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1 Allgemeine Planung

1.1 Entlastung BahnhofstraRBe

Einer moglichen Umgestaltung der Bahnhofstrafe zu Gunsten des OPNV, Rad- und Fufverkehrs
wird in den Planungsunterlagen eine Absage erteilt, mit dem Verweis, dass hierfiir ebenso die
Realisierung der Ostumfahrung abgeschlossen sein muss. Dies ist jedoch nur teilweise zutreffend.
Die Westumfahrung soll in der ersten Phase ohne Ostumfahrung bereits sédmtlichen Durchgangs-
verkehr von An Der Wuhlheide auf die Mahlsdorfer Strafe sowie umgekehrt aufnehmen. Dieser
entspricht laut Planungsunterlagen knapp der Haélfte der Verkehrsbelastung auf der Lindenstrafie
und der Bahnhofstrafe zwischen Lindenstrafie und Seelenbinderstrafe. Da sich dariiber hinaus
laut der Verkehrstechnischen Untersuchung an der Verkehrsbelastung der Seelenbinderstrafse und
der Friedrichshagener Strafe durch die Realisierung beider Umfahrungen wenig &ndern wird,
ist die Ostumfahrung nur essentiell fiir die Entlastung der Bahnhofstrafse zwischen Seelenbin-
derstrafe und Bahnhof Kopenick. Eine Anpassung der Kapazitdten der Lindenstrafe sowie der
Bahnhofstrafe bis zur Seelenbinderstrafie ist also bereits in dieser Planphase moglich und sollte

realisiert werden um Ausweichverkehr vorzubeugen.

1.2 Gestaltung Radverkehrsanlagen

Bei der Gestaltung der Radverkehrsanlagen bestehen bei der vorgelegten Planung erhebliche
Méngel im Zusammenhang mit den vorgegebenen Standards nach Radverkehrsplan (RVP). Laut
diesem sind fiir Radwege des Radvorrangnetzes im Einrichtungsverkehr 2,50 m vorzusehen. Der
Bereich der neuen Unterfithrung ist als Verbindungsstiick der Radvorrangrouten Schubertstrafe
und siidliche Hammerlingstrafse Teil des Radvorrangnetzes und die Mindestbreiten miissen
beriicksichtigt werden. Es ist nachvollziehbar, dass durch die begrenzten Platzverhaltnisse der
Radweg Richtung Stiden nur 2m breit sein kann, auf der anderen Seite hingegen wire geniigend
Platz fiir die Mindestbreite vorhanden. Siehe hierzu auch den letzten Absatz im Abschnitt 3.3.2.

Der begleitende Radweg entlang der neu zu errichtenden Verbindung zwischen Am Bahndamm
und An der Wuhlheide ist Teil des Ergénzungsnetzes nach RVP, welches eine Standardbreite von
2,30 m und eine Mindestbreite von 2,00 m vorsieht. In den Planungsunterlagen ist nicht dargestellt,
warum hier nur die Mindestbreiten zur Anwendung kommen sollten. Diese Verbindung wird
bis zur Umgestaltung der Bahnhofstrafe eine wesentliche Pendelverbindung sowie Umfahrung
fiir die Bahnhofstrafe fiir den Radverkehr darstellen und wird als solches ein erhebliches Nut-

zeraufkommen der Radverkehrsanlagen generieren. Dabei wird es zwangslédufig auch zu vielen

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Landesverband Berlin e.V. 2
zur Planfeststellungsauslegung Westumfahrung Koépenick in Berlin



Uberholvorgingen zwischen Radfahrenden kommen und wie im RVP sowie Berliner Mobili-
titsgesetz (MobG) §43 Abs. 1 vorgeschrieben, muss die Radinfrastruktur sicheres Uberholen
ermoglichen. Da laut Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrafen (RASt 06) und Empfehlungen
fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) ein einspuriges Fahrrad 20 cm Spielraum zu beiden Seiten
fiir Pendelbewegungen bendtigt, eine Lenkerbreite von mehr als 70 cm aufweisen kann und nach
geltender Rechtsauslegung sicheres Uberholen einen Abstand von mindestens 75 cm zwischen
Radfahrenden benétigt, ist sicheres Uberholen auf 2,00 m breiten Radverkehrsanlagen nicht

moglich.

Ahnliches gilt fiir die Radwege entlang Am Bahndamm. Auch dieser ist Teil des Erginzungsnetzes
und der Umfahrung der Bahnhofstrafe. Sollte hier nicht geniigend Platz zur Verfliigung stehen,
um die Radwege mit den geplanten Anlagen ausreichend breit zu gestalten, miissen nach MobG
(8§25 Abs. 2, Vorrang fiir den fliefenden Verkehr) die Parkbuchten entfallen.

1.3 Konflikte zwischen Verkehrsteilnehmern

Die durchgéngige Anlage der Radinfrastruktur als Hochbordradweg in Kombination mit den
nicht ausreichenden Wegbreiten wiirde zu Konfliktsituationen zwischen Rad- und Fufiverkehr
fiihren. Neben einer Anpassung der Wegbreiten ist eine bauliche Trennung zwischen Rad- und
Fufsweg dementsprechend anzuraten, zum Beispiel in dem der Radweg stattdessen als geschiitzter

Radstreifen auf Fahrbahnniveau ausgefiihrt wird.

Unabhéngig von der Realisierung sollten zusétzliche bauliche Mafinahmen vorgesehen werden um
die Radinfrastruktur von Falschparkern zu schiitzen. Durch die unmittelbare Néhe zum Veran-
staltungsgeldnde An der Alten Férsterei und dessen begrenzte Kfz-Abstellanlagen bietet die neue
Verbindung erhebliches Potenzial fiir regelwidrig abgestellte Fahrzeuge, die die Verkehrssicherheit
fiir Radfahrende und Zufufsgehende beeintriachtigen. Die Infrastruktur sollte dementsprechend

erweiterte Mafnahmen zur Verhinderung von Falschparkern vorsehen.

1.4 Gemeinsamer Geh- und Radweg

Zwischen km 04204 bis 0+885 ist ein gemeinsamer Geh- und Radweg vorgesehen, mit der
Begriindung, dass in diesem Bereich keine Wegbeziehungen fiir Fufsgénger existieren wiirden.
Dies ist nicht zutreffend, da auf diesem Teilstiick mehrere Waldwege anschlieften, die aktuell
sowohl als Zugangspunkte zu diesem Teil der Wuhlheide als auch als Verbindung zum S-Bahnhof
Wuhlheide genutzt werden. Dementsprechend ist auch auf diesem Teilstiick ein getrennter Fuf-

und Radweg einzurichten.

1.5 Gewinkelte und indirekte Wegfiihrungen

An diversen Stellen der vorgelegten Planung wird nicht bertiicksichtigt, dass sich Fufs- und vor

allem der Radverkehr nicht eckig bewegen, sondern in Kurven. Dadurch wiirde der Verkehr die
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Grenzen der Wege an diesen Stellen schneiden und dabei entweder Griinanlagen beschédigen oder
durch Konflikte mit anderen Wegen oder unterschiedlicher Fahrbahnhéhen Gefahrsituationen

entstehen.

Dariiber hinaus sind teilweise Wegbeziehungen nur indirekt beriicksichtigt, wodurch sich un-
gewollte Schleichwege durch Griinanlagen und iiber ungesicherte Fahrbahnquerungen ergeben

werden. Diese sind nicht nur optisch unschoén, sondern auch ein Problem der Verkehrssicherheit.

2 Anbindung Wuhlewanderweg

Die Fortfithrung des Wuhlewanderweges 6stlich der Wuhle unterhalb der beiden Briickenbauwerke
fiir Fuk- und Radverkehr ist grundsétzlich zu begriiffen, jedoch ergeben sich durch die geplante

Realisierungen einige Probleme in der Verkehrsfilhrung und damit fiir die Verkehrssicherheit.

2.1 Unberiicksichtigte Wegbeziehungen

Aus Sicht des Radverkehrs existieren rund um die Anbindung des Wuhlewanderwegs mehrere
unberiicksichtigte Wegbeziehungen. So ist fiir den aus Westen auf Am Bahndamm kommenden
Radverkehr keine Moglichkeit zum Wechsel auf den Wuhlewanderweg, weder Ost noch West,
vorgesehen. Der aus Richtung Siiden kommende Verkehr auf dem Wuhlewanderweg Ost hat keine
Moglichkeit auf Am Bahndamm in Richtung Osten zu wechseln. Der aus Norden kommende
Verkehr auf dem Wuhlewanderweg West wird zwar auf einem Zweirichtungsradweg iiber die
Wuhle gefiihrt um eine gemeinsame Querungsmoglichkeit mit dem Fufiverkehr zu schaffen, jedoch
wird laut Plan der Zweirichtungsradweg dort beendet und damit keine Anbindung an die geplante

Rampe fiir den Wuhlewanderweg Ost geschaffen.

Da der Wuhlewanderweg Teil des Ergénzungsnetzes nach RVP ist, miissen diese fehlenden

Beziehungen berticksichtigt werden.

2.2 Rampe

Der Wenderadius in der Mitte der neu geplanten Rampe zum Wuhlewanderweg Ost ist fiir
Radfahrer zu knapp bemessen und wiirde regelméfig zu Konflikten im Zweirichtungsverkehr
sowie mit dem Fufiverkehr fiihren. Die relativ starke Neigung von 6% iiber einen Grofsteil der
Rampe verleitet dariiber hinaus zu einem Geschwindigkeitsaufbau, der ungeiibte Radfahrer in
Kombination mit der engen, unbeleuchteten Kehre mit Abfall nach aufen in Unfélle verwickeln
diirfte.
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Abbildung 2.1: Mogliche alternative Realisierung der Anbindung Wuhlewanderweg auf Basis der
Planungsunterlagen Lageplan Bau-km: 04850,000 - 14279,938.

Die hohe Steigung sorgt auch im unteren Teil der Rampe fiir Probleme, speziell beim Zusammen-
treffen der Rampe und der Treppe nordlich der Briicke iiber die Wuhle. Hier gibt es keinerlei
Sichtbeziehungen zwischen Radfahrenden auf der Rampe und Fufigéngern auf der Treppe, diese
sehen sich erst, sobald der Fufgdnger auf den Weg tritt, wodurch Kollisionen wahrscheinlich

werden.

2.3 Verbesserungsvorschlag - Getrennte Wuhlewanderwegbriicke

Ein erheblicher Teil der zuvor aufgefithrten Konflikte ist durch die Fiihrung des Wuhlewander-
wegs iiber die Strafsenbriicke Am Bahndamm zu erkldren. Mit einer getrennten Fiihrung des
Wuhlewanderwegs {iber ein eigenes Briickenbauwerk z.B. auf Hohe Bau-km 0+124,685 konnte die
bestehende Rampe westlich der Wuhle als Hauptzugang fiir Radfahrende und Gehbeeintrachtigte
dienen. Der obere Teil der Rampe &stlich der Wuhle wére damit obsolet, konnte somit weggelas-
sen werden und das Kehrenproblem sowie die fehlende Sichtachse zur Treppe aus Richtung der
Rampe wiren damit gelost. Auferdem kénnte dann der Ubergang der Strake Am Bahndamm
nach Westen zur Anbindung des Wuhlewanderweg West verlegt und als Zweirichtungsquerung

auch fiir den Radverkehr angelegt werden. Dies wiirde alle fehlenden Wegbeziehungen 16sen,
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Abbildung 2.2: Visualisierung der vereinfachten Fortfithrung des Wuhlewanderwegs durch das
zusétzliche Briickenbauwerk (rechts) im Vergleich zur Wegfiihrung in der vorge-
legten Planung (links)

den Zweirichtungsradweg im nordlichen Teil der Briicke iiber die Wuhle iiberfliissig machen und
damit den nétigen Briickenquerschnitt reduzieren. Diese mogliche Realisierung ist beispielhaft
auch in Abbildung 2.1 dargestellt.

3 Knotenpunktgestaltung

3.1 Am Bahndamm/ Mabhlsdorfer Strae/ Stellingdamm/
BahnhofstraRRe

Im Rahmen der geplanten teilweisen Umgestaltung dieses Knotenpunktes werden laut Planunter-
lagen die Furtmarkierungen fiir den Radverkehr sowie die Aufstellfliche und Signalanlage fiir
aus Richtung Mahlsdorfer Strafse und in Richtung Stellingdamm linksabbiegenden Radverkehr
ersatzlos entfernt. Da es sich um einen Knotenpunkt im Vorrangs- sowie Ergénzungsnetz nach

RVP handelt, sind die Markierungen und Aufstellflichen zwingend wieder einzurichten.
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3.2 Einmiindung Alte Kaulsdorfer Stralie

3.2.1 Gestaltung Nordéstlicher Bereich

Die Gestaltung des Knotenpunktes fiir den rechtsabbiegenden Kfz-Verkehr aus Richtung Os-
ten in die Alte Kaulsdorfer Strafle mit einem sehr weiten Kurvenradius verleitet zu schnellen
Abbiegevorgéngen. Diese bendtigen lingere Sichtbeziehungen zwischen Rad- und abbiegendem
Kfz-Verkehr um die Verkehrssicherheit zu gewéhrleisten. Diese Sichtbeziehungen sind mit der
geplanten Anlegung einer Parkbucht 6stlich der Kreuzung nicht gegeben, diese Parkbucht muss

deshalb aus den Planungen gestrichen werden.

Die vorgesehene Verschwenkung des Radweges im Bereich dieser Parkbucht ist ebenfalls nicht
plausibel. Westlich der Kreuzung wird der Radweg parallel zu Parkbuchten in gerader Linie vom
Knotenpunkt weg gefiihrt, eine entsprechende Umsetzung ist auch 6stlich des Knotenpunktes

moglich.

Ostlich des Knotenpunktes ist mit der Begriindung fehlender Wegbeziehungen keine Fukgéngerfurt
vorgesehen. Dies ist nicht zutreffend, da fiir Bewohner 6stlich der Alten Kaulsdorfer Strafe die
Fahrradbiigel siidlich der Fahrbahn nur mit Umwegen zu erreichen wéren. Die nétige Mittelinsel
kann ohne Probleme am Beginn der zusétzlichen Fahrspur Richtung Osten integriert werden,
ahnlich wie es am Knotenpunkt Am Bahndamm / Mahlsdorfer Strafe fiir die zusétzliche Fahrspur

Richtung Westen geplant ist.

3.2.2 Siidliche Radwegsfiihrung

Ahnlich wie auf der gegeniiberliegenden Fahrbahnseite auf Hohe LSA-Mast 3 ist es fiir die
Verkehrssicherheit nicht zwingend notwendig, dass der geradeaus fahrende Radverkehr auf Hohe
des LSA-Mastes 1 zusammen mit dem Kfz-Verkehr anhélt. Da der Radverkehr im Bereich des
Knotenpunktes keinerlei Interaktionen mit querendem Kfz- oder Radverkehr hat, verleitet eine
solche Umsetzung zu Rotlichtverstofien und damit zu Konflikten mit querendem Fufiverkehr. Mit
einer separaten Warteflache fiir den querenden Fufsverkehr zwischen Radweg und Fahrbahn kann
der Radverkehr an der LSA ohne Haltepunkt sicher vorbei gefithrt und die Strecke der Querung
fiir den Fufiverkehr minimiert werden. Die Trennung zwischen links abbiegendem und geradeaus
fahrenden Radverkehr muss dann 6stlich des LSA-Mastes 1 im Knotenpunktbereich erfolgen.
Eine solche Umsetzung wurde beispielsweise an der Einmiindung des Friedrich-List-Ufers in die

Invalidenstrafse bereits erfolgreich realisiert.

3.3 Hammerlingstralle

Dieser Knotenpunkt ist in der vorgelegten Planung durch unberiicksichtigte Wegbeziehungen
und ungeniigende Gestaltung nicht verkehrssicher und verletzt dariiber hinaus die geltenden

Richtlinien aus dem RVP. Er ist dementsprechend grundlegend neu zu planen.
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Abbildung 3.1: Beispielhafte Umgestaltung der Einmiindung Alte Kaulsdorfer Strafe zur Herstel-
lung der Verkehrssicherheit und unter Beriicksichtigung fehlender Wegbeziehungen
auf Basis der Planungsunterlagen Lageplan Bau-km: 0-+850,000 - 1+279,938.

3.3.1 Abhdngung Schubertstralie

In der vorliegenden Planung wird die Schubertstrafie als Sackgasse ohne Weiterfithrung des
Radverkehrs vorgesehen. Da die Schubertstrafe und deren Anschluss an die siidliche Himmer-
lingstrafe durch die neue Unterfithrung Teil des Radvorrangnetzes nach RVP sind und in der
Planung auch keine Umgestaltung von moglichen Umfahrungen zugunsten des Radverkehrs nach
den Richtlinien des Vorrangnetzes vorgesehen sind, besteht hier eine unzulissige Unterbrechung

des Radvorrangnetzes. Die fehlenden Wegbeziehungen sind in Abbildung 3.2 visualisiert.

3.3.2 Wegfiihrung kreuzender Radverkehr

Die Wegebeziehungen fiir den Radverkehr sind in der Planung unvollstéandig, unnatiirlich und

nicht verkehrssicher. Sie miissen in mehrfacher Hinsicht grundlegend iiberarbeitet werden.

Neben der bereits erwéhnten fehlenden Umsetzung der Verbindung des Radvorrangnetzes {iber
die Schubertstrafe ist die vorgesehene Wegfiihrung fiir den aus der Westumfahrung kommenden
Radverkehr in Richtung Hammerlingstrafse Nord nicht verkehrssicher. Die Planung vermittelt
den Eindruck, dass der Radverkehr hier zuerst der Schleppkurve in Richtung Am Bahndamm
folgen soll, dann mit einem zusétzlichen Lichtsignal in einem engen 90°-Winkel zusammen mit
dem Fufsverkehr iiber die Mittelinsel gefiihrt wird um dann iiber einen weiteren engen 90°-Winkel
iiber den nordlichen Radweg auf die Himmerlingstrafie zu kommen. Diese Verkehrsfiihrung ist
fiir Ortsunkundige nicht nachvollziehbar und durch die limitierten Sichtbeziehungen auch erst im

Kreuzungsbereich iiberhaupt sichtbar.

Es ist zu erwarten, dass hier der Radverkehr stattdessen dem natiirlichen Strafienverlauf folgen

wird, also direkt vom Radweg unterhalb der Briickenanlage zusammen mit dem linksabbiegenden
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Abbildung 3.2: Unberiicksichtigte Wegbeziehungen und Konfliktpunkte (rot) sowie unnatiirliche
Wegfiihrungen (orange) im Knotenpunkt Hidmmerlingstrafse nach Planungsunter-
lagen Lageplan Bau-km: 0+4-390,000 - 0+850,000.
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Abbildung 3.3: Mogliche Veranderung der Wegbreiten im Bereich C-C des Lageplans Bau-km:
0-+390,000 - 0+850,000 in den Planungsunterlagen. Die vorgestellte Planung ist
zur Visualisierung in Grauténen zuriick gestellt.

Kfz-Verkehr in der entsprechenden Signalisierungsphase in die Hammerlingstrafie einfahren
wird. Dies ist offensichtlich nicht verkehrssicher, da der linksabbiegende Kfz-Verkehr vor dem
Knotenpunkt keine Sichtbeziehung mit dem nicht der Planung folgendem Radverkehr hat und mit
diesem nicht rechnet. Dariiber hinaus ist die Signalisierungsphase nicht flir Radverkehr ausgelegt,

wodurch weitere Konflikte mit Verkehr aus anderen Phasen zu erwarten wéaren.

Die verwirrende Wegfiihrung wird dariiber hinaus zu Radfahrenden fiihren, die versuchen die
Wegfiihrung nachzuvollziechen und hierfiir im Gefahrenbereich des Knotenpunktes anhalten
werden. Da der Radweg an dieser Stelle nicht breit genug ist, um sicher an auf dem Radweg
stehenden Fahrrddern vorbei zu fahren, wird es hier zu Ausweichbewegungen entweder auf den
Futweg oder auf die Fahrbahn kommen. Dies ist eine weitere unnétige Gefahrenquelle, die mit

besserer Wegfiihrung vermieden werden kann.

Eine &hnliche Situation wiirde sich auch am Ende der Schleppkurve einstellen, da fiir den nach
Planung fahrenden Radverkehr iiber die Mittelinsel keinerlei Warteflichen vorgesehen sind.
Radfahrende miissten hier also im Bereich des reguldren Radweges auf die Freigabe der Querung
warten und das wiirde hier zu geféhrlichen Ausweichbewegungen des weiter in Richtung Osten

fahrenden Radverkehrs fiihren.
Samtliche zuvor hervor gehobenen Konfliktpunkte sind auch in Abbildung 3.2 visualisiert.

Die Kreuzung muss in diesem Bereich dementsprechend verkehrssicher umgestaltet werden,
um den Radverkehr natiirlich mit einer Linksabbiegerspur iiber den Knotenpunkt zu fiihren.
Die hierfiir notwendige zusétzliche Fliache fiir den Linksabbiegerstreifen auf dem Radweg ist
unterhalb der Briicke vorhanden, da laut Schnitt C-C im &stlichen Bereich der Briicke 1,00 m
Sicherheitsstreifen zum Widerlager vorgesehen sind, wahrend im westlichen Bereich 0,50 m geplant
sind. Die Breiten konnten dementsprechend angeglichen und die frei werdenden 0,50 m fiir die
Radverkehrsanlage verwendet werden. Die entsprechenden Anpassungen sind in Abbildung 3.3

visualisiert.
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3.3.3 Gestaltung Aufstellflachen fiir linksabbiegenden Radverkehr

In beiden Teilknotenpunkten sind sédmtliche Linksabbiegemd&glichkeiten fiir den Radverkehr in
90°-Winkeln angelegt, obwohl ein Fahrrad zwingend geschwungene Kurven benétigt. Das resultiert
nicht nur in verschwendeter Fléiche, die von Radfahrenden nicht genutzt werden kann, sondern
im Bereich des Lichtmastes 5 auch zu moéglichen Gefahrensituationen, da Radfahrende hier den

90° gewinkelten Bordstein schneiden werden, um der natiirlichen Linie des Radweges zu folgen.

3.4 An der Wuhlheide

Der Knotenpunkt beriicksichtigt in der vorgelegten Planung natiirliche Bewegungen des Radver-
kehrs nur ungeniigend. Es bietet sich dariiber hinaus die Moglichkeit, die Attraktivitét fiir den

Rad- und Fufiverkehr mit geringen Anpassungen nachhaltig zu verbessern.

3.4.1 Siidliche Radwegfiihrung

Deckungsgleich zur moglichen Gestaltung am Knotenpunkt Alte Kaulsdorfer Strafe (siehe
Abschnitt 3.2.2) kann hier der geradeaus fahrende Radverkehr auf der Siidseite der Strafe An
der Wuhlheide an den Lichtsignalanlagen ohne Halt vorbei gefiihrt werden. Dementsprechend
wiirde auf Hohe des LSA-Mastes 1 eine Wartefliche wie um den LSA-Mast 15 angelegt werden
und die Trennung des linksabbiegenden Radverkehrs wiirde dann erst im Knotenpunkt erfolgen.
Damit kénnen auch hier Kollisionen aus Rotlichtverstofsen verhindert, die Breite der Querung
fiir die Fufigénger minimiert und die Anlage attraktiver fiir den Radverkehr gestaltet werden.

Ein méglicher Verlauf der Radverkehrsanlagen ist in Abbildung 3.4 visualisiert.

3.4.2 Abschluss des Radweges entlang der Westumfahrung

Die Markierung der Furt fiir den aus Richtung Westumfahrung kommenden und in Richtung
Lindenstrafle abbiegenden Radverkehr weist unnétige Verschwenkungen und spitze Winkel auf,
die von Radfahrern nicht befahren werden kénnen. Im nérdlichen Bereich kann der Radweg ohne
Probleme gerade auf die Furt gefiihrt werden. Siidlich sollte die Furt mindestens parallel zur
Fufsgdngerfurt gefiithrt werden, um zumindest den standardisierten 90°-Winkel am Ende der Furt

herzustellen.

Dartiiber hinaus sollte der in Richtung An der Wuhlheide abbiegende Radverkehr eine getrennte
Aufstellfliche und LSA erhalten, die mit der Phase des rechtsabbiegenden Kfz-Verkehrs gekoppelt
ist. Dies ist auch fiir den Radverkehr die Hauptverkehrsrichtung und eine gemeinsame Ampelphase

fiir simtliche Fahrtrichtungen wiirde dementsprechend zu dauerhaften Rotlichtverstofen fiihren.
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Abbildung 3.4: Beispielhafte Anpassung der Planungsunterlagen (Lageplan Bau-km: 04000,000 -
0+390,000) zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und Attraktivitét fiir Rad- und
Fufiverkehr.

3.4.3 Siidlicher Zugang zur Stralenbahnhaltestelle

Es ist nicht zwingend notwendig, den Zugang zur Strafenbahnhaltestelle vom LMA-Mast 2 iiber
Schnitt G2 direkt entlang der Fahrbahn zu fithren. Mit einer Verlegung des Weges in die Mitte
des Strafengriins kann die Attraktivitdt gesteigert werden, indem Fufigéinger nicht mehr von

Spritzwasser und weniger stark durch die Emissionen des Kfz-Verkehrs belastet werden.

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Landesverband Berlin e.V. 12
zur Planfeststellungsauslegung Westumfahrung Koépenick in Berlin



4 Zusammenfassung

Die vorgelegte Planung ist allein auf die Bediirfnisse des Kfz-Verkehrs fokussiert und passt
damit nicht zu einer zukunftsorientierten Stadt- und Verkehrsplanung. Die Bediirfnisse von
Radfahrenden und Fufsverkehr werden nur nebenséchlich behandelt oder in vielen Abschnitten
ignoriert. Da die Planung gegen die geltende Gesetzgebung des MobG verst6ft und Richtlinien

und Standards, die sich aus dem RVP ergeben, ignoriert, ist sie zwingend zu iiberarbeiten.
Mit freundlichen Griifsen,

Mike Tepper fiir ADFC Treptow Képenick

Heike Langenberg fiir ADFC Wuhletal (Marzahn-Hellersdorf)
Jiirgen Thomas fiir Verkehrs-AG des ADFC Berlin

Henning Voget fiir Landesvorstand des ADFC Berlin
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