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Vorwort

Mit der vorliegenden Arbeit konnte ich mein Interesse am Thema Radverkehr an der
speziellen Problematik Radfahren in Griinanlagen vertiefen. Das war nicht immer
einfach, aber sehr reizvoll.

Durch langjahrige ehrenamtliche Mitarbeit im Arbeitskreis Mobilitdt beim Bund flr
Umwelt und Naturschutz (BUND) im Landesverband Berlin habe ich einige
Erfahrungen im Bereich der Berliner Verkehrspolitik gemacht. Mein Ziel ist dabei, in
Berlin auf eine menschen- und umweltfreundliche Stadtentwicklung hinzuwirken. Die
Forderung des Radverkehrs nimmt hierbei einen grofien Stellenwert ein. Die dabei
gemachten Erfahrungen haben mir beim Schreiben dieser Arbeit geholfen.
Trotzdem war es neu flr mich, mich so intensiv mit Radverkehr zu beschaftigen.

Dabei habe ich viel gelernt und neue Kontakte geknupft.

Bedanken mochte ich mich bei zahlreichen Freunden, vor allem aber bei Martin
Schlegel, Tilmann Heuser, Michael Jung, Karl-Heinz Ludewig und Stefan Kohte fur
ihre interessierte Anteilnahme. Ein besonderer Dank geht auch an die zahlreichen
Gesprachspartner’ in den Bezirken, beim Senat und den verschiedenen Verbanden,
die mir immer bereitwillig Auskunft gegeben haben. Vor allem die Interviewpartner in
den Bezirken haben sich dafur viel Zeit genommen. Aullerdem mochte ich Ludwig
Ellenberg danken, der mir durch das Stellen des Themas diese Arbeit iberhaupt
erst ermoéglicht hat und meine Fragen auch aus der Ferne beantwortet und mich
immer wieder ermutigt hat. Meiner Familie gebuhrt ein herzlicher Dank fir ihre

intensive und geduldige Unterstiitzung beim Durchhalten.

' Um die Arbeit leichter lesbar zu machen, verwende ich grundsatzlich die mannliche Form,
gemeint sind naturlich immer beide Geschlechter.



1. Einleitung

In Berlin ist die Nutzung von Wegen in Grinanlagen durch Radfahrer ein sehr um-
strittenes und aktuelles Thema. Fuldganger wollen ungestoért im Park spazieren ge-
hen. Radfahrer wollen Wege durch Grinanlagen nutzen, um zlgig von A nach B zu
kommen oder um Ruhe und Natur zu genie3en. Nicht immer geht das ohne Konflik-
te.

Die Berliner Bezirke haben unterschiedliche Positionen zu dem Thema. Und auch
innerhalb der Senatsverwaltungen gehen die Meinungen auseinander.

Es missen also gangbare Loésungen gefunden werden, um den verschiedenen

Nutzergruppen gerecht zu werden.

In dieser Arbeit gehe ich folgenden Fragen nach:
¢ Welche Konflikte entstehen durch Radverkehr in Griinanlagen?
¢ Welche Mdglichkeiten gibt es, diese zu |6sen?

¢ Wie wird in Berlin mit der Problematik umgegangen?

Zunachst stelle ich in Kapitel 2 dar, wie sich der Radverkehr in Berlin entwickelt hat
und wie es Uberhaupt dazu gekommen ist, Gber Radverkehr in Grinanlagen zu dis-
kutieren.

In Kapitel 3 werde ich der Frage nachgehen, welche Funktionen Griinanlagen haben
und welchem Nutzen sie dienen. Im Weiteren werde ich die verschiedenen Nutzer
und deren Anspriche charakterisieren.

Im 4. Kapitel geht es um die Konflikte, die in Griinanlagen in Verbindung mit den
verschiedenen Nutzungen, dem Naturschutz und der Gartendenkmalpflege auftre-
ten.

In Kapitel 5 werde ich verschiedene Moglichkeiten beleuchten, Radverkehr mog-
lichst konfliktvermeidend durch Griinanlagen zu fihren.

Im 6. Kapitel stelle ich die unterschiedlichen Vorgehensweisen in vier ausgewahlten
Bezirken sowie dem Schlosspark Charlottenburg und dem Grofden Tiergarten dar.

Anschliel3end werde ich die gewonnenen Ergebnisse diskutieren.

Als Vorgehensweise habe ich neben einer ausfihrlichen Literaturrecherche viele Ak-
teure aus Berliner Verwaltungen und Verbanden befragt. Anhand von Expertenge-
sprachen werde ich darstellen, welche Lésungsmdglichkeiten es in verschiedenen
Berliner Bezirken gibt, und der Frage nachgehen, auf welcher Grundlage die ent-

sprechenden Lésungen gefunden wurden und wie sie sich in der Praxis bewahren.



Daten zum Radverkehrsaufkommen und zu Unfallen in Griinanlagen habe ich beim
Senat und der Polizei recherchiert.

Auf Passantenbefragungen vor Ort habe ich bewusst verzichtet, weil eine statistisch
aussagekraftige GroRe im Rahmen dieser Arbeit nicht zu erreichen ist.

Ausschnittsweise habe ich Beobachtungen in verschiedenen Parks vorgenommen.

Die Literaturrecherche hat sich als schwierig herausgestellt, da es zum Thema Rad-
verkehr in Grinanlagen bisher wenig Veroffentlichungen gibt. Deshalb beziehe ich
mich zum Teil auf Untersuchungen zu von FuRgangern und Radfahrern gemeinsam
genutzten Wegen und zum Radverkehr in Fullgangerzonen als ebenfalls von Ful-
gangern und Radfahrern gemeinsam genutzten Raumen.

Folgende Literatur hat sich fir meine Arbeit als besonders wichtig oder ergiebig er-
wiesen:

Das deutsche Standardwerk flir die Planung und Anlage von Radverkehrsanlagen,
~-Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen®, der FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRAS-
SEN- UND VERKEHRSWESEN. Aktuell ist zurzeit noch die Ausgabe von 1995 (ERA 95)2.
Sehr umfassend ist das Planungshandbuch des niederlandischen INSTITUTS FUR
NORMUNG IM ERD-, WASSER- UND STRARENBAU UND IN DER VERKEHRSTECHNIK C.R.O.W.,
»,Radverkehrsplanung von A bis Z*.

Das ,Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung® ist ein weiteres Standardwerk,
das standig aktualisiert wird. FUr meine Arbeit sind mehrere Beitrage zum Rad- und
FuRverkehr, unter anderem von BRACHER, relevant.

Bei der Frage nach Konflikten zwischen Ful3gangern und Radfahrern beziehe ich
mich vor allem auf das Buch ,Radfahrer - Jager und Gejagte von ELLINGHAUS UND
STEINBRECHER. Die Autoren haben umfangreiche Untersuchungen unter anderem zur
gemeinsamen Wegenutzung von Radfahrern und FuRgangern und zum Regelver-
halten von Radfahrern gemacht.

Im Auftrag der Bundesanstalt fur Stralenwesen haben Eger und Retzko 1986 eine
umfassende bundesweite Untersuchung zur gemeinsamen Wegenutzung von Ful3-
gangern und Radfahrern durchgefihrt: ,Gemeinsame Verkehrsflachen fur FuRgan-
ger und Radfahrer® Sie haben dabei sowohl Expertengesprache geflhrt, als auch

Befragungen und Beobachtungen durchgefihrt.

2 Die ERA 95 wird zurzeit liberarbeitet und voraussichtlich 2009 in einer Neufassung erschei-
nen. Quelle: Forschungsgesellschaft fir Strassen- und Verkehrswesen, Internet



2. Radverkehr in Berlin

In diesem Kapitel stelle ich die Entwicklung des Radverkehrs in Berlin dar und gehe
auf seine Forderung ein. Eine Karte, auf der das Fahrradroutennetz Berlin von 2005
dargestellt ist, ist der Arbeit im hinteren Umschlag beigelegt, da ich die aktuelle Kar-
te von 2008 nur in einer zu schlechten Qualitat hatte, um sie hier abzudrucken. Die
Unterschiede der beiden Karten sind gering und fir diese Arbeit unerheblich, da es

nur darum geht, einen Uberblick (iber das Berliner Fahrradroutennetz zu geben.

In den 1950er Jahren hatte Berlin einen Radverkehrsanteil, der doppelt so hoch war
wie 2004. Durch die starke Forderung des motorisierten Verkehrs in den 1960er und
70er Jahren wurde der Radverkehr immer mehr verdrangt und der Anteil der Rad-
fahrer ging stark zurlck. Seit Mitte der 1970er Jahre nimmt der Radverkehrsanteil
zwar langsam wieder zu, hat aber den Stand der 1950er Jahre nie wieder erreicht.3
1992 lag der Anteil des Radverkehrs am Modal Split* bei etwa 7% und 1998 bei
10%.5 Zurzeit liegt er bei etwa 12%?8.

Da die Umweltprobleme, die durch den motorisierten Individualverkehr entstehen,
immer deutlicher wurden, wird der Radverkehr in Berlin seit den 1990er Jahren star-
ker gefordert. Radverkehr verbraucht viel weniger Platz als Autoverkehr und ist da-
ruber hinaus leiser und emittiert keine Luftschadstoffe.

1995 wurde vom Berliner Senat ein 660 km langes Fahrradroutenhauptnetz be-
schlossen.” Man hatte erkannt, dass man Menschen nur dann zum Umsteigen auf
das Fahrrad bewegen kann, wenn man ihnen eine vernunftige Infrastruktur anbietet.
Das Problem wurde somit zwar erkannt, es wurde aber zunachst wenig fur die Um-
setzung getan. Erst seit 2000 hat Berlin einen eigenen Finanztitel fir den Radver-
kehr im Haushalt. Der Etat, der fir den Radverkehr zur Verfigung steht, betrug im
Jahr 2000 3 Mio. DM&. Seit 2001 stehen jahrlich 2,5 Mio. Euro zur Verbesserung der
Infrastruktur fir den Radverkehr zur Verfigung.® Fir 2008 wurden die Finanzmittel
zur Verbesserung der Infrastruktur fir den Radverkehr auf 3 Mio. Euro aufgestockt.
Zusatzlich stehen fur 2008 und 2009 jeweils eine Mio. Euro zur Sanierung von Rad-
verkehrsanlagen zur Verfigung und Berlin bekommt touristische GA-Mittel'®© zum

Ausbau von Radfernwegen.!

3 vgl. SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG 20073, S. 33

4 Modal Split bezeichnet die Verteilung des gesamten Verkehrsaufkommens auf die ver-
schiedenen Verkehrstrager bezogen auf die Anzahl der zurlickgelegten Wege.

5 vgl. SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG 20073, S. 16

6 vgl. Bericht flr die Sitzung des FahrRates am 4.9.2008, S. 4

7 vgl. ABGEORDNETENHAUS VON BERLIN 2004: Radverkehrsstrategie fir Berlin, S. 6

8 Das entspricht gut 1,5 Mio. Euro.

9 vgl. SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG, Internet: Wege fiir den Fahrradverkehr
10 GA-Mittel sind Fordergelder ,Gemeinschaftsaufgabe“ zur Verbesserung der regionalen
Wirtschaftsstruktur. In diesem Fall handelt es sich um die touristische Infrastruktur.

" vgl. Bericht fiir die Sitzung des FahrRates am 4.9.2008, S. 2



Im Jahr 2003 wurde vom Berliner Senat der Stadtentwicklungsplan Verkehr (SteP
Verkehr) beschlossen. Darin ist die Férderung des nichtmotorisierten Verkehrs und
insbesondere des Fahrradverkehrs festgeschrieben. Da fast 45 % der Wege, die in
Berlin taglich zurlickgelegt werden, kirzer als 3 km sind, gibt es laut SteP Verkehr
ein grolRes Verlagerungspotential von der Autonutzung hin zur Nutzung des Fahr-
rades.

Der Radverkehr soll sicherer und attraktiver gemacht werden.'?2 Aul3erdem sieht der
StEP Verkehr die Entwicklung einer Radverkehrsstrategie fir Berlin vor. Diese wur-
de im FahrRat erarbeitet, einem Runden Tisch zum Radverkehr, der in regelmafi-
gen Abstanden von der Senatsverwaltung fiur Stadtentwicklung einberufen wird. Im
FahrRat arbeiten neben Mitarbeitern der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und
anderer Verwaltungen auch Vertreter der Polizei sowie von Umwelt- und Verkehrs-
verbanden, der Verkehrsbetriebe und weitere Experten mit.’®* Neben dem berlinwei-
ten FahrRat gibt es verschiedene bezirkliche FahrRate, die die Radverkehrsplanung

in den jeweiligen Bezirken voranbringen.'

Die Radverkehrsstrategie fur Berlin wurde 2004 vom Senat beschlossen. Sie legt
verschiedene Ziele fur eine umfassenden Forderung des Radverkehrs in Berlin fest:
1. Steigerung des Radverkehrsanteils

2. Starkere Nutzung des Fahrrades in Kombination mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
3. Senkung der Unfallzahlen

4. Angemessene Finanzierung

5. Zlugige Realisierung des Hauptroutennetzes'®

Der Radverkehr soll aus verschiedenen Griinden geférdert werden. So mdchte man
vor allem die deutlichen Umweltbelastungen, die der motorisierte Verkehr verur-
sacht, verringern und Autofahrer zum Umsteigen auf das Fahrrad bewegen. ,Rad-
verkehr verbessert die Lebensbedingungen in der Stadt. Radverkehr ist leise, verur-
sacht keine Luftschadstoffe und keine schédlichen Klimagase und beansprucht we-
nig Platz*'6. AuRerdem tragt er zur Verbesserung der Verkehrssicherheit bei und In-
vestitionen in Radverkehrsinfrastruktur sind ,vergleichsweise billig“'’. Angestrebt
wird die Erhdhung des Radverkehrsanteil von etwa 10% im Jahr 1998 auf 15% der

in der Stadt zurtckgelegten Wege im Jahr 2015."® Es sollen flichendeckend gute

12 ygl. SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG 2003: StEP Verkehr, S. 1

13 vgl. ABGEORDNETENHAUS VON BERLIN 2004: Radverkehrsstrategie fiir Berlin, S. 17

4 Bezirkliche FahrRate gibt es in Charlottenburg-Wilmersdorf, Steglitz-Zehlendorf, Neukdlin,
Tempelhof-Schéneberg und Friedrichshain-Kreuzberg. (Aussage von M. Schlegel, Verkehrs-
referent beim BUND-Berlin am 11.12.2008)

15 vgl. ABGEORDNETENHAUS VON BERLIN 2004: Radverkehrsstrategie fiir Berlin, S. 3f

6 ABGEORDNETENHAUS VON BERLIN 2004: Radverkehrsstrategie fur Berlin, S. 3

7 vgl. ABGEORDNETENHAUS VON BERLIN 2004: Radverkehrsstrategie fir Berlin, S. 3

'8 vgl. ABGEORDNETENHAUS VON BERLIN 2004: Radverkehrsstrategie fur Berlin, S. 3



Bedingungen fir den Radverkehr geschaffen werden. Dafiir soll das Hauptrouten-
netz umgesetzt werden, das durch Nebennetze erganzt wird (siehe beiliegende Kar-
te).

Das Fahrradroutenhauptnetz besteht aus 12 Routen, die sternformig von der Mitte
Berlins (Schlossplatz) ausgehen und zu den Stadtrandern fihren. Erganzt wird es
durch Tangentialrouten, die Ringe um das Stadtzentrum herum bilden. Dazu kom-
men drei Radfernwege und der Berliner Mauerradweg.

Da Menschen aus unterschiedlichen Grinden Rad fahren und das Verhalten von
Radfahrern sehr verschieden ist, muss das Infrastrukturangebot differenziert sein.
Alltagsradfahrer, die ihre taglichen Wege mit dem Rad erledigen, sind erfahren und
wollen eher schnell auf gut ausgebauten Fahrrad-Verbindungen fahren.
Freizeitradfahrer und solche, die sich beim Radfahren nicht so sicher flihlen, bevor-
zugen dagegen haufig ruhige Strecken, mdglichst abseits des motorisierten Ver-
kehrs. Entsprechend differenziert muss das Fahrradroutennetz sein, um mdglichst
viele Menschen zur Benutzung des Fahrrades zu motivieren.

Das Hauptnetz dient vor allem der Blindelung des Radverkehrs auf Gibergeordneten
Verbindungen. Die FeinerschlieRung soll durch bezirkliche Nahbereichsnetze sicher-
gestellt werden.

Bereits 1995, als der Berliner Senat das 660 km lange Fahrradrouten-Hauptnetz be-
schlossen hat, sah er vor, dass dieses ,soweit wie mdglich lber verkehrsarme Ne-
benstrallen, durch Griinflichen und entlang von Wasserldufen gefiihrt wird“."® Die
Radverkehrsstrategie fordert ebenfalls ,direkte, bequeme und sichere Verbindun-
gen* fir den Radverkehr. Fahrrad-Haupt- und Nebenrouten sollen dabei auch durch
Naherholungsraume der Stadt gefihrt werden, damit wichtige Ziele auf ,attraktiven
Wegen erreichbar sind*.20

Die Radverkehrsstrategie sieht darlber hinaus vor, Wegenetze, die in anderen Zu-
sammenhangen erarbeitet werden, in das Fahrradnetz zu integrieren, z. B. Wege
durch Grinflachen und entlang von Gewassern wie die ,20 Grinen Hauptwege“?'.
Dabei ist aber ,der Bedeutung dieser Wege fiir den Ful3géngerverkehr Rechnung zu
tragen“.22

Durch diese Fahrradroutenplanung, die ausdricklich auch Wegeverbindungen fur
Radfahrer durch Griunflachen vorsieht, kam die Frage nach einer Freigabe von
Grinanlagen fur den Radfahrer auf. Grundsatzlich ist in Berlin das Radfahren in

Grinanlagen verboten, die Bezirke sind aber gehalten, Wege in Griinanlagen zum

9 ABGEORDNETENHAUS VON BERLIN 2004: Radverkehrsstrategie flr Berlin, S. 6

20 ABGEORDNETENHAUS VON BERLIN 2004: Radverkehrsstrategie fiir Berlin, S. 5

21 Bei den 20 griinen Hauptwegen handelt es sich um ein Netz von Fuliwegen durch ganz
Berlin, die iberwiegend durch griine Bereiche fliihren.

22 ABGEORDNETENHAUS VON BERLIN 2004: Radverkehrsstrategie fir Berlin, S. 6



Radfahren in ,angemessenem Umfang auszuweisen3. Da das aber eine Frage der
Auslegung ist, kam es in der Folge zu Auseinandersetzungen. Etwa 50 % der Stre-
cken von Fernradwegen in Berlin verlaufen auf Gbergeordneten Grinverbindungen
und werden gleichzeitig von vielen Alltagsradfahrern genutzt.2

2004 gab es eine berlinweite Diskussion um die Freigabe von Wegen fur den Rad-
verkehr in Griinanlagen, die in den darauf folgenden beiden Jahren in den Bezirken
weitergefuhrt wurde.?® Dies wird in den verschiedenen Berliner Bezirken sehr unter-
schiedlich umgesetzt. In diesem Zusammenhang gab es in Berlin die bezirksiber-
greifende Arbeitsgemeinschaft ,AG Wege*®, in der Vertreter von Grinflachenamtern
der Bezirke mit der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung, Abteilung Stadt- und
Freiraumplanung, zusammengearbeitet haben. Sie haben sich mit der ,Kldrung der
Bedingungen und Folgen fiir die Fiihrung von Teilstrecken des Fahrradroutennetzes
in Waldflachen, &ffentlichen Griin- und Erholungsaniagen sowie in der Feldflur‘ be-
schaftigt.2

In der aktuellen Koalitionsvereinbarung haben SPD und Linksfraktion sich darauf ge-
einigt, das Radfahren in 6ffentlichen Grinanlagen und Parks ,auf geeigneten breiten
Wegen“ zu erlauben.?” 2007 gab es daruber hinaus einen Vorsto3 der SPD, das
Grunanlagengesetz zu andern, um das Radfahren in Grinanlagen grundsatzlich zu

erlauben. Sie konnte sich damit aber nicht durchsetzen.28

Sowohl der Stadtentwicklungsplan wie auch die Radverkehrsstrategie werden 2009

Uberarbeitet.

Zusammenfassung

Zusammenfassend kann man sagen, dass der Radverkehr in Berlin seit Jahren ver-
starkt gefordert wird, um die steigenden Umweltbelastungen durch den Autoverkehr
zu verringern. Um den sehr unterschiedlichen Ansprichen der Radfahrer angemes-
sene Routennetze anzubieten, kam die Forderung auf, Radverkehr auch durch
Grlinanlagen zu fuhren. Das ist jedoch umstritten, da hierbei Konflikte mit anderen

Nutzungen befirchtet werden.

23 ygl. Grinanlagengesetz (GriinanlG) § 6 Abs. 2

24 vgl. Arbeitsbericht AG Wege 2004, S. 5

25 H. Nabrowsky, Bezirksamt Lichtenberg, im Gesprach am 15.10.2008.

26 Arbeitsbericht AG Wege 2004, S. 2

27 Koallitionsvereinbarung zwischen SPD und PDS fiir die Legislaturperiode 2006-2011, Ab-
schnitt 10, Radverkehr und FulRganger

28 ygl. MILLER in der Berliner Zeitung vom 16.10.2007



3. Funktion und Nutzung von Griinanlagen

In diesem Kapitel mdchte ich kurz darstellen, welche Funktionen Grinanlagen fur
Berlin haben.

Ich werde die unterschiedlichen Nutzer von Grinanlagen charakterisieren und deren
jeweilige Anspriiche vergleichen, denn durch das Zusammentreffen der verschiede-
nen Anspriche kommt es zu Konflikten. Diese Betrachtung geht von den Nutzern
als Verkehrsteilnehmer aus, also als FuRganger, Radfahrer und Inline-Skater, weil
es bei der Konfliktbetrachtung um die gemeinsame Nutzung der Wege in den Grin-

anlagen gehen wird.

3.1 Definition von Griinanlagen

Grinanlagen sind ein wichtiger Teil der Freirdume in der Stadt. Zu den Freirdumen,
die insgesamt 12 % der Flache Berlins einnehmen, zahlen laut dem Berliner Land-
schaftsprogramm (LaPro)?® Walder, Feuchtgebiete, Uferbereiche, landwirtschaftlich
genutzte Flachen, Wiesen, Schmuckplatze, Garten, Grunflachen von Siedlungen,
Spiel- und Sportplatze, Parkanlagen, Friedhéfe, brachgefallene Bahnanlagen und
Trimmergrundstiicke.30

Griinanlagen sind bewusst angelegte Freirdume, deren Natur gartnerisch gestaltet
und gepflegt wird.?" Sie erflllen verschiedene Funktionen fir die Erholung der Bevdl-
kerung und den Naturschutz. Viele historisch bedeutsame Griinanlagen erfillen da-
ruber hinaus auch Funktionen im Bereich der Gartendenkmalpflege. Zu den offentli-
chen Griunanlagen gehoren Parks, Schmuckplatze und Grunzuge, z.B. entlang von
Uferbereichen, aber auch viele Spiel- und Sportplatze.

Das Grunanlagengesetz zahlt zu den 6ffentlichen Grin- und Erholungsanlagen ,alle
gértnerisch gestalteten Anlagen, Spielplédtze, Freiflachen, walddhnlichen oder natur-
nahen Flachen, Platze und Wege, die entweder der Erholung der Bevolkerung die-

nen oder fiir das Stadtbild oder die Umwelt von Bedeutung sind...“%2

In dieser Arbeit wird es vor allem um Parkanlagen und um Griinziige entlang von
Uferbereichen gehen. Dabei handelt es sich zum Teil um Gartendenkmale. Platze

sind im Allgemeinen zu klein und kénnen mit dem Fahrrad gut umfahren werden, so-

29 Im Landschafts- und Artenschutzprogramm (LaPro) sind Ziele und Grundsatze des Natur-
schutzes und der Landschaftspflege fiir Berlin dargestellt. Es wurde von der Senatsverwal-
tung fir Stadtentwicklung und Umweltschutz 1994 verfasst, nachdem das Berliner Natur-
schutzgesetz dies vorgesehen hat.

30 vgl. SENATSVERWALTUNG F. STADTENTWICKLUNG U. UMWELTSCHUTZ BERLIN 1994: LaPro94, S. 3f
31 vgl. SENATSVERWALTUNG F. STADTENTWICKLUNG U. UMWELTSCHUTZ BERLIN 1994: LaPro94, S. 3
32 Grlinanlagengesetz (GriinanlG) § 1 Abs. 1
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dass sich hier die Frage einer moglichen Freigabe flir Radfahrer meist nicht stellt.

Grunanlagen erflllen verschiedene Funktionen fir die Erholung, den Naturschutz
und die Denkmalpflege. Wege durch Grinanlagen haben darlber hinaus auch eine
Verkehrsfunktion. AuRerdem pragen Grinanlagen, wie auch andere Freiflachen,

das Erscheinungsbild der Stadt und tragen zum Wohlbefinden der Menschen bei.3?

3.2 Funktion von Griinanlagen fiir den Naturschutz

Freiflachen, zu denen die Griinanlagen gehéren, sind ,wichtige ékologische Aus-
gleichsrdume fiir die strapazierte stadtische Umwelt‘.3* Laut Landschaftsprogramm
handelt es sich um die einzigen stadtischen Flachen ,von denen keine Belastungen
ausgehen“.5 lhre Vegetation filtert Schadstoffe aus der Luft und kihlt die tberhitzte
Stadtluft ab. Laut Sukopp erfilllen Parkanlagen durch ihre im Gegensatz zur bebau-
ten Umgebung niedrigeren Mitteltemperaturen wichtige klimatische Funktionen im
Innenstadtbereich. Dies trifft vor allem zu, wenn sie eine bestimmte GrofRe aufwei-
sen, wie z.B. der GroRRe Tiergarten, aber auch der Schlosspark Charlottenburg oder
die Hasenheide.® Die unversiegelten Flachen sind dariber hinaus wichtig fur die
Versickerung von Regen und Schnee und tragen dadurch zur Neubildung von
Grundwasser bei. AuRerdem sind Freirdume wichtige Lebensraume fir Tiere und
Pflanzen, die in der Stadt reichhaltig und vielfaltig vorkommen.3” Besondere Bedeu-
tung kommt dabei den Naturschutzgebieten zu. Im Berliner Stadtgebiet gibt es 53
Naturschutz- und NATURA 2000-Gebiete?®, v.a. in den AuRenbereichen der Stadt.3®
Freirdume in der Stadt sind nicht nur fir die Stadt selbst wichtig, sondern sie tragen
auch zu einer Entlastung des Umlandes bei. Wenn es in der Stadt attraktive Freifla-
chen gibt, fahren weniger Stadtbewohner zur Erholung ins Umland. Der umweltbe-
lastende motorisierte Freizeitverkehr kann so in Grenzen gehalten werden. Auler-
dem kann der Stadtflucht und der damit einhergehenden Zersiedelung des Umlan-

des entgegengewirkt werden.40

33 ygl. SENATSVERWALTUNG F. STADTENTWICKLUNG U. UMWELTSCHUTZ BERLIN 1994: LaPro94, S. 2
34 SENATSVERWALTUNG F. STADTENTWICKLUNG U. UMWELTSCHUTZ BERLIN 1994: LaPro94, S. 2

35 SENATSVERWALTUNG F. STADTENTWICKLUNG U. UMWELTSCHUTZ BERLIN 1994: LaPro94, S. 2

36 SukopPp 1990, S. 246

37 vgl. SENATSVERWALTUNG F. STADTENTWICKLUNG U. UMWELTSCHUTZ BERLIN 1994: LaPro94, S. 2f
38 NATURA 2000 ist ein europaisches Netz von Schutzgebieten.

39 vgl. SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG 2007b, S. 13f

40vgl. SENATSVERWALTUNG F. STADTENTWICKLUNG U. UMWELTSCHUTZ BERLIN 1994: LaPro94, S. 3
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3.3 Funktion von Griinanlagen fur die Denkmalpflege

Einige historische Berliner Grinanlagen sind Gartendenkmale und deshalb beson-
ders geschutzt. Sie haben eine besondere kulturgeschichtliche Bedeutung fir die
Stadt und sind Baudenkmalen gleichgestellt. Sie unterliegen der Gartendenkmalpfle-
ge, weil an ihrem Erhalt ein 6ffentliches Interesse besteht. Eingriffe und Veranderun-

gen, z.B. der Wege, mussen mit dem Gartendenkmalamt abgestimmt werden.

3.4 Erholungsfunktion von Griinanlagen

Grunanlagen und andere Freiflachen sind in der Stadt besonders fir die naturnahe
Erholung der Bevdlkerung wichtig. Sie ,werden von allen Bevélkerungsgruppen auf-
gesucht, um dem L&rm und der Hektik des gro3stédtischen Alltags zu entfliehen®.#’
Kinder kénnen hier ungestort spielen, FuRganger kénnen in Gedanken vertieft spa-

zieren gehen und Radfahrer fuhlen sich sicher.

Grinanlagen werden von vielen verschiedenen Menschen zu unterschiedlichen
Zwecken genutzt. Die jeweilige Nutzung hangt von verschiedenen Faktoren ab: von
der Lage des Parks, von der Umgebung, von den Angeboten, die die Grinanlage
bietet, aber auch von der Struktur der dort lebenden Bevolkerung. Es ist auch wich-
tig, ob es sich um ein touristisch interessantes Gebiet handelt, wie z.B. ein Garten-

denkmal.

In den Jahren 2000, 2004 und 2007 wurden Befragungen zu Qualitat und Nutzung
von Gruinanlagen bzw. zur Blrgerzufriedenheit mit kommunalen Grinanlagen durch-
gefuhrt. Fir 2000 und 2004 gibt es gesonderte Auswertungen der Berliner Ergebnis-
se.*2 Berliner Grinanlagen dienen demnach in erster Linie der Erholung und Ent-
spannung. Als wichtigste Aktivitat in Grinanlagen wurde mit einer Zustimmung von
70 bis 80% das Spazierengehen genannt. An zweiter Stelle wurde in der Befragung
im Jahr 2000, bei der es keine vorgegeben Antworten gab, mit 26 % das Radfahren
genannt. Bei den Befragungen 2004 und 2007 gab es vorgegebene Antwortmoglich-
keiten. Hier wurde das Radfahren unter sportliche Aktivitdt eingeordnet und von

uber 50 % der Nutzer als ausgeubte Aktivitat in Griinanlagen genannt.

41 SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG UND UMWELTSCHUTZ BERLIN 1994: LaPro94, S. 2
42 Birgerumfrage unter Beteiligung der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung: ,Qualitat und
Nutzung 6ffentlicher Griinanlagen in Berlin“, 2000, Bundesweite Internetbefragung der Stan-
digen Konferenz der Gartenamtsleiter beim Deutschen Stadtetag zur Messung der Blirger-
zufriedenheit mit den kommunalen Griinflachen, 2004 und 2007.

Fur das Jahr 2007 gibt es keine gesonderte Auswertung der Berliner Ergebnisse, weil die
Beteiligung zu gering war (telefonische Auskunft von Frau Wiinnecke, Senatsverwaltung fur
Stadtentwicklung, am 26.11.2008).
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3.5 Funktion von Wegen in Griinanlagen als Verkehrsflachen

»Grinverbindungen sind attraktive Ful3- und Radwege, die im Stadtgebiet ldngere
Strecken ohne Beléstigung und Gefahrdung durch den Autoverkehr erlauben.“*? Die-
se Feststellung steht bereits im 1994 verfassten Landschaftsprogramm Berlin. Wei-
ter heildt es, dass Parkanlagen netzartig miteinander verbunden werden kdénnen. Da-
durch sollen mehr Menschen dazu motiviert werden, das Auto stehen zu lassen und
zu Full oder mit dem Fahrrad ins Griine zu gehen bzw. zu fahren.

Radverbindungen in Griinanlagen sind demnach flr Radfahrer nicht nur wichtig, um
Hauptverkehrsstralten zu umfahren, sondern sie dienen den Radfahrern auch zur
Erholung. AuRerdem gibt es Ziele im Park, wie Spielplatze, Liegewiesen und Gast-
statten, die Radfahrer erreichen wollen. BRAEUER UND BRACHER halten aus diesen
Grinden eine Ausgrenzung des Radverkehrs fur ,kontraproduktiv, erst recht, wenn

die Wege breit genug sind.“4

Wege in Grunanlagen und Erholungsgebieten sowie entlang von Gewassern und
Bahntrassen werden nach der ERA 95 zu selbstandig gefliihrten Radwegen gezahlt.
Dazu gehdren auch gemeinsame Geh- und Radwege.*> Solche Wege koénnen laut
ERA 95 ... den Radfahrern ein hohes Mal3 an Attraktivitdt und Verkehrssicherheit
bieten.“ Deshalb sind sie neben dem Freizeitverkehr ... auch fiir den Alltagsradver-

kehr im Verlauf stark frequentierter Hauptverbindungen* geeignet.

Wege durch Grinanlagen werden aus verschiedenen Griinden von FulRgangern
zum Durchgehen genutzt. Zum einen bieten solche Wege oft eine schéne und ruhi-
ge Alternative zu StraRen. Zum anderen sind Wege durch Grinanlagen oft Abkur-
zungen, besonders wenn es sich um grof3e Parkanlagen handelt. Aus den gleichen
Grunden werden sie von Radfahrern zum Durchfahren genutzt. Fir Radfahrer ist es
wichtig, wie die Wege beschaffen sind und wie gut die Umgebung der Griinanlage
zum Radfahren geeignet ist. AuBerdem spielt fur die Attraktivitdt des Weges eine
Rolle, ob eine offizielle Fahrradroute durch das Gebiet flihrt und wie stark die Wege
von FuRgangern, Radfahrern oder anderen Nutzern, wie z.B. Inline-Skatern genutzt
werden.

Weder FuRganger noch Radfahrer bilden eine homogene Gruppe. Sie zeigen sehr

unterschiedliche Verhaltensweisen.4”

43 SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG U. UMWELTSCHUTZ BERLIN 1994: LaPro94, S. 24
44 BRAEUER UND BRACHER 2006, S. 22f

45 vgl. Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen ERA 95, S. 69

46 ERA 95, S. 69

47 vgl. EGER UND RETZKO 1986, S. 31
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EGER UND RETZKO stellen fest, dass das Verhalten der Verkehrsteilnehmer durch fol-
gende Gesichtspunkte gepragt wird:

.- dem Zweck ihres Weges oder ihrer Fahrt,

- der Art ihrer Verkehrsbeteiligung (in Gruppen oder allein),

- dem Lebensalter und dem Geschlecht,

- den normativen Randbedingungen und

- den situationsbedingten Rahmenbedingungen (z.B: baulicher Art, Verkehrsaufkom-

men).“48

3.5.1 FuBRgéanger

FulRganger sind die gréfite und vorrangige Nutzergruppe in Griinanlagen.*® Sie sind
aber auch eine sehr inhomogene Nutzergruppe. FuRganger haben eine normale
Gehgeschwindigkeit zwischen 1,8 km/h und 6,5 km/h.%0 Darlber hinaus werden
Grinanlagen auch gerne von Joggern genutzt.5" BRACHER stellt fest, dass Fuligan-
ger oft zu mehreren unterwegs sind und nebeneinander gehen. Sie sind nicht bere-
chenbar. Wenn sie nicht damit rechnen gestdrt zu werden, sind sie unachtsam.5?
DarUber hinaus gehen viele Fulliganger nicht mit leeren Handen, sondern haben Ge-
pack, Regenschirme oder Einkaufs- und Kinderwagen dabei; ,manche haben Kinder
an der Hand, stiitzen Altere, fiihren Tiere an der Leine oder schieben z.B. ein Fahr-
rad.” ,FuBgédnger wechseln héufig die Spur, Geschwindigkeit und Richtung. Sie sind
unterschiedlich schnell, und sie gehen oft nicht zielbezogen geradeaus, sondern
schlendern, bummeln oder laufen und bleiben manchmal auch stehen.“>® FulRgan-
gergruppen haben einen erhdhten Platzbedarf, weil sie oft zu mehreren nebeneinan-
der gehen.

Viele FuRganger sind als Spazierganger in Grinanlagen unterwegs und wollen sich
erholen.5 Es gibt aber in Grinanlagen auch viele Eltern mit Kindern. Kinder verhal-
ten sich haufig spontan und unberechenbar, andern plétzlich ihre Richtung oder ren-
nen los. Sie kdnnen oft nicht zwischen Geh- und Radbereich unterscheiden.

Eine weitere wichtige Nutzergruppe sind Senioren, die haufig angstlicher sind als

48 EGER UND RETZKO 1986, S. 31f

49 vgl. Birgerumfrage ,Qualitdt und Nutzung &ffentlicher Griinanlagen in Berlin“, 2000, Bun-
desweite Internetbefragung zur Messung der Burgerzufriedenheit mit den kommunalen
Grinflachen, 2004 und 2007.

50 ygl. BRAEUER UND BRACHER 2006, S. 4

51 H. Nabrowsky, Bezirksamt Lichtenberg, im Gesprach am 15.10.08.

52 ygl. BRACHER 1997, S.17

53 BRAEUER UND BRACHER 2006, S. 4

54 vgl. Blirgerumfrage ,Qualitat und Nutzung o6ffentlicher Griinanlagen in Berlin“, 2000, Bun-
desweite Internetbefragung zur Messung der Burgerzufriedenheit mit den kommunalen
Grunflachen, 2004 und 2007.

55 BRACHER 1997, S.19
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jingere Nutzer. Sie haben 6fter als Jingere Einschrankungen in der Bewegungsfa-
higkeit, sowie im Sehen und Hdéren und im Reaktionsvermdgen.

Fulkganger gehen entweder durch eine Grinanlagen, um sich beim Spazierengehen
zu erholen, ein Ziel im Park zu erreichen oder den Park zum Durchgehen zu nutzen.
Bei einer Zulassung von Radverkehr in Fulgangerbereichen haben FulRganger oft
das Problem, dass sie aufmerksamer sein mussen und nicht die gesamte Flache
von ihnen genutzt werden kann. Bei zu dichtem Vorbeifahren eines Radfahrer kann
ein FuRganger dies als unangenehm empfinden und es kann zu Konflikten kommen,
vor allem, weil Radfahrer die oft geforderte Schrittgeschwindigkeit nicht einhalten
konnen.56

Der Fachverband FuRRverkehr Deutschland (FUSS e.V.) stellt fest, dass Erholung su-
chende FuRganger ein Recht darauf haben, ,sich wenigstens auf Spazierwegen un-
beschwert und auch einmal unachtsam bewegen zu kénnen. Die Genussféhigkeit
des Gehens als unbeschwerte und auch subjektiv sichere Fortbewegung ist mit
Kommunikation, Stehenbleiben, plétzlichen Verdnderungen im Wegeverlauf und
auch Spiel verkniipft.“ Fur FUSS e.V. geht es dabei unter anderem um stadtische

Lebensqualitat.>”

3.5.2 Radfahrer

Auch bei Radfahrern gibt es grof3e Unterschiede, was ihr Verhalten, aber auch ihre
Vorlieben betrifft. ,Radfahrer sind deutlich schneller als FuBgénger. Die mittlere Ge-
schwindigkeit von Radfahrern betrégt etwa 20 km/h, sie variiert auf ebener Strecke
zwischen (...) 13 km/h bis 30 km/h. Bei Gefélle kann sich die Geschwindigkeit deut-
lich erhéhen. Auf Strecken mit starkem Ful3géngerverkehr sind Radfahrer deutlich
langsamer, halten sich jedoch meist nicht an die auf FulBwegen/‘Radfahrer frei”
rechtlich geforderte ,Schrittgeschwindigkeit’. Die Fahrstabilitdt und der Fahrstil von
Radfahrern sind sehr unterschiedlich, je nach Alter, Sportlichkeit, Fahrzeug und
Fahrpraxis. 8

ALRUTZ U.A. charakterisieren Radfahrer als stark umwegempfindlich. Sie nutzen jede
mogliche Abkurzung, egal ob es erlaubt ist oder nicht, und fahren am liebsten auf
ebenen Flachen. AuRerdem fahren Radfahrer gerne auf Strecken, wo sie wenig an-
halten oder abbremsen missen.5 Radfahrer wollen méglichst ,keine Larm- und Luft-

Schadstoffe durch KFZ-Verkehr”, eine niedrige Unfallgefahr und kurze Wege.®

56 BRACHER 1997, S.12. Eine zu langsame Geschwindigkeit fiihrt bei vielen Radfahrern dazu,
dass sie unsicher werden und Schwierigkeiten haben, das Gleichgewicht zu halten.

5TFUSS E. V. 2005, S. 1

58 BRAEUER UND BRACHER 2006, S. 4

59 ALRUTZ, FECHTEL UND KRAUSE 1989, S. 24 f

60 BRACHER 1997, S.11
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Radfahrer suchen in der Freizeit eher ruhige Wege auf und ,Ausgleich in der Na-
tur* .81

Grundsatzlich gibt es verschiedene Typen von Radfahrern, die unterschiedliche We-
getypen bevorzugen. Zum einen sind dies Radfahrer, die ihre taglichen Alltagswege
mit dem Rad zurucklegen und schnell vorankommen wollen. Zum anderen gibt es
die Freizeitradfahrer, die eher zur Erholung Rad fahren. Ihnen kommt es vor allem

auf eine angenehme Umgebung zum Radfahren an.

PAUEN-HOPPNER unterscheidet Radfahrer nach drei verschiedenen Typen und halt ei-
ne Einteilung nach Alter flr unbrauchbar.

Als ,Typ 1: Eher abweichende Radfahrerinnen und Radfahrer* bezeichnet sie ,All-
tagsradfahrer, die viele Pflichtwege mit dem Rad erledigen“ und dabei versuchen,
ihre Wege zu optimieren. Sie sind erfahren, schnell, leistungsorientiert, begehen vie-
le Fehler und haben die Situation trotz vieler Gefahrdungen im Griff.

Typ 2 sind nach ihrer Einteilung ,eher angepasste Radfahrerinnen und Radfah-
rer‘ mit einem differenzierten Gefahrenbewusstsein. Auch sie fahren schnell und ha-
ben viel Erfahrung, sind dabei aber ricksichtsvolle und ,sichere Radfahrer”, die we-
nig Konflikte haben.

Typ 3 sind ,eher auffillige Radfahrerinnen und Radfahrer‘. Diese Gruppe der
Radfahrer hat kein einheitliches Verhaltensprofil, macht aber viele Fehler und zeigt
ein wenig sicheres Verkehrsverhalten. Zu ihr gehéren sowohl angstliche und unsi-
chere als auch offensive und risikoreich fahrende Radler.52

Zur Vervollstandigung erganze ich diese Einteilung noch um eine vierte Kategorie:
Typ 4: Erholungsradfahrer, die vor allem in der Freizeit und zur Erholung Rad fah-
ren. Diese Radfahrer lassen sich Zeit. Ihnen ist eine schéne Strecke wichtiger als

das schnelle Vorankommen.

Diese vier Typen von Radfahrern bevorzugen verschiedene Strecken.

Typ 1 (Alltagsradfahrer) fahrt mdglichst auf dem jeweils schnellsten und direkten
Weg. Diese Radfahrer fahren durch Grunanlagen, wenn die Wege gut ausgebaut
sind und dort wenig andere Nutzer unterwegs sind oder wenn es sich um eine deutli-
che Abklrzung handelt.

Typ 4 (Erholungsradfahrer) sucht hingegen mdéglichst ruhige und naturnahe Wege.
Diese Radfahrer fahren besonders gerne durch Grinanlagen, entlang von Uferwe-
gen oder ruhigen Nebenstrallen.

Typ 2 (angepasste Radfahrer) und Typ 3 (auffallige Radfahrer) sind nicht so festge-

legt und benutzen verschiedene Strecken.

61 BRACHER 1997, S.17
62 PAUEN-HOPPNER 1990, S. 10
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Kinder als Radfahrer zeigen haufig ein spontanes Verhalten und gehéren zum
Typ 3, den auffalligen Radfahrern. Sie haben nur eine ,begrenzte Féahigkeit mehrere
Reize gleichzeitig zu bearbeiten, ein engeres Sichtfeld und unsichere Fahrweise"

deshalb kommt es nicht selten zu Konflikten mit FulRigangern.

Auch bei den Radfahrern gibt es verschiedene Griinde, durch Griinanlagen zu fah-
ren. Einige tun dies auf einer Radtour, um sich zu erholen. Andere fahren auf ihrem
Weg zu einem bestimmten Ziel durch den Park, z.B. auf dem Weg zur Arbeit. Eine
weitere Gruppe hat ein Ziel, das sich innerhalb der Grinanlage befindet. Radfahrer,
die den Parkweg zum Durchfahren nutzen und zlgig ein Ziel erreichen wollen, fah-
ren im Allgemeinen schneller als diejenigen, die zur Erholung durch den Park ra-

deln.

Zahlungen Uber das Radverkehrsaufkommen in Grinanlagen gibt es kaum. In Berlin
hat die Verkehrslenkung Berlin (VLB) 2006 auf acht Wegeabschnitten in funf ver-
schiedenen Grinanlagen Zahlungen des Radverkehrs veranlasst. Dabei wurden
sehr unterschiedliche Radverkehrsstarken ermittelt, wie aus Abb. 1 hervorgeht. Die

Zahlungen erfolgten jeweils in der Zeit von 7.00 bis 19.00 Uhr.

Hasenheide, Parkweg Hohe Grafestr.,

1.6.2006 el
Rummelsburger Bucht, Paul- und Paula-Ufer, 508
Uferweg westlich Karlshorster Str., 30.5.2006
Volkspark Friedrichshain, Virchowstr./ 706
Parkweg (nérdlicher Abschnitt), 10.5.2006 |
Volkspark Friedrichshain, Virchowstr./ 739 |
Parkweg (sudlicher Abschnitt), 10.5.2006
GroRRer Tiergarten, GroRer Weg, Hohe Neuer 1154 |

See, 11.5.2006

GroRer Tiergarten, Tiergartenufer westlich

Lichtensteinallee, 11.5.2006 1323 |

Gorlitzer Park, Parkweg in Verlangerung der

Glogauer Str., 29.5.2006 1516

GroRer Tiergarten, Zooweg zwischen

Hardenbergplatz und Schleuse, 11.5.2006 2 |

0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500

Anzahl der Radfahrer (innerhalb von 12 Stunden)

Abb. 1: Radverkehrsaufkommen in verschiedenen Berliner Griinanlagen,
eigene Darstellung mit Zahlen der Verkehrslenkung Berlin

63 BRACHER 1997, S. 20
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Ein besonders groRes Radfahreraufkommen ist im Grolien Tiergarten zu verzeich-
nen, wo auf dem Zooweg, der Teil des Fahrradroutennebennetzes ist, ein Spitzen-
wert von fast 3 000 Radfahrern am Tag ermittelt wurde. Dieser Weg ist eine wichtige
Verbindung fur den Durchgangsverkehr vom Hardenbergplatz nach Norden. Der
zweithdchste Wert, der nur fast halb so grof} ist, wurde im Goérlitzer Park gemessen,
gefolgt von den beiden anderen Zahistellen im Groflien Tiergarten. Durch den Gro-
Ren Tiergarten fuhren mehrere Routen des Fahrradroutenhauptnetzes, aber diese
fuhren offiziell auf den Stralten entlang. Durch den Volkspark Friedrichshain und die
Hasenheide sowie entlang des Paul- und Paula-Ufers fiihren ebenfalls Abschnitte
des Hauptroutennetzes.

Man kann anhand dieser Zahlen sehen, dass Radverkehr in Grlnanlagen eine
quantitativ deutliche Rolle spielt. Die auftretenden Radfahrermengen sind je nach
Grunanlagen sehr unterschiedlich hoch, sind aber durchaus vergleichbar mit dem
Radfahreraufkommen auf verschiedenen Straflen.54 Leider wurde bei den Zahlun-
gen das Fuldggéngeraufkommen nicht mit erfasst.

Wie man an den Zahlen in Abb. 1 sieht, spielt der Radverkehr vor allem im Zuge des
Fahrradroutenhauptnetzes eine grof3e Rolle. Besonders deutlich wird dies am Bei-
spiel des GroRRen Tiergartens, der das grofdte Radverkehrsaufkommen in Berliner

Grinanlagen aufweist.

3.5.3 Inline-Skater

Langere asphaltierte Wege durch Griinanlagen werden auch gerne von Inline-Ska-
tern genutzt. Da diese rechtlich den Fu3gangern gleichgestellt sind, dirfen sie Uber-
all da skaten, wo FuRRganger gehen durfen.8® Inline-Skater haben einen gréf3eren
seitlichen Platzbedarf als Fuliganger, weil sie Schwenkbewegungen machen, um
vorwarts zu kommen. AulRerdem sind sie deutlich schneller.%¢ Inline-Skates werden
vor allem fir Freizeitzwecke benutzt, deshalb werden von Skatern vor allem ,freizeit-
relevante Strecken mit geeignetem Belag" genutzt, wie z.B in Griinanlagen.®” Bei ei-
ner Neuanlage von Griinanlagen bzw. den Wegen wird in letzter Zeit auch die Mitbe-
nutzung durch Inline-Skater beriicksichtigt, wie z. B. bei der Planung eines neuen

Griinzuges zwischen Gleisdreieck und Sudkreuz.®8

64 Bei Radverkehrszahlungen auf Stralen im Bezirk Mitte wurden von der Verkehrslenkung
Berlin 2006 durchschnittliche Werte zwischen 300 und 5 900 Radfahrern am Tag ermittelt.
65 DEUTSCHE VERKEHRSWACHT E.V. 2002, S.21

66 DEUTSCHE VERKEHRSWACHT E.V. 2002, S.16

67 ALRUTZ UND GUNDEL 2003, S.3

68 Stadtrat Schworck auf einer Informationsveranstaltung im Rathaus Schoneberg am
13.11.2008.
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Zusammenfassung

Grunanlagen werden definiert als bewusst angelegte Freiraume, deren Natur gartne-
risch gestaltet und gepflegt wird. Sie haben eine grof’e Bedeutung fir die Naherho-
lung der Berliner Bevdlkerung und sind wichtige 6kologische Ausgleichsraume fur
die strapazierte stadtische Umwelt. Einige Berliner Griinanlagen sind Gartendenk-
male und unterliegen der Gartendenkmalpflege.

FuRganger und Radfahrer sind jeweils sehr inhomogene Nutzergruppen.

FuRganger méchten sich in Grinanlagen vor allem ungestért erholen ohne auf Ver-
kehr zu achten. Insbesondere Kinder bewegen sich frei und unberechenbar.

Bei Radfahrern gibt es diejenigen, die Grinanlagen als Abkirzung und zum schnel-
len Durchfahren nutzen. Zum anderen gibt es Freizeitradfahrer, die eher zur Erho-
lung in Grinanlagen Rad fahren. Die verschiedenen Radfahrertypen stellen unter-
schiedliche Anspriiche an die Wege und bevorzugen verschiedene Strecken.
Zahlungen haben ergeben, dass es ein erhebliches Radfahreraufkommen in den

Berliner Grunanlagen gibt.
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4. Konflikte beim Radverkehr in Griinanlagen

Wie das vorangegangene Kapitel zeigt, sind die Anspriche der verschiedenen Nutz-
ergruppen in Grinanlagen sehr unterschiedlich. Verschiedene Nutzungen treffen in
den Grunanlagen aufeinander. Konflikte mit anderen Nutzern, vor allem Ful3gan-
gern, dem Naturschutz und der Denkmalpflege sind vorprogrammiert.

In diesem Kapitel stelle ich zunachst die rechtlichen Grundlagen dar, die fur Grinan-
lagen relevant sind.

AulRerdem beschreibe ich, welche Konflikte durch Radverkehr in Grinanlagen auf-
treten und untersuche sie genauer. Dabei gehe auf Unfallzahlen ein. Eine wichtige
Frage, die ich behandeln werde, ist die nach der subjektiven Wahrnehmung von
Konflikten.

Am wichtigsten fir meine Arbeit sind sicher die Konflikte zwischen Radfahrern und
FuRgangern, da es sich bei den Untersuchungen im Rahmen dieser Arbeit um Grin-
anlagen in Stadtgebiet Berlins handelt, wo immer auch FulRganger unterwegs sind

und diese Vorrang vor dem Radverkehr haben.

Konflikte mit dem Naturschutz spielen im Rahmen meiner Arbeit nur eine unterge-
ordnete Rolle, da es in den meisten Fallen nicht darum geht neue Wege anzulegen,
sondern vorhandene Wege fiur den Radverkehr zu nutzen. AuRerdem handelt es
sich bei den behandelten Parkanlagen nicht um sensible Naturschutzbereiche, son-
dern um Griinanlagen, die durch ihre Lage in Berlin meist sowieso einem hohen

Nutzerdruck ausgesetzt sind.

Konflikte mit der Denkmalpflege, in diesem Fall der Gartendenkmalpflege, gibt es
vor allem bei der Problematik der Freigabe von Wegen im Schlosspark Charlotten-
burg. Aulierdem spielen sie bei der Frage nach der Befestigung der Wege eine gro-
Re Rolle, wenn es sich wie z. B. beim Grofen Tiergarten um ein Gartendenkmal
handelt.

Ob es Uberhaupt zu Konflikten kommt hangt nach SCHAFER-BREEDE u.a. im Wesentli-
chen ,von den jeweiligen rdumlichen Bedingungen und natiirlich auch von den ‘orts-

Uiblichen’ Verhaltensweisen der Beteiligten ab.“®®

69 ScHAFER-BREEDE u.a. 1986, S. 122
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4.1 Rechtliche Grundlagen

Die Benutzung von offentlichen Grananlagen ist im Gesetz zum Schutz, zur Pflege
und zur Entwicklung der o6ffentlichen Griin- und Erholungsanlagen, dem Grunanla-
gengesetz, geregelt. Nach diesem Gesetz muss die Benutzung schonend erfolgen.
Radfahren ist ,nur auf den dafiir besonders ausgewiesenen Fldchen gestattet”. Die
Bezirke sind aber verpflichtet, ,Flachen fiir entsprechende Nutzungen in entspre-
chendem Umfang auszuweisen, soweit dies unter Beriicksichtigung stadtrdumlicher
und stadtgestalterischer Belange, unter Abwédgung der unterschiedlichen Benut-
zungsanspriiche sowie unter Einbeziehung des Gesundheits- und Umweltschutzes
mdéglich ist.“°© Wege in Grinanlagen werden meist nicht beleuchtet und auch nicht
von Schnee und Eis befreit, weil es in Grinanlagen weder eine Beleuchtungs-, noch
eine Schneeraumpflicht gibt. Im Griinanlagengesetz heillt es dazu weiter: ,Die Be-
nutzung der 6ffentlichen Griinanlagen ... geschieht auf eigene Gefahr.“’' Das bedeu-
tet fir Radfahrer, dass die entsprechenden Wege im Winter zum Teil nicht benutz-

bar sind und sie auf andere Routen ausweichen mussen.

Ein weiteres relevantes Gesetz ist das Berliner Naturschutzgesetz, nach dem bei
Vorhaben wie der ,Planung von ortsfesten baulichen Anlagen, Verkehrswegen (...)
und &hnlichen Vorhaben® die ,natirlichen Landschaftsstrukturen“ zu berucksichtigen
sind. Die ,Zerschneidung und der Verbrauch von Landschaft soll ,so gering wie
moglich gehalten werden“. Aulierdem sollen geeignete Flachen zum Zweck der Er-
holung geschutzt, gepflegt, gestaltet und zuganglich gemacht werden. ,Vor allem im
siedlungsnahen Bereich sind ausreichend Flachen fiir die Erholung bereitzustellen.
Zur Erholung (...) gehéren auch natur- und landschaftsvertragliche sportliche Betéti-

gungen in der freien Natur.“72

Zur Sicherstellung der Belange des Denkmalschutzes gibt es das Denkmalschutz-
gesetz Berlin. Gartendenkmale sind nach diesem Gesetz als Denkmale den Bau-
denkmalen, Denkmalbereichen und Bodendenkmalen gleichgestellt. Ein Garten-
denkmal kann unter anderem eine Griinanlage sowie eine Garten- oder Parkanlage
sein, deren ,Erhaltung wegen der geschichtlichen, kiinstlerischen, wissenschaftli-
chen oder stadtebaulichen Bedeutung im Interesse der Allgemeinheit liegt. Zu einem
Gartendenkmal gehéren sein Zubehér und seine Ausstattung, soweit sie mit dem

Gartendenkmal eine Einheit von Denkmalwert bildet.“73

70 Grinanlagengesetz (GriinanlG), § 6 Abs. 2
71 Griinanlagengesetz (GriinanlG), § 5 Abs. 2
72 Berliner Naturschutzgesetz, § 2 Abs. 2

73 Denkmalschutzgesetz Berlin, § 2 Abs. 2-4
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4.2 Konflikte mit dem Naturschutz

Konflikte mit dem Naturschutz missen ernst genommen werden, sie spielen aber in
den Berliner Griinanlagen, vor allem in den Innenstadtbereichen, in Bezug auf das
Radfahren keine uUbermafig grof’e Rolle. Die Grinanlagen in Berlin unterliegen
Uberwiegend einem starken Nutzerdruck, sodass die zusatzlichen Belastungen
durch Radverkehr nicht besonders ins Gewicht fallen.

Bei der Diskussion um Radverkehr in Griinanlagen von Berlin handelt es sich in den
meisten Fallen darum, vorhandene Wege fir den Radverkehr mit zu nutzen. Aus
Grinden des Naturschutzes ist es sinnvoll, in Griinanlagen moglichst keine neuen
Wege zu bauen, sondern vorhandene zu nutzen. In Ausnahmefallen kann es aber
auch nétig sein, neue Wege anzulegen, um Licken im Fahrradroutennetz zu schlie-
Ren. Dabei muss darauf geachtet werden, dass keine sensiblen Landschaftsraume
zerschnitten werden. Auferdem gibt es natur- und artenschutzrechtliche Vorgaben,
die zu beachten sind.™ Ebenso wichtig ist es, gut zu prifen, welche Befestigung ge-
wahlt wird.

In der ERA 95 heil’t es dazu: Bei Wegen, die durch Grinanlagen verlaufen, ... ist
die Festlegung des Entwurfsstandards sowie des Belages ... jeweils mit den Belan-

gen des Natur- und Landschaftsschutzes abzustimmen.“s

SCHNEIDER sieht im Bereich Naturschutz verschiedene Probleme durch Radwege: Es
kann zu Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes und von Tierlebensraumen kom-
men, auBerdem zu einer Uberbauung von Biotopen und einer Versiegelung von Fl-
chen. Diese Beeintrachtigungen kénnen durch ,die Anlage, den Bau und den Be-
trieb eines Radweges® ausgeldst werden.’®

Das Landesamt fur Stralen- und Verkehrswesen Rheinland Pfalz hat verschiedene
naturschutzrelevante Aspekte von Radwegen in der freien Landschaft untersucht.””
Es stellt fest, dass eine Versiegelung von Radwegen fir die Versickerung von Re-
genwasser kein grofes Problem darstellt, da die Radwege in der Regel nur eine ge-
ringe Breite haben. Diese Meinung teilt H.Schaaf, da das Wasser der Natur rechts
und links des Weges zugute kommt, wenn der Asphalt richtig aufgebracht wurde.’®
Allerdings bedeutet eine Versiegelung immer einen Verlust an Vegetation und beleb-

tem Boden.”™

74 vgl. BUND 2006

SERA 95, S. 69

76 vgl. SCHNEIDER 2008, S. 1

77 vgl. LANDESAMT FUR STRAREN- UND VERKEHRSWESEN RHEINLAND PFALZ 2000, S. 1ff

78 H, Schaaf, ehem technischer Leiter fiir den Tiergarten, im Gesprach am 7.11.2008.
79 vgl. LANDESAMT FUR STRAREN- UND VERKEHRSWESEN RHEINLAND PFALZ 2000, S. 1
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Wie grold dagegen die Beeintrachtigungen von Tieren sind, ist schwer einzuschat-
zen. Auf jeden Fall sind die am Boden lebenden Kleintiere betroffen. Aus tierokologi-
scher Sicht kénnen folgende Probleme auftreten:

¢ Lebensrdume und Teillebensrdume werden getrennt,

¢ die tagliche Mobilitat der Tiere wird eingeschrankt,

¢ Kleintiere fallen leichter Beutegreifern zum Opfer oder werden iberfahren.80
Entscheidend fir die Intensitdt der Beeintrachtigung ist die Breite des Weges, die
Befestigungsart, die Lage des Weges in Bezug auf angrenzende Biotope und Tier-
vorkommen und die Frequentierung des Weges durch Radfahrer und andere Nut-
zer.81

Diese Uberlegungen sind vor allem fir die Neuanlage von Wegen und sensible Ge-
biete relevant, wie sie in Berlin eher in den AulRenbereichen vorkommen, wo sich
auch die meisten Berliner Naturschutzgebiete befinden.82 Herr Schaaf hat flr den
Grolien Tiergarten die Erfahrung gemacht, dass Radverkehr in Griinanlagen fir Tie-

re in der Innenstadt kein grofl3es Problem darstellt.83

Ein Beispiel flr die Neuanlage eines von Fuligangern und Radfahrern gemeinsam
genutzten Weges in einem sensiblen Landschaftsraum ist der Weg zwischen den
Karower Teichen und der Panke im Bezirk Pankow, der Teil des Radfernweges Ber-
lin-Usedom ist. Dieser Weg wurde mit einer wassergebundenen Diabas-Schotterde-
cke befestigt, um ihn moglichst naturnah zu gestalten und trotzdem eine gute Be-
fahrbarkeit fir Radfahrer zu gewahrleisten.s

Weitere Planungen fir Grinanlagen gibt es im Bereich Gleisdreieck und im Bezirk
Tempelhof-Schéneberg auf ehemaligen Bahngleisen entlang der S-Bahn-Linie 2.
Hier werden Wege von vorneherein fir eine gemeinsame Nutzung durch FuRgan-
ger, Radfahrer und Inline-Skater geplant. Sie sollen 4 m breit und Uberwiegend as-

phaltiert werden.8

Weitere Probleme, die durch Radfahrer in Grinanlagen auftreten kdnnen, entste-
hen, wenn Radfahrer Uber die Wiese fahren und dabei Spuren hinterlassen oder
wenn Fahrrader an Baume angelehnt werden. Die Wiesen erholen sich meist recht

schnell wieder, vor allem, wenn es sich um éaltere Wiesen handelt. Das Anlehnen

80 vgl. LANDESAMT FUR STRAREN- UND VERKEHRSWESEN RHEINLAND PFALZ 2000, S. 1f

81 vgl. LANDESAMT FUR STRAREN- UND VERKEHRSWESEN RHEINLAND PFALZ 2000, S. 3

82 ygl. SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG, September 2007, Innenseite Umschlag
83 H. Schaaf, ehem. techn. Leiter fiir den Tiergarten, im Gesprach am 7.11.2008.

84 vgl. Pressemitteilung der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung vom 24.7.2007

85 Stadtrat Schworck auf einer Informationsveranstaltung im Rathaus Schoneberg am
13.11.2008.
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von Fahrradern fihrt nur bei jungen Baumen zu Schaden. Alte Baume, wie die meis-

ten im GrofRen Tiergarten, verkraften das im Allgemeinen problemlos.8¢

4.3 Konflikte mit der Gartendenkmalpflege

Konflikte mit der Gartendenkmalpflege entstehen, wenn Radverkehr durch Griinan-
lagen gefihrt werden soll, die den Status eines Gartendenkmals haben. Dies ist in
Berlin zum Beispiel beim Schlosspark Charlottenburg und dem Grofien Tiergarten
der Fall. Dabei gibt es aber auch Unterschiede. So untersteht der Schlosspark Char-
lottenburg seit 2000 der Stiftung Schlésser und Garten®’, die groRe Probleme mit
dem Radfahren in ihren Parks hat. lhre Parkordnung beinhaltet ein generelles Rad-
fahrverbot im Schlossgarten, das erst im Marz 2008 gelockert wurde.88

Im Grof3en Tiergarten dagegen ist das Radfahren seit 1984 erlaubt. Hier gibt es Pro-
bleme mit der Gartendenkmalpflege, wenn Wege asphaltiert werden sollen.&

Die Stiftung PreuRischer Schiésser und Garten ubt seit 1995 die Funktion der unte-
ren Denkmalschutzbehdérde fir ihr Eigentum aus. Das bedeutet, dass sie bei denk-
malrechtlichen Erlaubnisverfahren, die die entsprechenden Gebaude- oder Garten-
denkmale betreffen, einbezogen wird.®® Bei der Frage nach einer Freigabe von We-
gen zum Radfahren in den Berliner Garten der Stiftung Schlésser und Garten muss
deshalb ein Konsens zwischen der Stiftung und dem entsprechenden Bezirk bzw.
dem Senat gefunden werden.

In Grinanlagen, die zugleich Gartendenkmale sind, unterliegen Wegefuhrung, -brei-
te und -befestigung denkmalpflegerischen Anforderungen, die meist bestimmte was-
sergebundene Wegedecken vorsehen. Diese sind flr eine Benutzung durch Ful3-
ganger ausgelegt. Das Radfahren auf diesen Wegen wirde zu dauerhaften Scha-
den fuhren.®' Zum Teil wird auch versucht, die Originalsubstanz der Wege, die fur
FulRganger gebaut wurden, so lange wie mdglich zu erhalten.®2

Ein weiterer Konfliktpunkt ist das Ambiente eines Gartendenkmals, zu dem Radfah-
rer im Allgemeinen nicht passen. Sie verursachen im Park eine gewisse Unruhe.

Das stort, wenn Leute sich in Ruhe ein Gartendenkmal anschauen wollen.®> Um Be-

86 H. Schaaf, ehem. techn. Leiter fur den Tiergarten, im Gesprach am 7.11.2008.

87 Telefonische Auskunft von H. Rohde, Gartendirektor bei der Stiftung Preuischer Schlos-
ser und Garten, am 11.12.2008.

88 Aussagen von Herrn Rohde, Gartendirektor der Stiftung PreuRischer Schlésser und Gar-
ten, bei einer Begehung im Schlosspark Charlottenburg am 6.3.2008.

89 Aussage von H. Schaaf, ehem. techn. Leiter fir den Tiergarten, am 7.11.2008.

90 STIFTUNG PREURISCHER SCHLOSSER UND GARTEN: Schldsser und Parks von Potsdam und
Berlin, Internet

91 vgl. ABGEORDNETENHAUS VON BERLIN (2003): Drucksache 15/10 596; Antwort der Senatsver-
waltung fir Stadtentwicklung auf eine kleine Anfrage von C. Gaebler

92 Aussage von S. Kieback, Landschaftsplanerin, im Gesprach am 8.10.2008.

93 Aussage von H. Schaaf, ehem. techn. Leiter fiir den Tiergarten, am 7.11.2008.
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suchern eine gefahrlose Besichtigung von denkmalgeschitzten Aulenbereichen zu

ermdglichen, ist das Radfahren in den meisten Gartendenkmalen verboten.%

4.4 Konflikte mit anderen Nutzern

Das am heftigsten diskutierte Problem beim Thema Radverkehr in Grinanlagen ist
der Nutzungskonflikt zwischen FuRgangern und Radfahrern. Jahrzehntelang war in
Berlin das Radfahren in Griinanlagen verboten (bis auf die Ausnahme Groler Tier-
garten), doch seit ein paar Jahren werden sogar Fahrradrouten durch Grinanlagen
gefuhrt.

Unterschiedliche Meinungen zum Thema Radfahren in Griinanlagen gibt es selbst
innerhalb der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung. In der Abteilung Freiraumpla-
nung geht man davon aus, dass Radverkehr ein Verkehr ist und deshalb grundsatz-
lich nicht in Grinanlagen gehort. Radfahren ist demnach in Grinanlagen nur zur Er-
holungsnutzung erlaubt® Das widerspricht allerdings der ebenfalls von der Senats-
verwaltung fir Stadtentwicklung, Abteilung Verkehr, verfassten und vom Senat ver-
abschiedeten Radverkehrsstrategie, die ausdricklich Wege durch Grunanlagen im
Streckenverlauf des Fahrradroutenhauptnetzes vorsieht.® Einig ist man sich jedoch
darin, dass Fufdganger in Grinanlagen Vorrang vor dem Radverkehr haben.
Erholungsfunktion und die verkehrliche Nutzung von Griinanlagen stehen sich hier
im offensichtlichen Widerspruch gegeniber. Sie bilden ein Spannungsfeld, das wei-

tergehender Regelungen bedarf.

Die verschiedenen Studien zur gemeinsamen Nutzung von Grinanlagen kommen
zu durchaus unterschiedlichen Bewertungen und Schlussfolgerungen, so etwa Bra-
CHER, der ausfluhrt, dass ,Radfahrer und FulBgédnger nur noch nach sorgféltiger Ab-
wégung auf gemeinsamen oder direkt nebeneinanderliegenden Fldchen gefiihrt*
werden sollen, da ,FulRgénger durch den modernen und schneller gewordenen Rad-
verkehr zunehmend belastet werden.“9” BRACHER ist der Meinung, dass vielen Rad-
fahrern die genaue rechtliche Situation nicht bewusst ist. So zeigen Radfahrer Ful3-
gangern gegenuber oft ,zu wenig Respekt und (...) mangeinde Anpassungsbereit-
schaft an die auf gemeinsamen Wegen in aller Regel bevorrechtigten Ful3gédnger.“®

Andererseits treten Konflikte auf Wegen in Griinanlagen und an Ufern oft zeitlich be-

94 Arbeitsbericht AG Wege 2004, S. 13

9 Telefonische Aussage von Fr. Cloos, Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung Abteilung | E,
Stadt- und Freiraumplanung, am 3.12.2008.

9 vgl. ABGEORDNETENHAUS VON BERLIN 2004: Radverkehrsstrategie fiir Berlin, S. 6

97 BRACHER 1996, S.17

98 BRAEUER UND BRACHER 2006, S. 2
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grenzt auf, wenn z.B. an Sonntagnachmittagen bei schonem Wetter besonders viele
Spazierganger unterwegs sind. Dort sind nach BRACHERS Meinung pauschale Verbo-

te unsinnig, da das Problem nur an wenigen Tagen im Jahr auftritt.®

In mehreren Untersuchungen wurde andererseits herausgefunden, dass die meisten
Radfahrer sich gegeniber Fuligangern angemessen und ricksichtsvoll verhalten.
Das niederlandische Institut C.R.O.W. vertritt die Meinung, dass ,die Behinderung
und Gefdhrdung bei der Mischung von Radfahrern und Ful3gédngern® nicht Uber-
schatzt werden sollte.'® Die Stiftung bezieht sich dabei auf Untersuchungen von EL-
LINGHAUS UND STEINBRECHER. Diese haben herausgefunden, dass Radfahrer sich auf
mit FulRgéngern gemeinsam genutzten Wegen uUberwiegend angepasst verhalten.
Bei einer hohen FuRgangerbelastung steigen viele Radfahrer ab. Ein weiteres Er-
gebnis ist, dass es nur eine geringe Zahl von Unféllen zwischen Radfahrern und

FuRgangern gibt und es meist nicht zu schweren Verletzungen kommt. 101

Eigene Beobachtungen, die ich im Schlosspark Charlottenburg, im Nelly-Sachs-Park
in Schéneberg und im Alten Park in Tempelhof durchgefiihrt habe, bestatigen, dass
das Miteinander von FuRgangern und Radfahrern in Parks gut funktioniert. In insge-
samt sechs Stunden, in denen ich Wege beobachtet habe, kam es nicht zu Konflik-
ten. Ab und zu sind Radfahrer FuRgangern ausgewichen und nur wenige Radfahrer

fuhren unangemessen schnell.02

Offensichtlich gibt es eine deutliche Differenz zwischen dem subjektiven Unsicher-
heitsgefuhl von FuBgangern und der objektiven Gefahrdung'®. Die Senatsverwal-
tung fir Stadtentwicklung stellt dazu folgendes fest: ,Die in der Offentlichkeit stark
diskutierte Gefahrdung von FulRgéngern durch Radfahrer ldsst sich durch die Unfall-

daten nicht belegen.“1%4

Dieses subjektive Gefahrdungsgeflihl ist allerdings ein ernstzunehmender Aspekt,

denn wie bereits festgestellt, nutzen die meisten Besucher von Grunanlagen diese

99 vgl. BRACHER 1997, S. 5

100 C.R.O.W. 1994, S. 106

101 vgl. ELLINGHAUS UND STEINBRECHER, 1993. Da es wenig Material zur Problematik in Griin-
anlagen gibt, beziehe ich mich zum Teil auf Erfahrungen, die auf anderen von Fuldgéngern
und Radfahrern gemeinsam genutzten Bereichen wie Fuldigdngerzonen gemacht wurden.
102 Die Beobachtungen fanden am 10.10.08 (Freitag) im Nelly-Sachs-Park, am 11.10.08
(Samstag) im Alten Park und am 12.10.08 (Sonntag) im Schlosspark Charlottenburg statt, je-
weils Uber zwei Stunden am Nachmittag und bei schénem Wetter.

103 Aussage von Herrn Schafer vom Biiro fiir Stadt- und Verkehrsplanung Dr.-Ing. Reinhold
Baier beim 6. Verkehrssicherheitsforum Berlin bei der Senatsverwaltung fir Stadtentwick-
lung am 26.6.2008.

104 vgl. SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG Internet
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zur Erholung.'% Das beinhaltet, dass die Besucher sich wohl fihlen wollen, was wie-
derum schwer ist, wenn sie sich durch Radfahrer verunsichert fihlen. Demgegen-
Uber steht die objektiv geringe Gefahrdung, da es in Grinanlagen kaum zu Unfallen
kommt. 106

In den folgenden beiden Abschnitten beschaftige ich mich deswegen damit, wie vie-
le Unfalle tatsachlich zwischen Fahrradfahrern und FuRgangern auftreten und wie

es zu dem subjektiven Gefahrdungsgefuhl der FuRganger kommt.

4.4.1 Unfélle in Griinanlagen

Statistiken Uber Unfalle in Grinanlagen gibt es nicht. Daten Uber Unfalle in Grinan-
lagen sind nur schwer zu bekommen, weil sie in der polizeilichen Unfallstatistik von
Berlin der jeweils nachstgelegen Stralle zugeordnet werden. Wenn man Aussagen
zu Unfallen in bestimmten Parkanlagen bekommen mdéchte, muss das jeweils extra

recherchiert werden.

Allgemein kann man sagen, dass in weniger als 5% der statistisch erfassten Unféalle,
die in den Jahren 2001 bis 2003 in Berlin von Radfahrern verursacht wurden, Fuf3-
ganger beteiligt waren. Es kam dabei kaum zu schweren Verletzungen.'” Insgesamt
sind Radfahrer in Berlin unterdurchschnittlich an Unfallen beteiligt.’%¢ In Berliner
Parkanlagen ist keine besondere Unfallproblematik bekannt.0®

EGER UND REeTzKO stellten bereits 1986 fest, dass der Anteil registrierter Unfalle zwi-
schen Radfahrern und FuRgangern gering ist und dass jugendliche Radfahrer dabei
Uberproportional stark beteiligt sind. Sie kommen insgesamt zu dem Ergebnis, dass
es selten zu Unfallen zwischen Radfahrern und Fuligangern kommt und es im Falle
eines Unfalls meist nur leichte Schaden gibt. Viele dieser Unfélle werden deshalb
gar nicht gemeldet."® ALRUTZ U.A. gehen nach Auswertung verschiedener Studien
davon aus, dass die Dunkelziffer bei Unfallen zwischen Radfahrern und Ful3géangern

bei etwa 40 % fir Unfalle mit Leichtverletzten und bei ca. 25 % fir Unfalle mit

105 ygl. Birgerumfrage ,Qualitat und Nutzung 6ffentlicher Griinanlagen in Berlin“, 2000, und
Bundesweite Internetbefragung zur Messung der Burgerzufriedenheit mit den kommunalen
Grunflachen, 2004 und 2007.

106 vgl. Abschnitt 4.4.1 dieser Arbeit zu Unfallen

107 vgl. SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG: Mehr Sicherheit flir Radfahrer. Unfalle mit
Radfahrerbeteiligung, Internet

108 vgl. Bericht firr die Sitzung des FahrRates am 4.9.2008, S. 4. Danach haben Radfahrer
einen Modal-Split-Anteil von ca. 12 % aller Wege und sind zu 3,5 % an Unféllen beteiligt.
109 Aussage von Frau Kiihne von der Unfallkommission der Verkehrslenkung Berlin (VLB)
beim 6. Verkehrssicherheitsforum Berlin bei der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung am
26.6.1008.

"0 vgl. EGER UND RETZKO 1986, S. 47f
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Schwerverletzten liegt.""" Hierbei sind jedoch alle Unfalle zwischen diesen Perso-
nengruppen bericksichtigt. Unfalle in Griinanlagen machen dabei nur einen sehr ge-

ringen Anteil aus.

Fir die Jahre 2006 bis 200812 habe ich vom Stab des Polizeiprasidenten die Unfall-
daten flr acht ausgewahlte Parkanlagen bekommen''3. Bei der Auswahl der Parks
habe ich versucht, mdglichst verschiedene Aspekte abzudecken. Die untersuchten
Grinanlagen liegen Uber das Stadtgebiet verteilt in verschiedenen Bezirken. Sie
sind sehr unterschiedlich gro® und werden verschieden genutzt. Durch einige fuhren

offizielle Fahrradrouten.

1. Der GroRe Tiergarten ist die grofdte Grinanlage Berlins. Hier ist das Radfahren
seit Uber 20 Jahren erlaubt''* und er weist das gré3te Aufkommen an Radfahrern
in Berliner Griinanlagen auf.""> Mehrere Fahrradrouten fihren durch den GroRRen
Tiergarten.'® Hier kam es im Untersuchungszeitraum zu einem einzigen Unfall
zwischen einem Ful3ganger und einem Radfahrer, bei dem der Radfahrer aller-
dings unter Alkoholeinfluss stand. Der Unfall passierte am 18.7.2007 am spaten
Abend auf der Léwenbricke. Es gab keine Schwerverletzten, d. h. es war keine
stationare Behandlung nétig. Ansonsten gab es noch drei weitere Radfahrerunfal-
le: einen Alleinunfall, eine Kollision mit einem Hund und einen Unfall, bei dem
zwei Radfahrer kollidiert sind.

2. Die Hasenheide liegt im Bezirk Neukollin und wird von der Tangentialroute 3 des
Fahrradroutenhauptnetzes durchquert.”'” In der Hasenheide ist das Radfahrerauf-
kommen sehr viel geringer als im Tiergarten, aber trotzdem noch relativ hoch.
Hier gab es im Untersuchungszeitraum nur einen Unfall, bei dem zwei Radfahrer
zusammengestoRen sind. Dabei erlitt der Verursacher leichte Verletzungen.

3. Durch den Volkspark Friedrichshain fiihrt ebenfalls die Tangentialroute 3 des
Fahrradroutenhauptnetzes und er weist ein relativ hohes Radverkehrsaufkommen
auf."® Hier gab es einen Zusammenstol} zweier Radfahrer, die verbotswidrig im
Park gefahren sind. Aulierdem kam es zu einem Alleinunfall, bei dem ein Radfah-

rer gestlrzt ist, als er einem Tier ausweichen musste.

"1 vgl. ALRUTZ, FECHTEL UND KRAUSE 1989, S. 42, sie beziehen sich v.a. auf SIEGENER UND
LENHART (1986): Analyse von Unfalldunkelziffern. Bergisch Gladbach

"2 F{r 2008 lagen nur die Zahlen fiir die ersten sieben Monate vor.

113 Alle Unfalldaten nach Auskunft von Fr. Bergmann, Mitarbeiterin im Stab des Poilizeipra-
sidenten von Berlin, vom 14.10.2008.

14 H. Schaaf, ehem. techn. Leiter fir den Tiergarten, am 7.11.2008.

15 nach Zahlungen der Verkehrslenkung Berlin vom Mai 2006

116 vgl. beiliegende Karte: Ausbau des Fahrradroutennetzes in Berlin

"7 vgl. beiliegende Karte: Ausbau des Fahrradroutennetzes in Berlin

18 vgl. beiliegende Karte: Ausbau des Fahrradroutennetzes in Berlin
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4. Durch den Schlosspark Charlottenburg fuhren entlang der Spree schon immer
viele Radfahrer, obwohl das Radfahren bis zum Frihjahr 2008 verboten war''°. Es
handelt sich um eine wichtige Fahrradverbindung zwischen Spandau und Charlot-
tenburg, die gleichzeitig Teil des Spreeradweges ist. Hier gab es keine Unfalle.

5. Der Gorlitzer Park liegt in Kreuzberg und wird sehr stark genutzt. Es ist die Griin-
anlagen mit dem zweithdchsten Radfahreraufkommen in Berlin.'? Das Fahrrad-
routenhauptnetz fuhrt durch den sudostlichen Teil des Parks.'?' Hier gab es im
Rahmen meiner Untersuchung im Jahr 2008 den schwersten Unfall zwischen ei-
nem FuRganger und einem Radfahrer. Der FulRganger wurde dabei schwer ver-
letzt und der Radfahrer beging Fahrerflucht.22 Weitere Unfalle gab es hier nicht.

6. Der Stadtpark Lichtenberg ist ein kleinerer Park. Dort liegt direkt angrenzend ein
Seniorenwohnheim. Hier gab es im Untersuchungszeitraum keine Unfalle.

7. Der Nelly-Sachs-Park im Norden Schonebergs hat einen 4 Meter breiten asphal-
tierten Weg, der von Fullgédngern und Radfahrern gemeinsam benutzt wird. Der
geplante Radfernweg Berlin - Leipzig fuhrt durch den Park.'2 Hier gab es eben-
falls keine Unfalle.

8. Das Paul- und Paula-Ufer im Bezirk Lichtenberg hat einen gemeinsamen Ful3-
und Radweg. Die Tangentialroute 4 des Fahrradroutenhauptnetzes fuhrt hier ent-

lang.'?* Hier ereignete sich nur ein Alleinunfall eines Radfahrers.

Es gab Uber die untersuchten drei Jahre in den acht Grinanlagen nur zwei gemelde-
te Unfalle zwischen Radfahrern und Fuligangern. Von diesen zwei Unfallen ist einer
unter Alkoholeinfluss des Radfahrers passiert.

Man kann also sagen, dass die Gefahr, als FulRganger in einer Griinanlage von ei-
nem Radfahrer verletzt zu werden, gering ist.

EGER UND RETzKO kamen im Rahmen ihrer Untersuchung fir die Bundesanstalt fur
Straltenwesen (BASt) zu dem Ergebnis, dass zwischen FuRgangern und Radfah-
rern nur sehr selten Konflikte in Form von Unfallen oder Berihrungen passieren.'2
Konflikte zwischen Skatern, Radfahrern und Fuligangern auf gemeinsam benutzten
Flachen sind auch nach Untersuchungen von ALRUTzZ UND GUNDEL selten. Selbst an
»TAufkommensschwerpunkten sind schwere Behinderungen oder kritische Situatio-

nen im Verhéltnis zum Verkehrsaufkommen selten“.126

119 Aussage von Herrn Schmidt, Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf, am 30.10.2008.

20 nach Zahlungen der Verkehrslenkung Berlin vom Mai 2006

121vgl. beiliegende Karte: Ausbau des Fahrradroutennetzes in Berlin

122 Schwer verletzt bedeutet, dass die Person mindestens 24 Stunden stationar behandelt
werden musste. Der Unfall passierte am 7.5.2008 um 23.30 Uhr auf dem Querweg zwischen
Oppelner Str. und FalckensteinstralRe.

123 ygl. Pressemitteilung des Bezirksamtes Tempelhof-Schéneberg vom 16.03.2007.

124 vgl. beiliegende Karte: Ausbau des Fahrradroutennetzes in Berlin

125 ygl. EGER UND RETzKO 1986, S. 37

126 ALRUTZ UND GUNDEL 2003, S. 10
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Fir Radfahrer ist das Befahren von Wegen in Griinanlagen sicherer als auf Stra3en-
land zu fahren. So stellen EGER UND RETzKO fest, ,...dass das Befahren gemeinsa-
mer Geh- und Radwege fiir Radfahrer erheblich ungeféhrlicher ist als das Mitbenut-
zen einer Kraftfahrzeugstralle, ohne dass die Gefahrdung fiir die FuBgénger durch

das Vorhandensein der Radfahrer deutlich zunimmt.“1?” Sie stellen weiter fest, dass
Unfalle zwischen Ful3gangern und Radfahrern zum einen selten sind und zum ande-

ren meist so geringe Unfallfolgen haben, dass die Unfalle nicht gemeldet werden.128

Es ist allerdings davon auszugehen, dass es eine gewisse Dunkelziffer gibt. Das be-
statigt auch die Arbeit von ALRUTZ U.A., die nach Auswertung verschiedener Untersu-
chungen feststellen, dass bei Radverkehrsunfallen mit einer besonders hohen Dun-
kelziffer gerechnet werden muss, vor allem wenn es um Alleinunfalle und um Unfélle
zwischen FuRgangern und Radfahrern geht.'? Es wird sich dann aber vor allem um

Konflikte ohne Verletzte oder um leichte Verletzungen handeiln.

4.4.2 Psychologische Aspekte

Es gibt bei der Problematik des Radverkehrs in Grinanlagen offensichtlich eine gro-
3e Diskrepanz zwischen dem Geflihl der Unsicherheit vieler FuRganger und der ob-
jektiven Gefahrdung. Das zeigen sowohl Erfahrungen aus dem Unfallgeschehen30
wie auch verschiedene Studien. Die im Folgenden genannten Ergebnisse verdeutli-

chen diesen Widerspruch.

ELLINGHAUS UND STEINBRECHER haben in einer Studie 1993 festgestellt, dass sich
mehr als die Halfte der Bevdlkerung ,durch Radfahrer mehr oder minder héufig be-
lastigt oder gefdhrdet® fuhlt. Sie haben fir ihre Untersuchung Befragungen und Be-
obachtungen in mehreren deutschen und europaischen Stadten durchgefuhrt, unter
anderem in verschiedenen Fuligangerzonen. Vor allem Fu3ganger, die nicht gleich-
zeitig auch Radfahrer sind, fuhlen sich gefahrdet. Darlber hinaus fuhlen altere Men-

schen sich starker durch Radfahrer belastigt als jingere.'3"

127 EGeR UND RETzKO 1986, S. 48. Fiir Wege in Griinanlagen sind diese Aussagen sicher
richtig, fir gemeinsam genutzte Biirgersteige bezweifele ich diese allgemeine Aussage aller-
dings, weil hier eine deutliche Gefahrdung an Ein- und Ausfahrten und Querstralen durch
Autofahrer besteht, die die Radfahrer auf Gehwegen oft nicht wahrnehmen.

128 ygl. EGER UND RETZKO 1986, S.48

129 ygl. ALRUTZ, FECHTEL UND KRAUSE, 1989, S. 37

130 Aussagen von Herrn Schafer vom Biro fir Stadt- und Verkehrsplanung Dr.-Ing. Reinhold
Baier und Frau Kiihne, VLB Unfallkommission Berlin, beim 6. Verkehrssicherheitsforum Ber-
lin bei der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung am 26.6.2008.

31 vgl. ELLINGHAUS UND STEINBRECHER, 1993, S.166ff
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Bereits 1986 haben EGER UND RETzKO herausgefunden, dass einerseits zwischen
FuRgangern und Radfahrern nur selten Konflikte passieren, dass aber andererseits
das subjektive Empfinden der Beteiligten dieses objektiv geringe Konfliktpotential
nicht widerspiegelt. ,Stattdessen ist bei der Begegnungssituation Ful3gdnger/Rad-
fahrer hdufig ein Gefiihl der Unsicherheit liber das zu erwartende Verhalten des je-
weils anderen festzustellen, ohne dass es direkt zu einer geféhrlichen Situation
kommt. 132

ELLINGHAUS UND STEINBRECHER stellen fest, dass Fuldganger es einerseits als negativ
empfinden, wenn Radfahrer verbotenerweise in Fuldgangerzonen Rad fahren. Dabei
kommt es aber andererseits nur sehr selten zu Konflikten.3® Sie kommen zu dem
Ergebnis, dass das objektive Konfliktpotential niedriger ist als es haufig subjektiv
empfunden wird.

BRACHER ist der Meinung, dass Fuldganger sensibel auf das Eindringen anderer Ver-
kehrsteilnehmer in ihren Bereich reagieren. Deshalb schatzen sie Radverkehr als
negativ und gefahrlich ein, obwohl das objektiv nicht der Fall ist. Nach einer Einge-
wohnungsphase stimmen die Fuldiganger vermehrt der Zulassung von Radverkehr

zu.134

Bei einer reprasentativen Blrgerumfrage der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung
im Jahr 2000 wurde nach Merkmalen gefragt, die die Blrger in den von ihnen ge-
nutzten Grinanlagen stoéren. Dabei wurden Radfahrer von den Berliner Befragten
mit nur 2,3 % erst an neunter Stelle der stdrenden Aspekte genannt. Es gab jedoch
Unterschiede nach Nutzergruppen. Nutzer mit Kindern nannten Radfahrer nur zu
1,4% als storend. Altere Menschen ab 65 Jahre gaben dagegen zu 4,5 % an, dass
sie sich durch Radfahrer gestort fiihlen. Trotzdem halte ich diese Werte fir gering.
Hunde und Mull sind Probleme, die flr die meisten Nutzer von Grinanlagen ein
deutlich grélReres Problem darstellen als das Radfahren.!35

2004 kommt die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung in den Berliner Ergebnissen
der bundesweiten Internetbefragung zu Grunflachen sogar zu folgendem Ergebnis:
,Das Radfahren auf ausgewiesenen Wegen wird vom (berwiegenden Teil der Be-
fragten begrif3t bzw. nicht als stérend empfunden.“3¢ 54 % der Teilnehmer haben
geantwortet, dass sie Radfahren auf ausgewiesenen Wegen begrifien, und 26 %

gaben an, dass sie sich dadurch nicht gestért fihlen. Die Senatsverwaltung fur

132 EGER UND RETZKO 1986, S. 37

133 ygl. ELLINGHAUS UND STEINBRECHER 1993, S. 188

34 yvgl. BRACHER 1997, S. 12

135 vgl. Blrgerumfrage ,Qualitat und Nutzung &ffentlicher Griinanlagen in Berlin“, 2000, S. 33
136 vlg. SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG (0. J.): Bundesweite Internetbefragung zur

Messung der Burgerzufriedenheit mit den kommunalen Grinflachen 2004. Berliner Ergebnis-
se, S. 15
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Stadtentwicklung geht deshalb davon aus, dass sich ihre ,bisherige Strategie zur
weitgehenden Vermeidung von Nutzungskonflikten durch Ausweisung geeigneter
Wege fiir das Radfahren” bewahrt hat.'3”

Zu ahnlichen Ergebnissen sind ScHAFER-BREEDE U.A. bereits 1986 gekommen. Sie
stellten fest, dass sich das Miteinander von FuRgangern und Radfahrern in stadti-
schen Parks auf gleichen Wegen meist von alleine regelt, ,besser als gemeinhin an-

genommen’“.138

Zum Teil handelt es sich auch um ein Problem zwischen verschiedenen Generatio-
nen. Mehrere Studien kommen zu dem Ergebnis, dass vor allem jugendliche Rad-
fahrer schnell und weniger umsichtig fahren. Altere Menschen haben eher Angst
und fuhlen sich durch Radfahrer starker verunsichert als jliingere, wie ELLINGHAUS
UND STEINBRECHER 1993 herausgefunden haben.3?

Auch EGeER UND RETzKO halten das Verhalten von Jugendlichen flir problematisch,
die zu wenig Rucksicht auf FuRganger nehmen und deren ,Schutzzonen® verletzen.
AulRerdem gehen sie davon aus, dass altere Menschen bei Begegnungen mit Rad-
fahrern eher verunsichert werden, weil sie ,komplexe Verkehrssituationen“ nicht so

schnell erfassen.40

Wie sehr Fu3ganger sich in einer Begegnungssituation mit Radfahrern unbehaglich
oder gestort fuhlen, ist individuell verschieden. Es hangt davon ab, welche Distanz
zu anderen Verkehrsteilnehmern sie als notwendig empfinden.'' Aufierdem kommt
es darauf an, auf welche Weise Radfahrer sich nahern und vorbeifahren.

So macht es fir FulRganger einen Unterschied, ob ein Radfahrer von hinten kommt
oder von vorne, wo er vom FulRganger gesehen wird. Von hinten kommende Rad-
fahrer werden von Ful3gangern oft nicht wahrgenommen, weil sie zu leise sind. Man-
che Fuliganger fihlen sich gestért, wenn der Radfahrer klingelt, ,andere beschwe-
ren sich, wenn nicht geklingelt wird.“'#> Auch BRACHER ist der Meinung, dass Konflik-
te meist beim Uberholen entstehen und seltener, wenn der Radfahrer entgegen-
kommt. AuRerdem erschrecken Spazierganger sich oft, wenn Radfahrer unangekin-

digt Uberholen.3

137 vlg. SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG (0. J.): Bundesweite Internetbefragung zur
Messung der Burgerzufriedenheit mit den kommunalen Grinflachen 2004. Berliner Ergebnis-
se, S. 15f

138 vgl. SCHAFER-BREEDE U.A. 1986, S.57

139 vgl. ELLINGHAUS UND STEINBRECHER, 1993, S.166ff

140 vgl. EGER UND RETZKO 1986, S. 37

141 vgl. EGER UND RETZKO 1986, S. 40

142 yGL. BRACHER 1997, S.17

143 vgl. BRACHER 1997, S.18
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Unterschiedliche Meinungen gibt es zu der Frage, wie die Situation sich entwickelt,
wenn der Radverkehrsanteil steigt.

ALRUTZ U.A. stellen fest, dass Klagen Uber undiszipliniertes und gefahrdendes Ver-
halten von Radfahrern zunehmen, wenn der Radverkehrsanteil steigt. Leichtsinniges
und unangepasstes Verhalten von Radfahrern beeintrachtigt ,oft das subjektive Si-
cherheitsempfinden der Ful3génger (insbesondere éalterer Menschen)“** Meist sind
es allerdings nur einzelne Radfahrer die ein unangemessenes Verhalten an den Tag
legen und rowdyhaft fahren. Diese fallen dann aber umso mehr auf. Dieses Verhal-
ten fuhrt jedoch nicht verstarkt zu Unfallen mit FuRgangern.45

Die Mehrzahl der Autoren geht allerdings eher davon aus, dass die Situation sich
entspannt, wenn der Radverkehrsanteil zunimmt und Radfahrer verstarkt zum Er-
scheinungsbild der Stadt bzw. der Griinanlage dazugehoren.

BaIER stellt 1987 fir Darmstadt fest, dass es dort in der FulRgangerzone Uber sieben
Jahre Radfahrerlaubnis fast keine Unfélle mit schweren Folgen zwischen Ful3gan-
gern und Radfahrern gegeben hat. In der Regel ist eine Kollision flir den Radfahrer
schmerzhafter als fir den FulRganger. Die FuRganger lassen sich von den Radfah-
rern oft nicht stéren. Auch wenn die Radfahrer nicht mit der geforderten Schrittge-
schwindigkeit fahren, halten die meisten eine angemessene Geschwindigkeit ein,
achten den Vorrang der FuRganger, bremsen ggf. ab und klingeln selten. Es gibt
trotzdem gelegentlich Beschwerden Uber ,riipelhafte Radfahrer‘ und hin und wieder
fuhlen sich Senioren und Eltern von Kleinkindern gefahrdet. Nach den insgesamt gu-
ten Erfahrungen in der FuRgangerzone wurden in Darmstadt einige Wege in Grin-

anlagen fur Radfahrer freigegeben.46

Wenn sich der Radverkehrsanteil erhoht und Radfahrer starker zum Stadtbild dazu
gehdren, kann man davon ausgehen, dass Fuliganger sich an das Vorhandensein
von Radfahrern gewodhnen und das Miteinander selbstverstandlicher wird.'#” Es
kann aber auch zu einer Verdrangung bestimmter Nutzergruppen in Griinanlagen
kommen, je mehr diese von Radfahrern, Hundehaltern und Joggern dominiert wer-
den.18

H. Schaaf, der langjahrige Erfahrungen mit dem GroRRen Tiergarten hat, in dem das
Radfahren schon lange erlaubt ist, halt es flr sehr wichtig, dass alle Nutzergruppen
aufeinander Rucksicht nehmen. Seiner Meinung nach kann man technisch nur we-

nig Einfluss darauf nehmen, dass Radfahrer vorsichtig fahren. Das Miteinander von

144 vgl. ALRUTZ, FECHTEL UND KRAUSE 1989, S. 37f

145 vgl. ALRUTZ, FECHTEL UND KRAUSE 1989, S. 37f und S. 42

146 vgl. BAIER 1987, S. 15

147 ygl. WACKER UND WINKELMANN 1992, S.4

148 Aussage von H. Nabrowsky, Leiter des Amtes flir Naturschutz Lichtenberg, im Gesprach
am 15.10.2008.
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FuRgangern und Radfahrern funktioniert im Grof3en Tiergarten schon lange ziemlich
gut. Es kommt aber trotzdem immer wieder zu Konflikten, bei denen Leute sich ge-
genseitig beschimpfen, aber nur selten zu Unfallen. 4

EGER UND RETZKO stellen fest, dass auf von Radfahrern und Fuligangern gemeinsam
genutzten Verkehrsflachen eine Bereitschaft zur Toleranz vorhanden sein muss, um
Konflikte und Unfalle weitgehend zu vermeiden.'s® Diese gilt es durch eine ange-
messene Gestaltung der gemeinsamen Verkehrsflachen sowie eine gezielte Offent-

lichkeitsarbeit zu fordern.

Zusammenfassung

Bei der Fuhrung von Radverkehr durch Griinanlagen kommt es durch die verschie-
denen sich Uberlagernden Nutzungen zu Konflikten. In der Stadt stellen Konflikte
zwischen FulRgangern und Radfahrern das gréte Problem dar. Konflikte mit dem
Naturschutz spielen nur eine untergeordnete Rolle, da die meisten stadtischen
Grlinanlagen sowieso einem grolden Nutzerdruck ausgesetzt sind und dariber hi-
naus nur selten neue Wege angelegt werden. Im Bereich der Gartendenkmalpflege
gibt es vor allem das Problem des Wegebelages. Aus denkmalpflegerischer Sicht
werden wassergebundene Decken bevorzugt, aus Sicht des Radverkehrs dagegen
Asphalt. In denkmalpflegerisch sensiblen Bereichen stellt sich grundsatzlich die Fra-
ge nach einer Radfahrerlaubnis.

Zusammenfassend kann man sagen, dass es viele Beispiele daflir gibt, dass die ge-
meinsame Benutzung von Wegen durch FuRganger und Radfahrer gut funktioniert
und es nur selten zu Konflikten kommt. Trotzdem gibt es auch Fu3ganger, vor allem
altere, die ein Gefuhl der Unsicherheit bis hin zu Angst haben, wenn Radfahrer auf
den gleichen Wegen wie sie unterwegs sind. Obwohl sich die meisten Radfahrer an-
gemessen verhalten, gibt es immer auch einzelne, die Fuldganger durch ihr Verhal-
ten angstigen oder sogar gefahrden. Es kommt aber insgesamt nur auferst selten
zu Unfallen in Grananlagen, wobei man mit einer Dunkelziffer rechnen muss.

Um die Konflikte und das Unsicherheitsgefiihl der FulRganger gering zu halten, ist es
wichtig, dass man die Fihrung von Radverkehr durch Griinanlagen gut tGberlegt und

die Wege angemessen gestaltet. Dies wird im folgenden Kapitel diskutiert.

149 Aussage von H. Schaaf, ehem. techn. Leiter fiir den Tiergarten, am 7.11.2008.
150 vgl. EGER UND RETZKO 1986, S. 41
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5. Losungsmaoglichkeiten zur Gestaltung von Radwegen in Grunanlagen

Aus den vorangegangenen Kapiteln ist ersichtlich, dass es sinnvoll ist, Radverkehr
durch bestimmte Griinanlagen zu fihren und dafir Wege freizugeben. Dabei kommt
es trotz geringer objektiver Gefahrdung zwischen den verschiedenen Nutzergruppen
zu Konflikten (siehe Kapitel 4).

In diesem Kapitel greife ich die aufgezeigten Konflikte auf und suche nach gangba-
ren Lésungen, um diese moglichst zu vermeiden. Wie kénnen Wege in Griinanlagen
so gestaltet werden, dass es nicht zu Konflikten kommt bzw. Fuldgénger und Rad-
fahrer zu konfliktivermeidendem Verhalten bewegt werden? Welche Wegefihrung
und -gestaltung bietet einen guten Kompromiss, um den Anspriichen sowohl von

FuRgangern als auch von Radfahrern gerecht zu werden?

Um Konflikte zu vermeiden, sollte die Umsetzung von Radverkehrsverbindungen in
Grlinanlagen gut Uberlegt werden. Dabei gibt es verschiedene Moglichkeiten der
Gestaltung. Die Beschaffenheit der Wege hat gro3en Einfluss auf das Verhalten von
Radfahrern, vor allem auf ihre Geschwindigkeit. Wichtig ist die Breite der Wege und
die Befestigung, aber auch ob es sich um eine getrennte oder gemeinsame Wege-
fuhrung fir verschiedene Nutzer handelt. Weitere Aspekte sind die Beschilderung
und eventuelle Bodenmarkierungen.

Bei der Betrachtung der Wege durch Griinanlagen muss auch ihre Bedeutung im
Fahrradroutennetz beachtet werden. Wege im Zuge des Fahrradroutenhauptnetzes,
auf dem viele Alltagsradfahrer und angepasste Radfahrer, die viele Wege mit dem
Rad erledigen, unterwegs sind, sollten einen besseren Ausbaustandard ausweisen

als Wege, auf denen vor allem Erholungsradfahrer fahren.

In den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen der Forschungsgesellschaft fur Stra-
Ren- und Verkehrswesen von 1995 (ERA 95) werden verschiedene Mdglichkeiten
der Ausgestaltung von Wegen fir die gemeinsame Nutzung durch Radfahrer und
FuRganger in Grinanlagen genannt. ,Je nach der Bedeutung innerhalb eines Rad-
verkehrsnetzes ergeben sich unterschiedliche Anforderungen beziiglich der Bemes-
sung der Trassierungselemente, der Trennung vom FulBgédngerverkehr und der er-
gédnzenden Ausstattung des Weges (z. B Wegweisung, Beleuchtung)“'®' Die ver-

schiedenen Moglichkeiten der Gestaltung stelle ich im Folgenden vor.

Die Abbildungen zu den folgenden Abschnitten befinden sich auf den Seiten 49 bis
51.

151 ERA 95, S. 69

35



5.1 Gemeinsame und getrennte Wegefiihrung

Grundsatzlich gibt es die Moglichkeit der gemeinsamen und der getrennten Wege-
fuhrung fir FulRganger und Radfahrer. Bei der gemeinsamen Wegeflihrung teilen
FuRganger und Radfahrer sich den gleichen Weg.

Bei einer getrennten Wegefiihrung gibt es entweder zwei vollig getrennte Wege, ei-
nen fur Radfahrer und einen fur FuRganger, oder der Weg wird durch eine Boden-
markierung oder unterschiedliche Untergrinde sowie eine entsprechende Beschilde-
rung in je einen Bereich fur FulRganger und einen flr Radfahrer aufgeteilt.

Es gibt auch die Mdéglichkeit, Wege durch Griinanlagen als ,gemeinsamer Geh- und
Radweg“ auszuweisen. Dabei handelt es sich um eine Mischnutzung durch Ful3gan-
ger und Radfahrer, bei der eine Benutzungspflicht fir Radfahrer besteht. Die Rad-

fahrer mussen aber auf FuRganger Ricksicht nehmen.152

Im Zuge von Hauptverbindungen des Radverkehrs wird in der ERA 95 eine Tren-
nung von Ful®- und Radverkehr empfohlen, vor allem in ... Griinanlagen mit hohem
Aufenthaltswert (z. B. Parkanlagen) und bei — auch zeitlich befristet — starkem Ful3-
génger- oder Radverkehr...“1%3 VVorgeschlagen wird zum Beispiel die Trennung durch
einen Grunstreifen.(Abb. 12) Bei einer nachtraglichen Freigabe ,... von Teilen sehr
breiter Gehwege fiir Radfahrer kann die Flédchenaufteilung durch einen Trennstrich
(durchgezogener Schmalstrich) sowie Radfahrerpiktogramme verdeutlicht wer-
den.“(Abb. 10 und 11)'% Diese Meinung ist jedoch umstritten, da die Aufteilung des
Weges in getrennte Bereiche flir Fulganger und Radfahrer normalerweise nicht
funktioniert und es dadurch eher zu Konflikten kommt. EINEM kommt in seiner Unter-
suchung zu Verkehrsregeln fir den Radverkehr zu dem Ergebnis, dass eine ,bauli-
che oder optische Trennung eines Ful3gdnger- und eines Radfahrerbereichs® nicht
gut ist und in der ERA nicht empfohlen werden sollte, ,da dies Radfahrer dazu ver-
leiten kénnte in diesem Bereich auf ihr vermeintliches Wegerecht zu pochen®.1%5
GALzER stellt fest, dass sich eine ,an sich sinnvolle Parallelfiihrung mit einer Tren-
nung durch einen Rasen- oder Gehodlzstreifen* genauso wenig bewahrt hat ,wie die
optische Trennung mit einer Farbmarkierung, weil sich weder Radfahrer noch Ful3-
génger daran halten.“ Er kommt zu dem Schluss, dass sich die Flihrung von Ful3-
gangern und Radfahrern auf derselben Wegeflache bewahrt hat. Das setzt eine ent-

sprechende Breite voraus, er schlagt dafir eine Breite von mindestens 4,20 m

152 ERA 95, S. 91

153 ERA 95, S. 69

14 ERA 95, S.70

155 EINEM 2006, S. 110. Diese Aussage bezieht sich zwar auf FuRgangerzonen, ist aber auf
Grunanlagen Ubertragbar, da die Situation der gemeinsamen Wegebenutzung von Ful3gan-
gern und Radfahrern vergleichbar ist.
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vor.156 Eigene Beobachtungen bestatigen die Ansichten von EINEM und GALZER, dass
eine optische Trennung der Wege von vielen Nutzern nicht beachtet wird. Problema-
tisch wird es vor allem, wenn die Trennung vom Ful3ganger nicht wahrgenommen
wird, der Radfahrer aber erwartet, dass die FuRganger seinen Bereich meiden und
entsprechend fahrt. Radfahrer werden leicht dazu verleitet schnell zu fahren, wenn
sie der Meinung sind, dass es sich um ihren Weg handelt, auf dem Fuliganger
nichts zu suchen haben. Viele Fuliganger nehmen aber die Trennung des Weges
gar nicht wahr oder haben die entsprechenden Schilder nicht gesehen.

Bei einer gemeinsamen Wegefuhrung miussen dagegen alle damit rechnen, dass
auch andere Nutzer auf diesem Weg unterwegs sind. Radfahrern ist eher klar, dass
sie jederzeit auf dem gesamten Weg mit FuRgangern rechnen missen und deshalb
nicht so schnell fahren kénnen. Diese Erfahrungen hat auch H. Nabrowsky, Amtslei-
ter im Bezirk Lichtenberg, gemacht. Dort wird keine Trennung der Wege vorgenom-
men, damit Radfahrer standig damit rechnen missen, dass Fuldganger und andere
Nutzergruppen kommen, die gleichrangig sind. ,Wenn ich eine Markierung vor-
nehme, impliziere ich: ‘Das ist meine Strecke und da kann ich kréftig in die Pedale
treten.” Das geht nicht.“157

Das niederlandische Institut C.R.O.W. sieht daruber hinaus bei der Mischung von
Radfahrern und FuRgangern auf gemeinsamen Wegen den Vorteil, dass beide eine

maximale Bewegungsfreiheit in seitliche Richtung haben.58

5.2 Breite der Wege

Die Breite der Wege hat Einfluss auf mdgliche Konflikte mit anderen Nutzern, aber
auch auf den Naturschutz und das Erscheinungsbild der Griinanlage. Sie ist einer-
seits abhangig von der Art und der Anzahl der Nutzer und hat andererseits aber
auch Einfluss auf das Verhalten der Nutzer.

Bei der Frage nach der Wegebreite gibt es verschiedene mogliche Vorgehenswei-
sen. Die Fragestellung ist davon abhangig, ob es darum geht, vorhandene Wege
zum Radfahren freizugeben oder neue Wege anzulegen, auf denen das Radfahren
erlaubt sein soll. AuBerdem kommt es darauf an, ob eine gemeinsame oder getrenn-
te Wegefilhrung von Radfahrern und Fuldgéngern und eine Mitbenutzung durch Inli-

ne-Skater vorgesehen ist. Wichtig ist auch die FuRgangerdichte und das Radver-

156 GALZER 2001, S. 185

157 H, Nabrowsky, Bezirksamt Lichtenberg, im Gesprach am 15.10.2008.

158 yvgl. C.R.O.W. INSTITUT FUR NORMUNG UND FORSCHUNG IM ERD-, WASSER- UND STRARENBAU
UND IN DER VERKEHRSTECHNIK 1994, S. 106
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kehrs- und ggf. Skaterautfkommen sowie eine eventuelle Einbindung des Weges ins
Fahrradroutennetz.'%®

Bei vorhandenen Wegen stellt sich die Frage, ob sie breit genug sind, um eine Mit-
benutzung durch Radfahrer zuzulassen.

Bei einer Neuanlage von Wegen muss gepruft werden, mit welchem Nutzeraufkom-
men zu rechnen ist und ob es Naturschutz- oder denkmalpflegerische Belange gibt,

die Einfluss auf die mogliche Breite des Weges haben.

In der ERA 95 wird fiir baulich vom Gehweg getrennte Radwege von einer Regel-
breite von 3,00 bis 4,00 m ausgegangen. Bei direkt nebeneinander liegenden We-
gen fur FulRganger und Radfahrer wird eine gemeinsame Breite von 5,00 bis 6,00 m
angesetzt. Bei einem gemeinsamen Geh- und Radweg, der nach ERA 95 auf Haupt-
verbindungen des Radverkehrs nur bei geringem Fufliggangeraufkommen infrage
kommt, wird eine Regelbreite von 3,00 bis 4,00 m vorgesehen. Die Mindestbreite
hierfir liegt bei 2,50 m.%® Um den Eingriff in die Natur moglichst gering zu halten
und um auch weitldufige Erholungsgebiete fir den Radverkehr zu 6ffnen, ist es laut
ERA 95 auch mdglich, schmale Wege flr Radfahrer freizugeben, die nur eine gerin-
gen Standard befestigter Wege aufweisen. Solche Wege sollten als Gehweg (Zei-
chen 239 StVO'%") mit dem Zusatzschild ,Radfahrer (Sinnbild) frei gekennzeichnet
werden, um den Vorrang der Fuldiganger deutlich zu machen.62 (Abb. 17)

EGER UND RETZKO stellen in ihrer Untersuchung von 1986 in verschiedenen Stadten
fest, dass fur gemeinsame Wege in Grunanlagen je nach 6rtlichen Gegebenheiten
und dem Verkehrsaufkommen Breiten von 2,50 bis 3,50 m genannt werden. Eine
groliere Breite als 3,50 m scheint ihnen problematisch. Erstens halten sie die Ein-
griffe in die Grunanlage fur zu grof3 und zweitens haben sie Angst, dass Radfahrer
dann in Gruppen nebeneinander fahren.163

Die niederlandische Stiftung C.R.O.W. geht dagegen davon aus, dass die Wege so
breit sein sollen, dass FuRganger und Radfahrer bequem auch zu mehreren neben-
einander unterwegs sein kdnnen und ein Uberholen mdéglich ist. Sie fordern deshalb
eine Mindestbreite von 3,00 - 4,00 m fir gemeinsam genutzte Wege. Die Autoren
gehen davon aus, dass fir Freizeitradwege keine geringeren Breiten angesetzt wer-
den durfen als fur Alltagsradwege. Sie stellen fest, dass sich beim Fahren mit mag-
iger Geschwindigkeit ein mogliches Schlingern eher verstarkt und dass Wege ,auch

fur Behindertenfahrzeuge bis zu einer Breite von 1,00 m* zugénglich sein miissen.%4

159 ygl. FUSS E.V. 2005: Empfehlungen: Spazierwege und Fahrradnutzung
160 yg|. ERA 95, S.70

161 StralRenverkehrsordnung

162 ERA 95, S. 69

163 vgl. EGER UND RETZKO 1986, S. 46

84 ygl. C.R.O.W. 1994, S. 85
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In seinen Empfehlungen zu Spazierwegen und Fahrradnutzung schlagt der Fachver-
band Fuldverkehr Deutschland (FUSS e.V.) Mindestbreiten fir gemeinsam genutzte
Wege vor, die sich an den Vorgaben in den Empfehlungen fur FuRgangerverkehrs-
anlagen (EFA) der Forschungsgesellschaft flr Stralten- und Verkehrswesen orien-
tieren.'85 Bei einer geringen FulRgangerdichte von bis zu 40 FuRgangern/Stunde und
einem geringen bis mittleren Radverkehrsaufkommen von 20 bis 30 Radfah-
rern/Stunde ist eine gemeinsame Nutzung bei einer Mindestbreite von 2,50 m ver-
tretbar. Bei 40 bis 60 FuRgangern und 20 bis 30 Radfahrern pro Spitzenstunde soll-
ten Radfahrer mindestens 2,40 m und Ful3ganger 2,00 bis 2,50 m zur Verfiigung ha-
ben, das ergibt eine Gesamtbreite von mindestens 4,40 m. Trotz getrennter Berei-
che fur FuRganger und Radfahrer schlagt FUSS E.V. vor, dass die FuRganger tber-
all Vorrang haben, um zu vermeiden, dass Radfahrer riicksichtslos fahren. Bei einer
hohen Ful3gangerdichte von mehr als 100 FuRgangern in der Spitzenstunde und ei-
nem mittleren bis hohen Radfahreraufkommen von mehr als 40 Radfahrern pro
Stunde wird die Einrichtung eines deutlich getrennten Sonderweges fir Radfahrer
fir angemessen gehalten.66

In Berlin gibt es sehr unterschiedlich breite Wege, die flr eine gemeinsame Nutzung
durch FuRganger und Radfahrer freigegeben sind. Zahlungen Uber Fuldigéanger- und
Radverkehrsmengen liegen diesen Freigaben jedoch nicht zugrunde. Es ist schwie-
rig, grundsatzliche Festlegungen Uber die bendtigte Breite zu machen. Wichtig ist,
die jeweiligen ortlichen Gegebenheiten zu untersuchen und auch die Bedeutung des
Weges fur den Ful3- und den Radverkehr zu prifen. Letztendlich ist die Freigabe ei-
nes Weges fiir die Mitbenutzung durch Radfahrer immer ein Abwagungsprozess.

Im Grof3en Tiergarten wurden 1984 alle Wege zum Radfahren freigegeben, die brei-
ter als 2 m waren.'®” In Tempelhof-Schéneberg dagegen wurde 2005 eine Mindest-
breite von 3 m angesetzt, um Wege freizugeben.68

ScHAFER-BREEDE U.A. gehen davon aus, dass Radfahrprobleme in stadtischen Parks
selten eine Frage des Querprofils sind, da es immer ein paar Wege gibt, die breit ge-
nug sind. Daneben gibt es stille Pfade mit Baumwurzeln, wo Ful3ganger ungestort

spazieren gehen kénnen. 169

Bei einem Neubau von Wegen, wie er bei der Neuanlage von Grinanlagen vor-
kommt, sieht die Situation etwas anders aus. Hier sollte man beachten, welche Nut-
zer in welcher GréRenordnung zu erwarten sind und die Breite des Weges entspre-

chend festlegen. Einschrankungen gibt es unter Umstanden durch Belange des Na-

165 Die Vorgaben in den Empfehlungen flr FuRverkehrsanlagen beziehen sich auf die Frei-
gabe von Gehwegen flir den Radverkehr und sind nur bedingt auf Griinanlagen Gbertragbar.
166 vgl. FUSS E.V. 2005: Empfehlungen: Spazierwege und Fahrradnutzung

167 Aussage von Herrn Schaaf,ehem. technischer Leiter fir den Tiergarten, am 7.11.2008.
168 Aussage von Herrn Teuber, Bezirksamt Tempelhof-Schéneberg, am 6.10.2008.

169 vgl. SCHAFER-BREEDE U.A. 1986, S. 57
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turschutzes oder des Landschaftsbildes. Bei der Neuplanung von Wegen in einem
neuen Grunzug zwischen Gleisdreieck und Sudkreuz ist eine Wegebreite von 4 m
vorgesehen. Dieser Weg wird fir die Benutzung durch Fuldganger, Radfahrer und
Inline-Skater gebaut.’” Die gleiche Wegebreite von 4 m wurde auch fir den gemein-
samen Fufld- und Radweg im Nelly-Sachs-Park in Schoneberg gewahlt, der 2007
neu gestaltet wurde (Abb. 14).171

In sensiblen Naturschutzbereichen spielt die Breite des Weges vor allem aus tier-
Okologischer Sicht eine Rolle. Eine geringere Breite des Weges vermindert den Ver-
lust an Lebensraum und macht es Kleintieren einfacher, den Weg zu Uberwinden.
Das Landesamt fir Strafen- und Verkehrswesen Rheinland-Pfalz geht in seiner
Analyse zu Radwegen in freier Landschaft von einer vertretbaren Breite von 2,20 bis
2,30 m fur sensible Bereiche aus. Die minimal vertretbare Breite liegt in besonders

sensiblen Bereichen demnach bei 2,00 m.'72

5.3 Befestigung der Wege

Es gibt verschiedene Mdglichkeiten Wege in Grunanlagen zu befestigen. Die wich-
tigsten Befestigungsarten sind Asphalt, Beton, Platten, Klinker und wassergebunde-
ne Wegedecken.'’3

Fur welche Losung man sich entscheidet, hangt unter anderem von der Intensitat
und Art der Nutzung, von der Lage des Weges und von den finanziellen Mdglichkei-
ten ab. Sowohl bei der Anlage als auch bei der Pflege und Unterhaltung der Wege
fallen unterschiedliche Kosten an. Vor allem die Kosten fir die nétige Unterhaltung
werden oft nicht angemessen bertcksichtigt. Je nach Grinanlage kénnen auch Na-
turschutzaspekte und die Gartendenkmalpflege eine wichtige Rolle spielen. Durch
die Befestigung der Wege kann man aber auch die Geschwindigkeit von Radfahrern
beeinflussen. Auf einem asphaltierten Weg fahrt es sich mit dem Fahrrad leichter als
auf einer wassergebundenen Decke und deshalb ist die Geschwindigkeit von Rad-
fahrern auf Asphaltdecken im Allgemeinen deutlich héher als z. B. auf wassergebun-
denen Decken. Fir einen Radweg ist es wichtig, dass die Oberflache des Belages

auch bei Nasse griffig ist.174

170 Stadtrat Schworck auf einer Informationsveranstaltung im Rathaus Schoneberg am
13.11.2008.

71 Pressemitteilung des Bezirksamts Tempelhof-Schéneberg vom 16.3.2007.

172 ygl. LANDESAMT FUR STRAREN- UND VERKEHRSWESEN RHEINLAND-PFALZ, S.6

173 vgl. C.R.O.W. INSTITUT FUR NORMUNG UND FORSCHUNG IM ERD-, WASSER- UND STRARENBAU
UND IN DER VERKEHRSTECHNIK - Niederlande 1994, S. 137

74 vgl. ERA 95, S. 85
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Asphalt:

Asphaltdecken, auch bitumindse Decken genannt, werden von allen Autoren als der
Wegebelag angesehen, der Radfahrern den besten Komfort bietet (Abb. 2). Laut
ERA 95 sind Asphaltdecken anderen Befestigungsarten vorzuziehen, um einen opti-
malen Fahrkomfort fir Radfahrer zu erreichen. Allerdings ist die Qualitat der bauli-
chen Ausfiihrung wichtig fir den Fahrkomfort und die Verkehrssicherheit. Dies darf
bei Radwegen nicht vernachlassigt werden'”> Auch das niederlandische Planungs-
biro C.R.O.W. halt Asphalt flr das ideale Befestigungsmaterial fiir Radverkehrsver-
bindungen. Asphalt hat einen geringen Rollwiderstand'”® und es kommt nicht so
schnell zu Unebenheiten wie z. B. bei einem Plattenweg. Auch sie betonen die Not-
wendigkeit, dass der Unterbau gut gemacht wird.'7”

Asphalt ist preiswerter in der Unterhaltung als andere Befestigungsarten.'78

Auch der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club (ADFC)'7° halt Asphalt fur die Befesti-
gungsart, die sich bei Radwegen am besten bewahrt hat. Auch er betont, dass der
Unterbau gut gemacht werden muss. Sonst kann es zum Beispiel zu Schaden durch
Baumwurzeln kommen. '8

Aus 6kologischer Sicht haben Asphaltwege einige Nachteile und sind deshalb fir
sensible Bereiche, wie z.B. Naturschutzgebiete, ungeeignet. Asphaltdecken sind die
Wegedecken, die die groten Beeintrachtigungen fir die Fauna aufweisen. Die Auf-
heizung des Materials fuhrt fur viele Tierarten zum Falleneffekt.’®" AulRerdem sind
Asphaltwege fir viele Tiere eine groRere Barriere als unbefestigte Wegedecken.
Weitere Probleme entstehen, weil sich durch den Asphalt, der sich starker aufheizt

als umliegende Pflanzen, das Mikroklima andert. 82

Beton:

Uber Radwege, die mit Beton befestigt werden, gehen die Meinungen auseinander.
Das niederlandische Institut C.R.O.W. halt Beton flr ein gutes Befestigungsmaterial,
wenn die Dehnungsfugen gut gemacht werden. Beton ist im Vergleich zu anderen
Befestigungsarten relativ unempfindlich gegen Baumwurzeln und unempfindlich ge-
gen Maulwirfe. Die Anlage eines Betonradweges ist sehr teuer, dafiir benétigt er so

gut wie keine Unterhaltung.'® Der ADFC findet allerdings, dass Betonwege nur ei-

75 vgl. ERA 95, S. 85

76 Das bedeutet fiir Radfahrer, dass sie leichter schnell fahren kénnen als auf einem Weg
mit einem hdheren Rollwiderstand.

77 C.R.O.W. 1994, S. 237f

78 C.R.O.W. 1994, S. 138

179 Allgemeiner Deutscher Fahrrad Club

180 ygl. ADFC BUNDESVERBAND UND SRL: Radwegebau in Wald und Flur, S. 4

181 Betroffen sind hiervon Reptilien, Amphibien, Schmetterlinge (Raupen), Kafer, Heuschre-
cken, Regenwirmer und andere Weichtiere. Die Tiere werden durch den warmeren Weg an-
gezogen, sind dann ungeschutzt und fallen dadurch leichter Beutegreifern zum Opfer.

182 ygl. LANDESAMT FUR STRAREN- UND VERKEHRSWESEN RHEINLAND PFALZ 2000, S. 6f.

83 C.R.O.W. 1994, S. 138
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nen geringen Fahrkomfort bieten, weil sie nur eine geringe Langsebenheit aufwei-

sen und die notwendigen Fugen stdren.8

Platten:

Ein Radweg, der mir Platten befestigt ist, bietet wesentlich weniger Fahrkomfort als
eine geschlossene Befestigung (Abb. 5). In der Praxis ist die Unterhaltung eines
Plattenweges meist schlecht, sodass Absackungen und lose Platten vorkommen.
Wenn ein Radweg mit Platten befestigt wird, ist eine gute Randeinfassung notwen-
dig, damit keine Schaden an den Randern entstehen. Die Platten sollten mindestens
6 cm dick sein, da sie sonst leicht brechen und sich verschieben. Bei Plattenwegen
muss fiir eine gute Entwasserung gesorgt werden, da sonst der Sand unter den

Platten weggespult wird und die Qualitat des Weges sich schnell verschlechtert.'8

Klinker und Betonpflastersteine:

Radwege mit Klinkern und Betonpflastersteinen (Abb. 4 und 11) sind im Komfort
ahnlich wie Platten-Radwege. Auch hier ist eine gute Randeinfassung wichtig. Es
muss darauf geachtet werden, dass die Fugen nicht zu breit sind. Auflerdem mus-
sen sie gut verfillt werden.'8 Am besten ist es, wenn ungefaste'®” Steine verwendet
werden, weil dadurch die notwendigen Fugen kleiner werden. Das minimiert den
Rollwiderstand.8 Bei nassem Wetter und bei Frost sind Klinker glatt, Betonpflaster-
steine machen diesbeziiglich weniger Probleme.'8® Herr Nabrowsky hat in Lichten-
berg die Erfahrung gemacht, dass ein Betonpflasterweg trotz der Fugen zum Rad-
fahrern gut geeignet ist, wenn die Pflastersteine gut verlegt sind. Ein solcher Weg

passt oft besser ins Landschaftsbild als ein Asphaltweg.'®

Wassergebundene Wegedecken:

Wassergebundene Wegedecken gibt es in verschiedenen Ausflihrungen. (Abb. 3 bis
7) Bei wassergebundenen Wegedecken ist es besonders wichtig, dass sie richtig
eingebaut werden. Der Wegebau besteht aus einer Tragschicht, die ungefahr 12 bis
20 cm stark ist, je nach erwarteter Belastung. Dann kommt eine Zwischendecke. Da-
rauf kommt die eigentliche Decke, die den gut befahrbaren und gut begehbaren
Weg ausmacht. Sie besteht aus mineralischen Feinanteilen, die eine besondere Mi-

schung haben und dann glatt gewalzt und gepflegt werden missen. Es gibt Deck-

184 ygl. ADFC BuNDESVERBAND UND SRL: Radwegebau in Wald und Flur, S. 4

185 C.R.O.W.1994, S. 139

186 C.R.O.W.1994, S. 139

87 Ungefast bedeutet, dass die Kanten der Steine nicht abgeschragt sind. Durch die schar-
fen Kanten lassen sie sich enger verlegen.

188 yvgl. ADFC BUNDESVERBAND UND SRL: S. 4

189 C.R.O.W. 1994, S. 139

190 Aussage von H. Nabrowsky, Bezirksamt Lichtenberg, am 15.10.2008.
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schichten aus Diabas. Diese sind dunkelgrau (Abb. 5 und 7). AuRerdem gibt es helle
wassergebundene Wegedecken, deren Deckschicht aus einem Gemisch aus Lehm,
Sand und Kies besteht (Abb. 3, 4 und 6).9

Wassergebundene Decken haben einen mehr als doppelt so groRen Rollwiderstand
wie Asphalt- oder Betondecken. Sie weisen einen gunstigen Temperatur- und
Feuchtigkeitsausgleich auf und sind deshalb auch flr landschaftlich sensible Berei-
che geeignet.®?

Wassergebundene Wegedecken missen gut gepflegt und jedes Jahr Uberarbeitet
werden, weil sie ansonsten schnell verschleiRen. Wenn Radfahrer bei feuchtem
Wetter durch Pflitzen fahren, werden die Wege ausgespilt. Dadurch beschleunigt
sich die Pfutzenbildung und es bilden sich Rinnen im Belag (Abb. 6). Diese wellige
Oberflache trocknet und bleibt dann tGber Wochen so erhalten, bis sie sich von sel-
ber wieder nach und nach einglattet. Mit dem nachsten Niederschlag werden wieder
neue Rinnen in den Boden gefahren. Besonders der helle wassergebundene Belag
aus einem Kies-Lehm-Gemisch wird bei Feuchtigkeit weich. Wassergebundene We-
ge konnen nicht von Eis und Schnee befreit werden.%3

Gartendenkmalschiitzer bevorzugen helle wassergebundene Wegedecken aus ei-
ner Kies-Lehm-Mischung, weil sie den historischen Wegebeldgen am nachsten kom-

men.194

ScHAFER-BREEDE U.A. sind der Meinung, dass eine Versiegelung des Bodens fir
Radwege nicht unbedingt nétig ist. Wassergebundene Wegedecken bieten verschie-
dene natur- und fahrradfreundliche Lésungsmoglichkeiten. Sie halten wassergebun-
dene Wege fur naturnaher. Auch wenn es ,hinsichtlich der Qualitdt umweltschonen-
der Oberflachengestaltung deutliche Unterschiede.” gibt, gehen sie davon aus, dass

sich bewusste Radler Uber jeden Meter unversiegelten Boden freuen.9®

EGER und RETzKO kommen in ihrer Untersuchung Uber gemeinsamen Verkehrsfla-
chen fur FulRganger und Radfahrer zu dem Schluss, dass gemeinsam genutzte We-
ge eine wassergebundene Decke oder einen Pflasterbelag bekommen sollen, damit

sie nicht zu schnellem Fahren verleiten.1%

H. Schaaf sieht aus seinen langjahrigen Erfahrungen mit dem Grof3en Tiergarten da-

gegen viele Vorteile von Asphalt gegenuber wassergebundenen Wegedecken, so-

191 Aussage von H. Schaaf, ehem. techn. Leiter fiir den Tiergarten, am 7.11.2008.
192 ERA 95, S.85

193 Aussage von H. Schadel, Bezirksamt Friedrichshain-Kreuzberg, am 5.11.2008.
194 Aussage von H. Schaaf, ehem. techn. Leiter fiir den Tiergarten, am 7.11.2008.
195 ygl. SCHAFER-BREEDE U.A. 1986, S. 158

196 vgl. EGER UND RETZKO 1986, S. 171
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wohl wirtschaftlich wie auch pflegetechnisch. Radfahrer und FuRganger schatzen
demnach Asphalt als festen Untergrund. Fur den Tiergarten ist es gunstig, dass die
Vegetation rund um einen Asphaltweg mit groRen Wasserkanonen gewassert wer-
den kann, ohne dass die Feinanteile einer wassergebundenen Decke in die Vegeta-
tion gespult werden. Die Herstellung eines Asphaltweges ist im Wesentlichen nicht
viel teurer als die einer wassergebundenen Decke. Der Unterbau ist fast gleich, aber
die Olgebundene Asphaldeckschicht ist teurer als eine wassergebundene Deck-
schicht. Da der Asphalt viel langer halt und fast keine Pflege benétigt, ist er aber ins-
gesamt deutlich kostengunstiger als ein wassergebundener Weg. Im Tiergarten hal-
ten die asphaltierten Wege 40 bis 50 Jahre, die wassergebundenen dagegen hochs-

tens 20 Jahre.97

Durch den Einsatz verschiedener Wegedecken kann der Radverkehr gelenkt wer-
den. Radfahrer fahren im Aligemeinen lieber auf Wegen, die einen geringen Rollwi-
derstand aufweisen, das bedeutet, dass sie einen Asphaltweg einem wassergebun-
denen vorziehen. AuRerdem sollten die Wege, auf denen Radfahrer fahren sollen,

eben und gut ausgeschildert sein.1%

5.4. Markierungen

Markierungen auf dem Weg werden vorgenommen, wenn der gemeinsame Weg in
je einen Bereich fir FuRganger und einen fir Radfahrer aufgeteilt wird. In diesem
Fall wird eine weil3e Linie in der Mitte des Weges aufgebracht. Laut ERA 95 wird als
Abgrenzung zu Fulgangerwegen ein durchgehender Schmalstrich als Radwegbe-
grenzung vorgesehen (Abb. 10 und 11).1%°

Dazu kommen auf dem fur Radfahrer vorgesehenen Streifen oft noch Fahrradpik-

togramme, um ihn besser kenntlich zu machen (Abb. 10).

WACKER UND WINKELMANN halten es flr bedenklich, dem Radverkehr auf Ful3ganger-
wegen durch Markierung oder Beschilderung einen eigenen Fahrstreifen auszuwei-
sen. Dadurch wird ein Radweg geschaffen, auf dem die Fuldiganger untergeordnet
sind. Diese sollten aber in FuRgangerbereichen2® eindeutig Vorrang vor dem Rad-

verkehr haben.20

197 Aussage von Herrn Schaaf, ehem. techn. Leiter fiir den Tiergarten, am 7.11.2008.
198 vgl. DoNszyk 2006, S. 127

199 ygl. ERA 95, S. 86

200 Hierzu sind auch Griinanlagen zu zahlen.

201 ygl. WACKER UND WINKELMANN 1992, S. 10
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5.5 Beschilderung

Es gibt verschiedene Mdglichkeiten der Beschilderung von Wegen, die von Fullgan-
gern und Radfahrern gemeinsam genutzt werden.

Grundsatzlich ist es wichtig, dass die Schilder deutlich erkennbar und verstandlich
sind. Sie durfen nicht zu klein sein und missen so angebracht werden, dass sie von
den Nutzern wahrgenommen werden.

Wege, die von FuRgangern und Radfahrern gemeinsam genutzt werden, kénnen als
gemeinsame Fuly- und Radwege mit dem Zeichen 240 der StVO20? (gemeinsamer
FulR- und Radweg, Abb. 14) beschildert werden. Es ist aber auch maoglich das Vor-
schriftszeichen ,Fufliganger® (Z 239 StVO) mit dem Zusatzzeichen ,Radfahrer frei®
zu benutzen (Abb. 17).203 Um den Vorrang der Fuldganger zu verdeutlichen, ist es
moglich, weitere nichtamtliche Zusatzschilder zu verwenden, wie z.B. ,mit Schrittge-
schwindigkeit* oder ,langsame Radfahrer frei“.20¢ Bei einer Beschilderung ,gemein-
samer Ful-/Radweg“ durfen Radfahrer mit einer hdheren Geschwindigkeit fahren
als bei einer Beschilderung ,Radfahrer frei“. Allerdings geht BRACHER davon aus,
dass die meisten Radfahrer den Unterschied zwischen den beiden Verkehrsregelun-
gen ,Gemeinsamer Geh- und Radweg® und ,FuBweg - Radfahrer frei“ nicht ken-
nen.20%

In den verschiedenen Berliner Bezirken, werden zur Kennzeichnung von Wegen in
Grinanlagen unterschiedliche Schilder verwendet. Zum Teil haben die Bezirke eige-
ne Schilder entworfen, um den Vorrang von Fu3gangern vor Radfahrern deutlich zu
machen, wie z. B. ,FuBganger haben Vorrang® in Lichtenberg (Abb. 16). In den
Grlnanlagen ist die Beschilderung oft unter dem dreieckigen, griinen Schild ,Ge-
schutzte Grunanlage® untergebracht und demzufolge meist relativ klein und weit un-
ten (Abb 14 bis 18). Dadurch werden sie von vielen Nutzern nicht wahrgenommen.
Fraglich ist allerdings, ob die Mehrzahl der Besucher von Grinanlagen an den Ein-
gangen angebrachte Schilder tGberhaupt zur Kenntnis nimmt. Eine weitere Frage ist,
ob die Schilder ernst genommen werden und die Nutzer sich an Gebote und Verbo-
te halten, das gilt sowohl flr Radfahrer als auch fir Fuldganger. Die Vielzahl der in
Berlin verwendeten Schilder sorgt fir Unubersichtlichkeit und fordert, dass sie nicht
ernst genommen werden. Herr Nabrowsky sagt fur Lichtenberg, dass die Schilder
vor allem fir die Mitarbeiter des Ordnungsamtes sind, ,,damit die wissen, wo sie ab-
kassieren dlirfen. 20

Von der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung gab es den Versuch, die Beschilde-

202 gtrafRenverkehrsordnung

203 ygl. BRACHER 2006, S. 8

204 ygl. BRACHER 2006, S. 9

205 ygl. BRACHER 1997, S. 14

206 Aussage von H. Nabrowsky, Bezirksamt Lichtenberg, am 15.10.2008.
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rung an Grinanlagen mit Fahrradfreigabe berlinweit zu vereinheitlichen. Das ist je-

doch aus Kostengrinden gescheitert.207
5.6 Abstellanlagen

Beim Radverkehr in Grunanlagen stellt sich auch die Frage nach Fahrradabstellan-
lagen. Da es in Grinanlagen nicht nur Durchfahrtsverkehr mit dem Fahrrad gibt,
sondern auch Radfahrer, die ein Ziel im Park erreichen wollen, missen sie ihr Fahr-
rad auch vernlnftig abstellen kénnen. Das ist in vielen Berliner Griinanlagen nicht
moglich. Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung hat dazu 2008 festgestellt:
~Selbst in vielen Griinanlagen mit Liegewiesen, Aussichtspunkten und Spielpldtzen
als Zielen des Radverkehrs fehlen Abstellanlagen.“2%® Wie bereits in Kapitel 4.2 er-
wahnt, ist das Anlehnen von Fahrradern an Baume problematisch, vor allem, wenn
es sich um junge Baume handelt. AuRerdem ist das Befahren der Wiesen mit dem
Rad nicht erwiinscht, weil es haufig Spuren hinterldsst. Deshalb ist es notwendig, an
ausgewahlten Stellen im Park, vor allem an Zielen wie Spielplatzen u.a., Abstellanla-
gen in ausreichender Menge aufzustellen. Damit diese auch angenommen werden,
muss es sich um vernlinftige Fahrradstander handeln, wie zum Beispiel Fahrradbi-
gel, an die man das Rad nicht nur sicher anschlieRen, sondern auch mit Gepack

oder Kleinkindern im Kindersitz stabil anlehnen kann.

5.7 Verkehrssicherung

In mehreren Bezirksverwaltungen herrscht Unsicherheit bezliglich der Verkehrssi-
cherungspflicht in Griinanlagen bei einer Freigabe von Wegen zum Radfahren.

In der ERA 95 heildt es, dass flr selbstandig gefliihrte Radwege, die dem Alltagsver-
kehr dienen, die soziale Sicherheit gewahrleistet sein muss, da sie sonst ihre Funk-
tion flr den Alltagsradverkehr nicht voll erfullen kénnen. Es ist an solchen Wegen fur
ausreichende Beleuchtung zu sorgen, da der morgendliche Schulweg sowie der Be-
rufsverkehr im Winter oft bei Dunkelheit stattfinden. Aulerdem sollen die Wege
Ubersichtlich und einsehbar sein.2® Von diesen grundsatzlich richtigen Uberlegun-
gen sollte man in der Sondersituation Grinanlage Abstand nehmen und flir eine Al-
ternativstrecke im Stralenland sorgen, die bei Dunkelheit benutzt werden kann.

Die ERA 95 ist nicht rechtsverbindlich. Fiur Grinanlagen gilt in Berlin das Grinanla-
gengesetz, das eine Beleuchtung von Grinanlagen nicht vorsieht. Die Benutzung

von Grinanlagen geschieht dartiber hinaus grundsatzlich auf eigene Gefahr.210

207 Aussage von Herrn Schmidt, Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf, am 30.10.2008.
208 SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG 2008a, S.36

209 vgl. ERA 95, S. 69

210 ygl. Griinanlagengesetz § 5 Abs. 2
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Das Landesgericht Fulda hat 2003 in einem Urteil festgestellt, dass ,bei Rad/Wan-
derwegen geringere Anforderungen an die StralBenverkehrssicherungspflicht zu stel-
len® sind, ,da grundsétzlich nicht sédmtliche Gefahren ausgeschlossen werden kén-
nen und auf viele reizvolle Touren verzichtet werden miisste, wenn man eine vollige
Gefahrlosigkeit der Radwege fordern wiirde.“?!!

Statt das Radfahren in einer unbeleuchteten Griinanlagen gar nicht erst zu erlau-
ben, ist es hinnehmbar, wenn solche Wege bei Dunkelheit, wie auch bei Eis und

Schnee, nicht befahrbar sind.

5.8 Offentlichkeitsarbeit

Durch eine wirksame Offentlichkeitsarbeit kann fir gegenseitige Toleranz und ange-
messenes Verhalten geworben werden. In der ERA 95 wird festgestellt, dass flr
MaRnahmen, die die Belange anderer Verkehrsteilnehmer betreffen ,hdufig erst um
Verstédndnis geworben werden muss. ,Dazu zéhlen z. B. die Freigabe von Fuf3gan-
gerbereichen fiir Radfahrer®.2'2 Bei einer gemeinsamen Nutzung von Wegen ist ge-
genseitige Toleranz und Ricksichthahme wichtig, wie in Kapitel 4.4.2 erwahnt. Da
FuRganger sensibel auf das Eindringen anderer Verkehrsteilnehmer in ihren Bereich
reagieren, wie BRACHER feststellt?’3, ist es sinnvoll, ihnen das Vorgehen und die
Grinde fur eine Zulassung von Radverkehr in ,Ihrem Park® zu erklaren.

Auch in der Radverkehrsstrategie fiir Berlin wird vorgeschlagen, durch Offentlich-
keitsarbeit ein gutes Fahrradklima in Berlin zu schaffen.2'4

Gleichzeitig muss es in einer solchen Kampagne auch darum gehen, wie Radfahrer
sich in Grinanlagen verhalten sollen.

Denkbar ware z. B. eine Plakatierung oder die Verteilung von gedruckten Informa-

tionsblattern. Auch Zeitungsanzeigen oder entsprechende Berichte sind moglich.

Zusammenfassung

Um ein konfliktfreies Miteinander von Ful3gangern und Radfahrern auf gemeinsam
genutzten Wegen zu gewahrleisten, ist es wichtig, wie die Wege gestaltet sind.
Grundsatzlich ist dabei die Entscheidung, ob man eine getrennte oder gemeinsame
Wegefuhrung ausweist. Damit Radfahrer vorsichtiger fahren ist die gemeinsame

Wegefihrung gunstiger. Das haben mehrere Autoren festgestellt und es wird auch

211 ygl. BRAUN 2008, S. 123. Der Autor hat eine Ubersicht der einschlagigen Rechtsurteile zu
Verkehrssicherungspflichten auf Radwegen zusammengestellt, da hier die gesetzlichen
Grundlagen unzureichend sind.

212 ERA 95, S. 21

213 vgl. BRACHER 1997, S. 12

214 Radverkehrsstrategie, S. 5
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in verschiedenen Berliner Bezirken so gesehen (s. Kapitel 6).

Bei der Frage der Breite des Weges kommt es darauf an, ob man vorhandene Wege
fur den Radverkehr freigeben méchte oder ob neue Wege fir eine gemeinsame Nut-
zung angelegt werden sollen. Bei vorhandenen Wegen muss geprift werden, ob der
Weg breit genug ist, um das Radfahren zuzulassen. In der ERA 95 gibt es Angaben
zu den notwendigen Breiten je nach Nutzeraufkommen, in der Regel 3 bis 4 m. Im
Zuge wichtiger Fahrradverbindungen konnen auch Kompromisse zugunsten des
Radverkehrs eingegangen und schmalere Wege freigegeben werden.

Bei der Befestigung der Wege ist Asphalt die fir Radfahrer komfortabelste Lésung.
Wassergebundene Wege sind in 6kologisch sensiblen Bereichen glinstiger. Sie wer-
den auch aus denkmalpflegerischer Sicht bevorzugt und deshalb in vielen Garten-
denkmalbereichen angelegt. Da der Rollwiderstand einer wassergebundenen Decke
wesentlich héher ist als der eines Asphaltweges, sind Radfahrer auf wassergebun-
denen Wegen langsamer. Dadurch konnen Konflikte mit FuBgangern reduziert wer-
den. Andererseits verschleillen wassergebundene Wegedecken sehr viel schneller
und sind empfindlicher als andere Wegedecken, vor allem bei intensivem Radver-
kehr. Sie mussen regelmaRig gepflegt werden und kénnen im Winter nicht gerdumt
werden. Ein Asphaltweg halt wesentlich langer als eine wassergebundene Wegede-
cke. Wege, die mit Platten oder Pflaster befestigt sind, sind wegen der Fugen flr
Radfahrer nicht so gunstig. Grundsatzlich ist bei allen Wegedecken notwendig, dass
sie gut gebaut werden und einen vernlnftigen Unterbau bekommen.

Bei der Beschilderung ist es wichtig, den Vorrang der FulRganger deutlich zu ma-
chen und die Schilder so zu gestalten und anzubringen, dass sie wahrgenommen
werden.

Wirksamer ist es wahrscheinlich (iber eine gezielte Offentlichkeitsarbeit fiir mehr
Rucksicht und Toleranz zwischen FuRgangern und Radfahrern zu werben.

Um den Besuch von Grinanlagen mit dem Fahrrad attraktiv zu machen, mussen gu-
te Fahrradabstellanlagen zur Verfugung stehen.

Grundsatzlich kann man durch eine vernunftige Gestaltung von Wegen fiur die ge-
meinsame Nutzung von Fuf3gangern und Radfahrern in Grinanlagen Einfluss auf
ein konfliktfreies Miteinander der verschiedenen Nutzer nehmen. Leider haben die
Bezirke oft nicht die finanziellen Mdoglichkeiten flr eine optimale Gestaltung. Aus
dem gleichen Grund kénnen die Wege nicht so instand gehalten werden, wie es n6-
tig ist, und auch fir eine berlinweite gemeinsame Beschilderung fehlt das Geld. 215
Im folgenden Kapitel werde ich untersuchen, wie verschiedene Berliner Bezirke mit
der Umsetzung von Radverkehr in Griinanlagen umgehen und wie die Losungsmoég-

lichkeiten vor Ort aussehen.

215 Aussage von Herrn Schmidt, Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf, am 30.10.2008.
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Abb. 2: Asphaltierter gemeinsamer Weg fir Abb. 3: Wassergebundener Weg im
Fuf3ganger und Radfahrer im Heidekamp- Schlosspark Charlottenburg, FuRweg mit
grabenpark als Teil des Mauerradweges. Radfahrerlaubnis.

Abb. 4: Getrennter Weg am Waulfila-Ufer in Abb. 5: Wassergebundener Weg, Rad-

Tempelhof: Pflaster fiir Radfahrer und fahrstreifen mit Platten befestigt, an der
wassergebundener Weg fir FuRganger. Rummelsburger Bucht in Friedrichshain.

Abb. 6: Wassergebundener Weg mit star- Abb. 7: Wassergebundener Weg mit grauer
ker Pflitzenbildung und Fahrradspuren am Diabasdecke. Durch ungeniigende Pflege
Landwehrkanal in Kreuzberg. kommt es zur Entmischung der Schichten.
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Abb. 8: Konfliktfreies Nebeneinander von
Fullgangern und Radfahrern im Schloss-
park Charlottenburg.

Abb. 10: Asphaltweg mit getrennter Wege-
fuhrung im Volkspark Mariendorf: Das Pik-
togramm verdeutlicht den Fahrradstreifen.

Abb. 12: Getrennte Wege im Bdcklerpark in
Kreuzberg: Asphalt fir Radfahrer und was-
sergebundene Decke flir Fulganger.
Das Schild ist nicht erkennbar und die
schmalen Wege sind unibersichtlich.

Abb. 9: Bricke im Schlosspark Charlotten-
burg, hier wird der Bau einer eigenen Bru-
cke fur Radfahrer geprift.

Abb. 11: Durch Markierung getrennter Weg
im Franckepark in Tempelhof. Durch die Be-
festigung mit Pflastersteinen gibt es Fugen.

Abb. 13: Wegekreuzung Bellevuealle/Gro-
Re Querallee im GroRen Tiergarten: Breite
Wege bieten genug Platz. Der Grofstein-
pflasterstreifen im Asphaltweg soll Radfah-
rer an der Kreuzung verlangsamen.
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i
Abb. 14: Asphaltierter gemeinsamer Fuf3- und
Radweg im Nelly-Sachs-Park in Schéneberg.
Foto: Benno Koch, Fahrradbeauftragter Berlin
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Bet’rbefe/rﬂei Schnee und
Eis auf eigene Gefahr

Leinenzwang fiir Hunde

FuBganger

B[R paban varers

Abb. 16: Schild an der Rummelsburger
Bucht in Lichtenberg: gemeinsamer Ful3-
und Radweg.

GESCHUTZTE GRUNANLAGE

GESETZ VOM 24.11.97

Radfahren
auf breiten Wegen
erlaubt.

| Bitte vorsichtig fahren!
Fufiganger habenVorrang.

Abb. 18: Schild im GroRRen Tiergarten bei
gemeinsamer Wegebenutzung: Radfahren
auf breiten Wegen erlaubt.

Abb. 15: Getrennter Rad-und Fullweg am
Waulfila-Ufer in Tempelhof. Ful3ganger sol-
len rechts gehen, Radfahrer links fahren.

' Griinflichenamt
Friedrichshain-Kreuzberg von Be
‘ 030 / 25888030

Abb. 17: Schild an der Rummelsburger
Bucht in Friedrichshain-Kreuzberg: Ful3-
weg mit Radfahrerlaubnis.

Abb. 19 Schild an der Wegekreuzung Bel-
levueallee/GroRe Querallee im Grof3en
Tiergarten.
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6. Situation in ausgewahlten Berliner Bezirken und Griunanlagen

Die Berliner Bezirke gehen sehr unterschiedlich mit der Forderung des Radverkehrs
um. Einige Bezirke betreiben eine intensive Planung und Umsetzung von Radver-
kehrsanlagen, andere tun in diesem Bereich eher wenig. Das spiegelt sich auch im
Umgang mit der Frage nach einer Freigabe von Wegen in Griinanlagen wider.

»,ES gibt in den Berliner Bezirken keine einheitliche Meinung zum Radfahren in Griin-
anlagen.«216

In den Jahren 2004 und 2005 gab es eine bezirksubergreifende Diskussion zum
Thema Radverkehr in Griinanlagen, die dazu gefihrt hat, dass die verschiedenen
Bezirke sich mit der Freigabe von Wegen fur Radfahrer in Grinanlagen beschaftigt

haben.

In diesem Kapitel gehe ich der Frage nach, wie mit der Problematik Radverkehr in
Grinanlagen in den Bezirken umgegangen wird und inwieweit die Vorgaben aus der
Berliner Radverkehrsstrategie vor Ort umgesetzt werden.

Ich habe fir meine naheren Betrachtungen vier Bezirke ausgewahlt, die die Senats-
vorgaben sehr unterschiedlich umgesetzt haben, um das Spektrum aufzuzeigen, in
dem sich die Radwegeplanung in Berlin bewegt. Dazu habe ich Experten aus den
jeweils fiir Griinanlagen zustandigen Amtern interviewt.2!?

Aulerdem habe ich ein Interview zum GrofRen Tiergarten gefiihrt, wo es seit fast 25
Jahren Erfahrungen mit der Radfahrerlaubnis gibt.

In Zusammenhang mit dem Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf gehe ich genauer
auf den Schlosspark Charlottenburg ein, da hier die Konflikte mit der Gartendenk-

malpflege besonders deutlich werden.

6.1 Bezirk Tempelhof-Schoéneberg

Der Bezirk Tempelhof-Schéneberg liegt zu einem groRen Teil im innerstadtischen
Bereich, zieht sich aber nach Siden bis zur Stadtgrenze hin. In Tempelhof-Scho-
neberg wurde in den letzten Jahren wenig zur Férderung des Radverkehr getan.

Ende 2008 wurde der bezirkliche FahrRat einberufen um die Situation fir den Rad-
verkehr im Bezirk zu verbessern. Langerfristig ist geplant, eine bezirkliche Radver-

kehrsstrategie zu erarbeiten.218

216 H, Nabrowsky, Bezirksamt Lichtenberg, im Gesprach am 15.10.2008.

217 Der Fragenkatalog, der den Interviews zugrunde lag, ist im Anhang abgedruckt. Fir die-
ses Kapitel habe ich die Antworten unter bestimmten Fragestellungen zusammengefasst.
218 Aussage von Herrn Schworck, Stadtrat fiir Birgerdienste, Ordnungsaufgaben, Natur und
Umwelt in Tempelhof-Schéneberg, auf der Sitzung des FahrRates am 17.12.2008.
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In Tempelhof-Schéneberg gehéren das Amt flir Umwelt und Natur sowie das Tief-
bauamt gemeinsam zum Dezernat fur Burgerdienste, Ordnungsaufgaben, Natur und
Umwelt. Beide Amter arbeiten bei der Umsetzung von Radverkehrsmafnahmen bis
jetzt jedoch kaum zusammen.

Zur Situation im Bezirk habe ich am 6.10.2008 ein Gesprach mit Herrn Teuber vom
Amt fir Umwelt und Natur geflhrt. Er ist Bereichsleiter flir den Stdbereich des Be-
zirks. Die folgenden Ausflihrungen beziehen sich auf die Aussagen von Herrn Teu-

ber, wenn sie nicht anderweitig gekennzeichnet sind.

a) Welche Wege sind zum Radfahren freigegeben?

Es sind nur Wege freigegeben, die eine Gesamtbreite von mindestens 3 m aufwei-
sen und die mit Asphalt, Pflaster oder Platten befestigt sind. Wege mit einer wasser-
gebundenen Decke werden grundsatzlich nicht zum Radfahrer freigegeben. Es gibt
keine wassergebundenen Decken, auf denen Radfahren erlaubt ist, weil dabei zu
grole Schaden am Belag entstehen und der Bezirk kein Geld fir die dann nétige
Pflege hat.

Bei zu hohem FulRRgangeraufkommen wie z.B. im Rudolf-Wilde-Park in Schéneberg

wird das Radfahren ebenfalls nicht erlaubt.

b) Wie sind die Wege gestaltet? Welche Regelungen bestehen?

Fast alle zum Radfahren freigegebenen Wege sind 2005 freigegeben worden und
wurden als getrennte Wege ausgewiesen. Der vorhandene Weg wird fast immer
durch eine weilte Trennlinie aufgeteilt (Abb. 10 und 11). Es gibt aber auch Wege,
bei denen der Radweg gepflastert und der FulRweg wassergebunden ist (z. B. am
Teltowkanal, Abb. 4).

Mischverkehrsflachen fur FuRganger und Radfahrer werden erst seit 2007 ausge-
wiesen. Bis jetzt gibt es nur einen von Fulgangern und Radfahrern gemeinsam ge-
nutzten Weg im Nelly-Sachs-Park in Schéneberg (Abb. 14).

Die Ausschilderung der Wege erfolgt an den Eingédngen der Grunanlagen. Unter
dem dreieckigen Schild ,Geschitzte Griinanlage” befindet sich ein Schild ,Getrenn-
ter Ful- und Radweg“ (Abb. 15) bzw. im Nelly-Sachs-Park ,,Gemeinsamer Ful3- und
Radweg“ (Abb. 14). Auf den Weg aufgetragene Fahrradpiktogramme gibt es am Be-
ginn von Radwegen und an Wegekreuzungen, wenn der kreuzende FuRweg direkt
auf den Radweg trifft (Abb. 10).

c) Wie war das Vorgehen, um zur umgesetzten Lé6sung zu kommen?

Im Jahr 2005 wurden im Bezirk Tempelhof-Schéneberg Wege zum Radfahren frei-

gegeben, nachdem es davor nur sehr vereinzelte Freigaben gab.
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Eine mogliche Freigabe von Wegen in Griinanlagen wurde im Amt flir Umwelt und
Natur geprift, eine Zusammenarbeit mit dem Tiefbauamt gab es damals nicht. 2005
hat das Amt fur Umwelt und Natur vom Rechtsamt die Vorgabe bekommen, Radwe-
ge getrennt vom Fulgangerverkehr auszuweisen, weil es davon ausging, dass die
getrennte Wegefuhrung sicherer ist: ,Aufgrund des dann noch hinzukommenden ho-
hen Geschwindigkeitsunterschiedes zwischen Fahrradfahrern und Ful3géngern halte
ich etwa die Zulassung eines Mischverkehrs unter dem Gesichtspunkt der zu ge-
wéhrleistenden Verkehrssicherungspflicht grundsétzlich fiir nicht vertretbar.

Fir den Nelly-Sachs-Park, in dem 2007 ein gemeinsamer Rad- und Fullweg ange-
legt wurde, gab es die Vorgabe, den geplanten Radweg als Mischverkehrsflache mit
den FuRRgangern anzulegen (Abb. 14). Stadtrat Schworck hat angewiesen, dort kei-
ne Markierungen vorzunehmen. Das Rechtsamt hatte nach Riicksprache mit der Se-
natsverwaltung fur Stadtentwicklung aufgrund der hohen Geschwindigkeitsunter-
schiede zwischen FuRgangern und Radfahrern aus Sicherheitsgriinden inzwischen
seine Meinung geandert. Es geht jetzt davon aus, dass die gemeinsame Benutzung
des Weges durch Radfahrer und FuRganger sicherer ist, weil Radfahrer bei einer
getrennten Wegefuhrung: ,ihre Rolle als stérkerere Verkehrsteilnehmer riicksichts-
los ausspielen®20 Diese Anordnung gilt seither auch fur weitere Griinanlagen. Daru-

ber hinaus werden vorhandene alte Bodenmarkierungen nicht mehr erneuert.

d) Wie funktioniert die Pflege/die laufende Unterhaltung?

Mit der Pflege der Wege hat der Bezirk Probleme, weil das Geld, das insgesamt fur
Grinflachen zur Verfiigung steht, zu knapp ist. Zusatzliche Finanzmittel fur die Ein-
richtung und Pflege der Radwege erhalt das Amt nicht. Der erhdhte Verkehrssicher-

heitsaufwand muss aus dem normalen Haushalt gewahrleistet werden.

e) Wie sind die Erfahrungen mit der Freigabe von Wegen fur Radfahrer?
Unfalle zwischen FulRgangern und Radfahrern in Griinanlagen sind dem Amt seit
der Freigabe 2005 nicht bekannt.

Eine weitere Freigabe von Wegen ist zurzeit nicht geplant.

Das Ordnungsamt kontrolliert vor allem in gréeren Griinanlagen, wo das Radfah-

ren verboten ist.

f) Gibt es weitere Planungen?
Zwischen Gleisdreieckpark und Stdkreuz ist ein neuer Griinzug geplant. Dort soll
Uberwiegend auf einer ehemaligen Bahntrasse ein 4 m breiter, asphaltierter Weg zur

gemeinsamen Nutzung von Radfahrern, Fuldgangern und Inline-Skatern angelegt

219 Zitat aus dem Schreiben vom Rechtsamt an das Amt fir Umwelt und Natur von 2005.
220 Zitat aus dem Schreiben vom Rechtsamt an das Amt fir Umwelt und Natur von 2007.
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werden.??!

Es gibt in Tempelhof-Schdoneberg noch kein bezirkliches Fahrradroutennetz. Seit
2008 gibt es einen Runden Tisch zum Radverkehr, den bezirklichen FahrRat, in
dem ein bezirkliches Routennetz sowie Verbesserungen fir den Radverkehr im Be-
zirk erarbeitet werden. Aulderdem ist geplant, eine bezirkliche Radverkehrsstrategie

aufzustellen.222

Nelly-Sachs-Park

Der Nelly-Sachs-Park liegt im Norden Schénebergs und wurde 2007 umgestaltet. Im
Rahmen der Neugestaltung wurde ein Weg zur Durchfahrt fir Radfahrer als Teil des
Radfernweges Berlin-Leipzig freigegeben (Abb. 14). Im &stlichen Bereich des Parks
wurde dafiir ein 4 m breiter, asphaltierter Weg als gemeinsamer Rad- und Fullweg
angelegt?®. Im Rahmen dieser Bauarbeiten wurden 20 Baume gefallt und viele
Straucher und Hecken gerodet. Das flhrte zu heftigen Protesten von Anwohnern

und Naturschutzern.224

6.2 Friedrichshain-Kreuzberg

Der Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg ist der einzige von mir untersuchte Bezirk, der
sich aus einem ehemaligen West-Berliner und einem ehemaligen Ost-Berliner Be-
zirk zusammensetzt. Er liegt im innerstadtischen Bereich. Das Amt fur Umwelt und
Natur ist in Friedrichshain-Kreuzberg der Abteilung fir Bauen, Wohnen und Immobi-
lienservice zugeordnet.

Ich habe am 5.11.2008 ein Gesprach mit Herrn Schadel vom Amt fur Umwelt und
Natur geflhrt. Er leitet den Fachbereich Naturschutz und Grinflachen. Die folgen-

den Ausfuhrungen beziehen sich auf die Aussagen von Herrn Schadel.

a) Welche Wege sind zum Radfahren freigegeben?

Es gibt sowohl gepflasterte als auch wassergebundene Wege, die freigegeben wur-
den. AuRerdem gibt es Wege, die mit Kleinsteinpflaster befestigt sind, weil sie fiir ei-
ne wassergebundene Decke zu stark geneigt sind. Der Wegebelag ist fiir die Freiga-
be zum Radfahren nachrangig.

Insgesamt ist nur ein kleiner Teil der Wege in den Griinanlagen des Bezirks Fried-

richshain-Kreuzberg zum Radfahren freigegeben.

221 Stadtrat Schworck auf einer Informationsveranstaltung im Rathaus Schéneberg am
13.11.2008

222 Aussage von Stadtrat Schworck auf der Sitzung des FahrRates am 17.12.2008.

223 ygl. Pressemitteilung des Bezirksamts Tempelhof-Schéneberg vom 16.3.2007

224 ygl. Berliner Zeitung vom 4.5.2007
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b) Wie sind die Wege gestaltet? Welche Regelungen bestehen?

An den Eingangen der Griinanlagen stehen Schilder, die die Radfahrer darauf hin-
weisen, dass sie vorsichtig oder langsam fahren sollen (Abb. 17). Radfahrer, die zu
schnell fahren, missen mit einer Verwarnung durch Mitarbeiter des Ordnungsamtes
rechnen. Bei Uneinsichtigkeit droht ein BuRgeld.

Es gibt in Friedrichshain-Kreuzberg in den Griinanlagen fast nur von Fu3ganger und
Radfahrer gemeinsam genutzte Wege. Eine Trennung der Wege in Bereiche fur

FuRganger und Radfahrer gibt es nicht.225

c) Wie war das Vorgehen, um zur umgesetzten Lésung zu kommen?

Die Freigabe bestimmter Wege in Grunanlagen zum Radfahren war ein Prozess,
der sich Uber die Jahre 2005 und 2006 hinzog. Es gab damals einen entsprechen-
den Auftrag aus der Bezirksverordnetenversammlung Friedrichshain-Kreuzberg. Im
Amt far Umwelt und Natur wurden Wege daraufhin Uberprift, ob sie zum Radfahren
geeignet sind. Dabei war wichtig, ob die Wege breit genug und barrierefrei sind. Die
Beleuchtung hat auch eine Rolle gespielt. Mit dem bezirklichen Rechtsamt wurde
geklart, welche Bedingungen flr die Freigabe zum Radfahren erforderlich sind und
wie die entsprechende Beschilderung sein soll. Fachlich wurde die Freigabe vom
Fachbereich Naturschutz und Grinflachen entschieden. Danach wurde uber eine
Bezirksamtsvorlage beschlossen ,die in einer Anlage aufgefiihrten Wege fiir die Mit-
benutzung zum Radfahren fiir die Erholungsnutzung freizugeben und dies der BVV
zur Kenntnis zu geben und im Internet zu veréffentlichen”,

Vor der offiziellen Freigabe bestimmter Wege im Jahr 2006 gab es zwar keine offi-
zielle Genehmigung zum Radfahren in Griinanlagen, es wurde aber geduldet. Im
Amt wurde damals lange daruber diskutiert, ob dieser Status nicht der beste ist und
man Radfahrer gewahren lasst, solange es nicht zu Konflikten kommt. Dann ware
die rechtliche Situation fiir das Bezirksamt einfacher, weil im Falle eines Konfliktes
immer der Radfahrer Schuld hatte, der dann ja unerlaubterweise in der Griinanlage
Rad gefahren ware. Das wurde aber nicht gewlnscht und deshalb kam es zur jetzi-
gen Regelung.

Der zustandige Mitarbeiter hat damals in einer bezirkslbergreifenden Arbeitsgruppe
mitgearbeitet, die von der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung organisiert wurde
(AG Wege). Dort wurde versucht, gemeinsame Rahmenbedingungen fiir eine ge-

meinsame Nutzung von Wegen in Griinanlagen zu definieren.

225 Eine Ausnahme bildet der Bocklerpark, wo es an einer Stelle eigene Wege fiir Fuliganger
und Radfahrer gibt. (Abb. 12) Die Wege dort sind jedoch sehr unibersichtlich und die Schil-
der sind so beschmiert, dass man darauf nichts erkennen kann.
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d) Wie funktioniert die Pflege/die laufende Unterhaltung?

Fir die Pflege der wassergebundenen Wege fehlt es an den notwendigen finanziel-
len Mitteln.

Es gibt kein eigenes Budget flir die Wartung und Pflege der Wege. Die Beseitigung
von Unfallgefahren in Wegebelagen wird meist auf Kosten anderer wichtiger Aufga-

ben, wie zum Beispiel Rasen- und Straucherpflege, vorgenommen.

e) Wie sind die Erfahrungen mit der Freigabe von Wegen fur Radfahrer?

Es sind bisher keine Freigaben in Grinanlagen wieder rickgéngig gemacht worden.
Es gibt zwar Konflikte zwischen FuRgangern und Radfahrern, aber keine Haufung
von Beschwerden. Das Amt erfahrt nur sehr selten von Unfallen.

Zum Teil gibt es Probleme im Naturschutzbereich. So werden zum Beispiel auf der
Halbinsel Stralau manchmal Végel, wie Enten und Schwéane, von Radfahrern ge-
stort. AuBerdem kommt es vor, dass Radfahrer auf Wiesen ausweichen und da-
durch den Rasen schadigen. Auch Fuliganger gehen immer wieder neben den We-
gen, wenn dort Pfltzen sind.

Anfangs wurden an den entsprechenden Parkeingangen, z. B im Volkspark Fried-
richshain und im Goérlitzer Park, Ubersichtsplane angebracht, auf denen die zum
Radfahren freigegebenen Wege farbig markiert waren. Diese Tafeln haben aber
nicht lange gehalten, weil sie entweder abmontiert, Uberklebt oder beschmiert wur-
den. Auch die normalen Schilder, die an den Eingangen der Grinanlagen stehen
und auf die erlaubten Nutzungen hinweisen, werden immer wieder beschmiert oder
uberklebt und sind deshalb oft in einem desolaten Zustand (Abb. 12).

Durch die Freigabe wurde das ohnehin vorhandene Aufkommen an Radfahrern in
bestimmten Bereichen legalisiert. Die Legalisierung bewirkt aber weder, dass auf
anderen Wegen nicht mehr Rad gefahren wird, noch dass auf den freigegebenen
Wegen mehr Radfahrer fahren als davor.

Unsicherheiten gibt es bezliglich der Verkehrssicherungspflicht. Vor ein paar Jahren
gab es im Volkspark Friedrichshain einen Unfall, bei dem ein Radfahrer im Dunkeln
Uber eine Kette gestirzt ist, die zwischen zwei Pollern gespannt war. Es kam zum

Prozess, der mit einem Vergleich endete.

f) Gibt es weitere Planungen?

Eine weitere Freigabe von Wegen zum Radfahren ist zurzeit nicht geplant.

Es gibt eine interne Diskussion dartiber, Wege in Griinanlagen mit hohem Nutzungs-
druck bei einer notwendigen Erneuerung mit Asphalt zu befestigen. Zum Teil wer-
den Wege bereits asphaltiert, wie zum Beispiel ein Trampelpfad im Goérlitzer Park,

der in der Mitte des Parks durch eine grof3e Mulde fuhrt.
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Bei der Neuanlage von Griinanlagen, wie dem Gleisdreieckpark, wird der Radver-
kehr mit bertcksichtigt. Dort hat der Bezirk die Chance, die Wege von vornherein so
zu planen, dass sie fir die gemeinsame Benutzung von FuRgangern und Radfah-
rern geeignet sind. Die Breite der Wege, die Befestigung oder Kurvenradien werden
auf die entsprechende Nutzung abgestimmt.

Auch entlang der Spree entstehen auf der Friedrichshainer Seite zurzeit neue Grin-
anlagen. Dort wird direkt am Ufer ein Weg fur FulRganger hergestellt und mit
Tennenasphalt??6 befestigt. Flir Radfahrer gibt es weiter weg vom Ufer parallel dazu
einen befestigten Weg, der friher von Kontrollfahrzeugen der DDR befahren wurde

und unter Denkmalschutz steht.

g) Gibt es eine Zusammenarbeit mit anderen Verwaltungen?

Eine Zusammenarbeit gibt es mit der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung, Abtei-
lung Stadt- und Freiraumplanung. Ein Mitarbeiter des Bezirks hat an der bezirks-
Ubergreifenden Arbeitsgemeinschaft Wege teilgenommen, die von der Senatsver-

waltung fur Stadtentwicklung geleitet wurde.

6.3 Bezirk Lichtenberg

Der Bezirk Lichtenberg liegt iberwiegend im AulRenbereich Berlins.

Im Bezirk Lichtenberg gehoért das Amt fur Umwelt und Natur zur Abteilung Stadtent-
wicklung, Bauen, Umwelt und Verkehr.

Ich habe am 15.10.2008 ein Gesprach mit dem Leiter des Amtes flir Naturschutz,
Herrn Nabrowsky gefiihrt. Die folgenden Ausfihrungen beziehen sich auf die Aussa-

gen von Herrn Nabrowsky, wenn sie nicht anders gekennzeichnet sind.

a) Welche Wege sind zum Radfahren freigegeben?

Im Bezirk Lichtenberg sind grundsatzlich alle geeigneten und wichtigen Wege in
Griinanlagen zum Radfahren freigegeben. Es handelt sich dabei zum einen um We-
ge, die dem Verbindungsverkehr dienen und zum anderen um Wege, die im Rah-
men von Radtouren zur Erholung genutzt werden. Eigentlich soll man in den freige-
gebenen Grlinanlagen auf dem kurzesten Weg durch den Park fahren, es werden
aber auch Nebenwege befahren. Das lasst sich nicht verhindern und wird in Kauf
genommen.

In den Grunanlagen gibt es sowohl Wege, die dem Verbindungsverkehr dienen, als

auch Wege, auf denen Leute sich im Rahmen von Radtouren erholen.

226 Tennenasphalt ist Asphalt mit einer Einstreu obendrauf. Aussage von H. Schadel am
5.11.2008.
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Es gibt aber auch kleinere Griinanlagen, wie z.B. in Alt-Lichtenberg, wo das Radfah-
ren nicht erlaubt ist. Es gibt im Bezirk auch wenige schmale, mit Rindenmulch beleg-
te Wege, wie z.B. die Parkanlage an den Malchower Seen. Diese Wege sind bei

feuchtem Wetter kaum passierbar und fur Radfahrer nicht freigegeben.

b) Wie sind die Wege gestaltet? Welche Regelungen bestehen?

Eine Beschilderung befindet sich jeweils an den Eingadngen der Parkanlagen. Unter
dem dreieckigen ,Tulpenschild®, das geschiitzte Grinanlagen kennzeichnet, ist ein
rechteckiges blaues Schild mit einem Fahrrad- und einem FuRgangersymbol und
dem Text ,FuRganger haben Vorrang® (Abb.16).

In den Lichtenberger Griinanlagen gibt es sowohl Wege mit wassergebundenen als
auch asphaltierten und gepflasterten Wegedecken, die zum Radfahren freigegeben
sind. Viele Wege sind mit Asphalt befestigt. Das spart Kosten und ermdglicht einer
gréReren Benutzergruppe die Nutzung, wie FuRgangern, Joggern, Radfahrern und
Inline-Skatern. Im Landschaftspark Wartenberg wurden ca. 50 % der neu angelegten
Wege asphaltiert. Aus Sicht des Amtes spielt diese Versiegelung aus Naturschutz-
grinden, prozentual auf die Gesamtflache bezogen, keine grole Rolle.

Es gibt auch Wege, die mit Betonpflastersteinen befestigt sind, weil der Bezirk nicht
alle Wege asphaltieren moéchte. Ein Betonpflasterweg hat zwar Fugen, ist aber zum
Radfahren sehr gut geeignet, wenn die Pflastersteine gut verlegt sind. So einen
Weg gibt es zum Beispiel am S-Bahnhof Ahrensfelde. Aus Griinden des Land-
schaftsbildes gibt es auch in Malchow einen Betonpflasterweg.

Innerhalb der Griinanlagen gibt es keine getrennte Wegefiihrung. Radfahrer und
FuRganger benutzen die Wege gemeinsam, aber die Fuliganger haben Vorrang. Es
gibt keine Bodenmarkierungen, damit klar ist, dass man gegenseitig aufeinander
Rucksicht nehmen muss.

Eine Ausnahme bildet der Weg zwischen der Grof3siedlung Hohenschénhausen und
Malchow, der zu schmal geplant wurde. Dort gibt es eine Trennung des Weges flr
FuRganger und Radfahrer durch eine unterschiedliche Befestigung. Fur Fullganger
gibt es einen 2 m breiten Streifen und flr Radfahrer einen 1,20 m breiten Asphalt-
streifen.

Es gibt im Bezirk eine Diskussion Uber die Breite der Wege, weil diese nicht zu
schmal angelegt werden dirfen, um Konflikte zwischen verschiedenen Nutzern zu
vermeiden. Es gibt innerhalb des Bezirks keine festgelegte Breite. Die Unterschiede,

sind sehr grof3, so ist der Barnimer Dorferweg zum Beispiel zum Teil 5 m breit.

c) Wie war das Vorgehen, um zur umgesetzten Losung zu kommen?

Der Impuls zur Freigabe bestimmter Wege in Grinanlagen fir Radfahrer ging vom
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Bezirksamt aus. Nach der Grindung des Ordnungsamtes 2004 wurden verstarkt
Radfahrer abgestraft, die unerlaubterweise in Griinanlagen Rad gefahren sind. Das
fuhrte zu Unmut und gehauften Protesten beim Bezirksamt bis hin zur Blrgermeiste-
rin. Das Bezirksamt hat die Thematik daraufhin diskutiert und kam zu dem Ergebnis,
Radfahren in Grunanlagen zu erlauben. Das Amt fur Naturschutz hat die Entschei-
dung mitgetragen und gemeinsam mit dem Tiefbauamt umgesetzt. Die Wege in den
Lichtenberger Grinanlagen wurden daraufhin von Herrn Nabrowsky als Leiter des
Amtes fir Naturschutz und dem Leiter des Tiefbauamtes unter Hinzuziehung weite-
rer Mitarbeiter daraufhin Uberpruft, ob sie fur die Mitbenutzung durch Radfahrer in-
frage kommen. Wichtig war dabei die Vervollstandigung eines sinnvollen Fahrrad-
routennetzes. Der Wegebelag war nachrangig.

Untersuchungen zum Radfahren in Parks gibt es in Lichtenberg nicht.

d) Wie funktioniert die Pflege/die laufende Unterhaltung?

Uber 50% der Wege in den Lichtenberger Parkanlagen sind in einem schlechten Zu-
stand. FUr Wartung und Pflege der Wege ist nicht genug Geld vorhanden. Deshalb
sind Asphaltwege die einfachste Losung. Die Asphaltwege, die in Lichtenberg ge-
baut wurden, halten jetzt schon seit 10 Jahren.

Bei Wegen mit wassergebundener Decke, die nicht so stark genutzt werden, gibt es
aullerdem das Problem, dass sie im Laufe der Zeit zuwachsen. Dann gibt es Dis-
kussionen darliber, mit Herbiziden zu arbeiten, was auch problematisch ist. Auch
deshalb sind Asphaltwege besser geeignet.

Aus finanziellen Griinden ist es nicht mdglich, Schilder aufzustellen, die auf be-
stimmte Radwegeverbindungen hinweisen. Auch fiir anderes Informationsmaterial
steht kein Geld zur Verfligung. Die Sachmittel werden von Jahr zu Jahr halbiert, so-
dass im Jahr 2008 nur noch ein Viertel des Geldes zur Verfigung stand, dass es
2006 gab.

e) Wie sind die Erfahrungen mit der Freigabe von Wegen fiir Radfahrer?

Das Angebot wird von Radfahrern gut genutzt.

Die in den Grinanlagen auftretenden Konflikte sind dabei unerheblich. Es gibt fast
keine Beschwerden von Fufdigéngern Uber Radfahrer in Grinanlagen.??” Unfélle oder
sonstige Schadensfalle sind nicht bekannt. Vor der Freigabe der Wege gab es Dis-
kussionen, in denen Schreckensszenarien prophezeit wurden, die nicht eingetreten
sind. Mdglicherweise kommt es aber zu einer schrittweisen Verdrangung bestimmter
Nutzergruppen in den Grinanlagen, je mehr diese von Radfahrern, Hundehaltern

und Joggern dominiert werden.

227 Telefonische Auskunft von Fr. Fischer vom Ordnungsamt Lichtenberg am 17.10.2008.
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Es hat sich herausgestellt, dass es problematisch ist, wenn man die Wege zu
schmal plant. Das ist beim Weg zwischen der Grof3siedlung Hohenschdnhausen
und Malchow der Fall, der sehr schmal ist und eine getrennte Wegeflihrung auf-
weist. Dort kommt es zu erheblichen Konflikten zwischen FuRgangern und Radfah-
rern, vor allem an den Wochenenden, wenn viele Spaziergdnger unterwegs sind,
weil die Leute nicht auf die Wegemarkierungen achten.

In manchen Grunanlagen gibt es das Problem, dass auch Nebenwege von Radfah-
rern befahren werden, die eigentlich FulRgangern vorbehalten bleiben sollen. Das
l&sst sich nicht verhindern und wird in Kauf genommen.

Eine Schwierigkeit ist, dass die Mitarbeiter des Ordnungsamtes es nicht schaffen,
die eher rowdyhaft fahrenden Radfahrer zu stellen, sondern nur langsamer fahren-
de, die gar nicht das eigentliche Problem darstellen.

Konflikte mit dem Naturschutz gibt es durch das Radfahren in den Griinanlagen

nicht.

f) Gibt es weitere Planungen?

Am S-Bahnhof Ahrensfelde wird in Zusammenarbeit mit dem Bezirk Marzahn-Hel-
lersdorf und der Gemeinde Ahrensfelde-Blumberg ein neuer Weg geplant, mit dem
Ziel, aus der Gemeinde Ahrensfelde besser zu Ful® und mit dem Fahrrad zum S-
Bahnhof Ahrensfelde zu kommen. Der Bezirk Lichtenberg baut dabei das An-
schlussstiick, das auf Lichtenberger Gebiet liegt.

Insgesamt gibt es im Bezirk eine aktive Radverkehrsplanung mit dem Ziel, das be-

zirkliche Fahrradroutennetz zu verbessern.

g) Gibt es eine Zusammenarbeit mit anderen Verwaltungen?

Es gibt eine intensive Zusammenarbeit mit anderen Bereichen des Bezirksamtes,
aber auch mit anderen Bezirken, dem Senat und den benachbarten Brandenburger
Gemeinden.

Bei den Entscheidungen Uber eine Freigabe von Wegen kooperiert das Amt fir Um-
welt und Natur mit dem Tiefbauamt. Es gibt eine gemeinsame, aktive Radwegepla-
nung und eine Zusammenarbeit mit der Senatsverwaltung flr Stadtentwicklung, die
einen Teil der Radwege in Griinanlagen finanziert. Beispiele dafir sind der Weg auf
der Niederbarnimschen Eisenbahntrasse und der Landschaftspark Herzberge. Die
Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung stellt dabei die finanziellen Mittel zur Verfu-
gung und der Bezirk Ubt die Bauherrenfunktion aus. Die Mittel, die der Bezirk vom
Senat bekommt, korrespondieren meist mit dem Fahrradroutenhauptnetz. Die Ent-
wicklung des Fahrradroutennetzes ist ein Prozess, der nicht abgeschlossen ist. Es

kommt z. B. vor, dass eine Route auf Vorschlag eines Bezirkes geandert wird. Lich-
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tenberg ist dabei im Gesprach mit der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung.

Es gibt neben der Zusammenarbeit mit dem Senat auch eine intensive Zusammen-
arbeit mit den benachbarten Bezirken und Umlandgemeinden, dort wo Wege an-
grenzen. Ein Weg westlich von Malchow wurde z.B.mit dem Bezirk Pankow gemein-

sam realisiert.

6.4 Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf

Der Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf liegt berwiegend im innerstadtischen Be-
reich. Hier gibt es einen bezirklichen FahrRat, der eine aktive Fahrradroutenplanung
betreibt.

Im Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf gehort das Grunflachenamt zusammen mit
dem Tiefbauamt zur Abteilung Bauwesen. Das Umweltamt dagegen ist der Abtei-

lung Soziales, Gesundheit, Umwelt und Verkehr zugeordnet.

Ich habe am 30.10.2008 ein Gesprach mit Herrn Schmidt vom Grinflachen- und
Tiefbauamt gefuhrt. Er ist Inspektionsleiter im Fachbereich Grinflachen. Die folgen-

den Ausfiuihrungen beziehen sich auf seine Aussagen.

a) Welche Wege sind zum Radfahren freigegeben?

In Charlottenburg-Wilmersdorf gibt es keine Vorgabe, wie breit die Wege in Grinan-
lagen sein mussen, damit sie zum Radfahren freigegeben werden kénnen. Grund-
satzlich sollen aber nur Wege zum Radfahren freigegeben werden, die breit genug
sind. Das lasst sich aber nicht immer durchhalten, weil wichtige Verbindungen, zum
Beispiel an den Ufern, teilweise sehr schmal sind. Hier werden dann zugunsten des
Radverkehrs Kompromisse eingegangen.

Der Gesamtanteil der fur Radverkehr freigegebenen Wege in den Griinanlagen ist
gering. Im Volkspark Wilmersdorf ist es z. B. nur ein Weg; im Jungfernheidepark,
dem nach dem Grolden Tiergarten zweitgrof3ten Berliner Park, sind es dagegen alle
Wege. AulRerdem sind mehrere Uferwege freigegeben.

In den kleinen Parks und auf Schmuckplatzen, die es im Bezirk zahlreich gibt, ist

das Radfahren nicht erlaubt.

b) Wie sind die Wege gestaltet? Welche Regelungen bestehen?
Es gibt in den Grinanlagen des Bezirks nur von Ful3gangern und Radfahrern ge-
meinsam benutzte Wege. Eine Trennung von FulRgangern und Radfahrern gibt es

nicht, weil die Wege dafur nicht breit genug sind.
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Die meisten zum Radfahren freigegebenen Wege haben wassergebundene Decken.
Es gibt aber auch einen Weg mit grof3en Granitplatten (an der Schlossstrale).
Bodenmarkierungen gibt es nicht.

Die Beschilderung besteht aus rechteckigen Schildern, auf denen ein Fuliganger-
und ein Radfahrersymbol Ubereinander angeordnet sind. Es gibt zum Teil den Zu-
satz, dass FuRRganger Vorrang haben. Die Schilder sind in Sichth6he angebracht,
zum Teil an den Parkeingangen, wie z. B. im Volkspark Jungfernheide, und zum Teil

am Weg, wie im Volkspark Wilmersdorf.

c) Wie war das Vorgehen, um zur umgesetzten Lésung zu kommen?

Es gibt im Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf keine direkte Radwegeplanung
fur die Grinanlagen. Viele der heute zum Radfahren freigegebenen Wege wurden
friher regelwidrig von Radfahrern befahren und sind dann offiziell freigegeben wor-
den. Die Freigabe der Wege war eine Entwicklung, die Wege sind ursprunglich nicht
zum Radfahren geplant worden.

Vor der Freigabe von Wegen gab es keine Untersuchungen dazu.

Eine Zusammenarbeit mit anderen Bereichen des Bezirksamtes gibt es kaum, auch
vom bezirklichen FahrRat bekommt das Grunflachenamt kaum etwas mit.
Entscheidungen Uber Freigaben von Wegen in Grinanlagen werden von der Abtei-

lung Bauen, zu dem das Griunflachenamt gehort, getroffen.

d) Wie funktioniert die Pflege/die laufende Unterhaltung?

Das Amt hat nicht genug Geld, um die Griinanlagen und die wassergebundenen
Wege so zu pflegen, wie man es eigentlich musste. Wartung und Pflege sind sehr
teuer und kaum zu schaffen. Die Mittelzuweisung und die Anzahl der Mitarbeiter

sind in den letzten Jahren stark zuriickgegangen.

e) Wie sind die Erfahrungen mit der Freigabe von Wegen fur Radfahrer?

Es gibt relativ wenig Konflikte und keine gehauften Beschwerden von Fu3gangern,
die sich durch Radfahrer gestort flihlen. Unfalle zwischen Radfahrern und Ful3gan-
gern in den Grinanlagen sind dem Amt nicht bekannt.

Die wassergebundenen Wege leiden durch das Radfahren. Weil Radfahrer sich
nicht daran halten, wo das Radfahren erlaubt ist und wo nicht, sind alle Parkwege in
Mitleidenschaft gezogen. Bei den wassergebundenen Wegen kommt im Laufe der
Zeit der Unterbau hoch. Die Wege leiden besonders stark, wenn bei Feuchtigkeit
Rad gefahren wird (Abb. 6 und 7).

Die Verbindungen an den Wasserlaufen, z. B. dem Landwehrkanal, werden stark
von Radfahrern genutzt, aber auch von Joggern, Spaziergdngern und Hundehaltern.

Es gibt aber keine Zahlungen tber das Aufkommen.
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f) Gibt es weitere Planungen?

Eine Asphaltierung der Wege ist nicht geplant, weil man keine weitere Versiegelung
mdchte und weil es sich zum Teil um Gartendenkmale handelt.

Es gibt eine Tendenz, Grinverbindungen auszubauen und zu komplettieren. Zurzeit
sind aber keine weiteren Freigaben geplant.

Es wurden noch keine Freigaben wieder zuriickgenommen.

Es gibt keine Evaluation, wie die gemeinsame Nutzung der Wege funktioniert.

g) Gibt es eine Zusammenarbeit mit anderen Verwaltungen?

Eine Zusammenarbeit mit anderen Bezirken gibt es, wenn gemeinsame Probleme
zu lésen sind.

Vertreter des Bezirks nehmen an Arbeitsleiterfachrunden teil, bei denen auch die
Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung vertreten ist.

AulRerdem gibt es eine Zusammenarbeit mit der Stiftung Schlésser und Garten, um

die Probleme im Schlosspark Charlottenburg zu I6sen.

6.5 Schlosspark Charlottenburg

Das Radfahren im Schlosspark Charlottenburg war lange Zeit umstritten. Seit Marz
2008 ist es auf einigen Wegen erlaubt (Abb. 8, 9 und 20).

Fir den Schlosspark Charlottenburg war das Bezirksamt Charlottenburg-Wilmers-
dorf zustandig, bis die Stiftung PreulBischer Schlosser und Garten den Park im Jahr
2000 dbernommen hat. Die Stiftung hat damals die Pflege Gibernommen. Ordnungs-
rechtlich ist immer noch der Bezirk zustandig.??¢ Das Bezirksamt hat friher das Rad-
fahren auf dem Spreeuferweg geduldet, weil die Strecke eine wichtige Fahrradver-
bindung darstellt und Teil des europaischen Radwegenetzes ist.??® Die Stiftung
PreuRischer Schlésser und Garten hat nach der Ubernahme das Radfahren im ge-
samten Schlosspark untersagt, was sich jedoch nicht durchsetzen lief3.230

Nachdem der Schlosspark an die Stiftung Ubergeben wurde, hat auch die Stiftung
das Radfahren zunachst eine Zeit lang toleriert. Dann begann die Stiftung Schlésser
und Garten die Parkordnung, die ein generelles Radfahrverbot auf dem gesamten
Parkgelande vorsieht, strenger auszulegen. ,Gegen eine Radfahrerlaubnis spricht
aus Sicht der Stiftung Schiésser und Gérten vor allem die Tatsache, dass Wege-

fiihrung, -breite und -befestigung denkmalpflegerischen Anforderungen unterliegen.

228 Telefonische Auskunft von Herrn Rohde, Gartendirektor der Stiftung PreuRischer Schlos-
ser und Garten am 10.11.2008.

229 ygl. Tagesspiegel vom 15.3.2008

230 Aussage von Herrn Schmidt vom Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf am 30.10.2008.
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Die Wege sind mit einer wassergebundenen Wegedecke befestigt und fiir eine Be-
nutzung durch FuBgédnger ausgelegt. Das Radfahren auf diesen Wegen wiirde zu
dauerhaften Schéden fiihren. AuBerdem findet die Stiftung, dass das Radfahren aus
Sicherheitsgriinden mit der Nutzung des Gartens als Erholungsort nicht vereinbar ist
und Spaziergénger Prioritdt haben. 23
Im Marz 2008 wurden zwei Wege in Nord-Siid-Richtung und eine Ost-West-Verbin-
dung zum Radfahren freigegeben, unter anderem der Spreeuferweg.232 (Abb. 8, 9
und 20) Vorausgegangen waren Forderungen der Bezirksverordnetenversammliung
Charlottenburg-Wilmersdorf, des Abgeordnetenhauses und von Initiativen und An-
wohnern. Es wurde schlieldlich eine Einigung zwischen der Stiftung Schlésser und
Garten und dem Bezirk erzielt.23® Im Gegenzug zur Radfahrerlaubnis auf bestimm-
ten Wegen werden die Ubrigen Wege im

500 m Schlossgarten vom bezirklichen Ordnungs-

amt verstarkt kontrolliert.234

Im Jahr 2009 soll der Spreeuferweg neu ge-

)
_______
-

baut werden, wobei ein Planungsbiro den

poh 1212

Wegeverlauf prift.2%® Im Rahmen eines Gut-

Belvedere achtens wird untersucht, ob eine neue Bri-

cke fur Radfahrer Uber den Stichkanal sinn-

.,-' ek voll ist (Abb. 9 und 20). Ein besonderes Prob-
.:'; & I:;rcpfr‘fen- g lem besteht im Bereich des Bellevedere, wo
B [ iy es eine Engstelle gibt und sich viele FulRgan-
g_; f(ﬂ;lfoksspark- bt ger aufhalten, um das Denkmal zu besichti-
§ gen. Es sollen neue Schilder aufgestellt wer-
:ﬁ 41\ p— den, die auf den gemeinsamen Ful}- und
s g;f,ﬁ,,;er,-e o Nerer™ Eﬁfke Radweg hinweisen.6 Es wird auch gepriift,
ma e keine Freigabe Y / ob im Park Fahrradstadnder aufgestellt wer-
Q&“Eﬁ;‘ﬂ;j gﬁ’r’]’;&— Ffi@il den kénnen. Das Gutachten wird im Friihjahr
el Spandauer Damm Luisenplatz 2009 der Offentlichkeit vorgestellt. Die Um-

Abb. 20: Schlosspark Charlottenburg: Die ro-
te durchgezogene Linie zeigt die zum Rad-
fahren freigegebenen Wege, gelb sind die
mdglichen neuen Briicken fir Radfahrer.
Quelle: ADFC

setzung der darin vorgeschlagenen Malinah-
men hangt von den zur Verfligung stehenden

finanziellen Mitteln ab und muss mit dem

231 ABGEORDNETENHAUS VON BERLIN (2003): Drucksache 15/10 596; Antwort der Senatsverwal-
tung fir Stadtentwicklung auf eine kleine Anfrage von Christian Gaebler.

232 ygl. Tagesspiegel vom 15.3.2008

233 Aussage von Herrn Schmidt vom Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf am 30.10.2008.
234 Aussagen von Herrn Grohler, Bezirksstadtrat fiir Bauwesen von Charlottenburg-Wilmers-
dorf, bei einer Begehung des Schlosspark Charlottenburg am 6.3.2008.

235 ygl. Pressemitteilung der Stiftung Schlésser und Garten vom 14.3.2008

236 Aussagen von Herrn Rohde, Gartendirektor, bei einer Begehung des Schlossparks Char-

lottenburg am 6.3.2008.
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Landesdenkmalamt abgestimmt werden.237

Die Stiftung Preufischer Schlésser und Garten ist grundsatzlich gegen eine Asphal-
tierung von Wegen im Schlosspark.

Trotz der Freigabe mehrerer Wege zum Radfahren gibt es immer noch das Prob-

lem, dass kreuz und quer durch den Park Rad gefahren wird.238

6.6 GroBer Tiergarten

Der GrofRe Tiergarten ist mit rund 210 ha%¥® die gréflte Berliner Grinanlage. Im
Landschaftsprogramm des Berliner Senats heil3t es, dass der Grolde Tiergarten ,das
Herz des Berliner Freiraumsystems bildet‘, und das Bindeglied zwischen den beiden
Stadtzentren ist. Weiter heildt es, dass er ,ein breites Spektrum an kulturellen, politi-
schen und freizeitorientierten Betétigungen® ermoglicht.2*® Der Groflde Tiergarten ist
die einzige Berliner Griinanlage, in der das Radfahren seit fast 25 Jahren erlaubt ist.
Bis vor ein paar Jahren war der Tiergarten die einzige Berliner Griinanlage, in der
man Rad fahren durfte.

Es ist der Park, der von den Berlinern in der Freizeit am haufigsten aufgesucht
wird?*! und dartber hinaus die Berliner Griinanlage mit dem grof3ten Radverkehrs-

aufkommen.242

Ich habe am 7.11.2008 im Rahmen einer Begehung des Tiergartens ein Gesprach
mit Herrn Schaaf gefihrt. Er war von 1976 bis 2005 als stellvertretender Amtsleiter
und technischer Leiter im Grunflachenamt des Bezirks Tiergarten, spater Mitte, fur
den Grolien Tiergarten zustandig. Die folgenden Ausfuhrungen beziehen sich auf

die Aussagen von Herrn Schaaf, wenn sie nicht anders gekennzeichnet sind.

a) Welche Wege sind zum Radfahren freigegeben?

Alle Wege, die breiter als 2 m sind, sind zum Radfahren freigegeben.243

b) Wie sind die Wege gestaltet? Welche Regelungen bestehen?

Es gibt im GroRen Tiergarten bis auf die Bellevueallee nur von Ful3gangern und

237 Telefonische Aussagen von Herrn Rohde am 11.12.2008.

238 Telefonische Aussagen von Herrn Rohde am 11.12.2008.

239 ygl. SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG, Internet: GroRer Tiergarten.

240 ygl, SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG UND UMWELTSCHUTZ BERLIN (0.J.), S. 11
241ygl. Birgerumfrage ,Qualitat und Nutzung &ffentlicher Griinanlagen in Berlin“, 2000, 18%
der Befragten gaben an, den GroRen Tiergarten in ihrer Freizeit aufzusuchen.

242 ygl. Kapitel 3.5.2

243 Die einzige Ausnahme stellt der Ahornsteig im Bereich der Luiseninsel dar, wo das Rad-
fahren trotz ausreichender Wegebreite verboten ist.
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Radfahrern gemeinsam genutzte Wege. Die Bellevueallee hat als einziger Weg eine
getrennte Wegeflihrung flr FulRganger und Radfahrer. Es gibt hier einen gepflaster-
ten und beleuchteten Weg fiir Fulganger und einen wassergebundenen Weg flr
Radfahrer.

Bodenmarkierungen gibt es im Tiergarten nicht.

Die Regelungen zum Radfahren sowie die Beschilderung haben sich im Laufe der
Jahre nicht verandert. An den Eingangen stehen Schilder mit der Aufschrift ,Radfah-
ren auf breiten Wegen erlaubt. Bitte vorsichtig fahren! FulRganger haben Vorrang.”
(Abb. 18) oder ,Radfahren auf befestigten Wegen erlaubt. FuRganger haben Vor-
rang“ Im Park stehen an gréReren Kreuzungen Schilder mit der Aufschrift ,Vorsicht!
Radweg kreuzt® (Abb. 19).

Im Tiergarten haben die meisten Wege bis jetzt eine wassergebundene Decke.

Es gibt aber auch wenige schon langer asphaltierte Wege, unter denen Hochspan-
nungsleitungen liegen.

Aulerdem gibt es einige gepflasterte Wegeabschnitte, wie zum Beispiel die Rampe
an der Schleuse. Kurze gepflasterte Abschnitte sind an Stellen, wo Radfahrer dazu
bewegt werden sollen, zur Vermeidung von Konflikten langsamer zu fahren, zum

Beispiel an der Wegkreuzung Bellevueallee/GroRe Querallee (Abb. 13).
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Abb. 21: Der Grol3e Tiergarten. Auf den weil} dargestellten Wegen ist das Radfahren erlaubt.
Quelle: Plan von Tilo Schitz
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An der Peripherie des Tiergartens gibt es Fahrradbigel, an denen man sein Rad ab-
stellen kann. Das wird von vielen Leuten genutzt und férdert, dass Tiergartenbesu-

cher mit dem Fahrrad statt mit dem Auto kommen.

c) Wie war das Vorgehen, um zur umgesetzten Lésung zu kommen?

1984 wurden im GroRen Tiergarten alle Wege, die breiter als 2 m waren, zum Rad-
fahren freigegeben. Man wollte Familien mit Kindern und alteren Menschen das
Radfahren in einer ungefahrlichen Umgebung und zur Erholung ermoglichen, weil
West-Berliner damals durch die Teilung der Stadt nicht so einfach ins Umland fah-
ren konnten. Spater kamen die Radverkehrs-Verbindungswege dazu, wie der
R1-Radweg, der parallel zur Strale des 17.Juni fuhrt.

Es gibt keine Untersuchungen zum Radverkehr im Tiergarten.

d) Wie funktioniert die Pflege/die laufende Unterhaltung?

Fir die Pflege des GrolRRen Tiergartens ist der Bezirk Mitte zustandig. Dafir fehlt
aber sowohl Personal als auch Geld. Da die Kapazitaten nicht reichen, um die Wege
zu pflegen, und diese nicht ausreichend instand gehalten werden kénnen, sind As-
phaltwege geeigneter als wassergebundene Wege, die erheblich mehr Pflege bend-

tigen. Im Parkpflegewerk?* wird das Radfahren Gberhaupt nicht beachtet.

e) Wie sind die Erfahrungen mit der Freigabe von Wegen fur Radfahrer?

Es gibt insgesamt nur wenige Konflikte und Beschwerden von FuRgangern, aber es
gibt immer wieder auch Ful3ganger, die sich durch Radfahrer gestort fuhlen. Zu Un-
fallen zwischen Radfahrern und Fufldgéangern kommt es selten.

Die Bellevueallee hat als einziger Weg im Tiergarten eine getrennte Wegeflhrung
fur FulRganger und Radfahrer. Hier fahren viele Radfahrer auf dem Weg, der eigent-
lich den FuRgangern vorbehalten ist, weil er gepflastert und beleuchtet ist. Im Winter
wird auch nur der flr Fuliganger vorgesehene Bereich schneegereinigt. Leider neh-
men viele Radfahrer wenig Rucksicht auf Fulganger, aber es kommt trotzdem nur
selten zu Beschwerden.

Technisch kann man nur wenig Einfluss darauf nehmen, dass Radfahrer vorsichtig
fahren. Deshalb ist es sehr wichtig, dass alle Nutzergruppen aufeinander Riicksicht
nehmen.

Im Bereich Naturschutz gibt es groRe Probleme mit Mountainbike-Fahrern, die nicht

auf den Wegen bleiben, sondern quer durch die Vegetation fahren, auch durch Stau-

244 lm Parkpflegewerk wird beschrieben, wie der GroRe Tiergarten weiter entwickelt werden
soll. Dabei stehen die Planungen von Knobelsdorff und Lenné im Vordergrund, die den Park
im 18. und 19. Jahrhundert gestaltet haben.
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denrabatten und Rosenbeete. Dadurch werden die Pflanzen zum Teil stark gescha-
digt.

f) Gibt es weitere Planungen?

Der Bremer Weg, der parallel zur StraRe des 17. Juni verlauft, ist 2008 zwischen
Siegessaule und Platz des 18. Marz asphaltiert worden. 2009 wird der westliche Teil
bis zum S-Bhf. Tiergarten asphaltiert. Der Bremer Weg wird von Berlin-Touristen
sehr stark genutzt und soll durch die Asphaltierung auch im Winter gut begehbar
sein. AulRerdem ist der Weg als Rettungsweg wichtig fur die vielen Feste, die im
Tiergarten und am Brandenburger Tor stattfinden.

Des Weiteren soll der Weg am Landwehrkanal auf der Tiergartenseite von der Un-
terschleuse bis zur Lichtensteinbriicke asphaltiert werden.

Weitere Asphaltierungen sind nicht geplant. Die anderen Wege im Tiergarten wer-
den auch saniert, aber aus denkmalpflegerischen Griinden mit einer wassergebun-

denen gelben Wegedecke.245

g) Welche Probleme gibt es mit der Gartendenkmalpflege?

Der Grofie Tiergarten ist ein Gartendenkmal und deshalb gibt es denkmalpflege-
rische Vorgaben. Eingriffe und Veranderungen, wie z. B. Asphaltierungen, mussen
deshalb mit dem Landesdenkmalamt abgestimmt werden.

Im Tiergarten haben die meisten Wege bis jetzt eine wassergebundene Decke. Vie-
le davon bestehen aus Diabas und sind dunkelgrau (Abb. 7). Dieses dunkle Material
wird, wie auch die Asphaltierungen, von den Gartendenkmalschutzern Uberhaupt
nicht gern gesehen, weil die Wege urspringlich sandig - also gelb - waren.

Es gibt aber auch Wege mit einer hellen wassergebundenen Decke, die aus einem
Gemisch aus Lehm, Sand und Kies besteht und eine bestimmte Kérnung hat. (vgl.
Abb. 3) Dieses Material wird von der Gartendenkmalpflege bevorzugt, weil es dem
urspringlichen Wegebelag am nachsten kommt. Durch Laub, Erde und Umwelteinf-

lisse wird dieser Belag aber auch im Laufe der Zeit dunkler.

6.7 Zusammenfassung und Vergleich der Bezirke

Im Umgang der vier untersuchten Bezirke mit der Thematik wird deutlich, dass es in
Berlin kein einheitliches Vorgehen gibt. Mit der Forderung, Radverkehr durch Grun-
anlagen zu fihren, wird in den Berliner Bezirken sehr unterschiedlich umgegangen.

Auch die Planung von Radverkehrsanlagen und -netzen wird in den verschiedenen

245 Herr Gotte, fur den Tiergarten zustandiger Inspektionsleiter, telefonisch am 3.12.2008.
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Bezirken sehr unterschiedlich gehandhabt. In Lichtenberg wird zum Beispiel intensiv
mit anderen Abteilungen und Verwaltungen sowie mit den benachbarten Umlandge-
meinden zusammengearbeitet. In Tempelhof-Schéneberg dagegen hat das Amt fur
Umwelt und Natur alleine Uber die Freigabe einzelner Wegeabschnitte in Grinanla-
gen entschieden. Es gibt Bezirke, wie Lichtenberg und Charlottenburg-Wilmersdorf,
die aktiv an Fahrradroutennetzen arbeiten, und bei denen Wege durch Grinanlagen
in diesem Zusammenhang behandelt werden. In Lichtenberg sind deutlich mehr We-

ge in Grinanlagen zum Radfahren freigegeben als in den anderen Bezirken.

Nach welchen Kriterien Wege in Griinanlagen zum Radfahren freigegeben werden
ist von Bezirk zu Bezirk verschieden. Vor allem gibt es Unterschiede, wie restriktiv
mit solchen Kriterien umgegangen wird.

Tempelhof-Schdneberg ist der einzige von mir untersuchte Bezirk, in dem fast alle
Wege eine getrennte Wegefiihrung von Fulligangern und Radfahrern aufweisen. In
den anderen untersuchten Bezirken gibt es diese Regelung nur im Ausnahmefall. In-
zwischen wird aber auch in Tempelhof-Schéneberg die gemeinsame Wegefiihrung
priorisiert und bei neuen Wegen umgesetzt. In den anderen Bezirken ist das von An-
fang an so gewesen. Die Bezirke sind sich einig, dass eine getrennte Wegefiihrung
eher zu Konflikten fihrt, weil sie in der Realitat nicht funktioniert. Wenn Fuliganger
die Trennung nicht beachten, weil sie sie oft gar nicht wahrnehmen, und Radfahrer
sich aber auf ihrem Wegebereich im Vorrecht flihlen und entsprechend schnell fah-
ren, kann es leicht zu Konflikten kommen. Um die Radfahrer zu mehr Ricksicht zu
bewegen, wird deshalb die gemeinsame Wegeflihrung bevorzugt. Hier miissen Rad-
fahrer immer auf dem gesamten Weg mit Fuldigangern rechnen und entsprechend
vorsichtig fahren. Die gemeinsame Wegefiihrung bewahrt sich sogar bei eigentlich
zu geringen Wegebreiten wie in Charlottenburg-Wilmersdorf - selbst hier werden

kaum Konflikte oder gar Unfélle beobachtet.

Eine einheitliche Beschilderung gibt es in den Bezirken nicht, obwohl sich alle darin
einig sind, dass FuRganger Vorrang vor den Radfahrern haben. In Lichtenberg wur-
de dafur ein eigenes Schild mit der Aufschrift ,FulRganger haben Vorrang“ entworfen
(Abb. 16). Tempelhof-Schdneberg benutzt die blauen, runden Schilder ,getrennter
Ful3- und Radweg”“ und ,gemeinsamer Ful3-und Radweg“ aus der Strallenverkehrs-
ordnung (Abb. 14 und 15). Im GrofRen Tiergarten gibt es wieder andere Schilder, auf
denen darauf hingewiesen wird, dass das Radfahren auf breiten Wegen erlaubt ist

und FuRganger Vorrang haben (Abb. 18).

70



Bei der notwendigen Breite von Wegen fir eine gemeinsame Benutzung durch Ful3-
ganger und Radfahrer gibt es ebenfalls eine unterschiedliche Vorgehensweise. Die
Bezirke sind aber alle der Meinung, dass die Wege breit genug sein mussen. Was
darunter verstanden wird, ist verschieden. Meist gibt es keine klare Regelung. Nur
Tempelhof-Schoneberg hat feste Vorgaben: Hier mussen die Wege mindestens eine
Gesamtbreite von 3 m haben, um zum Radfahren freigegeben zu werden. Im Gro-
Ren Tiergarten ist dagegen auf allen Wegen ab einer Breite von 2 m das Radfahren
erlaubt. Lichtenberg und Charlottenburg-Wilmersdorf handhaben die Frage der Brei-
te weniger restriktiv. Zwar sollen auch hier die freigegebenen Wege breit genug
sein. Es werden jedoch bei wichtigen Fahrradverbindungen Kompromisse eingegan-

gen und zum Teil auch schmalere Wege freigegeben.

Auch in der Frage der Befestigung der Wege gibt es kein einheitliches Bild. Es gibt
sowohl wassergebundene, als auch asphaltierte und gepflasterte Wege, auf denen
das Radfahren erlaubt ist. Die Bezirke haben auch hier unterschiedliche Vorgaben.
So sind in Tempelhof-Schéneberg grundsatzlich keine wassergebundenen Wege
zum Radfahren freigegeben. In den anderen untersuchten Bezirken ist der Belag fur
eine mdgliche Freigabe nachrangig. In Charlottenburg-Wilmersdorf gibt es vor allem
wassergebundene Wege, die zum Radfahren freigegeben sind. In Lichtenberg gibt
es viele asphaltierte Wege, aber auch wassergebundene und gepflasterte. In Fried-
richshain-Kreuzberg dagegen sind die meisten Wege wassergebunden, es gibt aber

auch asphaltierte und gepflasterte Wege.

Auch wenn die Umsetzung in den verschiedenen Bezirken sehr unterschiedlich ge-
schieht, so sind die Probleme, die die Bezirke haben, die gleichen. Alle haben zu
wenig Geld und Personal fir die Pflege von Grinanlagen zur Verfligung und kénnen
deshalb ihre Wege nicht angemessen pflegen und instand halten. In allen Bezirken
gibt es deshalb Probleme mit den wassergebundenen Wegedecken. Diese werden
durch den Radverkehr stark in Mitleidenschaft gezogen, vor allem bei feuchter Witte-
rung. Wenn sie nicht gut gepflegt werden, nehmen die Schaden zu und es kommt zu
einer verstarkten Pfutzenbildung (Abb. 6). Darunter leiden dann vor allem auch die
FuRganger. Die Bezirke ziehen aus diesen Problemen unterschiedliche Konsequen-
zen. Wahrend Tempelhof-Schéneberg das Radfahren auf wassergebundenen We-
gen grundsatzlich nicht erlaubt, werden in anderen Bezirken, wie z. B. in Lichten-

berg, Wege asphaltiert.

In allen Bezirken sowie im Grof3en Tiergarten wurde die Erfahrung gemacht, dass

es durch eine Freigabe von Wegen zum Radfahren nicht zu einer Haufung von Be-
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schwerden durch FulRganger kommt und auch nur selten Unfalle passieren. Konflik-
te halten sich in Grenzen.
In den Bezirken besteht aber ein Gefluhl der Unsicherheit bezuglich der nétigen Ver-

kehrssicherungspflicht.

Probleme im Bereich des Naturschutzes gibt es in den verschiedenen Bezirken
kaum.

Zum Teil kommt es durch das Ausweichen von FuRgangern und Radfahrern auf die
neben dem Weg liegenden Wiesen zu Schaden am Rasen. Dieses Ausweichen liegt
aber zum Teil an den oben genannten Problemen mit den wassergebundenen We-
gen, auf denen sich bei mangelnder Pflege verstarkt Pflitzen bilden.

Ein Beispiel fur Konflikte mit dem Naturschutz ist der Nelly-Sachs-Park in Schon-
eberg, in dem im Zuge der Anlage eines gemeinsamen Rad- und Fullweges 20 Bau-
me gefallt wurden.

Im GrofRen Tiergarten stellen Moutainbike-Fahrer ein gro3es Problem dar. Sie fah-
ren haufig abseits der Wege quer durch Vegetation und fihren so den Pflanzen zum

Teil groRe Schaden zu.

Die Probleme mit der Gartendenkmalpflege sind in den verschiedenen Bezirken die
gleichen, wenn es um Gartendenkmale geht. Hier sind vor allem Asphaltierungen

umestritten, die von Denkmalschitzern meist abgelehnt werden.

Untersuchungen zur gemeinsamen Nutzung von Wegen in Griinanlagen durch Ful3-
ganger und Radfahrer gibt es in keinem der untersuchten Bezirke. Solche Untersu-
chungen werden weder vor noch nach einer Freigabe von Wegen durchgeflihrt.
Deshalb kann man auch schlecht sagen, wie stark die Wege von Radfahrern be-
nutzt werden, und ob und in welchem Ausmal} es durch die Zulassung von Radver-

kehr in Grinanlagen zu einer Verdrangung anderer Nutzer kommt.

72



7. Zusammenfassung

Jahrzehntelang war das Radfahren in den Berliner Griinanlagen verboten. Nachdem
es zuerst 1984 im GroRRen Tiergarten erlaubt wurde, kam es erst 2005 zu einer Frei-
gabe in groRerem Umfang. Dies wird jedoch in den verschiedenen Bezirken sehr un-
terschiedlich gehandhabt. In einigen Bezirken werden groRztgig Wege freigegeben,
in anderen wird restriktiv mit einer moglichen Freigabe umgegangen.

Ausloéser fur die Diskussion, Radverkehr durch Griinanlagen zu fihren, war das Be-
streben des Berliner Senats, den Radverkehr in Berlin insgesamt zu férdern, um die
steigenden Umweltbelastungen durch den Autoverkehr zu verringern. Zu diesem
Zweck wurde in der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung das 660 km lange Fahr-
radroutenhauptnetz aufgestellt. AuRerdem wurde die Berliner Radverkehrsstrategie
erarbeitet, die die Umsetzung dieses Hauptnetzes und die Erganzung durch bezirkli-
che Nebennetze vorsieht. Diese Fahrradrouten sollen auf attraktiven und sicheren
Routen, mdglichst abseits von Hauptverkehrsstralen, fuhren. So fuhren die Stre-
cken auch durch ruhige und griine Bereiche der Stadt, wie zum Beispiel Griinanla-
gen.

Da diese Grunanlagen bis dahin den Fuldgangern vorbehalten waren, kam es zu er-
heblichen Diskussionen uber die entstehenden Konflikte. Je nach Grinanlage han-
delt es sich um Konflikte mit anderen Nutzern, vor allem FuRgangern, aber auch mit
dem Naturschutz und der Gartendenkmalpflege.

Die Berliner Grunanlagen haben ihre vorrangige Bedeutung fur die Erholung der Be-
volkerung. Sie sind aber auch aus 6kologischen Griinden und zum Teil aus Denk-
malschutzgrinden wichtig. Dabei unterscheiden sich die Grinanlagen sehr stark,
sowohl in der GréRRe als auch in der Nutzung. Da die verschiedenen Nutzer, vor al-
lem FulRganger und Radfahrer, unterschiedliche Anforderungen an die Grinanlagen
haben, kommt es zu Konflikten.

Erfahrungen zeigen jedoch, dass es in der Realitat wesentlich seltener zu Konflikten
zwischen den verschiedenen Nutzern kommt als erwartet. Die subjektive Wahrneh-
mung steht dabei im Widerspruch zur objektiven Gefahrdung. Unfalle zwischen Rad-
fahrern und FuRgangern in Griinanlagen sind nur sehr selten.

Trotzdem gibt es Fu3ganger, die ein Geflihl der Unsicherheit bis hin zu Angst ha-
ben, wenn Radfahrer auf den gleichen Wegen wie sie unterwegs sind. Obwohl sich
die meisten Radfahrer angemessen verhalten, gibt es immer auch einzelne, deren
rowdyhaftes Verhalten FuRganger angstigt oder sogar gefahrdet. Hier muss eine ge-
zielte Offentlichkeitsarbeit ansetzen und fiir gegenseitige Toleranz und Riicksicht-
nahme werben.

Um ein konfliktfreies Miteinander von Ful3gangern und Radfahrern auf gemeinsam

genutzten Wegen zu gewabhrleisten, ist eine angemessene Gestaltung der Wege
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wichtig. Diese hat Einfluss auf das Verhalten der Nutzer, zum Beispiel auf die Ge-
schwindigkeit von Radfahrern. Oft reichen aber die finanziellen Mdglichkeiten nicht
aus, um eine optimale Gestaltung umzusetzen.

Grundsatzlich ist dabei die Entscheidung, ob man eine getrennte oder gemeinsame
Wegefuhrung ausweist. Fur Berlin ist hier in den meisten Fallen die gemeinsame
Wegeflihrung zu bevorzugen. Die positiven Erfahrungen in den Bezirken sprechen
dafur.

Bei der Breite des Weges kommt es darauf an, ob man vor der Frage steht, vorhan-
dene Wege fur den Radverkehr freizugeben oder neue Wege fur eine gemeinsame
Nutzung anzulegen. Bei vorhandenen Wegen muss geprift werden, ob der Weg
breit genug ist, um das Radfahren zuzulassen. Im Zuge wichtiger Fahrradverbindun-
gen konnen auch Kompromisse zugunsten des Radverkehrs eingegangen und
schmalere Wege freigegeben werden. Bei der Neuanlage von Wegen muss die Brei-
te der erwarteten Nutzungsintensitat angepasst werden.

Bei der Befestigung der Wege ist Asphalt die flur Radfahrer beste Lésung. Wasser-
gebundene Wege sind fur 6kologisch sensible Bereiche glnstiger. Sie werden auch
aus denkmalpflegerischer Sicht bevorzugt und deshalb in vielen Gartendenkmalbe-
reichen angelegt.

Da Radfahrer auf wassergebundenen Wegen langsamer sind als auf Asphalt, kon-
nen dadurch Konflikte mit FuRgangern reduziert werden. Andererseits verschlei3en
wassergebundene Wegedecken sehr viel schneller und sind empfindlicher als ande-
re Wegedecken, vor allem bei intensivem Radverkehr. Die Folgekosten sind viel ho-
her als bei Asphaltwegen. Da ein Asphaltweg etwa doppelt so lange oder langer halt
wie eine wassergebundene Wegedecke, ist er insgesamt kostengunstiger.
Grundsatzlich ist bei allen Wegedecken notwendig, dass sie gut gebaut werden und
einen vernunftigen Unterbau bekommen.

Auch ein gutes Angebot an Fahrradabstellanlagen in Grinanlagen ist wichtig.

Bei der Beschilderung ist es notwendig ist, den Vorrang der Fu3ganger deutlich zu
machen und die Schilder so zu gestalten und anzubringen, dass sie wahrgenommen
werden. Daflir ware eine berlinweite Vereinheitlichung der Beschilderung zweck-
dienlich.

Die Berliner Bezirke gehen bei der Férderung des Radverkehrs sehr unterschiedlich
vor. Das spiegelt sich auch im Umgang mit der Frage nach einer Freigabe von Grin-
anlagen fiir Radfahrer wider. Sowohl die Zusammenarbeit der Bezirke untereinander
wie auch mit dem Senat muss verbessert werden, gerade wenn es sich um bezirks-
Ubergreifende Fahrradrouten handelt oder andere Ubergeordnete Aspekte wie etwa

eine einheitliche Beschilderung..
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8. Diskussion der gewonnenen Resultate

In der vorliegenden Arbeit bin ich den Fragestellungen nachgegangen, welche Kon-
flikte durch Radverkehr in Griinanlagen entstehen, welche Maoglichkeiten es gibt,
diese zu I6sen und wie in Berlin mit der Problematik umgegangen wird.

Meine Erwartung, dass es beim Radverkehr in Griinanlagen eher selten zu Konflik-
ten kommt, fand ich in den Experteninterviews bestéatigt. Uberraschend war fiir mich
allerdings, dass in Griinanlagen fast keine Unfalle zwischen Radfahrern und Ful3-
gangern passieren, was selbst flr die zustandige Mitarbeiterin beim Polizeiprasiden-
ten unerwartet war. Zu dieser Problematik gab es flr Berlin bisher keine Zahlen.
Meine eigene Vermutung, dass sich gemeinsam genutzte Wege am besten eignen,
um Radverkehr méglichst konfliktfrei durch Griinanlagen zu fiihren, hat sich sowohl
durch die Literaturrecherche als auch durch die Experteninterviews bestatigt.
Beeindruckt hat mich, wie unterschiedlich in den Berliner Bezirken mit der Problema-
tik umgegangen wird und wie verschieden die Vorgaben der Radverkehrsstrategie
umgesetzt werden. Bemerkenswert war dabei auch, wie unterschiedlich die Ressort-
verteilung in den verschiedenen Bezirken ist und wie sehr die Umsetzung von Rad-

verkehrsmal3nahmen auch an einzelnen Entscheidungstragern hangt.

Schwierig erwies sich anfangs die Recherche. ,Radverkehr in Grinanlagen® als
Thema fand sich in der Literatur selten. Aussagen dazu waren sehr verstreut. Mehr
Informationen gab es zur Thematik ,von Radfahrern und FuRgangern gemeinsam
genutzte Flachen®. Diese habe ich zum Teil auf die Situation in Griinanlagen (ber-
tragen, wenn mir das vom Kontext her moglich schien. In meiner Arbeit bringe ich
die verschiedenen Aussagen und Informationen zusammen, was fir diese Thematik
neu ist.

Eigene Beobachtungen habe ich nur eingeschrankt vorgenommen, weil es sich als
schwierig erwiesen hat. Ich hatte dabei immer nur einen Teil des Weges in einem
Park im Blick, also nur einen kleinen Ausschnitt. Die Situationen vor Ort gestalten
sich jedoch sehr unterschiedlich, je nach Charakter der Griinanlage und des Weges,
je nach Tageszeit, Wochentag, Jahreszeit und Wetter. Insofern kann eine solche, ei-
gentlich wichtige Beobachtung, auch nur einen Ausschnitt abbilden. Im Rahmen die-
ser Arbeit war es nicht moglich, reprasentative Ergebnisse zu gewinnen.

Ebenso wichtig sind Befragungen der beteiligten Parknutzer vor Ort, die ich nicht
durchgefuhrt habe, weil es mir nicht méglich gewesen ware, gentigend Interviews zu
fuhren, um reprasentative Ergebnisse zu bekommen. Dabei ist es besonders

schwierig, Radfahrer zu interviewen, da viele hierfir ungerne anhalten.
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Es ware sinnvoll, zum Miteinander von verschiedenen Nutzern in Griinanlagen ein

eigenstandiges, groRRer angelegtes Forschungsprojekt durchzufiihren.

Im Rahmen der Recherche bin ich auf zahlreiche interessante Beispiele aus dem In-
und Ausland gestoRRen. So haben zum Beispiel Minchen und London durch eine in-
tensive Forderung des Radverkehrs groRe Zuwéachse des Radverkehrsanteils er-
reicht. Vor allem Minchen hat dabei unter anderem eine grof3ztigige Freigabe von
Grinanlagen zum Radfahren umgesetzt. Leider konnte ich diese interessanten An-
satze nicht verfolgen, weil sie den Rahmen dieser Arbeit gesprengt hatten. Es lohnt
sich sicher, diese Beispiele daraufhin naher zu untersuchen, was man daraus fir

Berlin lernen kann.

Ich hatte den Eindruck, dass es sich beim Thema Radverkehr in Grinanlagen um
ein aktuelles und wichtiges Thema handelt, das viele Menschen angeht. Im Ge-
sprach, sowohl mit Laien als auch mit Fachleuten, bin ich immer wieder auf zum Teil

grolRes Interesse und regen Diskussionsbedarf gestof3en.
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9. Fazit

Die Forderung des Radverkehrs ist wichtig, um den steigenden Umweltbelastungen
durch den motorisierten Individualverkehr entgegenzuwirken. Daflir ist ein gutes An-
gebot an differenzierten Fahrradroutennetzen notwendig. Die Flihrung von Radver-
kehr durch Griinanlagen ist ein wichtiger Teil dieser Netzplanung. Dabei mussen je-
doch die Belange des FuRverkehrs angemessen berlcksichtigt werden.

Wichtig ist hierbei allerdings, dass die Planung von Radverkehr durch Griinanlagen
auf keinen Fall dazu fihren darf, dass die umliegenden StralRenbereiche flr Radfah-
rer vernachlassigt werden. Um Radfahren flr ein breites Bevolkerungsspektrum at-
traktiv zu machen, missen gute Radverkehrsverbindungen fir die unterschiedlichen
Anspriche der Radfahrer zur Verfiigung stehen.

Gerade, wenn Radverkehr durch so sensible Bereiche wie Grunanlagen geflhrt
wird, wo es zu Konflikten mit anderen Nutzern, dem Naturschutz und ggf. der Gar-
tendenkmalpflege kommen kann, muss die Umsetzung gut durchdacht sein.
Lésungen muassen fir jede Grunanlage individuell gefunden werden. Wesentliche
Einflussfaktoren sind die Breite und die Gestaltung der Wege. Universallésungen
sind bei der Unterschiedlichkeit der Berliner Grinanlagen nicht moglich, aber es las-
sen sich meist gute Kompromisse finden. Dies zeigt das Beispiel des Schlossparks
Charlottenburg. Sehr nitzlich ware eine Sammlung guter Umsetzungsbeispiele. Die-
se sollte den betreffenden Amtern in den Bezirken zur Verfiigung gestellt werden.
Leider scheitern sinnvolle Gestaltungsmaoglichkeiten allzu oft an den mangelnden fi-
nanziellen Mitteln, den personellen Mdglichkeiten und am Willen der Verantwortli-
chen.

Der Ausbau des Fahrradroutennetzes darf nicht nur durch finanzielle Aspekte ge-
pragt sein. Es muss moglich sein, sinnvolle Konzepte umzusetzen. Dabei sind Anla-

gen fur den Radverkehr in der Regel deutlich billiger als solche fur den Autoverkehr.

Ein groRes Problem ist die Tatsache, dass die Bezirke kaum zusammenarbeiten.
Die Probleme vor Ort werden vielfach vereinzelt betrachtet und sind nicht in eine ge-
meinsame Strategie der Bezirke eingebunden und auch der Einfluss des Senats auf

die Bezirke ist begrenzt.

Konflikte in Griinanlagen werden sich nicht vollig vermeiden lassen, eine Reduzie-
rung ist aber maoglich. Viele Beispiele zeigen, dass Radverkehr in Griinanlagen sich
so umsetzen lasst, dass es nicht zu einer Haufung von Konflikten kommt. In Berlin
wird das in verschiedenen Bezirken mit unterschiedlichem Engagement verfolgt.

Wichtig ist, dass es nach der Freigabe von Wegen zum Radfahren eine Evaluation
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gibt, ob die getroffenen MalRnahmen sinnvoll sind. Je nach Ergebnis kann dies zu ei-

ner Anderung der Regelung fiihren. Das gibt es bisher in Berlin nicht.

Die Berliner Radverkehrsstrategie enthalt alle wichtigen Aspekte zur Férderung des
Radverkehrs, es mangelt jedoch an der berlinweiten und koordinierten Umsetzung.
Viele Bezirke haben die Notwendigkeit einer intensiven Fahrradférderung und dabei
der bezirksUbergreifenden Zusammenarbeit noch nicht erkannt. Eine berlinweite
Vernetzung und Schulung der bezirklichen Mitarbeiter ist nétig, so wie es auf Bun-
desebene die sehr erfolgreich agierende Fahrradakademie praktiziert.24¢ Innerhalb
der Bezirke ist eine intensive Zusammenarbeit der verschiedenen Bereiche Tiefbau
und Gruanflachen und anderer wichtiger Akteure notwendig.

Wenn die auf Senats- und Bezirksebene vorhandenen guten Ansatze systematisch
vernetzt und geférdert werden, kann das Fahrradfahren in Grinanlagen ein wichti-
ger Baustein sein, um das Radfahren in Berlin noch attraktiver zu machen und somit

den Radverkehrsanteil zu steigern.

246 Die Fahrradakademie ist im Rahmen des nationalen Radverkehrsplans eingerichtet wor-
den. Sie bietet bundesweit Seminare fliir Kommunalpolitiker und Planer zu verschiedensten
Themen rund um die Férderung des Radverkehrs an. Dabei geht es z. B. um Anlage und
Bau von Radverkehrsanlagen oder um rechtliche Fragen. Wichtig ist aulerdem die Vernet-
zung sowie der Austausch von Erfahrungen unter den Teilnehmern.
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13. Anhang

Fragenkatalog fiir die Experteninterviews in den Bezirken

1. Welche Regelungen gibt es im Bezirk?
a) gemeinsam benutzte Wege?
b) Trennung FulRganger/Radfahrer auf einem Weg?

c) getrennte Wege?

2. Warum diese Regelungen?
a) Auf welcher Basis beruht die jeweilige Entscheidung?
b) Welche Wege werden fir Radfahrer freigegeben und welche nicht?
¢) Warum werden bestimmte Wege freigegeben und andere nicht?

d) Ist die Freigabe weiterer Wege geplant?
3. Gibt es Zahlen/Gutachten zur Parknutzung?

4. Bei Radfahrerlaubnis:
a) Wie sind die Wege beschaffen (Breite/Trennstrich/gemeinsame Nutzung)?
b) Wie sind die Wege befestigt? Warum diese Befestigung?
c) Wie ist die Beschilderung
d) Wie stark ist die Nutzung der Wege durch Fuldiganger und Radfahrer?
e) Gibt es Untersuchungen zu Konflikten zwischen FuRgangern und Radfahrern?
f) Gibt es Zahlen Uber Unfalle?
g) Wie hoch schatzen Sie die Dunkelziffer?
h) Wie sieht die Wartung und Pflege der Wege aus?

i) Wie sieht die Finanzierung aus?

5. Welche Erfahrungen gibt es mit den jetzigen Regelungen?
a) Gibt es Evaluationen?

Wie wird ggf. mit den Ergebnissen umgegangen?
6. Sind schon mal Freigaben wieder zurickgenommen worden?

7. Wer trifft die Entscheidungen?
a) Freigabe von Wegen?

b) Konkrete Umsetzung?

8. Wie sieht es bei bezirksubergreifenden Griinztigen aus?
a) Gibt es eine Zusammenarbeit mit anderen Bezirken?

b) Wie sieht diese aus?

9. Wie ist die Zusammenarbeit mit dem Senat und anderen Bezirken?
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Fragenkatalog fur das Experteninterview zum GroRen Tiergarten

1. Seit wann ist das Radfahren im Tiergarten erlaubt?

2. Wie kam es dazu?

3. Waren von Anfang an alle breiten Wege freigegeben?

4. Wie sind die Erfahrungen damit?

5. Gibt es Untersuchungen/Evaluationen zum Radfahren im Tiergarten?

6. Gibt es Veranderungen der Regelungen im Laufe der Jahre?
(Z.B. Beschilderung?)

7. Gibt es viele Konflikte mit anderen Parknutzern?

8. Was gibt es flr Probleme mit dem Naturschutz?

9. Was gibt es fur Probleme mit der Gartendenkmalpflege?

10. Gibt es Probleme bzgl. der Verkehrssicherungspflicht?

11. Wie sieht es mit der Pflege aus?

12. Wie ist die Finanzierung geregelt?

13. Gibt es weitere Planungen?

14. Sind Asphaltierungen geplant?

Welche Wege werden asphaltiert und warum?

15. Gibt es eine Zusammenarbeit mit dem Senat?
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