
schläuche. Entgegen Parkhäusern oder Tiefgara-
gen gibt es im Fahrradspeicher keine Angsträu-
me. Zu allen Seiten einsichtig ist er auch an trüben 
Tagen ausreichend natürlich belichtet; die weiß 
lackierten, geneigten Stahlrohrstützen werten 
ihn auf. Abends und Nachts gibt es eine gute Aus-
leuchtung. Der Speicher wurde behutsam vor 
den Bestand gesetzt: Bahnhofsmauer und Rad 
trennen nur wenige tragende Elemente. 

Zum Außenraum entsteht durch die Überlage-
rung der Stützen je nach Entfernung der Moiré-
Effekt, eine changierende Bewegung, ähnlich ei-
ner Sinuskurve verlaufend, die an die Bewegung 
rotierender Fahrradspeichen erinnern soll. Mag 
die Fassade in ihrer Erscheinung reduziert, gar 
einfach wirken, ging ihr ein langer Entwurfspro-
zess voraus.

Neben den statischen Herausforderungen 
mit dem Wunsch von Leichtigkeit und der gestal-
terischen Idee mit den Fahrradspeichen musste 
der Bau auch die Einbruchssicherheit gewähr-
leisten. Anforderungen wie Überwachungskame-
ras, Taubenvergrämung, Fluchttüren und Tech-
nikflächen wurden genauso dezent integriert wie 
Schließsystem und Ticketautomaten. Aufgrund 
von Sicherheitsbedenken seitens des Bauherrn 
ist aber das ursprünglich vorgesehene kosten-

lose Anschließen von Fahrrädern an den Fassa-
denstäben des Speichers nicht möglich. Statt-
dessen spannt nun vor der Fassade ein grobma-
schiges „Kettenhemd“, das unrechtmäßigen 
Zugang ausschließt, aber auch ein schnelles An-
schließen an die Stäbe verhindert. Vor dem wei-
ßen Stahl hängt dadurch ein grauer Schleier, 
doch mindert dieser den angestrebten Bewe-
gungseffekt kaum.

Fahrradparkhäuser sind vielerorts noch archi-
tektonisches Neuland. Doch nicht nur das Rad-
fahren wird in immer mehr Städten attraktiver, 
gefragter wird auch das Entwickeln zugehöriger 
Infrastruktur. Der Fahrradspeicher in Nürnberg 
könnte ohne viel Mühe demontiert und andern-
orts wieder aufgebaut werden. Anfragen für eine 
kleinere, mobilere Ausführung hat das Büro 
SRAP bereits erhalten. Wenn das passende Rad-
wegenetz vorhanden ist, profitieren nicht nur 
Radfahrerinnen und Radfahrer durch die verbes-
serte Abstellmöglichkeit in puncto Sicherheit und 
Flexibilität, sondern eine ganze Stadt durch effizi-
ent genutzte Flächen und ein reduziertes Ver-
kehrsaufkommen. Und nicht zuletzt: Wie viele 
innerstädtische Parkplätze gibt es, an denen 
man sein Auto für 70 Cent den gesamten Tag 
abstellen kann?
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Blecherne Gemütlichkeit
Verkehrsberuhigung 
gut und schön, doch 
Blechlawinen dürfen 
nicht von Blechbee-
ten abgelöst werden. 
Ein kritischer Blick  
auf die Radwegfüh-
rung in der Berliner 
Bergmannstraße

Text Frank Peter Jäger

Außer Frage steht: Die Verkehrswende ist über-
fällig. Jeder Quadratmeter Stadt, der dem „mo-
torisierten Individualverkehr“ abgetrotzt und von 
Fußgängern und Radfahrern genutzt werden 
kann, ist ein Gewinn. Das Auto muss in die Schran-
ken gewiesen werden – nur: Müssen diese 
Schranken so hässlich sein? Die meisten von ih-
nen entfalten stadtzerstörerische Wucht. 

Kürzlich bin ich in der Bergmannstraße in Ber-
lin-Kreuzberg gewesen, und habe meinen Augen 
kaum getraut. An einem Abschnitt der beliebten 
Flaniermeile hat das örtliche Tiefbau- und Grün-
flächenamt demonstriert, wie man sich die Voll-
endung der Verkehrswende vorstellt: Dem Auto-
verkehr bleibt eine Einbahn-Spur mit Buchten 
für die Anlieferung. Auf der anderen Straßenseite 
verläuft eine sattgrüne Radpiste mit Richtungs-
fahrbahnen und in der Mitte fläzen gräserbe-
wachsene Pflanzkästen aus Blech, die Sitzinseln 
einfrieden. Der dem Autoverkehr abgetrotzte 
Raum ist zugestellt und funktionsgetrennt zer-
gliedert – statt gewonnener Aufenthaltsqualität 
nichts als Blechkisten, Poller, Schwellen und  
ein Wald Verkehrsschilder. Dazu ein wildes Orna-
ment von Fahrbahnmarkierungen, das noch aus 
dem Weltall zu erkennen sein dürfte.  

Dies ist nur ein Beispiel unter vielen. Zahlrei-
che deutsche Kommunen sind bemüht, die Ver-
kehrswege baulich umzusetzen. So unstrittig 
das Anliegen, so frappierend ist, wie sich Fehler 
aus der Frühzeit der baulichen Verkehrsberuhi-
gung wiederholen. Einer ihrer Pioniere, der kürz-
lich verstorbene Architekt Hans-Henning von 

Winning, hat bereits 1982 in seinem Planungs-
Ratgeber „Verkehrsberuhigung“ vor der „Gefahr 
einer Übermöblierung und Vergärtnerung“ bau-
licher Verkehrsberuhigung gewarnt.  

Von Seiten des Berliner Bezirks heißt es, die 
derzeitige Gestaltung des Straßenabschnitts 
sei temporär und setze die „Kernerkenntnisse“ 
eines achtjährigen Beteiligungsprozesses um. 
Dies erlaube „flexibel zu reagieren und ggf. nach-
zusteuern“. Der experimentierfreudige Ansatz 
ist den Planungsverantwortlichen zugute zu hal-
ten. Ebenso, dass für die dauerhafte Lösung  
ein freiraumplanerischer Wettbewerb ausgelobt 
werden sollen. Doch heißt es in der Stellungnah-
me weiter: „Die temporäre Lösung nimmt die 
künftige endgültige Aufteilung des Straßenraums 
vorweg.“ Welche Spielräume bleiben da im Wett-
bewerb? Die für eine Straße ohne Durchgangs-
verkehr übertriebene Fragmentierung der Ver-
kehrsfläche wäre demnach ebenso gesetzt wie 
die Idee, die Verkehrsinseln in pflanzkübelbe-
wehrte Stuhlkreise zu verwandeln. 

Gerade in öffentlichen Räumen mit Funktions-
überlagerung ist bei solch wohlmeinenden Quali-
fizierungen der Grat zwischen einem Mehr an 
Aufenthaltsqualität und Beliebigkeit (oder visuel-
ler Verwahrlosung) schmal. Der Drang, den Stra-
ßenraum in eine Art Kiezwohnzimmer zu verwan-
deln, erinnert an die Verkehrsberuhigungspraxis 
der 1980er Jahre. Als „Verordnete Gemütlichkeit“  
verspottete Wolf Jobst Siedler das seinerzeit.  

Auch der Architekt und Stadtforscher Vittorio 
Magnago Lampugnani hält es für einen Irrweg, 

„dass die Klimaagenda nun dazu führen muss, 
dass wir alle Straßen bepflanzen, ohne auf ihre 
architektonische und historische Identität zu 
achten“. Die umgestaltete Bergmannstraße habe 
„nichts mit Berlin zu tun, nichts mit Kreuzberg 
und nichts mit Urbanität“. Vor jeder dauerhaften 
Umgestaltung müsse die Frage stehen: Welchen 
Charakter soll diese Straße künftig haben? 

Planer wie Georg Wasmuth versuchen dieses 
Credo in die Praxis zu tragen. Für die Berliner 
Stadtentwicklung betreut der Architekt seit vie-
len Jahren Bezirke bei der Umgestaltung von 
Straßen. Dabei versucht er, die Anforderung an 
Straßenräume – vom sicheren Radverkehr bis 
zu den Belangen Gehbehinderter – mit gestalte-
rischen Mindeststandards zu verbinden. Auf die 
Bergmannstraße angesprochen, seufzt er. Lange 
sei es Konsens gewesen, Poller und andere Ge-
staltungselemente möglichst zu minimieren. Er 
habe stets vor dem Vermüllen des Stadtraums 
gewarnt. „Aber damit treffe ich in den Entschei-
dungsgremien heute kaum noch auf Verständ-
nis.“ Der massiv geschützte Radweg sei u.a. als 
Reaktion auf zugeparkte Radstreifen derzeit 
sehr populär. In aller Regel würden die Maßnah-
men „in sehr ingenieurhafter und DIN-fixierter 
Weise“ umgesetzt.

Fazit: Für die bauliche Verwirklichung der Ver-
kehrswende ist das Einbinden entwerferischer 
Expertise dringend nötig. Maximalforderungen 
von Verkehrswende-Aktivisten und städtebau-
lichen Ansprüche ließen sich so sehr wohl in inte-
grierte Gestaltung überführen. 

Hochbeete, Wegmarken 
und Schilder lassen die 
Kiez-Straße im Nebulösen 
zwischen Verkehrslern par-
cours und Gemeinschafts-
garten. 
Foto: Frank Peter Jäger

   51   51 22.02.2022   17:44:3522.02.2022   17:44:35


