind spitze Steine, wie
sie oft flr grobe Schotterwege Verwendung finden. Sie senken nicht nur den
Fahrkomfort, sondern beeintrachtigen auch das Fahrverhalten. Feinsplitt hat
diesen Nachteil nicht, kann aber daftr punktuell gefahrlich werden, wenn diin-
ne Splittauflagen auf hartem Untergrund (Asphalt) in Kurven oder beim Brem-
sen die Rutschgefahr erhohen. V6llig ungeeignet als Radwegbelag sind locke-
rer Sand (Einsinken), Mutterboden (Feldwege sind bei Nasse zu schlammig
und auch dann zu holprig, wenn sie von Bewuchs frei sind) und Naturstein-
pflaster (Glatte bei Nasse, Erschitterungen beim Uberfahren), auch Mosaik-,
Kleinstein- und wurfelférmiges Edelpflaster (aus Basalt, Bimsstein, Schlacke
usw.) ist nicht eben genug.”“ (ADFC Bundesverband (Hg.) 0.J. : Radwegebau
in Wald und Flur. Online unter http://www.adfc.de/files/2/110/111/FAF11.pdf,
abgerufen am 09.04.2016)
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Absatz 4

Jede Spur eines Radschnellwegs soll mindestens 2 m breit sein, um ein sicheres Uberholen
und die Nutzungsqualitat fiir verschiedene Fahrgeschwindigkeiten und nutzungsberechtige
Fahrzeuge zu gewahrleisten. Neben normalen Fahrradern gehdren zum Spektrum der Nut-
zungsgruppen z. B. E-Bikes, Lastenréder und Elektrorollstuhle (vgl. 8 1 Abs. 3 StVG). Rad-
schnellwege sollen in der Regel so angelegt werden, dass die Spuren flr beide Fahrtrichtun-
gen nebeneinander verlaufen, d. h. sie sollen insgesamt eine Breite von 4 m aufweisen. Sollte
die Nebeneinanderfuhrung der Fahrtrichtungen nicht méglich sein, z. B. aufgrund von zu
schutzenden Baumbestédnden oder stadtebaulichen Merkmalen, kann eine getrennte Fiihrung
erfolgen. In Ausnahmefallen, wie z. B. an Briicken oder Unterfiihrungen, kann die Mindest-
breite unterschritten werden.

Absatz 5

Fur die Wiedererkennbarkeit einzelner Radschnellwege sollen sie spezifisch gekennzeichnet
oder nummeriert sein, wie es z. B. auch bei U-Bahnlinien der Fall ist. Sie sollen ausreichend
beleuchtet sein. Um Energieverbrauch und Lichtverschmutzung zu minimieren, soll die Be-
leuchtung aus 6kologischen Griinden nutzungsgesteuert erfolgen.

Zu 8 7 Sichere Radverkehrsanlagen an Hauptstrafen

Absatz 1

Sichere Radverkehrsanlagen an oder auf Hauptstral3en als Teil einer sicheren und attraktiven
Infrastruktur fordern die Sicherheit und das friedliche Miteinander sémtlicher Verkehrsteil-
nehmenden. Denn die Nutzung entsprechend gestalteter Radverkehrsanlagen verringert flr
Radfahrende die Wahrscheinlichkeit, von anderen Verkehrsteilnehmenden ubersehen, behin-
dert oder gefahrdet zu werden. Dadurch wird das Fahrradfahren gerade auch fiir weniger rou-
tinierte Menschen sowie Kinder oder dltere Personen attraktiv. Konflikte mit motorisierten
Verkehrsteilnehmenden werden verhindert. Da es fiir Radfahrende unter diesen Bedingungen
keinen Anlass gibt, auf den Gehweg auszuweichen, werden nicht zuletzt Konflikte mit FuR3-
gangern vermieden.

Im Unterschied zu den vielen derzeit vorhandenen Radverkehrsanlagen in Berlin ist darauf zu
achten, dass Belag und Untergrund ein leichtes und sicheres Befahren ermdglichen (siehe da-
zu die Ausfiihrungen zu § 6 Abschnitte (2) und (3)). Bodenplatten, wie sie oft verwendet wer-
den, sind z. B. nicht leicht befahrbar. Des Weiteren ist auf ausreichenden Abstand zum ruhen-
den Verkehr zu achten, so dass insbesondere plétzlich getffnete Autotiiren keine Gefahr fir
Radfahrende darstellen. Schliel3lich ist darauf zu achten, dass die Breite der Radverkehrsanla-
gen so bemessen wird, dass sich zwei Radfahrende unter Wahrung des Sicherheitsabstands
zueinander sowie zum ruhenden wie auch zum fahrenden Verkehr tberholen kénnen. Damit
wird dem Wachstum des Radverkehrs mit zunehmend mehr Lasten- oder Familienrddern, E-
Bikes und der zunehmenden Differenzierung der Geschwindigkeit sowie das gemeinsame
Radfahren von eher unsicheren und erfahrenen Verkehrsteilnehmenden Rechnung getragen.
Ein gleichberechtigtes Miteinander im Verkehr ermdglicht ebenfalls das Nebeneinanderfahren
— wie auch Autoinsassen nebeneinander sitzen und fiir dieses Privileg entsprechend viel Platz
eingerdumt bekommen.

Soweit es fir die Einrichtung von Radverkehrsanlagen auf die Ausiibung eines Ermessens
nach § 45 Abs. 9 StVO ankommit, ist die Verwaltung gehalten, den steigenden Radverkehrs-
anteil und die Netzwirkung zu berucksichtigen. Das Abstellen auf einen ggf. bisher geringen
Radverkehrsanteil darf nicht dazu fuhren, dass der Bedarf fiir eine Radverkehrsanlage unter-
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schatzt wird. Haufig schreckt der schlechte Zustand oder das vollige Fehlen von geeigneten
Radverkehrsanlagen an oder auf Hauptstrallen viele Radfahrende von der Nutzung dieser
Hauptstralle ab. Dabei stellen HauptstralRen in der Regel auch fur Radfahrende eine attraktive
direkte Verbindung zwischen wichtigen Zielen in der Stadt dar, die Vorrang vor kreuzenden
StraRen geniellt. In den Genuss dieser Vorteile sollen auch Radfahrende kommen. Daher ist
fiir sie eine sachgerechte Infrastruktur zu schaffen.

Absatz (2)

Zum Schutz des Radverkehrs vor dem Kfz-Verkehr sollen nach Maglichkeit vom Kfz-
Verkehr separierte Radverkehrsanlagen geschaffen werden. Die Separierung vom Kfz-
Verkehr kann verkehrsrechtlich oder als physische Trennung erfolgen. Es konnen z. B. Park-
streifen oder Grinstreifen oder sonstige gestaltete Abstandsflachen zwischen Radweg und
Fahrbahn oder Randsteine, Blumenkubel, Baken, Kunststoffpoller und &hnliches entlang des
Radwegs als

Separierung dienen. Einfache, nicht bauliche Mafinahmen zur Erreichung einer physischen
Trennung sind zu bevorzugen. Bauliche Malinahmen sollten nur dort angewendet werden, wo
ohnehin aus anderen Griinden ein StraRenumbau oder eine -Renovierung ansteht oder auf-
grund besonderer 6rtlicher Situationen mit einer einfachen physischen Trennung die geforder-
ten Sicherheitsstandards nicht zu erreichen sind.

SeparierungsmalRnahmen dirfen nicht zu einer Gefahrdung des Radverkehrs fiihren. Eine
maogliche Separierung kann auch dadurch erfolgen, dass der Parkstreifen links vom Radweg
gefiihrt wird: Parkstreifen und Radstreifen werden getauscht, wie es z. B. an der Stral3e des
17. Juni zwischen S-Bahn-Haltestelle Tiergarten und der Siegessaule, an der Stromstralie oder
dem Hohenzollerndamm umgesetzt wurde.

Bei der Entscheidung Uber die konkrete Form der Separierung sollen die VVor- und Nachteile
der in Betracht kommenden Maglichkeiten abgewogen werden. Kriterien dazu stellen insbe-
sondere die L&nge der Radverkehrsanlage, das vorhandene Kreuzungsdesign und die Sichtbe-
ziehungen, die lokalen Abbiegegeschwindigkeiten sowie die Haufigkeit des Falschparkens
dar. Finanzielle Gesichtspunkte sind kein Kriterium fir den mdglichen Verzicht auf eine Se-
parierung. Der Blick auf Stadte mit hohem Radverkehrsaufkommen und hoher demografi-
scher Diversitat der Radfahrenden wie Amsterdam und Kopenhagen zeigt, dass separierte Ra-
dinfrastruktur und Erh6hung des Radverkehrsanteils zusammenhédngen. Da die tiberwiegende
Mehrheit der Radfahrenden separierte Radwege gegeniiber bloRen Radstreifen bevorzugt?,
erhohen diese das subjektive Sicherheitsgefihl der Radfahrenden. Selbst die derzeit noch
schlecht instand gehaltenen und engen, fiir den Radverkehr freigegebenen Wege (meist neben
dem Gehweg) werden mehrheitlich dem Fahren auf der Stral3e vorgezogen. Lediglich 4 % der
Radfahrer fahren auf der Stral3e, wenn es einen wie auch immer beschaffenen separierten
Radweg gibt (Bundesanstalt fur Strallenwesen 0.J., online unter http://bast.opus.hbz-
nrw.de/volltexte/2011/253/pdf/\/184.pdf, abgerufen am 09.04.2016).

Absatz 3

Die meisten Unfélle zwischen Kfz und Radfahrenden geschehen beim Rechtsabbiegen des
Kfz bei geradeaus fahrendem Radfahrerenden. Damit auch bei separierten Radverkehrsanla-
gen gute Sichtbeziehungen gewéhrleistet sind und Radfahrende nicht Gibersehen werden, sol-
len in Kreuzungsbereichen geeignete MaRnahmen ergriffen werden. Dazu gehért das Unter-

2 Quelle: Unfallrisiko und Regelakzeptanz von Fahrradfahrern, Berichte des Bundesanstalt fiir StraRenwe-
sen, Verkehrstechnik Heft V 184


http://bast.opus.hbz-nrw.de/volltexte/2011/253/pdf/V184.pdf
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binden von Parken im Kreuzungsbereich, z. B. tiber die Errichtung von Fahrradbtigeln. Im
Gegensatz zu parkenden Kfz ist die optische Trennungswirkung durch parkende Fahrrader
Kleiner. Daher kann das Aufstellen von Fahrradbuigeln an solchen Stellen gleichzeitig kosten-
gunstig fur mehr Sicherheit an den Kreuzungen dienen.

Absatz 4

Soweit die Einrichtung oder der Aus- bzw. Umbau von Radverkehrsanlagen eine geénderte
Flachennutzung erfordert, kommen Gehwegflachen hierfiir nur ausnahmsweise bei VVorliegen
zwingender Grinde und nur unter der VVoraussetzung in Betracht, dass eine ausreichende
Gehwegbreite von 3,5 m gewabhrleistet bleibt. Sind in Ausfiihrungsvorschriften zum Berliner
StraRengesetz dartiber hinausgehende Gehwegbreiten vorgeschrieben, sind jedoch mindestens
diese einzuhalten. Grundsatzlich ist ein durch die Anforderungen dieses Gesetzes entstehen-
der Flachenbedarf durch die Nutzungsénderung oder Anpassung von Parkplatzflachen oder
Fahrspuren oder sonstigen Flachen zu erfullen, die nicht von FulRgédngern genutzt werden.

Bei der Einrichtung von Radverkehrsanlagen an Hauptstral3en ist darauf zu achten, dass es zu
keinen erheblichen Beeintrdchtigungen von vorhandenen oder geplanten Busspuren und Stra-
Renbahnspuren kommt.

Absatz 5

Bus- und Radspuren sollen separiert werden. Aktuell wird der Radverkehr zumindest ab-
schnittsweise auf Bussonderspuren gefiihrt. Das fuihrt zu einem Sicherheitsrisiko fir den Rad-
fahrenden und zu einer Verlangsamung des Busverkehrs. Ziel muss es daher sein, dass eine
den Anforderungen entsprechende Radverkehrsanlage eingerichtet wird und die Bussonder-
spur beibehalten bleibt. Nur, wenn eine Stral3e zu eng und eine Separierung daher ausnahms-
weise ganz unmaoglich sein sollte, kann der Radverkehr weiterhin auf der Bussonderspur ge-
fihrt werden. Der Erhalt oder die Schaffung von Parkplatzen stellen keinen Grund dar, von
einer Separierung abzusehen. In keinem Fall darf eine Bussonderspur ersatzlos entfallen, um
eine separate Fahrradinfrastruktur einzurichten. Die Beschleunigung des Busverkehrs fuhrt zu
deutlichen Einsparungen beim Fahrzeug- und Personaleinsatz der BVG und steigert die At-
traktivitat des OPNV.

Absatz 6

Zunéchst soll innerhalb der ersten 3 Jahre nach Inkrafttreten ein flachendeckendes Netz aus
StraRen mit Radverkehrsanlagen eingerichtet und die vorhandenen Liicken in diesem Netz
geschlossen werden, da so das Sicherheitsgefiihl der Radfahrenden erhoht wird und ein
schneller Anstieg des Radverkehrsanteils zu erwarten ist. In einem l&ngeren Zeitraum von bis
zu 8 Jahren nach Inkrafttreten sollen die vorhandenen Radverkehrsanlagen, die den in diesem
Gesetz geregelten Standards noch nicht entsprechen, so saniert werden, dass sie den in diesem
Gesetz normierten Standards entsprechen. Sollten aus anderem Anlass Baumalinahmen an
einer HauptstraBe erfolgen, missen die vorhandenen Radverkehrsanlagen in jedem Fall — also
auch bereits wahrend der oben genannten Fristen — nach eben diesen Standards mit umgebaut
werden.

Zu 8 8 Umgestaltung von Knotenpunkten
Absatz 1

Knotenpunkte (Kreuzungen und Einmindungen) sind innerorts die gro3ten Unfallschwer-
punkte fiir Radfahrende. Der fahrradgerechte Umbau von jéhrlich 20 Knotenpunkten ist nétig,
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um eine schnelle VVerbesserung der Sicherheit aller Verkehrsteilnehmenden zu erzielen, die —
im Gegensatz zu Autoinsassen — nicht durch ihr Fahrzeug geschditzt sind. In vielen Fallen las-
sen sich bereits mit einfachen Malinahmen Verbesserungen erzielen. Zur Ermittlung und Ein-
stufung des Gefahrenpotenzials von Knotenpunkten sowie zur Priorisierung der Umbauaktivi-
taten dienen objektive Erhebungen zu Unfallschwerpunkten, wie z. B. die von der Polizei
Berlin gefiihrte jahrliche Sonderuntersuchung ,,Radfahrerverkehrsunfélle in

Berlin“, aus der die wichtigsten und haufigsten Unfallorte ersichtlich werden.

Absatz 2

Neben dem objektiven Gefédhrdungspotenzial einer Kreuzung ist auch das subjektive Sicher-
heitsgeflhl entscheidend. Radfahrende flihlen sich an bestimmten Knotenpunkten etwa durch
die konkrete Verkehrsfihrung oder das starke Verkehrsaufkommen gefahrdet. Also meiden
Radfahrende diese als gefahrlich empfundenen Knotenpunkte, so dass deren Gefahrenpoten-
zial nicht erkannt wird, da es durch weniger Radfahrende zu entsprechend weniger Unfallen
kommt. Diese Knotenpunkte werden also in der Regel nicht in Unfallstatistiken erfasst.
Gleichwonhl ist es fiir die Férderung des Radverkehrs notwendig, auch diese Knotenpunkte fiir
den Radverkehr attraktiv und sicher zu gestalten.

Der Senat hat dazu im Jahr 2013 einen Sicherheitsdialog initiiert, in dessen Rahmen die aus
Sicht der Radfahrenden geféhrlichsten Knotenpunkte in Berlin ermittelt werden sollten. Ge-
maR diesem Dialog soll nun regelmaRig ein Radverkehrsdialog gefuhrt werden. Entscheidend
ist, dass im Gegensatz zu der o. g. Senatsinitiative aus diesem Dialog konkrete MaRnahmen
ergeben und die subjektiv gefahrlichsten Knotenpunkte umgebaut werden missen.

Absatz 3

Bei jedem Umbau eines Knotenpunkts, der unabhdngig von den Maflnahmen dieses Gesetzes
erfolgt, sollen auch Sicherheit und Komfort fur den Radverkehr berticksichtigt und verbessert
werden. Dabei sollen Praxislosungen, die sich in anderen, auch internationalen, Stédten be-
wahrt haben, als VVorbilder dienen.

Absatz 4

Gute Sichtbeziehungen und geringe Abbiegegeschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs erhdhen die
Sicherheit fir Radfahrende. Im weitldufigen Bereich eines Knotenpunkts sollen dazu geeigne-
te MaRnahmen ergriffen werden. Bewahrte Malinahmen sind u. a. Gehwegvorstreckungen,
Bordstein-Inseln und das Unterbinden von Kfz-Parken im Kreuzungsbereich, z. B. Uber die
Errichtung von Abstellmdglichkeiten fir Fahrrader. Durch die Abstellmdglichkeiten in dieser
15-m-Kreuzungszone kann die Umsetzung des Fahrradparkens gemaR 8§ 11 und die Verbesse-
rung der Sicherheit an Kreuzungen kostengunstig kombiniert werden.

Absatz 5

Gerade an Knotenpunkten mit schlechten Sichtbeziehungen und hohen Abbiegegeschwindig-
keiten kommt es zu schweren Unféllen. Um Leib und Leben von Menschen zu schitzen, muss
nach jedem schweren Unfall mit schwerem Personenschaden geprift werden, ob die Ver-
kehrsfiihrung mit oder allein urséchlich war. Wird dies bejaht, miissen umgehend Maf3nah-
men ergriffen werden, die das Geféahrdungspotenzial der Kreuzung verringern. Die Annéhe-
rung an die ,,Vision Zero“ (Reduzierung der Todesopfer und Schwerverletzten im StraRen-
verkehr auf Null) ist ebenso ein erklartes Ziel des Senatsprogramms ,,Berlin Sicher Mobil
2020,
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Absatz 6

Aufstell- und Abbiegestreifen sind als farbliche Markierungen auf der Fahrbahn schnell und
mit wenig Aufwand einzurichten. Jéhrlich sollen mindestens 50 Knotenpunkte dahin gehend
gepruft werden, welche ihrer Zufahrten geeignet sind, um Abstell- und Abbiegestreifen einzu-
richten. Entsprechend ermittelte Punkte sollen im Sinne dieses Gesetzes umgestaltet werden.
Wichtig ist, dass diese Streifen deutlich farblich gekennzeichnet und so positioniert werden,
dass der Radverkehr in sicherem Abstand und in guter Sichtbeziehung zum Kfz-Verkehr ge-
fihrt wird. Die farbliche Markierung signalisiert Kfz-Fahrenden, dass hier eine spezielle Si-
cherheitszone fiir Radfahrende besteht.

Dies wird auBerdem erreicht, wenn Aufstell- und Abbiegestreifen dem Kfz-Verkehr vorgela-
gert sind, Radfahrende an Ampeln also an erster Stelle stehen und losfahren kénnen. Diese
MaRnahme beschleunigt auch den Kfz-Verkehr, denn so kénnen Kfz sicher rechts und links
abbiegen, weil die Kreuzung gerdumt ist. Stau wird so vermieden.

Zu 8 9 Grine Welle

Absatz 1

Dem Radverkehr soll auf dem entsprechenden Streckenabschnitt ermdglicht werden, mindes-
tens 3 Lichtzeichenanlagen bei Griin mit einer am Beispiel Kopenhagen orientierten Richtge-
schwindigkeit von 20 km/h zu passieren.

Grine Wellen dienen dazu, den Verkehr flissig zu halten. Bisher sind Griine Wellen in der
Regel auf die hohere Fahrgeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs ausgerichtet. Dadurch wird der
anteilsmaRig hohe und kontinuierlich zunehmende Radverkehr am Fluss behindert.

Griine Welle flr Radfahrende erhoht deren durchschnittliche Reisegeschwindigkeit, ermdg-
licht ein flissiges Vorankommen und reduziert den Kraftaufwand fur das Absetzen und er-
neute Antreten. Es wird eine Vereinheitlichung der Geschwindigkeit der Radfahrenden er-
reicht und die Spitzengeschwindigkeit einzelner Radfahrenden verringert. Hierdurch sind po-
sitive Effekte auf die Unfallzahlen zu erwarten. Insgesamt gewinnt das Radfahren als Alterna-
tive zu anderen Verkehrsmitteln besonders auf kiirzeren Strecken an Attraktivitat.

Griine Wellen zahlen zu den empfohlenen MaRnahmen der Radverkehrsférderung im Rahmen
des Nationalen Radverkehrsplans und haben internationale VVorbilder. Ein Beispiel guter Pra-
xis ist Kopenhagen, wo auf 3 Straen mehrere Griine Wellen eingerichtet wurden. (Zur Erlau-
terung: Auf der Gesamtlange einer Stral3e gibt es mehrere Grine Wellen. Gemal der Definiti-
on in 82 ist eine Griine Welle eingerichtet, wenn 3 Ampeln bei Griin passiert werden kdnnen.)
Die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit fiir Radfahrende konnte auf diesen Strecken um
10 % erhoht werden.? Laut Nationalem Radverkehrsplan ist die Griine Welle einer der MaR-
nahmen, die ,,einfach umzusetzen und sehr effektiv* sowie mit ca. 20.000 bis 40.000 Euro
»vergleichsweise preiswert” sind, da ,,keinerlei bauliche Eingriffe notwendig [sind], nur die
Programmierung der Ampelanlagen (...) verandert werden [muss]“ (ebd.). Vor diesem Hin-
tergrund wurde der Umsetzungszeitraum mit 3 Jahren ab Inkrafttreten des Gesetzes relativ
niedrig angesetzt.

Berlin hat zudem bereits eine Griine Welle fiir den Radverkehr eingerichtet (in der Belziger
Str.) und plant die Einfihrung einer weiteren. Das technische Know-how und die Erfahrung
stehen also bereits zur Verfligung.

Damit der Radverkehr in ganz Berlin, insbesondere und prioritar aber auf den am meisten fre-
quentierten Strecken profitiert, sollen Griine Wellen fiir den Radverkehr an ausreichend vielen

3 Fahrradportal des Bundesministeriums flr Verkehr und digitale Infrastruktur (0.J.): Beschleunigung des
Radverkehrs. Griine Welle. Online verfiigbar unter http://www.nationaler-
radverkehrsplan.de/praxisbeispiele/anzeige.phtml?id=2150, abgerufen am 10.04.2016.
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Lichtzeichenanlagen eingerichtet werden. Die anvisierte Mindestzahl von 50 anzupassenden
Strallenziigen innerhalb von 3 Jahren entspricht dabei lediglich 5 bis 10 % des gesamten Ber-
liner HauptverkehrsstraBennetzes. Dennoch kann bereits mit dieser Zahl ein spurbarer Effekt
fur den Radverkehr erreicht werden.

Absatz 2

Ziel sind fahrradoptimierte Ampelschaltungen an mdglichst vielen Abschnitten. Werden Am-
peln neu aufgestellt und/oder Schaltungen erneuert, soll daher immer geprift werden, ob eine
Grine Welle fir den Radverkehr eingerichtet werden kann. Das Ergebnis der Prifung ist un-
ter Angabe der Griinde zu dokumentieren. Bei einem positiven Ergebnis soll die Griine Welle
eingerichtet werden.

Absatz 3

Um eine hohe Fahrplantreue und schnellere Durchlaufzeiten des OPNV zu gewdhrleisten,
darf der Vorrang des OPNV durch die Griine Welle fiir den Radverkehr nicht beeintrachtigt
werden. OPNV-Vorrangschaltungen bei Bussen und Trams dienen der Erhéhung ihrer Durch-
schnittsgeschwindigkeiten. Wenn diese noch nicht berticksichtigt sind, sollen sie eingerichtet
werden. Diese Regelung ist damit zu begriinden, dass der OPNV u. a. aufgrund seiner Passa-
gierkapazitaten das Rickgrat des Umweltverbunds bildet, zu dem auch der Radverkehr ge-
hort. Der Umweltverbund soll insgesamt gestarkt werden.

Absatz 4

Der demografische Wandel hin zu einer dlter werdenden Gesellschaft und die Gleichberechti-
gung von Personen mit eingeschrankter Mobilitat sollen bei der Einrichtung der Griinen Wel-
le beriicksichtigt werden. Dem tragt die in diesem Gesetz vorgesehene Raumgeschwindigkeit
von 0,8 m/s Rechnung. Personen mit eingeschrankter Mobilitat kénnen die tbliche Raumge-
schwindigkeit von 1,0 m/s regelmé&Rig nicht einhalten. Durch die Verlangerung der R&umpha-
se fur den FulRverkehr sind positive Effekte auf die Unfallzahlen zu erwarten.

Absatz 5
Geringe Umlaufzeiten verringern die Wartezeiten des Ful3- und Radverkehrs und erhéhen de-
ren Systemgeschwindigkeit. Dies wiederum steigert die Attraktivitat des Radverkehrs.

Absatz 6

Es ist sinnvoll, dass eine Griine Welle auf dem entsprechenden Abschnitt fiir den Radverkehr
angezeigt wird. Damit soll dem Radverkehr signalisiert werden, dass die jeweils néchste
Lichtzeichenanlage durch eine eventuelle Geschwindigkeitsanpassung bei Griin passiert wer-
den kann. Beispiele flr geeignete Anzeigemaoglichkeiten sind das Zusatzschild 1012-34
,Grine Welle bei ... km/h” als zusatzlich von der zustandigen Behorde entworfenes Schild,
ein deutlich sichtbares Piktogramm auf der Fahrbahn, eine digitale Anzeige am Fahrbahnrand
oder grline Lichtzeichen an der Fahrbahn.

Zu 8 10 Effiziente Méngelbeseitigung

Absatz 1

Radfahrende werden oft durch kleinere Schaden und Mangel der Infrastruktur am sicheren
und komfortablen Vorankommen gehindert. Dazu zahlen Wurzelschaden und Hindernisse auf
Radwegen, unzureichend abgesenkte Bordsteine, abrupt endende Radwege, so genannte Fahr-
radleichen und nicht fahrradgerechte Baustellen. Radfahrende werden starker von schlechter
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Wegebeschaffenheit beeintréchtigt als Autofahrende. Gerade bei schlechten Lichtverhaltnis-
sen kénnen unerwartete Wurzelschaden zu Unféllen fihren. Bodenplatten und ein unebener
Untergrund erhohen den Rollwiderstand und damit den nétigen Kraftaufwand. Von Burgern
uber die vorhandenen Kontaktmdglichkeiten gemeldete Méngel werden derzeit erst nach lan-
ger Zeit oder gar nicht beseitigt. Das erhoht aufseiten der Birger die Frustration und das Ge-
fiihl von Diskriminierung. Die Beseitigung von Méngeln l&sst sich oft mit geringem Aufwand
durchfiihren — die positive Wirkung einer zeitnahen Beseitigung ist jedoch enorm und ge-
wahrleistet eine nachhaltig intakte Infrastruktur und beugt Sanierungsstau vor. Ein geeignetes
Meldemanagement erméglicht die Realisierung dieser Ziele.

Absatz 2

Die Listenerstellung dient der Bestandsaufnahme und soll den Bearbeitungsstand bei gemel-
deten Mangeln transparent machen. Die initiale Mangelliste soll bereits 9 Monate nach In-
krafttreten des Gesetzes veroffentlicht werden, um den bisher aufgelaufenen und bekannten
Sanierungsstau zu dokumentieren. Zukdnftig soll die Liste durch Meldungen von Behorden
und Birgern aktuell gehalten werden. Die geforderten Mindestangaben fiir jeden Mangel sol-
len die Schaden identifizierbar machen, um den Birgern die Nachverfolgung zu ermdglichen
und Doppelmeldungen zu vermeiden.

Viele Méngel sind mit einem akuten Handlungsbedarf verbunden. Daher ist mindestens eine
monatliche Aktualisierung sinnvoll, um den Druck auf die zustandige Behérde zu erhéhen
und insbesondere im Fall von Biirgermeldungen eine zeitnahe Riickmeldung zum Bearbei-
tungsstand zu erhalten.

Absatz 3

Die Bezirksamter haben bereits fiir Blrger die Moglichkeit geschaffen, Mé&ngel zu melden.
Diese Meldeportale sind jedoch bezirklich geregelt und somit auf die bezirklichen Grenzen
beschrénkt, uneinheitlich und nicht speziell fur Belange des Radverkehrs konzipiert. Mé&ngel
werden haufig nicht effektiv beseitigt, entsprechende Meldungen werden lange Zeit nicht be-
arbeitet und stauen sich an. Durch eine bezirkstibergreifende Meldestelle bzw. Arbeitsgruppe
mit ausreichendem Personal und Budget kann eine effektive und direkte Méangelbeseitigung
erfolgen, Synergieeffekte werden genutzt. Die Stelle soll in der in 814 geregelten Stabsstelle
Radverkehr angesiedelt sein. Als Vorbild kdnnte die Meldeplattform Radverkehr in Frankfurt
am Main dienen, die ebenfalls in einer zentralen Stelle fiir Radverkehrsangelegenheiten
(,,Radfahrburo®) angesiedelt ist. Die Meldestelle sollte die Meldungen annehmen und nach
Zustandigkeiten weiterleiten. Zudem sollte sie den Prozess begleiten, die Instandsetzung kon-
trollieren und die Meldung und Beseitigung des Mangels im Internet veroffentlichen.

Absatz 4

Zur Behebung eines Mangels ist eine Frist von mit 6 Monaten vorgeschrieben. Da die meisten
Mangel keine grolieren Bauarbeiten oder langfristigen Planungsverfahren erfordern, ist diese
Frist angemessen. Dariiber hinaus dient die kurze Frist dazu, Folgekosten aus einem aufgetre-
tenen Mangel gering zu halten. Nur eine umgehende Beseitigung garantiert, dass sich ein ge-
meldeter Mangel nicht verschérft oder weitere Schaden verursacht.

Zu § 11 Fahrradparken
Absatz 1

Um Fahrréder vor Diebstahl oder Beschadigung zu schiitzen, mussen ausreichende Abstell-
mdglichkeiten fir Fahrrader insbesondere an zentralen Orten und Verkehrsknotenpunkten ge-
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schaffen werden. Um Bike and Ride, also die Verkniipfung von Radverkehr und OPNV ohne
Fahrradmitnahme, zu erméglichen und attraktiv zu gestalten, missen gentigend Kapazitaten
an Fern-, Regional-, S-, U-Bahnhofen sowie Tram- und Bus-Haltestellen mit hohem Ver-
kehrsaufkommen geschaffen werden. Um die Zeitverzogerungen durch das Umsteigen zu
verkurzen, sollen die Abstellmdglichkeiten grundséatzlich leicht erreichbar und nicht weiter als
100 m von den Zugangen entfernt sein. Es gibt einfache Abstellmdéglichkeiten, wie z. B. Fahr-
radbiigel: Diese sind kostengiinstig und mit geringem Aufwand aufgestellt, so dass das Ziel
von 20.000 Abstellmdglichkeiten innerhalb eines Zeitraums von 2 Jahren ab Inkrafttreten so-
wie weiteren 20.000 jahrlich bis zum Zielstand von 100.000 zu erreichen ist. Die Zielzahl von
100.000 Abstellmdglichkeiten orientiert sich an den Niederlanden: Dort fahren 50 % aller
Bahnreisenden mit dem Fahrrad zum Bahnhof, 12 % setzen nach Ankunft des Zuges ihren
Weg mit dem Fahrrad fort. Bemessen ist diese Zahl auf Grundlage einer aktuellen Fahrgastbe-
fragung des ZVNL Zweckverband fir den Nahverkehrsraum Leipzig (ZVNL) bei der DB
Tochter S-Bahn Halle-Leipzig: Hier konnte ermittelt werden, dass 20 % der Fahrgaste mit
dem Fahrrad zum Bahnhof oder mit einem Fahrrad nach der Zugfahrt weiterfuhren. Die Ge-
staltung eines leistungsfahigen Bike-Transit-Systems, dass die Mobilitatskette Fahrrad —
OPNV - Fahrrad optimiert, muss deshalb kurz- bis mittelfristig ausreichende Fahrradabstell-
kapazitaten schaffen. Solche Abstellméglichkeiten ermdglichen wiederum den Umstieg vom
Auto auf eine &hnlich schnelle, ggf. sogar schnellere Verkehrsmdglichkeit und reduzieren
damit die Stauwahrscheinlichkeit fir den verbleibenden Kfz-Verkehr.

Absatz 2

An groReren Bahnhofen, den Berliner Regionalbahnhdfen und am Zentralen Omnibusbahnhof
Berlin sollen Fahrradparkhauser errichtet werden. Diese sollen vor allem bei langerer Park-
dauer Schutz vor Witterung und Diebstahl bieten. Beispiele guter Praxis sind z. B. Hamburg,
Dortmund, Bonn oder Potsdam, wo an Hauptbahnhéfen Fahrradparkhéduser zur Verfiigung
stehen. Zudem sollen Fahrradstationen eingerichtet werden, an denen der Radfahrer z. B. Zu-
behor fiir das Fahrrad erwerben, die Reifen aufpumpen oder ein Fahrrad leihen kann. Damit
wird es auch fur Touristen oder Fernpendler komfortabel und attraktiv, das Fahrrad fir die
Weiterfahrt in der Stadt zu nutzen. Fiir E-Bikes sollen zudem Lademadglichkeiten geschaffen
werden.

Absatz 3

Da die Grundstiicke im unmittelbaren Umkreis von Haltestellen in der Regel nicht Landesei-

gentum sind, muss Berlin mit den Eigentiimern, etwa der Deutschen Bahn AG und der BVG,

in Verhandlungen tiber mogliche Flachen fiir die Errichtung und den Betrieb von Abstellanla-
gen treten. Sollten die Verhandlungen im Einzelfall nicht erfolgreich sein, muss Berlin geeig-
nete Ausweichflachen finden.

Absatz 4

Bei der Erstellung von Bebauungspléanen und Malinahmen der Stadtplanung mussen geeignete
Flachen fur Fahrrad-Abstelimdglichkeiten identifiziert und freigehalten werden. Es soll frih-
zeitig eingeplant werden, dass Abstellmdglichkeiten in der geforderten Menge und Lage ge-
schaffen werden missen.

Absatz 5

Um das Fahrrad fir die Alltagsmobilitét attraktiv zu machen, missen auch an zentralen Orten
wie Museen, Einkaufs- und Gewerbezentren sowie in den Wohngebieten ausreichende Ab-
stellmdglichkeiten fir Fahrrédder geschaffen werden. Es gibt einfache Abstellmoglichkeiten,
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wie z. B. Fahrradbligel. Diese sind kostengiinstig und mit geringem Aufwand aufgestellt, so
dass das Ziel von 20.000 Abstellmdglichkeiten innerhalb eines Zeitraums von 2 Jahren ab In-
krafttreten sowie weiteren 20.000 jahrlich zu erreichen ist. Die Zielzahl von 100.000 Abstell-
mdoglichkeiten orientiert sich an dem Benchmark Kopenhagen und ist abgeleitet aus dem Ver-
héltnis aus Fahrradern zu Abstellflachen. Die Angst um den Diebstahl des eigenen Fahrrads
wird damit verringert. AulRerdem fiihren fehlende Abstellmdglichkeiten dazu, dass Fahrréder
uberwiegend auf dem FulRweg an Verkehrsschildern abgestellt werden. FuBganger und Men-
schen mit Mobilitatseinschrankung werden so in ihrer Mobilitat beeintrachtigt. Durch o. g.
MaRnahmen wird dies verhindert.

Absatz 6

Es sind geeignete Platze fur Abstellanlagen zu identifizieren, auch im Dialog mit Radfahrern,
z. B. Gber Online-Dialogverfahren. Damit soll erreicht werden, dass das Angebot dem Bedarf
fortlaufend angepasst werden kann und Abstellanlagen an Orten mit entsprechender Nachfra-
ge aufgestellt werden. Derzeit wird von den Bezirken h&ufig eine groRe Zahl Biigel an Orten
aufgestellt, die keinen Bezug zur Nachfrage haben, nur um eine geforderte Zielmarke an Ab-
stellmdglichkeiten zu erfullen. Diese Orte liegen oft weit von Haltestellen oder zentralen
Punkten entfernt und werden allein deshalb ausgewéhlt, weil dort die Flache zur Verfugung
steht und die Malinahme den Autoverkehr nicht beeintrachtigt, ohne aber auf den Bedarf ab-
gestimmt zu sein.

Absatz 7

MaRnahmen zur FOrderung des Radverkehrs sollen nicht in Konkurrenz zu anderen Verkehrs-
formen des Umweltverbunds stehen. Die Erhaltung einer ausreichenden Gehwegbreite von
mindestens 3,5 m auch beim Aufstellen von Abstellanlagen ist daher zu gewahrleisten. Der
Regelfall soll sein, dass Abstellanlagen in Bereichen geschaffen werden, die aktuell zum Par-
ken von Pkw genutzt werden. Hier kann es Synergieeffekte mit anderen Malinahmen und Zie-
len geben, z. B. der Umgestaltung von Knotenpunkten (8 8).

Absatz 8

Bisher muss fur das Aufstellen von Fahrradboxen im 6ffentlichen Raum durch private Anbie-
ter eine Sondernutzungserlaubnis beantragt werden. In Berlin hat der Anbieter Velo easy eine
erste Box in Lichtenberg aufstellen kdnnen. Diese Boxen sind insbesondere fur Besitzer von
hochwertigen Fahrrddern oder E-Bikes attraktiv und bieten eine Ergdnzung zum 6ffentlich
finanzierten Angebot. Auch hier gilt, dass der Platz fur den FuRverkehr mdglichst nicht einge-
schrénkt werden soll und vorrangig Pkw-Parkflachen genutzt werden sollen.

Absatz 9

So genannte Fahrradleichen stellen an vielen Fahrradstandern ein Problem dar. Sie sorgen fur
ein ungepflegtes StraRenbild, wirken abschreckend auf Radfahrende und schranken die freien
Kapazitaten zum Fahrradparken ein. Daher mussen Fahrradabstellanlagen regelmaRig tber-
priift und Fahrradleichen entsorgt werden.

Zu 8§ 12 Fahrradstaffeln

Absatz 1

Es gibt bereits eine einzige Fahrradstaffel. Bislang ist ihr Hauptziel, Unfallzahlen durch Ein-
wirken auf das Verhalten von Radfahrenden zu reduzieren. Dieser Fokus soll auf das Regist-
rieren und Ahnden von Sicherheitsverstof3en starkerer Verkehrsteilnehmer gegentiber schwa-
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cheren Verkehrsteilnehmern gelenkt werden. Die Einrichtung der Fahrradstaffeln soll auf die
ganze Stadt ausgeweitet werden. Auch Ordnungsamter sollen Staffeln einrichten bzw. ihr Per-
sonal im Ordnungsdienst mit Fahrradern ausriisten. Strecken konnen schneller zuriickgelegt
werden, die Reichweite wird gesteigert und die Effizienz erhoht.

Fahrradstaffeln sollen Radfahrenden auf Augenhthe begegnen, ihre Perspektive einnehmen
und so ihre besonderen Bedurfnisse und Risiken im Verkehr besser einschatzen und beriick-
sichtigen konnen. Insbesondere sollen sie VerstdRe gegen die Verkehrsordnung, die Radfah-
rende und FuRganger gefahrden, verfolgen oder durch ihre Prasenz verhindern. Insbesondere
gehoren dazu Parken in Kreuzungsbereichen und an Uberwegen, Zweite-Reihe-Parken, Par-
ken auf Radverkehrsanlagen, Uberhéhte Geschwindigkeiten und Nichteinhaltung von Min-
destabstanden beim Uberholen. Gleichzeitig soll auch das Radfahren auf Gehwegen oder die
Gefahrdung ein- und aussteigender Fahrgaste von Bussen oder Trams an Haltestellen verfolgt
werden.

Absatz 2

Die Personalstéarke sollte eine flachendeckende Présenz ermdglichen und die Ausristung nicht
wie bisher von der Versicherungsindustrie gesponsert, sondern im Sinne der Unabhangigkeit
aus offentlichen Mitteln finanziert werden.

Absatz 3

Die Fahrradstaffeln sollen eine bessere VVerkehrsmoral und ein friedliches Miteinander insbe-
sondere zwischen Auto- und Fahrradverkehr férdern. Eine Kritik an der bisherigen Arbeit der
einzigen Fahrradstaffel ist, dass ein Ungleichgewicht zwischen der Verfolgung von Vergehen
von Autofahrenden und Radfahrenden besteht und Radfahrende haufiger als Autofahrende
und wegen wenig sicherheitsrelevanter Verstol3e (z. B. Rechtsabbiegen bei Rot von Radfah-
renden) angezeigt wurden. Dieses Ungleichgewicht soll sich zugunsten sicherheitsrelevanter
Vergehen verschieben. Zudem sollen die informelle Anweisung an die Verwaltung, die so
genannte Berliner Linie (eine interne Dienstanweisung der Polizei, bestimmte Parkvergehen,
insbesondere das Parken bzw. Halten von Lieferdiensten in zweiter Reihe nicht zur Anzeige
zu bringen), umgehend auBer Kraft gesetzt und ParkverstoRe und &hnliches unterschiedslos
geahndet werden. Das betrifft u. a. auch das Zweite-Reihe-Parken und Halten von Liefer-
diensten und Lkws, da dieses den Radverkehr geféahrdet und fur alle Verkehrsteilnehmenden
die Flissigkeit des Verkehrs beeintrachtigt. Ein Verfall der Verkehrsmoral und gleichzeitiger
Anstieg der Aggressivitat sind die Folgen. Deshalb soll hier durch die Null-Toleranz-
Zielrichtung fir ein besseres Miteinander im Verkehr und damit einer hoheren Verkehrssi-
cherheit gesorgt werden.

Die Ausweitung der Fahrradstaffeln bei Polizei und Ordnungsamt wird dariber hinaus zu
steigenden Einnahmen fir das Land Berlin fihren.

Zu 8 13 Ermittlungsgruppe Fahrraddiebstahl

Fahrraddiebstahl wird in Berlin als Bagatelldelikt behandelt. Das ist unangemessen, da viele
Fahrréder hochwertig sind und die Bestohlenen massiv in ihrer Mobilitat eingeschrankt wer-
den. Mitunter ist Fahrraddiebstahl Teil der organisierten Kriminalitat. Die Aufklarungsquote
ist mit 4 % (BKA-Kriminalstatistik 2014) vergleichsweise niedrig (in Magdeburg betragt sie
etwa 20 %, in Leipzig und Dresden noch tber 11 %). Mit einer gesonderten Ermittlungsgrup-
pe soll Fahrraddiebstahl die notige Aufmerksamkeit und personelle Kapazitat zukommen, um
die Aufklarungsquote maRgeblich zu erhéhen, in Banden organisierte Fahrraddiebe zu ermit-
teln und Diebstéhle durch geringere Erfolgsaussichten und Aussicht auf strikte Strafverfol-
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gung zu vermeiden. Die Veroffentlichung der Aufklarungsquote soll Transparenz und Anrei-
ze flr eine ausreichende Ermittlungsarbeit schaffen. Eine hohere Aufklarungsquote und eine
schnellere Bestrafung von Fahrraddiebstahlen héatte eine praventive Wirkung. Dem Diebstahl
von Fahrréadern soll &hnlich hohe Aufmerksamkeit zukommen wie dem Diebstahl von Pkw.
Die Einrichtung einer solchen Ermittlungsgruppe stellt damit einen weiteren Schritt zur
Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmenden dar.

Zu § 14 Stabsstelle Radverkehr auf Senatsebene

Absatz 1

Zur Realisierung der Mallnahmen nach diesem Gesetz bedarf es ausreichender und fachlich
geeigneter Personalstellen sowie einer geeigneten Organisation und Einbettung der Radver-
kehrsangelegenheiten in die Verwaltung. Radverkehr ist eine Querschnittsaufgabe, das bedeu-
tet, mehrere Amter und Abteilungen auf Senats- und Bezirksebene sind damit befasst. Zudem
fallen die verschiedenen Radverkehrsangelegenheiten teilweise in die Zustandigkeit der Be-
zirke und des Senats. Neben einer ausreichenden Personalaufstockung, wie sie auch in den 8§
15-17 geregelt wird, kommt dabei der Koordinierung und strategischen Leitung bzgl. der ver-
schiedenen, mit Radverkehr betrauten Amtern und Abteilungen der Bezirke und Senatsver-
waltung eine wichtige Bedeutung fiir die effektive Radverkehrsférderung zu. Es wird eine
zentrale Stelle fur Radverkehr geschaffen. Um die Unabhangigkeit von den einzelnen Abtei-
lungen sowie die urchsetzungs- und Handlungsféhigkeit bei der Erfillung ihrer Aufgaben zu
gewahrleisten, soll es sich dabei um eine Stabsstelle handeln, die der politischen Leitung, d. h.
dem/der Senator/In fir Stadtentwicklung und Umwelt unterstellt ist. Die Stabsstelle auf Se-
natsebene ist dabei eng zu verzahnen mit den in den 8§ 15-17 geregelten Stellen.

Absatz 2
Die Aufgaben der Stabsstelle ergeben sich aus der angesprochenen Funktion einer leitenden
und die Querschnittsaufgabe koordinierenden Stelle.

Zu 1: Die Radverkehrsnetzplanung gem. 8 3 ist die entscheidende Aufgabe: Die Stabsstelle
soll die Koordinierung und Leitung Gbernehmen und zusammen mit den betroffenen Verwal-
tungen und sonstigen relevanten Akteuren ein zusammenhé&ngendes Radverkehrsnetz schaf-
fen. Die Anschlisse ans Berliner Umland sind wichtig, um gemaR dem Ziel Pendelstréme
aufnehmen zu kénnen. Dies erfordert die Kooperation mit der Brandenburger Verwaltung.
Die Stabsstelle soll sich um diese Kooperation bemiihen.

Zu 2. Der Umsetzungs- und Budgetplan (s. 0. zu § 3 Absatz 1) soll als Instrument dienen, um
die Kooperation und Verzahnung der Aufgaben der betroffenen Amter und Abteilungen, z. B.
fir Verkehr, Tiefbau, Verkehrslenkungsbehorde, zu verstetigen und Verbindlichkeit zu schaf-
fen. Die Stabsstelle ist fiir die Koordination der Amter und Abteilungen zustandig und leitet
die Erarbeitung und regelmalige Fortschreibung des Umsetzungs- und Budgetplans.

Zu 3. Sie schafft geeignete Strukturen fiir die Kooperation der beteiligten Amter, Abteilungen
und zivilgesellschaftlichen Akteure. Dazu gehort insbesondere die Verstetigung der Abstim-
mung mit den in den 88 15-17 geregelten Strukturen. Dies tut sie in Form von gemeinsamen
Arbeitsroutinen, die regelmaiige Treffen beinhalten sowie den Austausch und die Informie-
rung zu radverkehrsrelevanten BaumaRRnahmen, etwa zum Zwecke der fahrradgerechten Ge-
staltung von Baustellen. Auch die Beteiligung der zivilgesellschaftlichen Akteure, von Be-
troffenen und Interessenvertretern fallt in den Aufgabenbereich der Stabsstelle. Als Vorbild
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kdnnen die bisher bezirklich verorteten FahrRéte oder sonstige Beiréte, z. B. der Musik-
schulenbeirat, dienen. Diese Beteiligungsstruktur sollte bzgl. des Turnus der Zusammenkiinfte
sowie der Zusammensetzung und der Einflussmoglichkeiten des Gremiums auf verbindlichen
Regelungen basieren.

Zu 4: Ziel ist es, im Rahmen der genannten Organisationsstrukturen und auf Basis des Umset-
zungs- und Budgetplans die MaBnahmen im Sinne dieses Gesetzes zu tiberwachen und zu be-
gleiten und die Abstimmung unter den zustindigen Amtern und Abteilungen zu gewdhrleis-
ten. Die in den 88 15-17 geregelten Strukturen dienen dabei dem Zweck der Koordinierung
und erflllen die Funktion von Schnittstellen zwischen Stabsstelle und den zustandigen Am-
tern und Abteilungen. In diesem Rahmen sorgt die Stabsstelle auch bei allen anderen MaR-
nahmen im Bereich Stadt- und Verkehrsentwicklung, die nicht oder nicht unmittelbar mit den
Malinahmen dieses Gesetzes zusammenhangen, dafir, dass das Ziel der Radverkehrsforde-
rung und die Interessen des Radverkehrs friihzeitig bedacht und in der Planung bertcksichtigt
werden.

Zu 5: Das effektive und effiziente Mangelmanagement anhand von Hinweisen aus der Bevol-
kerung, geregelt in 8 10, soll bei der Stabsstelle angesiedelt sein. Die Stabsstelle (ibernimmt
die Aufnahme und Weiterleitung der Meldungen an die zustandigen Stellen in den Bezirken
und der Senatsverwaltung sowie die Uberwachung der Bearbeitung, die Dokumentation und
Veroffentlichung. Sie betreut dazu ein Online-Portal, Gber das die Mangel gemeldet bzw. auf-
genommen werden konnen. Als Beispiel guter Praxis kann die mit dem Deutschen Fahrrad-
preis ,,Best for Bike 2010* ausgezeichnete ,,Meldeplattform Radverkehr* des Radfahrbiiros
Frankfurt am Main dienen.* Die gemeldeten Mangel sowie der Bearbeitungsstand sollen zu-
dem umgehend im Internet, z. B. auf der eigenen Website der Stabsstelle, in die auch das On-
line-Portal integriert ist, veroffentlicht werden.

Zu 6: Eine weitere Aufgabe ist die Offentlichkeitsarbeit gemaR §§ 19 und 20 Absatz 2, die
ebenfalls im Rahmen einer eigenen Untereinheit organisiert sein soll. Dazu gehdren die Kon-
zeptionierung und Planung von Kommunikationsstrategien und einzelnen Kampagnen sowie
von Aus- und Fortbildungsangeboten zum Ziel der Verkehrserziehung und der Mitarbeiter-
schulungen. Sie soll dazu insbesondere mit den bezirklichen Stabsstellen geméal § 16 zusam-
menarbeiten und sich abstimmen mit dem Ziel einer einheitlichen und koharenten Offentlich-
keitsarbeit.

Zu 7: Die Stabsstelle ist fur die Organisation von Monitoring, Evaluation sowie der Datener-
hebung geméR 8§ 21 zustandig. Das heil3t, sie stellt sicher, dass die fur das Monitoring und die
Evaluation der im Sinne dieses Gesetzes relevanten Daten erhoben, bereitgestellt und verof-
fentlicht sowie dem Abgeordnetenhaus vorgelegt werden.

Absatz 3

Die Anzahl der Mitarbeiter der Stabsstelle soll dynamisch an Aufgabenentwicklung und Ar-
beitsumfang angepasst werden. Die Stabsstelle sollte eine Leitungsposition und fur die unter-
schiedlichen Aufgaben entsprechend qualifizierte Mitarbeiter umfassen. Die anfangliche Per-
sonalausstattung soll sich dabei an Beispielen guter Praxis orientieren, in Deutschland kann z.
B. das Radfahrbdiro in Frankfurt am Main als Orientierung dienen, angepasst an die GréRe
und Bevolkerungszahl von Berlin. Im Rahmen des Monitoring und der Evaluation ist auch die
Personalausstattung zu tberprifen und ggf. nach oben hin anzupassen. Neben der Personal-

4 Online unter http://www.radfahren-ffm.de/12-0-Radverkehrsmelder.html, abgerufen am 13.05.2015
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ausstattung soll die Stabsstelle mit einem eigenen Budget ausgestattet werden, das u. a. fiir die
Offentlichkeitsarbeit und die externe Vergabe von Auftriagen, die Betreuung einer Website
samt Online-Portal sowie fir die Biro- und Mitarbeiterausstattung zur Verfligung steht.

Zu 8 15 Fachstellen fur Radverkehrsbelange auf Senatsebene

Absatz 1

Wahrend die Stabsstelle iberwiegend strategische Aufgaben erfullt, sollen die Fachstellen auf
Senatsebene operativ wirksam werden und die Abteilungen, die mit operativen Verkehrsange-
legenheiten, der Planung und dem Bau betraut sind, bei Radverkehrsangelegenheiten unter-
stiitzen. Dazu gehdren die Abteilungen fir Tiefbau und fur Verkehr sowie die Verkehrslen-
kungsbehorde.

Absatz 2

Die Fachstellen auf Senatsebene werden von den bezirklichen Fachstellen gemaR 8§ 17 ge-
spiegelt. Sie haben operative Aufgaben. Insofern der Radverkehr eine Querschnittsaufgabe
zwischen verschiedenen Abteilungen und unterschiedlichen Zusténdigkeitsbereichen ist, ist
eine enge Verzahnung der Organisationsstrukturen gemaR 88 14-17 wichtig, um das Ziel ei-
nes zusammenhéngenden Radverkehrsnetzes (8 3) und die konzertierte Verfolgung der Mal3-
nahmen nach diesem Gesetz zu gewéhrleisten.

Zu 1: Die Fachstellen sind zusténdig fiir die Umsetzung der Malinahmen dieses Gesetzes auf
Strallen im Zustandigkeitsbereich der Verkehrslenkung Berlin (VLB), z. B. bei der Schaltung
Griner Wellen (8 9) und beim Umbau von Knotenpunkten und Hauptstral3en fur Radver-
kehrsanlagen. Zudem ist die Fachstelle fur die Datenerhebung zustandig.

Zu 2: Die Fachstellen in den Abteilungen fiir Verkehr und Tiefbau sind fur die bauliche Rea-
lisierung der MaRRnahmen nach diesem Gesetz (88 3-11) im Zustandigkeitsbereich der Senats-
verwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt zustandig.

Die Umsetzung dieses Gesetzes wird zudem eine Reihe grofierer und kleinerer BaumafRnah-
men erforderlich machen. Neben der Ausweisung von Fahrradstra3en ist hier vor allem die
Ausstattung der Stral3en héherer Ordnung mit Radverkehrsanlagen zu nennen. Diese umfasst
z. B. die Anlage von Radaufstellzonen vor der Haltelinie fir den motorisierten Verkehr an
Ampelkreuzungen, die Anlage von Schutzstreifen und weiterer MaRnahmen zur Erhéhung
von Sicherheit und Komfort des Radverkehrs. Zur Anlage von Radschnellwegen ist die Mit-
sprache der Fachabteilung zudem z. B. im Rahmen von Raumordnungsverfahren sicherzustel-
len. Die Fachstelle ist zudem bei Planung und Durchfiihrung aller weiteren BaumaRnahmen
heranzuziehen, z. B. bei der baulichen Neugestaltung von Stral3en, Platzen, aber auch bei
MaRnahmen im Bereich des OPNV. Neben der Beteiligung an allen Planungen und Umset-
zungen initiiert die Fachabteilung auch eigene Bauprojekte, die neben den genannten und
weiteren auch z. B. die Errichtung von Fahrradabstellanlagen, u. a. von Fahrradparkh&usern
an wichtigen Haltestellen des OPNV, betreffen.

Zu 3: Die Fachstelle ist fir die Datenerhebung und die Analysen von Radverkehrsstromen
oder fir die Pegelzéhlstellen zustandig. Die Fachstelle arbeitet zu diesem Zweck eng mit den
Stabsstellen (88 14 und 16) sowie mit den (brigen Fachstellen (88 15 und 17) zusammen.

Zu 4: Sicherstellung der Standards: Sie erstellt einen Leitfaden oder ein Handbuch zur rad-
verkehrsgerechten Baustellengestaltung, tberwacht die Einhaltung und ist Ansprechpartnerin
fir Meldungen von Verstolen.

Zu 5: Zu den Aufgaben der Fachstellen gehdrt auch, dass sie als Vertretende von Radver-
kehrsangelegenheiten in die Fachabteilungen hineinwirken und eine Schnittstelle zwischen
Stabsstelle und den Fachabteilungen sowie untereinander bilden. Etwa bei Baumalinahmen,
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die in den Zusténdigkeitsbereich mehrerer Bezirke fallen (z. B. bei bezirksiibergreifenden
Radverkehrsanlagen im Nebenstralennetz), sollen sie mit den bezirklichen Fachstellen zu-
sammenarbeiten und die Koordination der Malinahmen sicherstellen.

Absatz 3

Die Anzahl der Mitarbeiter der Stabsstelle soll dynamisch an Aufgabenentwicklung und Ar-
beitsumfang angepasst werden. Zwei Ziele werden mit den Fachstellen verfolgt: 1. Die Perso-
nalausstattung der zustandigen Abteilungen soll mit einem Mal verbessert werden, d. h. es
sollen gentigend Planer u. &. zur Verfligung stehen, um die Ziele und MalRnahmen nach die-
sem Gesetz zu realisieren. 2. Die Radverkehrsposition in der Verwaltung soll gestarkt werden,
so dass Radverkehrsbelange weiterhin in die Arbeit der Abteilungen integriert sind, aber
durch spezifische und koordinierende Strukturen gleichberechtigt mit den anderen Verkehrs-
tragern repréasentiert werden. Eine konkrete Angabe von Personalstellen ist nicht zweckma-
Rig: Aktuell sind z. B. 2,5 Stellen fiir Radverkehr in der Abteilung Verkehr vorhanden, einige
Stellen sind vakant und werden nicht nachbesetzt, vielen Mitarbeitern steht der Renteneintritt
bevor. Das heif3t: Nicht alle Personalstellen missen neu und sofort geschaffen werden. Einige
lassen sich nachbesetzen oder umwidmen. Es muss dabei u. a. auch gepruft werden, ob geni-
gend radverkehrstechnische Expertise in der Verwaltung vorhanden ist. Hier sollte zunéchst
eine Bestandsaufnahme gemacht werden, auf deren Grundlage der zu erwartende zuséatzliche
Personalbedarf abgeschatzt wird. Einflussfaktoren fiir Umfang und Intensitat der Aufgaben
sind neben dem ansteigenden Radverkehrsanteil auch technische Weiterentwicklungen und
das Bevolkerungswachstum. Die Pro-Kopf-Ausgaben fiir Radverkehr und damit auch die zu
verwendenden Mittel sollen u. a. an diese Faktoren angepasst werden. Im Rahmen des Moni-
toring und der Evaluation ist die Personalausstattung zu tberprifen und ggf. nach oben hin
anzupassen. Bei Neueinstellungen sollen Bewerber mit entsprechender Radverkehrsexpertise
ausgewahlt werden.

Zu 8 16 Bezirkliche Stabsstellen fur Fahrradangelegenheiten

Absatz 1

Die bezirklichen Stabsstellen spiegeln die Stabsstelle auf Senatsebene in ihren verschiedenen
Aufgaben und arbeiten dieser zu. Die bezirklichen Stabsstellen arbeiten strategisch an der
Umsetzung des Radgesetzes und weiterer Malinahmen zur Forderung des Radverkehrs in ih-
rem Zustandigkeitsbereich. Die Stabsstellen sollen in der fachlich zustdndigen Behdrde ange-
siedelt und hier dem politischen Leiter des fur Radverkehr relevanten Ressorts zugeordnet
sein.

Absatz 2

Zu 1: Die bezirklichen Stabsstellen sind zustandig fir die strategische Planung und Beglei-
tung aller MaBnahmen in ihrem Zustandigkeitsbereich, die sich aus diesem Gesetz ergeben
oder die insgesamt den Radverkehr betreffen. Bei ihnen laufen alle den jeweiligen Bezirk be-
treffenden Faden der Radverkehrsplanung zusammen. Sie dienen als Schnittstellen zwischen
den Aufgabenbereichen der Stabsstelle nach § 14.: Sie leisten eine eigene Offentlichkeitsar-
beit im Einklang mit § 19, z. B. Informationsveranstaltungen zu aktuellen Bauvorhaben in
ihrem Bezirk oder Aktionstage zum Thema Radverkehr und Radverkehrserziehung in Schulen
und offentlichen Geb&uden wie Stadtteilbibliotheken. Sie sind auch fir die Organisation und
Durchfiihrung von Schulungen und Fortbildungen im Sinne der 88§ 19 und 20 zustandig. Das
heil3t z. B., dass sie Angebote fur die Mitarbeiter des eigenen Bezirksamtes organisieren oder
bei der Zulassungsstelle tiber Angebote fiir gewerbliche Kraftfahrer gemald § 19 informieren.
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Sie organisieren die Beteiligung der lokalen Interessenvertreter und Betroffenen, zum Bei-
spiel in Form von regelméRigen Gremiensitzungen nach Vorbild von Beiréten, wie sie auch
auf der Ubergeordneten Senatsebene stattfinden. Weiterhin gewahrleisten sie die Kommunika-
tion der in diesen Gremien erzielten Ergebnisse an die relevanten Abteilungen und Amter im
Bezirk sowie auch an die Stabsstelle nach § 14. Des Weiteren gibt es eine zustandige Stelle in
der Stabsstelle, die fur das Ubergeordnete Beschwerdemanagement die Schnittstelle bildet.

Zu 2: Die bezirklichen Stabsstellen sind dafurr zustandig, den auf Senatsebene entwickelten
Umsetzungs- und Budgetplan in ihrem jeweiligen Zustandigkeitsbereich umzusetzen. Sie sol-
len Arbeitsauftrage bzgl. der Realisierung der beschlossenen MaRnahmen gemal diesem Ge-
setz an die zustandigen Mitarbeiter, Abteilungen und Amter vermitteln sowie an die Fachstel-
len nach 8§ 17 leiten und deren Zusammenarbeit untereinander koordinieren. Dazu kénnen z.
B. institutionalisierte Runden der beteiligten Amter und Abteilungen gehéren, in deren Rah-
men nach Bedarf anstehende und laufende Baumalinahmen, MalRnahmen zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit oder Kommunikationsstrategien geplant und abgestimmt werden.

Zu 3: Die bezirklichen Stabsstellen sollen auch eigene, auf den lokalen Kontext zugeschnitte-
ne MalRnahmen zur Radverkehrsférderung planen und begleiten und dazu z. B. mit den Ord-
nungsamtern und der Polizei zusammenarbeiten. Zum Beispiel konnen sie MaRnahmen zur
Erhoéhung der Verkehrssicherheit durchfiihren, wie regelméiiige Radar- oder Parkkontrollen.
Sie sollen MaRnahmen zur allgemeinen Verkehrsberuhigung prifen und umsetzen, z. B. tem-
porére Spielstrallen oder Begegnungszonen, sowie Mallnahmen zum Management des ruhen-
den Verkehrs, wie z. B. Parkraumbewirtschaftung und Kiezgaragen.

Zu 4: Die bezirklichen Stabsstellen gewéhrleisten die Dokumentation folgender Informatio-
nen: alle geplanten und durchgefiihrten Malinahmen, Fortschritte bei der Erfullung des Um-
setzungsplans, Grunde, deren Abwégung ggf. zu Entscheidungen z. B. gegen den Bau von
Radverkehrsanlagen oder FahrradstralRen innerhalb ihres Zustandigkeitsbereichs gefiihrt ha-
ben, sowie die Bearbeitung von gemeldeten Méangeln. Sie leiten diese Daten an die Stabsstelle
auf Senatsebene weiter und arbeiten bei der Erstellung von Berichten und Evaluationen mit
den Stellen nach 88 14-17 zusammen.

Artikel 3

Die Anzahl der Mitarbeiter der Stabsstelle soll dynamisch an Aufgabenentwicklung und Ar-
beitsumfang angepasst werden.

Die Mittel fiir die Finanzierung der Aufgaben der Stabsstelle sollen zentral vom Senat verge-
ben werden und zweckgebunden, aber nicht Teil der Globalzuweisung an die Bezirke sein.
Dies kann z. B. Uber ein Landesprogramm zur Radverkehrsforderung geschehen, nach Vor-
bild des Programms zur Beseitigung von Schlaglochern. Nicht ausgegebene Mittel sollen in
der Regel wieder zurlickflie3en oder an andere Bezirke zum Zweck der Radverkehrsforderung
vergeben werden, die ihre Mittel bereits ausgeschdpft oder einen Mehrbedarf, z. B. aufgrund
aufwendigerer MaRnahmen, haben.

Zu 8 17 Bezirkliche Fachstellen fir Fahrradangelegenheiten

Absatz 1

Die Fachstellen auf Bezirksebene dienen der besseren Personalausstattung im Bereich der
Planung und baulichen Realisierung von MaRnahmen zur Radverkehrsforderung in Zustan-
digkeit der Bezirke. Dies betrifft vor allem das Nebenstralennetz. Sie sollen gewéhrleisten,
dass die zur Verfligung stehenden Mittel abgerufen und die MaRnahmen im Sinne dieses Ge-
setz bzw. gemé&R dem Budget- und Umsetzungsplan realisiert werden konnen. Bisher gibt es
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in den meisten Bezirken keine oder zu wenige Stadt- und Verkehrsplaner. Die Fachstellen sol-
len insbesondere fur das nétige Personal in den Bereichen Tiefbau und StraRenbau sorgen.

Absatz 2

Zu 1: Die Fachstellen sollen Baumalinahmen planen und ausfiihren. Dazu sollen sie sich an
die im Budget- und Umsetzungsplan geregelten VVorgaben halten und ihre Arbeiten mit den
Stabsstellen auf Senatsebene sowie mit den fur ihren Bauabschnitt zustandigen bezirklichen
Stabsstellen abstimmen und koordinieren. Dariiber hinaus sollen sie sich zur Planung und
Umsetzung insbesondere bei bezirks- und zustandigkeitsbereichstiberschreitenden Mal3nah-
men mit den Fachstellen auf Senatsebene koordinieren und mit ihnen zusammenarbeiten. So
etwa im Fall von Anschliissen zwischen Neben- und Hauptverkehrsstral3en oder beim Aus-
tausch tber Beispiele guter Praxis und verkehrsrechtliche und bauliche Standards (z. B. zur
Verkehrsberuhigung und -sicherheit). Dies kann in Form von Gremien oder Arbeitsgruppen
geschehen, die malinahmenspezifisch aus Vertretern der jeweils beteiligten Abteilungen und
Amtern zusammengesetzt sind.

Zu 2: Zwischen den Abteilungen und Amtern auf Bezirksebene, insbesondere den Straken-
und Grinflachenamtern, Gibernehmen sie die Koordinierung der operativen Umsetzung bei
MaRnahmen zur Radverkehrsférderung. Das heif3t, sie vertreten die Anliegen des Radverkehrs
in den jeweiligen Abteilungen und Amtern und gewiahrleisten ein abgestimmtes Vorgehen.
Sie vermitteln zudem zwischen diesen und den Stabsstellen, insbesondere in Bezug auf das
Beschwerdemanagement. Das heif3t, sie reagieren auf gemeldete Méangel, sorgen fur die In-
standsetzung und melden den Bearbeitungsstand. Diese Koordination sollte in Form von
Gremien und Arbeitsgruppen stattfinden. Hierbei ist auch die Beteiligung von Interessenver-
tretern und Betroffenen, z. B. Anwohnern, zu bericksichtigen. Fur die Gremien sollten Ver-
fahrensregeln festgeschrieben werden, die einheitlich in allen Bezirken gelten. Dazu gehoren
der Turnus der Treffen, die Bedingungen der Zusammensetzung, die Regeln zur Abstimmung
und Entscheidungsfindung sowie die Verbindlichkeit der Entscheidung.

Zu 3: Die Fachstellen sollen dazu dienen, den Beitrag der Bezirke an der Realisierung des
ubergeordneten Ziels der Erhohung des Radverkehrsanteils nach § 1 zu leisten. Dazu gehort
insbesondere der Bau von bezirklichen Fahrradnetzen, die als Teil des Uibergeordneten Netzes
nach § 3 geplant und angelegt werden. Fiir die Anschliisse ans Umland sowie an die angren-
zenden Bezirke mussen die Fachstellen mit den jeweils zustédndigen Stellen auf der jeweiligen
anderen Seite zusammenarbeiten. Dies kann z. B. im Rahmen der oben beschriebenen Ar-
beitsgruppen und Gremien geschehen.

Zu 4: Die Fachstellen sollen insgesamt fur den Radverkehr auf Bezirksebene im operativen
Bereich zustandig sein. Das heil3t, sie planen und realisieren weitere verkehrs- und stadtplane-
rische MaRnahmen, die nicht oder nicht direkt Teil dieses Gesetzes sind, aber zur Radver-
kehrsforderung beitragen und den Radverkehr betreffen.

Absatz 3

Die Anzahl der Mitarbeiter der Fachstellen soll dynamisch an Aufgabenentwicklung und Ar-
beitsumfang angepasst werden. Mindestens sollten 2 Stellen dafiir eingesetzt werden, die tber
eine geeignete fachliche Qualifikation und die Erfahrung im Bereich Radverkehrsplanung
verfligen, wie Ingenieure, Stadt- und Verkehrsplaner.

Die Mittel fiir die Finanzierung der Aufgaben der Fachstellen soll zentral vom Senat vergeben
werden und zweckgebunden, aber nicht Teil der Globalzuweisung an die Bezirke sein. Dies
kann z. B. Uber ein Landesprogramm zur Radverkehrsforderung geschehen, nach Vorbild des
Programms zur Beseitigung von Schlagléchern.
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Zu 8 18 Verwaltungshandeln

Absatz 1

Im Rahmen des Gibergeordneten Ziels, den Radverkehrsanteil zu steigern und den Radverkehr
zu fordern, soll bei allen BaumaRnahmen bedacht und gepriift werden, ob sie mit diesen Zie-
len vereinbar sind oder sich nachteilig auswirken kénnen. Sollte die Vereinbarkeit nicht gege-
ben sein, sollten die Griinde offengelegt werden, mit denen eine radverkehrsunvertragliche
Baumalinahme durchgefiihrt wird. Mit dem Gebot der Offenlegung soll eine grindliche Ab-
wagung seitens der Bauherren und zustéandigen Verwaltungen gefordert und mit dieser Rad-
verkehrsvertraglichkeitspriufung ein Mechanismus etabliert werden, durch den die gebaute
Umwelt Berlins nach und nach radverkehrsfreundlich wird. So sollte etwa im Fall des Baus
eines Einkaufszentrums oder einer Wohnanlage gepriift werden, ob gentigend geeignete Ab-
stellmdglichkeiten fir Fahrréader zur Verfigung stehen oder ob Radverkehrsanlagen auf neu
ausgewiesenen Stral3en eingerichtet werden. Ebenso sollte bei der Anlage von Baustellen si-
chergestellt werden, dass diese den Radverkehr berlicksichtigen und ein sicheres Passieren
ermoglichen.

Absatz 2

Viele MalRnahmen dieses Gesetzes wirken sich auf die Bezirke aus. Ihre Umsetzung ist auf
die konstruktive Zusammenarbeit der Bezirke mit den zustandigen Stellen auf Senatsebene
angewiesen. Um die Bezirke in die Lage zu versetzen und Anreize zu schaffen, die nétigen
MaRnahmen in ihrem Zustandigkeitsbereich zu realisieren, soll die zustandige Senatsverwal-
tung die Mittel dafuir zur Verfligung stellen, z. B. in Form eines Investitionsprogramms. Wei-
terhin sollen die Mittel nicht aus der Globalzuweisung der Bezirke stammen.

Zu § 19 Forderung des Radverkehrs durch Offentlichkeitsarbeit

Absatz 1

Mit der zunehmenden Bedeutung des Radverkehrs ist es notwendig, dass Kfz-Fahrende ent-
sprechend sensibilisiert werden. Zum einen ist daflir zu sorgen, dass alle Verkehrsteilneh-
menden die den Radverkehr betreffenden Verkehrsregeln kennen (z. B.Regeln fir Fahr-
radstralen, einzuhaltende Sicherheitsabstdnde). Zum anderen sollen Kfz-Fiihrende Radfah-
rende als gleichwertige, aber besonders exponierte und daher schwéchere Verkehrsteilneh-
mende wahrnehmen und sich entsprechend vorsichtig und aufmerksam verhalten.

Insgesamt ist das Ziel, die Verkehrsmoral zu verbessern und fur ein friedliches Miteinander
aller Verkehrsteilnehmenden zu sorgen. Dies soll im Rahmen einer allgemeinen Offentlich-
keitsarbeit Uber Dialogformate (hier kann auf dem Radsicherheitsdialog des Senats aufgebaut
werden), Informationsbroschiiren, Medienberichte, Infostande und Ahnliches geschehen und
als Teil der Verkehrserziehung in die Fihrerscheinausbildung integriert werden.
Gewerbliche Kfz-Fihrer tragen dabei eine besondere Verantwortung: Taxis und Lkw stellen
eine haufige Unfallgefahr dar und es kommt z. B. bei Abbiegevorgéngen von Lkw oft zu
Konflikten mit Radfahrenden. Hier missen fir Aus- und Fortbildung verbindliche Angebote
geschaffen werden, die den richtigen und sicheren Umgang mit Radfahrenden vermitteln.
Zudem sollen die positiven Effekte des Radverkehrs fur Umwelt, Klima, Gesundheit usw.
beworben und das Image des Radfahrens positiv kommuniziert werden, wie es z. B. in Min-
chen im Rahmen der ,,Radlhauptstadt“-Kampagne geschieht und in Ansatzen bereits in der
Radverkehrsstrategie-Broschire des Senats angelegt ist (,,Sieben gute Griinde fir mehr Rad-
verkehr in Berlin®). Dazu soll die zustandige Senatsverwaltung von professionellen Agentu-
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ren betreut und mit einem dafiir eigens veranschlagten Budget Kampagnen durchfiihren, die
auch Bevolkerungsgruppen erreichen, die bisher wenig Fahrrad fahren.

Absatz 2

Es soll sichergestellt werden, dass die Kampagnen die Zielgruppen erreichen und zu einer po-
sitiven Veranderung im Sinne der Aufgabeninhalte fihren. Dies kann anhand von Instrumen-
ten der Markt- und Meinungsforschung Uberprift und ausgewertet werden. Sollten sich keine
positiven Effekte ergeben, sind die Kampagnen inhaltlich anzupassen und ggf. andere Agen-
turen zu wéhlen. Die Ergebnisse sollen transparent gemacht und im Internet veroffentlicht
werden.

Zu 8 20 Sonstige Forderung des Radverkehrs

Absatz 1

Zum Zweck einer kontinuierlichen Verbesserung der Verkehrsmoral und der gegenseitigen
Rucksichtnahme im Verkehr und 6ffentlichen Raum sollen alle Verkehrsteilnehmenden zur
Meldung von Verstd3en berechtigt sein. Ordnungsamt und Polizei kdnnen nicht alle Verstélie
registrieren. Daher sind sie auf die Unterstutzung der Verkehrsteilnehmenden angewiesen.
Zweck ist, die Wahrscheinlichkeit einer Ahndung von VerstoRen wie gefahrdendes Falsch-
parken oder riskantes Uberholen von Radfahrenden spiirbar zu erhdhen und so eine abschre-
ckende Wirkung zu erzielen. Bisher werden private Anzeigen von VerstoRen im Verkehr
nicht weiterbearbeitet.

Absatz 2

Die Mitarbeiter des 6ffentlichen Dienstes, insbesondere in Leitungsfunktion, sollen fir Rad-
verkehrsbelange sensibilisiert werden. Dies lasst sich im Rahmen von Fortbildungsmalinah-
men umsetzen. Als Multiplikatoren helfen die Teilnehmenden, ein allgemein positives Klima
fiir Radverkehr in der Verwaltung zu schaffen, Fronten abzubauen und einen Eindruck der
besonderen Bedurfnisse und Sicherheitsrisiken von Radfahrenden zu vermitteln. Program-
minhalte sollen theoretischer und praktischer Art sein, praktisch z. B. in Form einer gefiihrten
Radtour zu zentralen Kreuzungen oder Baustellen. Mitarbeitende der Fahrradstaffeln sind als
Dozenten gut geeignet, da sie selbst Beschaftigte im 6ffentlichen Dienst sind und eine beson-
dere Kenntnis der Risiken und Bediirfnisse sowie Erfahrungen mit dem Radverkehr aufwei-
sen.

Absatz 3

Die Ergénzung des Verkehrsmittel-Pools um Fahrréder fur die Verwaltung soll erreichen,
dass die Gelegenheit fur Mitarbeitende geschaffen wird, mit dem Fahrrad als selbstverstandli-
ches Alltagsverkehrsmittel in Kontakt zu kommen und es als solches zu nutzen. Damit soll
zudem erreicht werden, dass die Verwaltung als Vorbild, z. B. flr private Betriebe, dienen
kann. Fir viele Fahrten ist ein Auto nicht zwingend erforderlich. Fir diese soll das Fahrrad
den Mitarbeitenden als umweltfreundliches, gesundheitsforderndes und im Stadtverkehr hdu-
fig schnelleres Verkehrsmittel in ausreichender Anzahl zur Verfiigung stehen. Zugleich soll
die Verfiigbarkeit von Autos reduziert werden, um Anreize fir die Nutzung der Fahrrader zu
schaffen. Der Wert von mindestens 20 % ist ein in diesem Sinne geeignetes Mal3.

Absatz 4
Die Birgermeister nehmen in der Offentlichkeit eine hervorgehobene Stellung ein. Daher
eignen sie sich in besonderer Weise als Vorbilder und Multiplikatoren. Die Dienstwagenrege-
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lung setzt falsche Anreize und ist nicht mit der Forderung eines umweltvertréglichen Ver-
kehrs im Sinne dieses Gesetzes vereinbar. Diese Regelung kann im Rahmen dieses Gesetzes
nicht abgeschafft werden. Durch die zeitgleiche Bereitstellung eines Fahrrads soll aber auf
eine veranderte 6ffentliche Wahrnehmung der Dienstwagenregelung hingearbeitet, ihre
Selbstverstandlichkeit in Frage gestellt und die Gelegenheit geschaffen werden, statt des
Dienstwagens zumindest bei einigen Anlassen das Dienstfahrrad zu nutzen und so ein 6ffent-
lichkeitswirksames Zeichen zu setzen. Die Anschaffung von Dienstfahrradern ist mit gerin-
gem Aufwand verbunden, daher ist eine 18-monatige Frist verhéltnismafig.

Absatz 5

Wie schon zu (4) ausgefiihrt, setzt die bisherige Dienstwagenregelung falsche Anreize und
tragt zudem zur Diskriminierung des Fahrrads gegentiber dem Auto bei. Das Bundesrecht gibt
die Moglichkeit, ahnlich wie bei Dienst-Pkw, Fahrrader per Gehaltsumwandlung den Mitar-
beitern zur Verfugung zu stellen.

Das Land Berlin soll sich dafiir einsetzen, dass diese Mdglichkeit der Gehaltsumwandlung fur
Fahrréder allen Mitarbeitenden des Landes und der landeseigenen Betriebe angeboten wird.

Zu (6)

Die Jugendverkehrsschulen dienen der Verkehrserziehung im Schulalter und bereiten die
Kinder und Jugendlichen auf die regelgerechte und sichere Teilnahme mit dem Fahrrad am
Stralienverkehr vor. Sie sollen daher bestehen bleiben und die Zusammenarbeit mit den neu
geschaffenen Stellen geméaR 8§ 14-17 gefdrdert werden.

Zu 8 21 Mitteilungs- und Veroffentlichungspflichten

Absatz 1

Ziel ist die kontinuierliche Uberpriifung und die Transparenz der Fortschritte. Die Vorlage
des Berichts an das Abgeordnetenhaus soll Gewicht und Bedeutung des Stellenwerts der Ziel-
erreichung erhohen sowie Offentlichkeit erzeugen. Bleibt die Umsetzung hinter den Erwar-
tungen zurtick, soll die zustandige Verwaltung sich vor dem demokratisch legitimierten Organ
rechtfertigen mussen. Ein breites Spektrum an VVerbanden ist dabei im Rahmen einer geeigne-
ten Beteiligungsstruktur hinzuzuziehen, um einerseits die Zielerreichung im Sinne dieses Ge-
setzes, andererseits den Effekt auf weiterfihrende Ziele des Klima- und Umweltschutzes zu
uberprufen.

Absatz 2

Eine jahrliche Uberpriifung ist wichtig, um bei Bedarf Anpassungen im Zeitplan und bei der
Personal- und Ressourcenausstattung schnell vornehmen zu kénnen. Die Daten mussen jahr-
lich erhoben und veroffentlicht werden. Die Vorlage vor dem Abgeordnetenhaus tragt zur Of-
fentlichkeitswirksamkeit und demokratischen Legitimierung bei. Bisher findet keine solche
Datenveroffentlichung statt und es liegen keine Daten aus regelmaiiigen Erhebungen und
Auswertungen vor. Fur die Datenerhebung ist die in § 14 geregelte Stabsstelle als koordinie-
rende Stelle zustandig.

Der Umsetzungsplan enthalt detaillierte Angaben zu Zeitfenstern, Malinahmen, Budgetbe-
rechnungen usw. Aufbauend auf den Erkenntnissen, die in den jahrlichen sowie vierjahrigen
Fortschrittsberichten gewonnen werden, ist der Umsetzungsplan fortzuschreiben und anzu-
passen.
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Absatz 3

Zum Zweck der Datentransparenz (Stichwort Open Data) sowie zur Fortschrittsiiberwachung
durch die Berliner Bevolkerung sollen hier alle Daten und Berichte leicht zuganglich gemacht
werden.

Absatz 4

Im Internet, z. B. auf der Website der Stabsstelle, soll der Fortschritt der Umsetzung der
MaRnahmen nach diesem Gesetz leicht zuganglich und verstandlich aufbereitet fortlaufend
veroffentlicht werden. Damit soll die Bevolkerung informiert und Transparenz geschaffen
werden.

Absatz 5

Zur Ermittlung und rdumlichen Differenzierung der Radverkehrsentwicklung missen Zahl-
stellen eingerichtet werden. Bisher gibt es Pegelzahlstellen, diese sollen an weiteren und ge-
eigneten Stellen eingerichtet und die erhobenen Daten verdffentlicht werden. Zur Ver6ffentli-
chung der Radverkehrsentwicklung in Echtzeit konnen neben einer Internetseite auch Anzei-
gevorrichtungen am StraRenrand sowie in und an 6ffentlichen Gebauden dienen. Vorbilder
dafiir konnte die Solarstromanzeige im Roten Rathaus sein oder die Anzeige zum Schulden-
stand des Bundes Deutscher Steuerzahler.

Zu Artikel 11: Anderung des Berliner StraRengesetzes

Die Ergénzung des Strallengesetzes konkretisiert die bereits bestehende gesetzliche Aufgabe
des Tréagers der Strallenbaulast, die 6ffentlichen Stral3en so zu errichten und zu erhalten, dass
den Belangen geféhrdeter Personen Rechnung getragen wird. Da es bisher an einer Definition
der ,,besonders gefahrdeten Person* fehlte, stellt diese Ergéanzung klar, dass hierzu insbeson-
dere FuBganger und Radfahrende zu z&hlen sind. Diese Hervorhebung ist der Tatsache ge-
schuldet, dass beide Verkehrsteilnehmenden einerseits besonders exponiert, andererseits ge-
genuber dem motorisierten Verkehr von Natur aus gefahrdetersind. Der Tréger der Stral3en-
baulast hat daher eine besondere Verantwortung bei der Errichtung und Unterhaltung der
Stral3en, den Schutz dieser Verkehrsteilnehmenden besonders zu berticksichtigen.

Zu Artikel 111: Anderung des StraRenreinigungsgesetzes

Das Radfahren soll auch im Winter und bei schlechter Witterung gefordert werden. Die Be-
vorzugung der Radinfrastruktur ist damit zu begriinden, dass Radfahrende auf glattem, nicht
geraumtem Untergrund leichter verunfallen kénnen. Denn Fahrréder verfligen im Vergleich
zum Pkw nicht Gber Sicherheitssysteme und haben eine schlechtere Bodenhaftung. Gerade im
Winter ist aus Umwelt- und Klimaschutzgriinden die Férderung des Radverkehrs besonders
sinnvoll. Im Winter ist die Feinstaub- und Stickoxidbelastung besonders hoch. Durch die Re-
duzierung des Pkw-Verkehrs kann diese mafgeblich gesenkt werden. Bisher werden Radwe-
ge oft nicht gerdumt, so dass momentan auf den im Sommer stark befahrenen Hauptrouten im
Winter wenig Radverkehr zu verzeichnen ist. Die Referenz fur die Festsetzung des R&au-
mungsplans sollte daher der Jahresdurchschnitt des Radverkehrsaufkommens sein.

Die vorrangige Schneerdumung und Glattebeseitigung von Radverkehrsanlagen findet seine
Berechtigung darin, dass Radfahrende bei unsicheren StralRenverh&ltnissen ungleich starker
gefahrdet sind. Wahrend Autos aufgrund ihrer Beschaffenheit und Konstruktion grundsatzlich
stabil auch auf glatter Stral3e liegen, sind Radfahrende aufgrund der spezifischen Eigenschaf-
ten des Fahrrads bei Glatte besonders geféhrdet.
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Zu Artikel 1V: Anderung der Bauordnung Berlin

Durch die Ergédnzung des neuen Satzes 5 wird analog zur bereits bestehenden Pflicht zur Ein-
richtung von ausreichenden Fahrradabstelimdglichkeiten in Satz 3 eine Pflicht zur Einrich-
tung von Duschgelegenheiten fir Mitarbeitende in 6ffentlich zugénglichen Geb&uden einge-
fuhrt. Dies schafft einen mittelbaren Anreiz fiir die Mitarbeitenden in diesen Gebduden, den
Arbeitsweg mit dem Fahrrad zuriickzulegen. Gerade bei langeren Strecken wird es von Rad-
fahrenden als unangenehm empfunden, sich nach der kdérperlichen Anstrengung nicht erfri-
schen zu kdnnen. Darum waéhlen sie hdufig ein anderes Verkehrsmittel. Um die Verhaltnis-
maRigkeit zu wahren, sollen die Duscheinrichtungen nur in Gebduden eingerichtet werden, in
denen mehr als 100 Mitarbeitende beschaftigt werden.

Zu Artikel V: In Kraft treten

Der Artikel regelt das Inkrafttreten.

Berlin, den 21.06.2016

Pop Kapek Gelbhaar
und die Ubrigen Mitglieder der
Fraktion Bundnis 90/Die Griinen
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