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Abbildung 1
(rechts):
Luftbild des
Kottbusser Tors

1. Einfihrung

Der innerstadtischer Radverkehr in Deutschland weist ungenutzte Potentiale auf:
Wahrend Lander wie Danemark, England und die Niederlande den Ausbau komfor-
tabler innerstadtischer Rad- und Radschnellwege zunehmend férdern und Konzepte
wie ‘Cykelroute’ (DK), ‘SkyCycle’ und Cycle-Superhighways (ENG) oder ‘Fietssnelwe-
gen’ (NL) entwickeln und teilweise umsetzen, steckt die deutsche Entwicklung noch
in den Kinderschuhen.

Aus diesem Defizit ergeben sich Probleme: Besonders in innerstidtischen Kreu-
zungsbereichen von StraRen, die iiberwiegend durch den Kfz-Verkehr gepragt sind,
treffen Verkehrsteilnehmer mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten und Bediirf-
nissen aufeinander. Die Planung dieser Bereiche ist komplex, da eine sichere und
komfortable Fiihrung des Radverkehrs ebenso zu beriicksichtigen ist, wie die Ver-

kehrsmengen des Kfz-Verkehrs, OPNV und FuBgingerverkehrs.

1.1 Fragestellung und Zielsetzung

Die Stadt Berlin hat als dynamische und
wachsende Hauptstadt Deutschlands ei-
nen steten Bedarf an nachhaltigen Infra-
strukturverbesserungen. Dazu zahlt auch
die Verbesserung des Radverkehrswege-
netzes, denn die Zahl der Fahrradfahren-
den in Berlin steigt jahrlich. (vgl. SenStadt
2013 und 2014: 15f)

Unter dem Titel “Stadtvertragliche Mo-
bilitat” (SenStadt 2013: 3) hat die Stadt
Berlin bereits im Jahr 2013 eine Rad-
verkehrsstrategie formuliert und damit
einen Grundstein gelegt um die an erster
Stelle stehende “Steigerung des Radver-
kehrsanteils” und eine Verlagerung des
Verkehrs vom MIV zum Radverkehr bis
2025 zu erreichen. (SenStadt 2013: 3)

Ausgangspunkt der vorliegenden Arbeit
ist der innovative Ansatz fir den Ausbau
der Berliner Radwege, den das Projekt-
team “Radbahn U1” in die anhaltende
Diskussion eingebracht hat: Sie schlagen
vor unter dem Ul-Hochbahn-Viadukt ei-
nen 8,9 km langen Radweg vom Bahnhof

Zoo in Charlottenburg bis zur Oberbaum-
briicke in Friedrichshain zu realisieren.

Eine wichtige ‘Station’ auf dieser Strecke
ist das ‘Kottbusser Tor’ im Ortsteil Ber-
lin-Kreuzberg. Der zentrale Verkehrskno-
tenpunkt beherbergt mit seiner GroRe
und der umgebenden “Kreuzberger Mi-
schung” groRe Entwicklungspotenziale.
Besonders bezeichnend fiir dieses Gebiet
ist die umgebende groRmalstabliche
Bebauung und die vom Kfz-Verkehr do-
minierten Rdume. Das Queren fiir Ful3-
ganger und Radfahrer ist durch diesen
Umstand deutlich erschwert.

Die Arbeit zeigt, wie der innerstadtische
Radverkehr in Kreuzungsbereichen un-
ter Beachtung anderer Verkehrsarten
gefiihrt werden kann. Ziel ist ein exem-
plarischer Entwurf fir eine verbesserte
Radinfrastruktur am Kottbusser Tor in
Berlin.







Abbildung 2:
Stadtstruktur Kreuz-
berg/ Schwarzplan

1.2 Vorgehen und Methodik

Die vorliegende Bachelorarbeit besteht
aus drei Teilen, die in einer iterativen Ar-
beitsweise entstanden sind.

Der erste Teil ist eine zusammenfassende
und einleitende Einfihrung um einen
kurzen Gesamtliberblick zu geben. Der
zweite Teil stellt eine Analysephase auf
verschiedenen Malstabsebenen dar.

Vorgestellt und untersucht werden ne-
ben den lbergeordneten Strukturen und
Infrastrukturen, das Projekt “Radbahn
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U1l” sowie die lokalen Gegebenheiten
und die Historie des Untersuchungs-
raums Kottbusser Tor.

Im dritten Teil der Arbeit erfolgt eine
konzeptuelle Bearbeitung des Untersu-
chungsgebiets auf Grundlage der Analy-
se mit einer anschlieBenden rdumlichen
Umsetzung in einem Entwurf. Ein ab-
schlieBendes kurzes Fazit reflektiert den
Entwurf kritisch und gibt einen Ausblick
auf zukiinftige Handlungsfelder.




2. Analyse

Das Kottbusser Tor ist bis heute in seiner urspriinglichen Funktion als Knoten- und
Verteilungspunkt fiir den Verkehr erhalten. Leider haben eine wechselhafte und
fragmentarische (Planungs-)geschichte in Zusammenhang mit einer jahrzehntelan-
gen Lage auf der Riickseite der Stadt zu einem schlechten Image und groRRen Defizi-
ten bei anderen Nutzungsanspriichen gefiihrt. Heute ist das Kottbusser Tor wegen
dieser sich liberlagernden Anspriiche raumlich iiberfrachtet und zerschnitten.

2.1

Als Teil der ehemals griinderzeitlichen
Stadterweiterung ist Kreuzberg bis heute
strukturellim Raster organisiert. (vgl.Abb.
2) Die Dimension und Kérnung der Blocks
sowie der Anschluss an Ubergeordnete
Verkehrswege machen das Stadtviertel
eigentlich zu einem vorteilhaften Raum
flir FuBganger und Radfahrer. Die auf
der ehemaligen Stadtmauer verlaufende
Skalitzer StraRe stellt eine oft genutzte
Verbindung zwischen den 6stlichen und
westlichen Bezirken dar, wahrend man
mit dem Kottbusser Damm eine Ausfall-
straBe vorfindet die seit den Anfangen
der Stadt besteht.

In gegensatzlicher Richtung zur Stadtmit-
te ist diese Magistrale mit der Dresdner
Stralle in den 1970er-Jahren durch den
Bau des “Kreuzberger Zentrums” ge-
kappt worden. Gleichzeitig riegelte der
2.2 Radwegenetz (Berlin)

Das Ubergeordnete Fahrradroutennetz
(SenStadt 2014) der Stadt Berlin aus dem
Jahr 2014 weist ein Netz aus verschie-
denen innerstadtischen Haupt-Fahrrad-
routen (rot) und Radfernwegen (blau)
aus. Ausgehend von der Berliner Mitte
verknipfen diese zusammen mit einem
Erganzungsnetz (griin) und Sonderwe-
gen (grau) die wichtigsten Orte der Stadt
und gewahrleisten somit ein attraktives
Angebot fir den Freizeit-, Alltags- und
Pendlerverkehr mit dem Fahrrad. Ein gut

Stadt- und Freiraumstruktur (Berlin, Kreuzberg)

Mauerbau die Stadt hier in Richtung
Norden und Osten jahrzehntelang ab.
Infrastrukturelle Modernisierungen wa-
ren daher jahrzehntelang fiir Kreuzberg
eingestellt bzw. unter dem Titel “Sanie-
rungserwartungsgebiet” (SenStadt 2010:
110) aufgeschoben.

Kurz vor dem Mauerfall mit der IBA
Stadterneuerung/87 sowie nach der
Wende mit der Einrichtung des Sanie-
rungsgebiets SO36 wurde diese fehlende
Entwicklung teilweise nachgeholt. Heute
sind viele Stellen Kreuzbergs saniert und
die Freirdume oft mehrmals aufgewertet
worden (Markthalle IX, Gorlitzer Park).
Seine letzte Umgestaltung erfuhr das
Kottbusser Tor 2014, unter anderem
zahlten dazu auch MalRnahmen den Rad-
verkehr betreffend (BZ 28.05.2013).

ausgebautes Radwegenetz ermoglicht
es innerstadtische Distanzen direkter,
schneller und bequemer zurickzulegen
und kann fiir die Stadt in vielen Berei-
chen Vorteile bringen:

— Starkung des Radverkehrs fir alle
Bereiche (Alltag-, Freizeit-, Pendelver-
kehr)
— Sicherheit fiir alle Verkehrsteilneh-
mer



Abbildung 3:
Ausschnitt Uberge-
ordnetes Fahrrad-
routennetz Berlin.

— Entlastung der Hauptverkehrsach-
sen und des OPNVs; Reduzierung von
Staus

— Senkung der Co%Emission durch
Minderung der MIV-Nutzung; Klima- und
Umweltschutz

— Starkung der ‘Sozialen Stadt’ - Fahr-
radfahren ist nahezu kostenlos, birgt kei-
ne sozialen Barrieren und verbindet

— Gesundheit, Sport, Freizeittatigkeit
- Schritt zu einer gestinderen Stadtgesell-
schaft

— Verbesserung der Lebens- und Auf-
enthaltsqualitat in den Stralenraumen

23 Projekt “Radbahn U1”

Das Projekt “Radbahn U1” hat im Jahr
2015 einen neuen und innovativen An-
satz fir den Ausbau der Berliner Rad-
wege entwickelt: Die Idee des Vereins
(ehem. Burgerinitiative) besteht darin,
unter dem U1-Hochbahn-Viadukt einen

— Innovations- und wirtschaftsfor-
derndes Infrastrukturangebot; Entwick-
lung von alternativen Mobilitdtssyste-
men

— Tourismusforderung; Marketingfak-
tor fiir Berlin

Das Ubergeordnete Fahrradroutennetz
(Ausschitt Abbildung 3) zeigt, dass das
Kottbusser Tor bereits Station einer
Nord-Sud-Hauptverbindung ist. Auffal-
lig ist jedoch, dass das Netz im Herzen
Kreuzbergs eine fehlende Ost-West-Rich-
tung aufweist.

8,9 km langen Radweg vom Bahnhof Zoo
(Charlottenburg) bis zur Oberbaumbri-
cke (Friedrichshain) zu realisieren.

Mittels geringem Kosteneinsatz und ge-
zielten Interventionen soll der ungenutz-




te, o6ffentliche Stadtraum unter der Hoch-
bahn zuganglich und nutzbar gemacht
werden und damit einen nachhaltigen
Beitrag zur verbesserten Vernetzung Ber-
lins darstellen. Als Ost-West-Verbindung
wdare diese “Radbahn” ein erganzender
Luckenschluss fir das bestehende Uber-
geordnete Fahrradroutennetz der Stadt
Berlin.

Primares Ziel der “Radbahn” ist die Eta-
blierung eines Radwegs quer durch die
Stadt, der den Zugang zu einem bisher
unternutzen Stadtraum schafft und die-
sen sinnvoll nutzbar macht.

Das Konzept der “Radbahn U1” grenzt
sich klar von einem “Radschnellweg”
ab. Zwar verfolgt es ebenso das Ziel si-
cheres und komfortables Radfahren (in
der Stadt) zu ermoglichen, kann jedoch

2.4 Untersuchungsraum Kottbusser Tor

Historie des Orts

Erstmals Erwdhnung findet das Kottbus-
ser Tor 1799 im StraBenverzeichnis der
damaligen Residenzstadt Berlin (Nean-
der von Petersheiden 1799: 20). Die dort
als “Cottbusser-Thor” bezeichnete ‘Ad-
resse’ markiert ein Stadt- bzw. Zolltor der
Berliner Akzisemauer (18.-19. Jahrhun-
dert). Die Dresdener Strale fiihrt Gber
das locker bebaute Képenicker Feld, an
der sogenannten “Thor-Wacht” vorbei,
in Richtung Cottbus aus der Stadt hin-
aus. Liegt die Akzisemauer zu dieser Zeit
noch weit vor der Stadt, so wachst Berlin
in den Folgejahren bis an die Zollmauer
heran.

Das Kottbusser Tor bildet den siidlichen
Rand der von Peter Joseph Lenné 1842
geplanten Stadterweiterung der “Luisen-
stadt”. AulRerhalb der Stadt(-mauer) ver-
lief die Berliner Verbindungsbahn (1851

aufgrund der innerstadtischen Dichte
an dieser Stelle nicht mit dem notigen
Platz dienen. Wahrend die als vorbild-
haften exemplarisch geltenden nord-
rhein-westfédlischen Qualitatsstandards
fir Radschnellwege (RV Ruhr 2014: 38)
eine Breitenanforderung von 4,00 m
Standardbreite vorsehen, betragt der Ab-
stand der Stiitzen unter der Hochbahn in
Berlin zum Teil nur 2,90 m und ist somit zu
schmal fur hohe Geschwindigkeiten. Die
“Radbahn” soll keine Bevorrechtigung
fir den Radfahrer darstellen, sondern
Potenziale des Orts ausschopfen und das
Radfahren attraktiver machen. Die Initi-
ative schlagt daher eine “Radbahn” vor,
die die vorhandene Breite ausnutzt und
mit einer hochwertigen und nachhaltige
Gestaltung ein komfortables und direktes
Fahrradfahren in Berlin ermdoglicht.

bis 1927) und eine Stralenbahnlinie (Ein-
stellung des Betriebs nach dem Zweiten
Weltkrieg). Lennés Plan greift im Auftrag
des preulischen Konigs Friedrich Wil-
helm IV die bereits auf landlichen Struk-
turen gewachsenen Blockrandbebauung
auf dem Kopenicker Feld auf und sieht
eine robuste und nachhaltige Strukturie-
rung mit verschiedenen Platzanlagen vor.

Im Zuge der Industrialisierung erfahrt
Berlin ab Mitte des 19. Jahrhunderts ein
enormes Bevolkerungswachstum. Mit
steigender Anzahl der Arbeiter im Quar-
tier beginnt Ende des 19. Jahrhunderts
die rapide Verdichtung und Transforma-
tion der bis dahin vorhandenen Block-
randbebauung in einen typischen Teil der
,Mietkasernenstadt”., Zudem entstehen
neue Vorstadte. Wahrend die Bebauung
zu dieser Zeit nordlich des Kottbusser
Tors den Bebauungsplédnen Lennés folgt,



Abbildungen 4
(rechts):
Historische Ent-
wicklung abgebildet
in drei Stadien
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wird die stdliche Bebauung 1862 durch
die Planungen von James Friedrich L. Ho-
brecht mittels RadialstraBen strukturiert.
Die Akzisemauer an ihrem damaligen
Standort verliert an Bedeutung und ihr
Abriss bis 1869 erfordert die Neuord-
nung des Kottbusser Tors. (SenStadt
2010: 110f)

Mehrere StraRenziige des inzwischen
dichten Stadtteils fiihren an das Kott-
busser Tor heran, sodass ein gefasster
Platzraum entsteht. Die Verbindungs-
straBe  “Kottbusser ~Communication”
(heute: Skalitzer StralRe), vormals vor der
Stadtmauer, wird auf den freigeworde-
nen Streifen verbreitert und Teil eines
innerstadtischen Rings. Auf ihr entsteht
ab 1896 die erste U-Bahnstrecke Berlins,
die Hochbahn, und im Jahr 1902 er6ffnet
oOstlich des ‘Platzes’ der U-Bahnhof “Kott-
buser Thor”.

In Verbindung mit dem Bau des Tiefbahn-
hofs der GN-Linie (Gesundbrunnen-Neu-
kolln-Linie, heute: Linie U8) unter dem
Platz erfolgt 1928 die Verlegung des
Hochbahnhofs in die Mitte Uber den
Platz.

Nach 1945 werden die meisten kriegszer-
storten Gebaude rings um das Kottbusser
Tor abgerissen. Mit dem Abriss und einer

Planung zur Neubebauung geht auch die
Umgestaltung der Kreuzung zu einem
Kreisverkehrsplatz einher.

Ein GrofRteil der ehemaligen Mietskaser-
nenstadt ist in das Erste West-Berliner
Stadterneuerungsprogramm aufgenom-
men und 1963 als Sanierungsgebiet
ausgewiesen worden. Radikale stadte-
bauliche Neustrukturierungen sollten
das Gebiet aufwerten. Beispielsweise
war unter der Leitung Hans Scharouns in
den 1950er Jahren ein flachendeckender
Abriss und anschliefender Neubau von
Wohnungen geplant sowie der Bau einer
Stadtautobahn (‘Stidtangente’) durch die
Luisenstadt mit einem Autobahnkreuz
auf dem Oranienplatz, noérdlich des
Kottbusser Tors. (SenStadt 2010: 96f und
2007: 14)

Im Zuge dieser Planungen wird Ende der
1960er Jahre der Geb&uderiegel “Neues
Kreuzberger Zentrum” zur Abschirmung
der geplanten Autobahntrasse in ent-
sprechendem MafRstab als GroRstruktur
entworfen und 1974 der Bau fertigge-
stellt. Der Bau einer Autobahn zur Auf-
wertung von Sanierungsgebieten entfallt
1976. (SenStadt 2010: 107f)



1)Akzisemauer/
Zolltor (stdlich:
Felder) 18. - 19.
Jahrhundert

2) Vor der Kriegszer-
stérung: U-Bahnhof
in der Skalitzerstra-

Re seitlich (ab 1902)
und mittig (ab 1928)

3)Nach Kriegszer-
storung: Kreisver-
kehr und Neube-
bauung 1950 - 70er
als Abgrenzung der
geplanten Autobahn
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Abbildung 5:
Verkehrsmengen
am Kottbusser Tor

grau - MIV
orange - Rad

grun - FuBganger

Verkehr

OPNV

Das Kottbusser Tor beherbergt zwei
U-Bahnhofe, oberirdisch einen Hoch-
bahnhof der Ul-Linie (Uhlandstralle -
Warschauer Stralle), unterirdisch einen
Bahnhof der Linie U8 (Wittenau - Her-
mannstraBe). Dadurch stellt er einen
wichtigen Umsteigepunkt zwischen der
West-Ost-verbindenden U1 und der

Nord-Sid-verbindenden U8 dar. Sieben
U-Bahn-Eingédnge fiihren von den seitli-

chen Birgersteigen in den Untergrund
und zwei Treppenaufgidnge auf den Ver-
kehrsinseln im Osten und Westen der
Skalitzer StraBe erschlieRen die Hoch-
bahn. Ein zusatzlicher Eingang sowie ein
Aufzug befinden sich auf der Kreismitte
und verbinden als Hauptumstieg die
Hochbahn mit der U-Bahn. Weiterhin
verkehrt fiir den OPNV am Kottbusser
Tor die reguldre Buslinie 140 (S- und
U-Haltestelle Tempelhof bis S-Bahnhof
Ostbahnhof) mit Haltestellen an der
AdalbertstraBe und der nordlichen Rei-




chenbergerstrale. Zudem fahren in den
N&chten So/Mo bis Do/Fr die Nachtbusse
N1 und N8, die anstelle der U-Bahn. Die
Haltestellen der N1 und N8 befinden sich
jeweils beidseitig in der Adalbert-, Skalit-
zer und Kottbusser Stralle. Ergdnzend zu
Bus und Bahn befindet sich in der stdli-
chen Reichenbergerstralle ein Taxi-Halt.

MIV/ Kfz-Verkehr

Besonders stark ist das Kottbusser Tor
durch den Kfz-Verkehr gepragt, sodass
der GroRteil der offentlichen Flachen
diesem vorbehalten ist.

Sieben StraBen miinden hier in einem
groRen Kreisverkehr: Am starksten fre-
guentiert ist die in Ost-West-Richtung
den Kreisverkehr querende ‘Skalitzer
StraBe’ mit vier Fahrbahnspuren und
bis zu 28.300 Kfz pro 24 Stunden (1; 2).
Ebenfalls vierspurig fuhrt der ‘Kottbusser
Damm’ (3) nach Siden Richtung ‘Her-
mannplatz’ (Neukolln). Auf ihm fahren
ca. 14.400 Kfz/24h. Nach Norden fuhrt
die ‘Adalbertstrale’ (4) mit 7.900 Kf-
z/24h Richtung Innenstadt und ersetzt
damit die vormals direkte Verbindung
der heute abgeschnittenen ‘Dresdener
StralRe’, die nicht mehr an den Knoten
heranfiihrt. Weit weniger frequentiert
und damit undokumentiert sind die von
Nord-West nach Sud-Ost querende ‘Rei-
chenbergerstale’ (5; 6), und die stdliche
‘Admiralstrale’ (7) in Richtung ‘Stdstern’.

Der Kreisvekehr verfligt durchgingig
Gber mindestens zwei Kreisfahrbahnen
sowie teilweise Uber eine Zu- bzw. Ab-
fahrtsspur. Aufgrund seiner starken Be-
lastung mit rund 20.000 Kfz/24h ist der
Kreisverkehr durch Lichtsignalanlagen
innerhalb und vor den Zu- und Abfahrten
gegliedert. Zusatzlich stehen an beinahe
jeder Lichtsignalanlage ‘Vorfahrt-gewah-
ren’- Schilder (VZ 205), die zu zusatzli-

cher Riicksichtnahme beim Wechsel der
Ampelphasen auffordern.

FuBgdngerverkehr

Die FuBganger am Kottbusser Tor haben
die Moglichkeit sich auf zwei Ebenen
durch den Verkehrsraum zu bewegen.
Zum einen kann eine Querung oberir-
disch Uber die FuRgadnger-Lichtsignal-
anlagen an den StralRen erfolgen. Zum
anderen ist eine unterirdische Querung
durch die Unterfiihrung moglich.

Fahrradverkehr

Innerhalb des Kreisverkehrs erfolgt die
Fihrung des Radverkehrs auf einem
Radfahrstreifen, der auf Fahrbahnniveau
dem Verlauf des Kreisverkehrs folgt.
Der Radfahrstreifen ist ebenfalls durch
eigene Lichtsignalanlagen gegliedert.
Teilweise findet zusatzlich zur Gblichen
Markierungslinie innerhalb des Kreis-
verkehrs eine verstarkte Abgrenzung
zwischen Radfahrstreifen und Fahrbahn
durch Pfosten statt. Diese Abgrenzungen
werden jedoch nicht an den Zu- und
Abfahrten eingesetzt. Die Ausgestaltung
der Zu- und Abfahrten in bzw. aus dem
Kreisverkehr sind fiir den Radverkehr
unterschiedlich. Teilweise sind Radwe-
ge als Kombination aus Schutzstreifen
und Radfahrstreifen angelegt, teilwei-
se sind vorhandene Radwegen ohne
Benutzungspflicht auf Gehsteigniveau
gestaltet. Zumeist sind jedoch die Kno-
tenpunktarme mit nachfolgendem kur-
zem Schutzstreifen auf der Fahrbahn
versehen. Die bereits erwahnte Gberge-
ordnete Nord-Siid-Fahrradroute spielt im
Kreisverkehr keine besondere Rolle.

Ruhender Verkehr

Das offentliche Kfz-Parken ist am Kottbus-
ser Tor derzeit nur in den SeitenstraBen
am Straflenrand und auf der Verkehrsin-
sel in der Skalitzer StraRe moglich. Fahr-
radstellplatze befinden sind ebenfalls auf

13
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Abbildung 6:
Verteilung der
infrastrukturellen
Elemente
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der Verkehrsinsel im 6stlichen Teil der
Skalitzer StraRBe sowie an den U-Bahn Ein-
gangen. Trotz des Vorhandenseins eini-
ger Fahrradstander, werden die meisten
Fahrrader jedoch an den die Platzflachen
umgebenden Zdunen angeschlossen.

Bebauung

Nachdem im von Kriegszerstorungen
stark betroffenen Gebiet der gréRte Alt-
baubestand abgerissen wurde, erlangte
das Kottbusser Tor geférdert durch die
West-Berliner Sanierungspolitik eine vol-
lig neue Gestalt. Die groBmaRstébliche
Randbebauung der 1970er Jahre fasst
den Verkehrsknotenpunkt ein. Im Nor-

den entstand entgegen des Widerstands
der Bewohner und Parteien das 16-ge-
schossige “Neue Kreuzberger Zentrum”
(NKZ).

Die damit einhergehende Abriegelung
der historisch bedeutsamen Dresdener
Stralle wird bis heute als stéadtebaulicher
Schaden angesehen. Dem Duktus des
Kreuzberger Zentrums folgend wurde
danach im Siiden 10-geschossiger Rie-
gel Uber die Admiralstrale errichtet.
Erganzt ist die Bebauung um eine Wohn-
hausgruppe aus den 1950er Jahren. Die
dahinterliegend Blockrandbebauung ist
griinderzeitlich gepragt.



Zur Bebauung zdhlt ebenfalls der U-Bahn-
hof Kottbusser Tor. Er ist dreigeteilt: Ein
Untergrundbahnhof, dariiber eine Ver-
teilerebene, ebenfalls im Untergrund,
und oberirdisch Gber dem Platz der 1928
gebaute, denkmalgeschiitzte Hochbahn-
hof. Wie bereits erwdhnt verbinden
eine Treppe, zwei Rolltreppen und ein
Fahrstuhl den Hochbahnsteig in der
Kreismitte mit der Verteilerebene. Zwei
zusatzliche Treppenabgidnge an den En-
den der Hochbahnsteige fiihren zudem
die Verkehrsinsel der Skalitzer StraRe.

Freiraum

Wesentliches Merkmal des Platzge-
fliges am Kottbusser Tor ist die GroRe
gegeniiber der Fragmentiertheit des
Raums. Die unbebaute Flache die sich
zwischen der umgebenden Bebauung
aufspannt belduft sich auf ca. 2,5 ha. Der
hier eigentlich zur Verfigung stehende
Freiraum ist damit im Berliner Vergleich
groRer als die Flache des Pariser Platzes
(1,5h) und mehr als halb so groB wie die
des Breitscheidplatzes (4,5h).

Der Raum wird auBen stark von der er-
wahnten maRstéblich Gberproportionier-
ten Bebauung gefasst. Trotz der hohen
Randbebauung, die den Raum aufgrund
ihres Volumens zu fassen eigentlich in
der Lage wire, entstehen Situationen, in
denen der Raum unklar abgegrenzt ist.
Dies geschieht durch die weiten Offnun-
gen der Verkehrsschneisen Kottbusser
Damm und Skalitzer StralRe sowie unre-
gelméaRig springende Fluchten umge-
bender Gebaude.

Verstarkt wird dieser Moment durch die
Nutzungsvorgaben des Platzes: Der Raum
wird durch die Verkehrsinfrastrukturen
des Kreisverkehrs und der Hochbahntras-
se mitsamt der U-Bahn-Station im Zent-
rum zerschnitten. Die Trasse wirkt dabei

als Raumgrenze. Gleichzeitig trennt der
Kreisverkehr mittig einen Raum mit ca.
50 m Durchmesser von der umgebenden
Flache ab. Die innenliegende Flache ist
zwar weitestgehend unversiegelt und
begriint, weist jedoch einen ungepfleg-
ten und ungestalteten Eindruck auf. In
Kombination mit der Barrierewirkung
des Kreisverkehrs resultiert daraus, dass
diese Flache Uberhaupt nicht genutzt
wird.

Die  verschiedenen  Zufahrtsstrallen
Kottbusser Damm, Skalitzer StraRe,
AdalbertstraRe, Reichenberger Stralle
und AdmiralsstralRe unterteilen die sich
auBerhalb des Kreisverkehrs befindliche
Flache weiter und tragen so zu einem
collagierten Raumeindruck bei.

Zwar haben einzelne Teilfichen eine
Gestaltung zugunsten hoherer Aufent-
haltsqualitat erfahren, und weisen eben-
falls einen gréReren Baumbestand auf,
allerdings reichen diese Umstidnde nicht
um aus dem Kottbusser Tor einen groR-
zligigen und qualitatvollen Stadtraums zu
machen.

Soziokultureller Kontext

Kreuzberg und das Kottbusser Tor im
Speziellen machen bereits seit Jahrzehn-
ten mit ihrer soziokulturellen Situation
oftmals auch deutschlandweit auf sich
aufmerksam. Nach den Zerstérungen
des zweiten Weltkriegs ist das Viertel
jahrzehntelang von einer heterogenen
Bevolkerung und Nutzung gepragt. Durch
die Konzentration des in den 1970er
Jahren entstandenen sozialen Woh-
nungsbau finden sich viele Birger mit
niedrigem Einkommen und Gastarbeiter
in Kreuzberg ein (vgl. “Arrival City”nach
Saunders). Das Viertel bekommt den Ruf
eines Armenviertels, Arbeitslosen-, Kri-
minalitdts- und Drogenkonsumrate stei-
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Abbildung 7:
Schema der
Verkehrsfliisse
und Lokalsierung
der heutigen
Konflikt- und
Unfallsituationen

gen und machen Kreuzberg zum sozialen
Brennpunkt. Ab dem Ende der 90er Jahre
rickt der ginstige Wohnraum Kreuzbe-
rgs in den Fokus eines studentischen und
alternativ-kiinstlerischen Klientels. Durch
diesen Bevolkerungswandel gerdt ein

2.5 Fazit

Auf das Kottbusser Tor wirkten im Laufe
der Zeit eine Vielzahl von Planungsan-
satzen und Einfllissen aus verschiedenen
Zeitschichten ein. Daraus ergibt sich heute
eine fragmentierte Situation, deren Kom-
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Gentrifizierungsprozess in Gang, der bis
heute aktiv ist und inzwischen trotz Mull,
Verwahrlosung und Angstzonen sogar
Touristen anlockt. Ebenso hat sich eine
Café- und Ausgehkultur etabliert.

plexitat viele stadtebauliche und verkehr-
splanerische Fragestellungen aufwirft.
Dominiert wird das Platzgefiige des
Kottbusser Tors vom Uberproportional
wirkenden Kreisverkehr im Zentrum des



Platzes. Die Planung zielte hier auf die
Bedirfnisse des MIV ab. Der Kreisverkehr
ist daher ausschlieBlich tber Lichtsignal-
anlagen organisiert und in seiner Geome-
trie auf den Kfz-Verkehr zugeschnitten.

Eine Ubersicht Gber den Raum ist fir
FuRgdnger und Radfahrer durch den
Kreisverkehr, die verschiedenen Verkehr-
sebenen und die raumlich zerschnittene
Platzflache nur bedingt gewahrleistet.
Zuséatzlich werden diese Verkehrsteil-
nehmer durch die langen Wartezeiten,
verursacht durch das hohe Verkehrsauf-
kommen, weiter eingeschrankt.

Die gegebene Konfiguration wirkt sich
insgesamt nachteilig auf Radfahrer und
FuRgadnger aus. Sie sehen sich verschie-
denen Konfliktsituationen und potenziel-
len Unfallstellen gegeniber (rote Kreise
- Abbildung 7 Schema).

Flr Radfahrer befindet sich die zentrale
Problematik an den Zu- und Abfahrt
des Kreisverkehrs. Linksabbiegende Kfz
schneiden hier den Radweg. Die geregel-
te Organisation der Fahrphasen Uber die
Lichtsignanlage bietet fir Radfahrer an
dieser Stelle nicht gentigend Sicherheit.

Auch die “Empfehlungen fiir Radverkehr-
sanlagen” (ERA) bezeichnet groRe Kreis-

verkehre, wie das Kottbusser Tor “fur den
Radverkehr als besonders unfalltrachtig”
(ERA 2010: 56) und hélt eine verbesserte
Wegeflhrung fur erforderlich. Eine Mus-
terlésung flr einen solchen Verkehrskno-
ten fiihrt die ERA nicht an. Lediglich eine
Empfehlung wird ausgesprochen: “[b]
ei Kreisverkehren mit groRer Kreisinsel
kann zusatzlich zur kreisumlaufenden
Flihrung auch eine Filhrung des Rad- und
FuRgangervekehrs Uber die Kreismitte
geeignet sein, um direktere Wegebezie-
hungen und kiirzere Gesamtwartezeiten
zu erreichen” (ERA 2010: 56).

Nicht nur der Radverkehr allein weist
Konflikte bzw. Handlungsbedarfe auf.
Hinzu kommen der generelle Bedarf
nach verbesserter Querung und Erreich-
barkeit der ‘Mitte’ fir die FuBgénger,
ein optimierter Umgang mit den planlos
parkenden Pkw unter der Hochbahn, ein
erhohtes Angebot an Fahrradstellplat-
zen, eine einheitlichere Zonierung und
eine Ubersichtlichere Markierung der
StralRenrander.
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Abbildungen 8:
Fotografien im
Panorama

Blick von der
Kreismitte nach
Norden (oben)

Von Westen (mittig)
Von Siiden (unten)

] T N T
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3 Konzept und Entwurf

Neben den verkehrlichen Defiziten ist das Kottbusser Tor stark von der Vielzahl an
unterschiedlichen Nutzungsanspriiche gepragt. Bei der Neustrukturierung des Rad-
verkehrs fiir die ,Radbahn“ wurde daher darauf geachtet mit den notwendigen Set-
zungen dem Radverkehr maximal zu ensprechen ohne fiir die anderen Anspriichen
negativen Auswirkungen bzw. Geringschatzung zu erweisen.

3.1 Konzept

Den folgenden Planungen wird die
Konzeption einer “Radbahn” unter der
Hochbahn U1 nach der Idee des Projekts
“Radbahn U1” zugrunde gelegt.

Ubergeordnete Ziele

Ubergeordnete Ziele sind neben dem
Lickenschluss des Gibergeordneten Fahr-
radroutennetzes (s. Abbildung 3) und der
Etablierung eines komfortablen Radwegs
durch die Stadt auch die verstarkte Nutz-
barmachung des o6ffentlichen Raum am
Kottbusser Tor fiir Radfahrer und FuRB-
ganger. Die in der Analyse formulierten
weiteren Handlungsbedarfe werden, bis
auf die Zonierung der Stralenrander,
ausgehend von der Radverbindung als
dem zentralen Element des Entwurfs
mitbericksichtigt.

Radverbindung

Die Fiihrung der geplanten Radverbin-
dung unter der U1 steht am Verkehrskno-
tenpunkt Kottbusser Tor einer starken
Barriere gegenlber: Der Verkehr am
Knotenpunkt wirft die Frage auf, wie eine
Fahrradtrasse den Knoten maoglichst “rei-
bungslos” passieren kann (Problem A).

Gleichzeitig ist auch die Anbindung der
“Radbahn” an den Verkehrsknoten sowie
anderer Radwege an die “Radbahn” zu
klaren (Problem B). Problem B baut somit
auf Problem A auf.

AbschlieRend werden aus den Ldsungs-
vorschldagen der Probleme Potenziale flr
eine weitere Umgestaltung des Knoten-
punkts aufgezeigt.
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Abbildungen 9:

Darstellung der
Varianten (links)

und Darstellung

ihrer Konfliktesitu-

ationen (rechts)

Variante 1

Variante 2

Variante 3
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Im Wesentlichen ergeben sich fiir Pro-
blem A drei verschiedene Trassenvari-
anten zur Querung des Knotenpunkts
entlang der Skalitzer StraRe:

In Variante 1 (V 1) wird der bisherige
Verlauf des Radverkehrs auf dem Rad-
fahrstreifen im Kreisverkehr beibehalten.
Auf dem bestehenden Radstreifen folgt
der Radfahrer dem MIV und schlieRt
dann auf der Verkehrsinsel der Skalitzer
StraBe an die neue Radtrasse unter der
Hochbahn an.

Variante 2 (V Il) fihrt den Radverkehr
Uber die Mittelinsel des Kreisverkehrs
und stellt somit eine direkte Verbindung
der neuen Fahrradtrasse dar. Zum An-
schluss an die Verkehrsinseln der Skalit-
zer StralRe wird die Fahrbahn des MIV im
Lichtsignalanlagen-gesteuerten Kreisver-
kehrs zweimal gekreuzt.

Bei Variante 3 (V Ill) handelt es sich um
eine grundsatzliche Verlagerung des Rad-
verkehrs auf ein anderes Hohenniveau,
in diesem Fall um eine “Uberfiihrung”.
Eine Unterfihrung wird aufgrund der
Anwesenheit des Untergrundbahnhofs
und der quer zur Trasse verlaufenden
U-Bahn ausgeschlossen. Auf Hohe des
Hochbahn-Viadukts folgt der Radverkehr
der U-Bahnlinie 1 und ist somit von den
anderen Verkehrsstromen isoliert.

Neben der Sicherheit und dem Ver-
kehrsfluss fir alle Verkehrsteilnehmer,
stehen vor allem Anbindungsmaoglich-
keiten an andere Radwege und Umstei-
gemoglichkeiten sowie ein komfortables
Radfahren und Ubersichtlichkeit im Vor-
dergrund.



Die drei Varianten werden im Folgenden anhand verschiedener Kriterien gewichtet:

Gewichtung der Querungsmoglichkeiten fir die
Radbahntrasse am Knotenpunkt Kottbusser Tor

+ -

Sicherheit
Radfahrer

(in Anzahl
Kreuzungen/
Abbieger MIV)

Anbindung

Ubersicht-
lichkeit und
Komfort

Kosten (in
negative
Wertung)

Asthetik/
Identitat

Stadte-
bauliche
Einbindung

Verkehrsfluss
auf Radbahn
fr Rad

Verkehrsfluss
am KT fur MIV
Sensibili-
sierung fur
gemeinsam
genutzten
Stadtraum

Ist-Zustands

+ mehr/besser als Ist-Zustand

++

0/5

(+)-

keine Verbesserung oder -schlechterung des

deutliche Verbesserung zum Ist-Zustand

weniger/schlechter als Ist-Zustand

2/0

(Steigung)

++

++
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AbschlieBende Bewertung und Favori-
sierung

Nach Prifung gemaR oben aufgefiihrtem
Bewertungsschlissel entstehen durch
Variante 3 zu viele ungeklarte Fragen und
der groRte Eingriff von allen Varianten.
Vorteil dieser Variante ware eine vollig
kreuzungsfreie Querung des KT auf Ho-
henniveau der Hochbahn. Problematisch
bleibt die Kléarung der Frage, wie die
“Radbahn” an den Knotenpunkt heran-
fihrt und wie Zu- und Abfahrten fir die
Radfahrer am KT zu gestalten sind.

Gesetz dem Fall die Radbahn verlduft
in anderen Teilen der Strecke unter der
Hochbahn, so musste sie an einer Stelle
neben der Bahn ausscheren, auf das
Bahnnivau ansteigen, um an anderer
Stelle wieder einzuscheren und unter der
Bahn weiter zu verlaufen. Dieses Aus- und
Einscheren ist aufgrund des begrenzten
Platzes zwischen den Fahrbahnen und
unter Berlcksichtigung der maximalen
Steigung von 6-7% fiir Radfahrer am Kott-
busser Tor selbst nicht realisierbar. Die
Strecke musste an anderer Stelle bereits
ausscheren und hochgefiihrt werden.
Zudem wadre eine Anbindung an andere
Radwege (vgl. Ubergeordnetes Fahrrad-
routennetz) nur schwerlich moglich. Eine
Realisierung ware dariber hinaus mit

immensen Kosten fur Anschliissen und
Konstruktion verbunden.

Bei Variante 1 bilden sich die bereits
genannten die Unfall- und Konfliktsitu-
ationen des analysierten Bestands (rote
Kreise - Abbildung 7 Schema) ab. Durch
wenige Eingriffe wird der Radverkehr
weiterhin Gber Radfahrstreifen auf Fahr-
bahnniveau weitergefiihrt, so stellen
die rechtsabbiegenden Fahrzeuge an
mindestens fiinf Stellen eine Gefahr dar.
Zudem waére auch hier der unmittelbare
Anschluss an die neue “Radbahn” zu kla-
ren.

Die Tabelle zeigt, dass Variante 2 die zu-
friedenstellendste Losung sowohl fiir den
Radfahrer, als auch andere Aspekte dar-
stellt. Abgesehen von der Kreuzung mit
dem M1V, die durch eine Anpassung der
Lichtsignalanlagen neu gesteuert werden
muss, entstehen hier keine neuen Kon-
fliktsituationen. Gleichzeitig spricht der
kleine Grad des noétigen Eingriffs und der
damit verbundene geringen Kostenauf-
wand fir Variante 2.

Da sich aus der tabellarischen Gegen-
Uberstellung klar die Vorziige von Varian-
te 2 ablesen lassen, wird diese Variante
im folgenden Teil der Arbeit detailliert
behandelt.



3.2 Entwurf

MaBnahmen/ Neue Nutzungen

Im Umgang mit dem Bestand wird mittels
behutsamer Eingriffe der Radverkehr neu
strukturiert und so gestarkt.

Der Entwurf bericksichtigt die geplante
“Radbahn”- Fahrradverbindung entlang
der Skalitzer StraRe, der Hauptver-
kehrsrichtung des Kottbusser Tors. Am
Knotenpunkt kreuzt diese Radverbin-
dung den Kfz-Verkehr und fihrt unmittel-
bar Uber die Kreismitte. Zur Anbindung

Abbildung 10:
Icon des Konzepts
(oben)

Abbildung 11:

Schema der
Verkehrsfliisse nach
neuem Konzept

(unten)
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dieser Radtrasse bleiben die bisherigen
Radfahrstreifen im Kreisverkehr bestehen
bzw. werden wo moglich auf Gehsteigni-
veau als Radwege ausgebaut. Ausgehend
von der neuen Nutzung durch die Radver-
bindung auf der Kreismitte, wird diese in
zwei grobe Bereiche eingeteilt: Im Siiden
entsteht eine steinerne Platzfliche mit
“Radbahn” und im Norden zwei Grin-
flichen mit neuem FulRgdangerzugang
zum mittigen Umsteigetreppenhaus und
Aufzug.

Die konkreten MalRnahmen des Entwurf
unter der Ubergeordneten Zielsetzung
bauen auf den Analyseergebnissen auf.
So sollen in erster Linie flr das zentrale
Element des Entwurfs, die Fiihrung der
geplanten Radverbindung, die Konflikt-
punkte Uberwunden und die Potenziale
erkannt und gestarkt werden. Die Kon-
fliktpunkte und Potenziale der neuen
“Radbahn” sind:

— Kreuzung Rad/ Kfz (Problem A)

— Hindernisse auf der Verkehrsinsel
der Sklitzer StralRe (Problem B)

— Sicherer Anschluss an das Kottbus-
ser Tor aus allen Richtungen (Problem B)
— Nutzungen im o6ffentlichen Raum/
Kreismitte etablieren (Potenziale)

Gleichzeitig ist der Entwurf darauf be-
dacht so behutsam und wirtschaftlich,
wie moglich, mit bestehenden Infra-
strukturen und Setzungen umzugehen.
Aufwandige Installationen neuer Licht-
signalanlagen oder weitrdumige Ande-
rungen von Material und Belag wurden
weitestgehend vermieden.

Kreuzung Rad/ Kfz (Problem A)

Der Entwurf sieht zur Losung des Kon-
flikts zwischen dem kreuzenden Kfz-Ver-
kehr im Verkehrsknotenpunkt und dem

Radverkehr auf der neuen Radverbin-
dung (liber die Kreismitte) eine verander-
te Schaltung der Lichtsignalanlagen vor.
Da der Verkehrsknotenpunkt ohnehin
bereits jetzt durch die Lichtsignalanlagen
gesteuert ist, wird vorgeschlagen, dass
diese durch die vier Ampelphasen 1a, 1b,
2a und 2b 2 wie folgt angepasst werden:

Phase 1a -Fillphase |- 50 Sekunden:
Der West-Ost-Radverkehr auf der neuen
Verbindung fliet Giber beide Kreuzungs-
punkte. Der Ost-West-Kfz-Verkehr flieRt
in den Knotenpunkt bis zum halben Kreis
herein und wird abgestoppt. Die Radver-
kehrszubringer von Norden und Siden
kommend flieSt zur Mitte der Skalitzer
StraRe.

Da der Radverkehr auf der “Radbahn”
zum Uberwinden der Strecke zwischen
den Kreuzungspunkten Uber die Kreis-
mitte bei 15km/h im Durchschnitt ca. 25
Sekunden braucht, wird die Liange der
Phase auf das Doppelte erweitert und
soll etwa 50 Sekunden betragen. Die an-
deren Phasen orientieren sich an diesen
Werten.

Phase 1b - Raumphase I- 5-10 Sekunden:-
Der West-Ost-Radverkehr stoppt. Der im
Kreisverkehr abgestoppte Kfz-Verkehr
flieBt aus dem Kreisverkehr heraus. Von
der “Radbahn” ausgehend flieRt der Rad-
verkehr auf den Zubringern nach Norden
und nach Siiden.

Phase 2a - Fillphase Il - 30 Sekunden:-
Der Kfz-Verkehr von Norden und Siden
kommend flieRt in den Knotenpunkt bis
zum halben Kreis herein und wird dann
gestoppt. Der Radverkehr auf den Zu-
bringern aus der Mitte nach Norden und
nach Suden kann weiterhin flieRen. Der
Nord-Sud-FuRgangerverkehr kann auf
den neuen Uberwegen



Phase 2b - Rdumphase Il - 5-10 Sekunden:
Der im Kreisverkehr abgestoppte Kfz-Ver-
kehr flieRt aus dem Kreisverkehr heraus.
Der Radverkehr auf den Zubringern aus
der Mitte nach Norden und nach Siiden
kann weiterhin flieRen.

Zwar gibt es im vorgeschlagenen Schal-
tungsmodell nur eine Griinphase fiir den
Radverkehr auf der “Radbahn”, jedoch
ist diese halb so lange wie der gesamte
Zyklus. Die textlich grob beschriebenen
LSA-Phasen sind ein Vorschlag und es ist
zu prifen, ob die Fill- und die Rdumpha-
sen ausreichend lange sind oder ob sich

eine andere Taktung bzw. zusatzliche
Phasen empfehlen.

Hindernisse auf der Verkehrsinsel der
Skalitzer Strae (Problem B)

Auf der Verkehrsinsel der Skalitzer Stralle
befinden sich zurzeit drei wesentliche
Hindernisse, die es fur den Anschluss der
“Radbahn” ans Kottbusser Tor zu besei-
tigen gilt:

Der ruhende Kfz-Verkehr und die Fahr-
radstellplatze, die Treppenaufgiange zur
Hochbahn und die stdliche Reichenber-
gerstrale, die die Verkehrsinsel kreuzt.

Abbildungen 12:

Angepasste
Schaltung der
Lichtsignalanlagen
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Abbildung 13
(rechts):
Lageplan im
MaRstab 1 : 1000
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Aufgrund des ausreichenden 6ffentlichen
Stellplatzangebots in den SeitenstraRen
und dem vorhandenen Parkhaus direkt
am KT wird vorgeschlagen den ruhenden
Verkehr umzuverteilen. Die Fahrradstan-
der sollen im Wesentlichen erhalten,
jedoch seitlich der “Radbahn” neu ange-
ordnet werde.

Die Treppenaufgdnge werden umorga-
nisiert. Der Treppenaufgang im Westen
entfallt. Im Osten und in der Kreismitte
wird der Treppenaufgang ab dem Zwi-
schenpodest nach Norden abgewinkelt.
Der mittige Treppenabgang zur U-Bahn
wird ebenfalls verlegt. Ein Verlassen der
Station ist demnach jeweils auf eine Fla-
che neben der neuen “Radbahn” mog-
lich. Gleichzeitig kdnnen Radfahrer unter
der Treppe ohne wesentliche Konfliktsi-
tuationen passieren.

Die Ausfahrt der stidliche Reichenberger-
straRe auf die Skalitzer StraBe wird zum
Rechtsabbieger.

Sicherer Anschluss an das Kottbusser Tor
aus allen Richtungen (Problem B)

Die von auBen am Verkehrsknoten an-
kommenden Radwegen und Radfahrstrei-
fen missen an die “Radbahn” anbinden
konnen. Dies funktioniert Gber die ‘Zu-
bringer’. Dazu werden die bestehenden
Radfahrstreifen im Kreisverkehr genutzt
und dem Gehsteigniveau angeglichen.
Mit der deutlicheren Abgrenzung zum
Kfz-Verkehr wird die Sicherheit fiir MIV

und Radverkehr erhoht. Der Anschluss
an die “Radbahn” erfolgt letztendlich ge-
schitzt vor dem Kfz-Verkehr unmittelbar
auf der Verkehrsinsel der Skalitzer Strale
(s. Abbildung 15 Detail).

Nutzungen im 6ffentlichen Raum/ in der
Kreismitte etablieren (Potenziale)

Wie oben bereits beschrieben, wird der
offentliche Raum der Kreismitte durch die
Aufteilung in eine Platz- und eine Griin-
flaiche aufgewertet. Im Norden zwischen
den Grinflachen sorgt eine optimierte
FuBgdngeranbindung fir Zugang zur
Kreismitte Uber eine der bestehenden
Lichtsignalanlage. Die gepflasterte Platz-
fliche auf der sudlichen Halfte der Krei-
sinsel bietet ausreichend Platz flr Fahr-
radstdnder. Ebenso ist die Etablierung
eines Fahrradleihsystems dort moglich
und zur weiteren Starkung der intermo-
dalen Vernetzung wiinschenswert, zumal
bisher die nachste Fahrradleihstation erst
am nachsten U-Bahnhof untergebracht
ist. Denkbar fir die Nutzung dieser Fla-
che sind auch temporére Nutzungen wie
eine mobile Fahrradwerkstatt oder wie
teilweise aktuell vorhanden eine Halte-
moglichkeit fur den Transporter der Ob-
dachlosenbhilfe.

Die Ausgestaltung der Kreismitte sollte
im Zusammenhang mit der neuen Rad-
verbindung ein Ensemble bilden.
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Abbildungen 14:
Schnitte im
MafRstab 1 : 200;
Schnitt im Westen
A-A’ (links oben)
Schnitt durch die
Mitte B-B (unten)
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3.3 Fazit

Der betrachtete Untersuchungsraum
stellt auch zukiinftig aufgrund der Funkti-
on als intermodaler Umsteigepunkt zwi-
schen Rad-, Kfz-, FuRgangerverkehr und
OPNV einen immer bedeutenderen Ort
fiir die Weiterentwicklung des Verkehrs-
systems und flr die Vernetzung der Stadt
dar. Im Zusammenhang mit der GroRRe
und der Komplexitdt des Untersuchungs-
raumes wird daher deutlich, dass eine
fachlibergreifende Planung notwendig
ist.

Der Entwurf macht hier durch die behut-
same Verdanderung der Verkehrssituation
im Kreisverkehr einen ersten Vorschlag
fir die positive Optimierung des Rad-
und FuBgangerverkehrs mit nur leichten
EinbuRen fir den Kfz-Verkehr dar. Anzu-
merken ist jedoch, dass sich Entwurf nur

als ein Baustein zur Verbesserung der
Situation versteht.

Fiir eine weitergehende Planung ist die
Einbindung des stadtebaulichen Kontexts
starker in den Fokus zu nehmen. Welche
Entwicklungen kénnen parallel mit der
Optimierung eines Radwegs bearbeitet
werden und aus welchen Prozessen und
Setzungen kénnen Synergien in diversen
Bereichen entstehen?

Schlussendlich ist jedoch fiir eine ganz-
heitliche Verbesserung und die volle Aus-
schopfung des verkehrlichen Potentials
mit einer umfassenden Aufwertung der
freirdumlichen Qualitdten die Ergreifung
deutlich tieferer und kostspieligerer

MaRnahmen am Knotenpunkt Kottbus-
ser Tor sinnvoll und notwendig.

Abbildung 15 (links):
Detailausschnitt im

MaRstab 1 : 200

Abbildung 16
(unten): Perspek-
tive. Ausblick auf
den Verlauf der
neuen Radtrasse
von Westen aus.
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