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Fachverband FuRverkehr Deutschland
Gehen bewegt die Stadt - vorwort zum Bericht 2008

RegelmaRiges Gehen im Alltag und in der Freizeit steigert das Wohlbefinden. Wer
taglich auch nur eine halbe Stunde zu Ful3 unterwegs ist, trainiert den gesamten
Korper und beugt damit den meisten Zivilisationskrankheiten vor. Ful3ganger haben
sich dartber hinaus fur die umweltgerechteste und sozial vertraglichste Mobilitat
entschieden. Gehen schont das Klima und verursacht keinen Larm. Menschen zu
FuR machen die Stadt zu einem Lebensraum. Deshalb unterstitzt der FUSS e.V.
als Fachverband FuRRverkehr Deutschland Initiativen, die die Sicherheit und
Annehmlichkeit fur alle Menschen verbessern, die zu Ful’ unterwegs sind. Das Netz
der 20 grinen Hauptwege stellt als bundesweites Modellvorhaben einen
wesentlichen Baustein fur eine nachhaltige Mobilitdt in der Bundeshauptstadt Berlin
dar. FUSS e.V. setzt sich im Rahmen des gemeinsamen Projektes insbesondere
daflr ein, dass die Wegeverbindungen hdchste Verkehrssicherheit, eine méglichst
grol3e soziale Sicherheit und ein komfortables und attraktives Angebot bieten.

Berlin ist auf dem richtigen Weg: Die am 8. Oktober 2008 verdoffentlichte Studie des
Européischen Verkehrssicherheitsrates ergab: ,Der Berliner StralRenverkehr ist der
sicherste aller groRen europaischen Hauptstadte“, allerdings verzeichnen ,andere
Hauptstadte...weit groRere  Fortschritte bei der Vermeidung tddlicher
Verkehrsunfalle." Die EU-Experten fordern ,eine Stadtplanung, die auf gute
Erreichbarkeit von Einrichtungen mit Bus und Bahn sowie zu Fufd und per Fahrrad
setzt...Bei der Planung sollten vor allem die Verletzlichsten bertcksichtigt werden:
FuRganger und Radler, die zusammen rund die Halfte der Verkehrstoten
ausmachen.“t FUSS e.V. will mit diesem Projekt daran mitwirken, dass die 20
grinen Hauptwege durch angemessene Querungsanlagen Uber die Straf3en als
sicheres und komfortables Wegenetz ausgebaut werden.

Wir bedanken uns bei den Flaneurinnen und Flaneuren des Burgerprojektes
.Netzwerk fur 20 griine Hauptwege in Berlin® fir die ausgezeichnete Recherche und
Hilfe bei der Festlegung der Wegefiihrung. Sie und viele andere interessierte Blrger
haben den FUSS e.V. auf Querungsanlagen hingewiesen, die sie als nicht
fugangerfreundlich oder gar geféahrlich ansehen. Wir waren sehr erfreut Uber die
teilweise sehr kurzfristig Ubermittelten Hinweise und Hilfestellungen durch die
angesprochenen Bezirksamter, Bezirksverordnetenversammlungen,
Quartiersmanagements der Sanierungsgebiete, Blrgerinitiativen und des Referats
VIl B ,Planung und Gestaltung von StralRen und Platzen“ der Senatsverwaltung far
Stadtentwicklung. Eine wesentliche Grundlage war, dass 2008 die beiden
Kartenverlage piekart-Verlag Berlin (www.piekart.de) und Pharus-Plan (www.dein-
plan.de) die 20 grinen Haupt-wege in ihren Stadtplanen verdéffentlicht haben. Nicht
zuletzt bedanken mochten wir uns bei den Kooperationspartnern des
Gesamtprojektes Referat IE ,Naturschutz, Landschaftsplanung und Forstwesen“ der
Senatsverwaltung und Stadtentwicklung und BUND Berlin e.V., ohne deren Idee
und Initiative das Konzept nicht entstanden wére und auch nicht weiterentwickelt
werden konnte.

Anregungen und Korrekturen zur vorliegenden Studie sind erwinscht.

FUSS e.V.

! Stefan Jacobs: ,Berlins StraRen sind ein sicheres Pflaster*, Der Tagesspiegel, 9.10.2008
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Fachverband FuRverkehr Deutschland
Die Stadt bewegt sich - vorwort zum Bericht 2009

Ein derart umfassendes FulR3verkehrs-Audit flr ein zusammenhéngendes
stadtisches FulRverkehrs-Netz mit einer Lange von etwa 500 Kilometern und die
haufig mehrfache Begutachtung von immerhin etwa 825 Querungsstellen ist nicht
nur in Deutschland erst- und einmalig, sondern nach unserem Wissen auch in
anderen Stadten auf der Welt noch nicht durchgefiihrt worden. Selbstverstandlich ist
dies eine auf den Beobachtungs-Zeitraum zugeschnittene Analyse und selbst die
Veranderungen innerhalb der etwa 1 % Jahre dauernden Untersuchung konnten
nicht alle erfasst und bericksichtigt werden. Dennoch geben die Beschreibungen
durchaus einen Querschnitt der Probleme wieder, mit denen sich Alltags- und
Freizeit-Geher/innen auseinandersetzen missen. Sie sollen Kommunalpolitiker und
Planer anregen, sich intensiver mit dem FuRverkehr auseinander zusetzen. Dabei
ist es dann letztlich nebensachlich, ob die eine oder andere Beschreibung oder der
eine oder andere MalRBhahmen-Vorschlag dieser Studie beim Lesen bereits aufgrund
von Veranderungen nicht mehr aktuell ist. Das Projekt ist damit ohnehin nicht
abgeschlossen, wird nie abgeschlossen sein, denn Uberall in der Stadt wird gebaut,
Wege werden noch einmal verlegt, Vorschldge werden so oder in einer anderen fir
den Fullverkehr positiven Form umgesetzt, oder aber es treten andere und neue
Herausforderungen auf.

Auf eines moéchten wir noch einmal deutlich hinweisen: Ful3verkehrs-Audits
ersetzen oder stehen nicht in Konkurrenz zur sonstigen Verkehrssicherheitsarbeit,
sondern erganzen diese im Bereich der nicht unwesentlichen Unfallpravention,
haufig in einem niederschwelligen und kostengunstigen Bereich. Bei der
Beseitigung von Unfallhdufungsstellen, -linien oder —gebieten muss ein besonders
Augenmerk auf sehr viele ortliche Gegebenheiten gerichtet werden, denn die
Verkehrsunfallanzeigen und die Unfalltypen-Steckkarten sind fir zahlreiche latente
Gefahren nur beschrankt oder gar nicht aussagefdhig. Darlber hinaus aber
geschehen Unfalle gerade mit FuRgangerbeteiligung haufig nicht an bereits
vermerkten Unfallschwerpunkten, sondern an neuen Stellen. Deshalb muss daran
gearbeitet werden, die allgemein maRgeblichen Unfallursachen ausfindig zu
machen. Berlin ist dabei auf dem Weg.

Nachdem der FUSS e.V. Mitte Januar 2009 den 1. Teil der Untersuchung vorgelegt
hatte, werden im hiermit vorliegenden 2. Teil die restlichen Wege und damit
anndhernd 2/3 des gesamten Untersuchungsgebietes analysiert. Da die beiden
Teile in der Internetprasentation www.fussverkehrs-audit.de zusammengefligt
werden, wird die inhaltliche Gliederung des 1. Teiles beibehalten -
Gliederungspunkte werden aber nur dann aufgefihrt, wenn sich Ergdnzungen oder
Anderungen ergeben haben.

Anregungen und Korrekturen zur vorliegenden Studie sind erwiinscht.
FUSS e.V.
Fachverband Ful3verkehr Deutschland
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1. 20 grune Hauptwege in Berlin

1.1 Ein Modellvorhaben

Fur den Fachverband FuR3verkehr Deutschland stellt das Konzept zur Umsetzung
eines Netzes mit 20 griinen Hauptwegen in Berlin ein bundesweit bemerkenswertes
Modellvorhaben dar. Es ist ein wesentlicher Baustein fiir eine nachhaltige d.h.
umweltgerechte und sozial vertragliche Mobilitat in der Bundeshauptstadt Berlin.

» Mitinsgesamt rund 500 Kilometern Spazierwegen, Promenaden,
durchgriinten StralRenrdumen, Gehwegen, aber auch Fahrbahnquerungen
ist dieses Projekt in seiner flachenmaRigen Ausdehnung und Netzdichte in
Deutschland einmalig.

» Die Engmaschigkeit des Wegenetzes fihrt fir alle Bewohner dieser Stadt zu
einer maximalen Distanz zwischen der eigenen Wohnung und einem der
Wege von ca. 3 Kilometern.

» Die Wegefuihrung ermdglicht Erholungsspaziergénge, Gesundheits-Training
und alltagliche Wege in der Stadt und schliel3t dariiber hinaus die
Wanderwege des Berliner Umlands an.

» Das Wegenetz verbindet die verschiedenartigen Landschaftsrdume,
Parkanlagen und andere Griun- und Freiflachen unter Einbeziehung der
Flussufer und der Wege an den zahlreichen Wasserflachen mit den
Stadtquartieren.

» Das Projekt beinhaltet eine bemerkenswerte Zusammenarbeit zwischen
Birgern, Verbanden und der Verwaltung. Etwa 150 Flaneurinnen und
Flaneure des Burgerprojektes haben das Wegenetz begangen, haben
fotografiert, die Wege und auch die Probleme beschrieben und nach
Alternativen gesucht, wo zur Zeit noch keine Durchgange vorhanden sind.

» Das Projekt hat durch die Beschlusse des Berliner Senats und des
Abgeordnetenhauses zum Landschaftsprogramm eine verbindliche
Arbeitsgrundlage fir alle Verwaltungen Berlins (vgl. Abschnitt 2.1).

,Das stadtweite, gut verteilte griine Wegenetz privilegiert die Langsamkeit, nitzt der
Stadtnatur und starkt gerade damit die Urbanitat. Die Naturerlebnis-Potenziale
dieser “griinen Stadt” werden als ein gemeinschaftlicher Wohlstand herausgestellt,
den es zu pflegen und auszubauen gilt.*?

% Eva-Maria Epple, Koordinatorin des Birgerprojektes ,Netzwerk fir 20 griine Hauptwege in Berlin“
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1.2

Ziele, Zielgruppen und Schwerpunktsetzung

Grine Hauptwege sind

>

fur die Bewohnerinnen und Bewohner der Stadt lebensraumnah und fir die
Gaste attraktiv gefuihrte Spazier- bzw. Wanderwege und gleichzeitig
FuRwegeverbindungen fur die Alltagsmobilitat,

die sich weitgehend in 6ffentlichen Grin- und Erholungsanlagen befinden; in
der Netzfihrung aber auch andere Grundstiicke einbeziehen und

in der Stadt flachendeckend auch Verkehrsflachen kreuzen missen.

Griine Wege flihren, wie hier am Bellevue-Ufer ... oder auch mitten durch Innenstadtviertel. Ein
direkt neben dem Sitz des Bundesprasidenten in Blumenladen an der Stephanuskirche im
Mitte, haufig durch offentliche Griinanlagen... Wedding.

Sie sollen fur die Fuligénger

>

attraktive und teilweise auch kiirzere Wegeverbindungen fir den Alltags- und
den Freizeitverkehr darstellen,

eine hichste Verkehrssicherheit und eine mdglichst groRe soziale Sicherheit
bieten,

durch die Wegefiihrung und Begrinungen starker vor Larm schiitzen als
dies durch Malinahmen der Larmminderung im Stra3ennetz erreicht werden

kann,

gleichzeitig als Frischluftschneisen das gesamte Stadtklima positiv
beeinflussen,

die Naturverbundenheit der Stadtbewohner starken und ausbauen,

den Berlinerinnen und Berlinern und den Gasten schone oder interessante
Stadt-Ansichten und -Aussichten ermdglichen,

Zielorte miteinander verbinden, die zum Verweilen einladen und damit die
Kommunikation starken,
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» zur kérperlichen Bewegung im Sinne der Gesundheits-Pravention und -
Therapie animieren sowie

> ein Herauswandern aus der Stadt und ein Hineinwandern in die Stadt
ermoglichen.

Ziel ist es, eine angenehme Alternative zur Autonutzung - insbesondere auf kurzen
Wegen - anzubieten. Blrger und Géaste sollen zum Gehen angeregt werden.

Die FuRganger- und Radfahrer-Briicke Schwedter  Die Rampe zur Unterquerung Behmstraf3e ist
Steg in Pankow ist als Nord-Stid-Verbindung tiber  Uberaus komfortabel ausgefallen. (GHW Nr. 18-
die S- und Regionalbahn-Gleise 6stlich Bhf. 051)

Gesundbrunnen (,Nordkreuz") sehr beliebt.

Zielgruppen

Zielgruppe des Modellvorhabens sind in erster Linie alle FuRganger, Flaneure,
Wanderinnen und Wanderer, also alle Verkehrsteilnehmerinnen und
Verkehrsteilnehmer, die zu Ful3 mobil sind.

» Dabei muss ein besonderes Augenmerk auf mobilitdtseingeschréankte
Verkehrsteilnehmer gelegt werden, also auf Menschen mit
Kdrperbehinderungen, aber auch auf Personen, die mit einem Kinderwagen,
Koffer, der ,Rentnerkarre”, etc. unterwegs sind.

» Die grinen Hauptwege sind fur den Alltags- und Freizeitverkehr mit einem
hohen Anteil von Kindern, Familien, &lteren und mobilitatseingeschrankten
Menschen gedacht.

» Soweit sie dafur geeignet sind, ist auch eine gemeinsame Nutzung von
Wegeabschnitten durch langsame Radfahrerinnen und Radfahrer moglich.

Schwerpunktsetzung

Der FUSS e.V. konzentriert sich im Rahmen der drei Kernaspekte des
Projektes: ,Natur + Gehen + Burgerprojekt inhaltlich auf das Gehen und setzt
dabei

drei Schwerpunkte:

1. Sicherheit - Vermeidung von Verkehrs- und Eigenunféllen, Verbesserung
der sozialen Sicherheit,
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2. Gesundheit - Sport, Pravention, Therapie und

3. Lebensqualitat - Stadtweites Wegesystem, Wohnumfeldverbesserung,
Stral3enriickbau, Lernen, Urbanitat.

Leitziele

Hinter dem Gesamt-Konzept stehen folgende strategische Zielsetzungen:

» Der FuRBverkehr muss als eine tragende Saule der nachhaltigen Mobilitat in
der Stadt gefordert werden.

» Die Abnahme des FulBwegeanteils am Verkehrsaufkommen muss gebremst
und durch attraktive Angebote flr FuRganger und eine Reduzierung der
Foérderung des motorisierten Verkehrs gesteigert werden.

» Auch beim Ful3verkehr missen Wegeverbindungen sicher, attraktiv,
komfortabel und direkt gestaltet werden.

Dass es dazu noch einiger Uberlegungen und MaBnahmen bedarf, zeigt die
folgende kleine Foto-Dokumentation:

Wer aus der Griinanlage ,Berliner Balkon* in ... wird auf einem abgenickten Weg mit Sperrgitter
Marzahn-Hellersdorf kommt und zum Butzer See in den Ausrundungsbereich gefihrt...
spazieren mochte....

....versucht in der Regel dennoch die recht stark ...kann damit aber ziemliche Probleme
befahrene Elsenstralle zu queren... bekommen. (GHW Nr. 08-035)

Die Abbildung auf der folgenden Seite zeigt die Vielfaltigkeit des Modellvorhabens
allein bei Betrachtung des Kernaspektes ,Gehen".






FUSS e.V.: Querungsanlagen 20 griine Hauptwege Seite |14

2. Beschlusslage und Grundlagen

2.1 Grune Wege

“Das Projekt - 20 griine Hauptwege fir Berlin - wurde aus dem von Senat und
Abgeordnetenhaus 1994 beschlossenen Landschaftsprogramm des Landes Berlin
entwickelt. Das mit dem Flachennutzungsplan abgestimmte Landschaftsprogramm
ist behdrdenverbindlich und dementsprechend Vorgabe fir alle nachfolgenden
Planungsebenen.” Es sollen hier nur die wesentlichen Rahmenbedingungen kurz
erwahnt werden:

Es handelt sich um das 27. Leitprojekt der Agenda 21 Berlin, die mit Beschluss des
Ausschusses fir Stadtentwicklung und Umweltschutz des Abgeordnetenhauses von
Berlin am 18.Mai 2006 zur “Leitidee der kiinftigen Landespolitik” erklart wurde.* Der
Senat wird mit dem am 8. Juni 2006 vom Abgeordnetenhaus Berlin ohne Gegen-
stimme verabschiedeten Konzept aufgefordert, “die Agenda 21 Berlin als Leitidee
seiner kinftigen Politik aufzunehmen und die aufgefihrten Qualitats- und
Handlungsziele so schell wie moglich umzusetzen.” Die griinen Hauptwege werden
darin als ,Hauptwegenetz fur FuRgéanger* bezeichnet.’

In verschiedenen Antworten auf Anfragen im Abgeordnetenhaus Berlin hat sich die
Senatsverwaltung zur Umsetzung in Teilabschnitten erklart.® Dariiber hinaus hat der
Senat in seinem ,Bericht Uber die Ergebnisse der Umsetzung des 2004
beschlossenen Tourismuskonzeptes® 2008 hervorgehoben: ,Fir eine Stadt der
GrolRe

Berlins einmalig ist das sich tber rund 550 Kilometer erstreckende Wander- und
Spazierwegenetz, das in den “20 griinen Hauptwegen™ zusammengefasst ist und
Bewegung suchenden Touristinnen und Touristen die Moglichkeit erdffnet, sich die
bauliche und landschaftliche Vielfalt von Stadt und Umland in individuellen Etappen
zu erwandern.*’

Im Gegensatz zu diesen Beschliissen und Aussagen wird das Projekt von der
Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung im Ende 2004 verdffentlichten
»Stadtentwicklungskonzept Berlin 2020 (StEK 2020)* als ,,20 griine Hauptwege fur
FuRganger, Jogger, Skater und Radfahrer” bezeichnet. Das ist verwirrend, obwohl
korrekt darauf verwiesen wird: ,auch wenn es sich teilweise nur um
Streckenabschnitte handelt”. Diese generelle Erweiterung der Nutzergruppen ist
nicht nachvollziehbar. Bei den griinen Hauptwegen geht es um die Umsetzung
eines Wegenetzes; fur Radfahrer kann aber kein Netz entstehen, wenn nach der
Strafenverkehrsordnung nicht benutzbare Verkehrsflachen eingebunden sind. Es
ist dartber hinaus fraglich, ob mit einer solchen Blindelung die erwiinschte
,veranderung des Modal-Split* erreicht werden kann, oder eher eine Verlagerung
dieser Verkehrsteilnehmergruppen von den Verkehrsflachen auf Wege in

% Antwort des Senats zu einer Kleinen Anfrage der Abgeordneten Claudia Hammerling (Biindnis 90/Die Griinen) im
Abgeordnetenhaus, Drucksache 16/11291, hrsg. am 30.Oktober 2007

* Drucksache 15/3245 des Abgeordnetenhauses von Berlin, hrsg. am 18. Mai 2006

® Abgeordnetenhaus Berlin, Plenarprotokoll 15/87, 8. Juni 2006

¢ z.B. ,Gibt es ein Freizeit- und Tourismuskonzept fiir den Teltowkanal?“, Kleine Anfrage des Abgeordneten Albert
Weingartner (FDP), Drucksache 16/10110, 2007; ,Planungen im Spreeraum*, Kleine Anfrage des Abgeordneten
Dirk Behrendt (Bundnis 90/Die Grunen), Drucksache 16/12161, 2008

" Mitteilung —zur Kenntnisnahme- Tourismuskonzept evaluieren®, Abgeordnetenhaus Berlin, Drucksache 16/1634,
hrsg. Am 3.Juli 2008, die Angabe 550 Kilometer ist nicht ganz korrekt, das Netz umfasst derzeit ca. 500 Kilometer.
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Grunanlagen. Das StEK 2020 ist kein Beschluss des Senats oder des
Abgeordnetenhauses, sondern soll eine Debatte Uber die zuklnftige

Stadtentwicklung anregen.?

Um die im Landschaftsprogramm in der groben Wegefiihrung enthaltenen 20
grinen Hauptwege in der Praxis genauer festzulegen und durchgangig nutzbar zu
machen, wird das Projekt auf einer breiten Basis aktiv unterstitzt. Seit 2003 ist der
FUSS e.V. und seit 2005 sind FUSS e.V. und der BUND Berlin e.V. gemeinsame
Projekttrager des Bulrgerprojektes “Netzwerk fur 20 griine Hauptwege”. Im Marz
2006 haben beide Verbande und die Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung in einer
“Kooperationsvereinbarung” zugesagt, zukiinftig bei der Weiterentwicklung und
Umsetzung des Projektes zusammenzuarbeiten.®

Der Ubergang zwischen Griin- und Verkehrsflachen ist fiir den Benutzer so wenig erkennbar, wie der
Unterschied zwischen Wandern und Spazierengehen definierbar ist:

Eine wenig verstandliche Ubergangssituation tiber
die Oberbaumstrafe in Kreuzberg-Friedrichshain:
Auf der nordlichen StraRenseite trifft man genau
auf einen neu gepflanzten Baum. (GHW Nr. 01-
004) FuRgéanger oder Wanderer bleiben auf der
Verkehrsflache, sind aber gezwungen, das
StraBenbegleitgriin zu betreten.

2.2 Verkehrsflachen

Am Abgang vom Tegeler Weg in Richtung
Nonnendamm gibt es eigentlich nur eine Treppe,
das Sperrgitter zu einem Rampenweg wurde
nachtraglich entfernt. (bisher temporéarer Umweg
GHW Nr. 18) Hier wurde also von Amts wegen
oder durch eine illegale Tat flr einen barrierefreien
Abgang der ,Grenzzaun“ zwischen Griin- und
Verkehrsflachen beseitigt.

Am 8. Juli 2003 legte der Senat von Berlin mit dem ,Stadtentwicklungsplan Verkehr
Berlin — mobil 2010 (StEP Verkehr 2003)" dem Parlament ein ,integrativ angelegtes
Planwerk” zum Beschluss vor, ,das ein schliissiges Handlungskonzept mit den
mdglichen und notwendigen Schritten flr die nachsten Jahre mit einer langfristigen
strategischen Orientierung verbindet*.° , Die Mobilitat im Nahbereich ...durch tiberall
gunstige Bedingungen fir Ful3ganger und Radfahrer” zu erleichtern, wurde zum
Leitbild erklart. Der Senat bekannte sich eindeutig dazu, dass ,auch beim
FuRgangerverkehr....Steigerungspotenziale (bestehen), wenn Sicherheit,

Bequemlichkeit und Attraktivitat der 6ffentlichen Raume erhoht werden.

ull

Als Lésungsstrategie wurde fir den Verkehrssicherheitsbereich formuliert: ,Das
Uberdurchschnittliche Tétungs- und Verletzungsrisiko nichtmotorisierter
Verkehrsteilnehmer muss deutlich reduziert werden durch Verbesserung der

& Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung (Hrsg.): Stadtentwicklungskonzept Berlin 2020. Statusbericht und

perspektivische Handlungsanséatze, 5. November 2004

® Kooperationsvereinbarung auf Gegenseitigkeit zu den ,20 griinen Hauptwegen* zwischen dem BUND Berlin e.V.
und FUSS e.V. Berlin und Land Berlin (Referat | E), 20.M&rz 2006
0 aus dem Vorwort, Peter Strieder, Senator fiir Stadtentwicklung

" StEP Verkehr 2003, 11.1.2
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Sicherheitsbedingungen...fiir FuRganger vor allem durch mehr Uberquerungshilfen,
verbesserte Ampelschaltungen und eine bessere Ubersichtlichkeit in dicht
besiedelten StadtrAumen durch sicherheitsorientierte Parkplatzbeschréankungen
etc.,...“.** Als Handlungsbedarf fiir die ,Innere Stadt* (vgl. Abschnitt 3.2) wird noch
einmal deutlich hervorgehoben: ,Zur Verbesserung der Bedingungen des
FuRgangerverkehrs sind ausreichend breite Gehwege, eine bessere Wegweisung
und verbesserte Que-rungsmaglichkeiten von HauptverkehrsstraRen vorrangig.“*

Zwar wurde die Schaffung ,geschlossener Radwege-Netze* im Handlungsbedarf
ausdriicklich aufgenommen **; die Erwéhnung einer Netzwegekonzeption fiir
FulRgénger aber bedauerlicherweise versdumt. Dennoch sind die 20 grinen
Hauptwege als eine ,Weiterentwicklung der Konzeption fir ein
fulRgangerfreundliches Berlin“ einzuordnen und die Untersuchung der
Querungsstellen im Rahmen dieses Projektes als eine vordringliche MalRnahme:
.Benennung der prioritaren Orte und MalBhahmen (Verbesserung der Bedingungen
fur den FuRgangerverkehr,

insbesondere durch Verbesserung der Querungsmdglichkeiten an
Hauptverkehrsstral3en / Erhdhung der Verkehrssicherheit, Verbesserung der

Wegweisung, Verbesserung der Aufenthaltsqualitat)“.*

An der Bernauer Stral3e in Reinickendorf wurden Fiir Ubergange zumindest an den Haltstellen an
Schilder ,Unfallschwerpunkt” aufgestellt und dieser kilometerlangen Strecke haben bisher die
Parkplatze links und rechts der Stral3e angelegt. Mittel oder der Wille gefehlt. (GHW Nr. 03-018)

2.3 Richtlinien und Empfehlungen

In den letzten 25 Jahren wurde in den technischen Regelwerken zumindest die
gleichberechtigte Behandlung des FuRverkehrs verankert. Von wenigen Ausnahmen
abgesehen ist es ausreichend, die in den geltenden Regelwerken festgelegten
Standards als ,Stand der Technik” in die Praxis umzusetzen. Fir die
Entscheidungen der MalRBhahmenvorschlage (Abschnitt 7.) wurden folgende
Richtlinien, Empfehlungen und Einfihrungserlasse zugrunde gelegt:

ESAS 2002:

Empfehlungen fir das Sicherheitsaudit von Stralen ESAS
Ausgabe 2002, Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.), Kéin, 2002

12 StEP Verkehr 2003, 111.4.3.2 Pkt. 10

3 StEP Verkehr 2003, 111.4.4.1, Pkt. 4.

4 StEP Verkehr 2003, 111.4.5.1

5 StEP Verkehr 2003, | 24, MaRnahmen zur Férderung des FuRgangerverkehrs
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MAS 2003:'°
Merkblatt fur die Auswertung von Stral3enverkehrsunféllen, Teil 1: Fihren und

Auswerten von Unfalltypen-Steckkarten.
Ausgabe 2003, Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.), KéIn, 2003

MAS 2001:’
Merkblatt fir die Auswertung von StralRenverkehrsunfallen, Teil 2: MalRnahmen

gegen Unfallhaufungen.
Ausgabe 2001, Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.), Kéln, 2001

RASt 2006:

Richtlinien fur die Anlage von Stadtstraf3en.

Ausgabe 2006, Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.), Kéln, 2006
Einfihrungserlass 2008:

Rundschreiben tber die Einfihrung der Richtlinien fiir die Anlage von StadtstralRen (RASt 06) der
Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen (FGSV), Arbeitsgruppe StralRenentwurf, vom
3. Dezember 2007, Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung, ABI.Nr.3 / 18.01.2008

EFA 2002:%®

Empfehlungen fur FuRgangerverkehrsanlagen.
Ausgabe 2002, Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.), Kéln, 2002

AV Geh- und Radwege:
Ausfuhrungsvorschriften zu 8 7 des Berliner Stralengesetzes tber Geh- und

Radwege (AV Geh- und Radwege)
vom 13. Marz 2008, Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung, ABI. Nr. 15/ 28.03.2008

R-FGU 2001:

Richtlinien fur die Anlage und Ausstattung von FuRgangeriiberwegen (R-FGU 2001)
Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (Hrsg.), Bonn 2001

Einfihrungserlasse 2001/2008:
Vom 3. Dezember 2001, Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung, ABI. Nr. 70/ vom 4. Mérz 2008,
Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung

Regelblatter:
Anlage und Ausstattung und Markierung von Ful3gangeriberwegen
RP 250-253, Verkehrslenkung Berlin (VLB), 20.11.2007

RILSA 1992:
Richtlinien fur Lichtsignalanlagen RILSA - Lichtzeichenanlagen fir den

StralRenverkehr -
Ausgabe 1992, Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.), Kéln, 1992

RILSA Teilfortschreibung 2003:
Ausgabe 2003, Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.), Kéln, 2003

RILSA 2007:*
Richtlinien fir Lichtsignalanlagen RILSA — Lichtzeichenanlagen fiir den

StralRenverkehr —
Ausgabe 2007, Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.), Kdln, 2007

HBS 2005:

'® Diese Abkirzung wird nur im Rahmen dieser Untersuchung verwendet.

7 Diese Abkiirzung wird nur im Rahmen dieser Untersuchung verwendet.

'8 Die EFA wurde in Berlin nicht eingefiihrt, da It. Aussage der Senatsverwaltung die ,AV Geh- und Radwege*
dartiber hinausgeht. Siehe dazu Ausfihrungen im Text.

19 bie RilSA 2007 wurde noch nicht veroffentlicht, wurde aber im Rahmen dieser Untersuchung herangezogen.
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Handbuch fiir die Bemessung von Straf3enverkehrsanlagen.
Ausgabe 2001, Fassung 2005, Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.),
KélIn, 2005

Merkblatt fur die Anlage von Kreisverkehren
Ausgabe 2006, Forschungsgesellschaft fur Stral’en- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.), Kéin, 2006

MWBF 2007:

Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir den Ful3gangerverkehr
Ausgabe 2007, Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.), Kéin, 2007

FGSV-Arbeitspapier Nr. 39:

FuRgangerquerungsanlagen innerhalb bebauter Gebiete
Ausgabe 1996, Forschungsgesellschaft fur Stral’en- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.), Kéin, 2007

Handbuch zur Gestaltung von Stral3en und Platzen in Berlin
Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung, Umweltschutz und Technologie, Berlin 1999

Mit der grundsatzlichen Wende durch die Einfihrung der ,Empfehlungen fur die
Anlage von Erschlieungsstralien EAE" im Jahre 1985 und acht Jahre spater der
entsprechenden ,Empfehlungen fiir die Anlage von Hauptverkehrsstralen EAHV*
wurde die Betrachtung des Verkehrsraumes aus der Sicht der Verkehrstechnik, der
Verkehrsanlagen und der Verkehrsabwicklung durch eine gesamtstadtische
Betrachtung ergénzt.” Dieser Ansatz wurde weitestgehend mit der aktuellen
Einfihrung einer neuen Richtlinienstruktur 2007 Gbernommen und teilweise
weiterentwickelt. Insofern handelt es sich bei der vorliegenden Untersuchung um ein
Pilotprojekt zu den erst im letzten Jahr eingefiihrten ,Richtlinien fiir die Anlage von
Stadtstralen RASt06* zur stadtebaulichen Eingliederung eines Wegenetzes.

Das Land Berlin hat die ,Empfehlungen fir Ful3gangerverkehrsanlagen EFA 2002
nicht idbernommen mit der Begrindung, dass die darin enthaltenen Aussagen durch
Einfihrung der Ausfihrungsvorschriften ,AV Geh- und Radwege“ vom Dezember
1998 in Berlin bereits eingefiihrt waren und die darin enthaltenen Aussagen
teilweise im Sinne der Verbesserung der Ful3verkehrsbedingungen tber die EFA
hinaus gehen.

In der AV sind allerdings zahlreiche Aussagen und Regelungen aus der EFA zu
Bestands- und Mangeluntersuchungen, zur Ausstattung FuRgangerverkehrsanlagen
sowie zu den Querungsanlagen nicht enthalten, die im Rahmen der
Projektbearbeitung als wesentlich angesehen wurden. Deshalb wird die Empfehlung
bei der Erorterung der Mal3nahmen (Abschnitt 7.) neben den in Berlin giltigen
Richtlinien, Empfehlungen und Ausfuhrungsvorschriften als ,Stand der Technik"
bertcksichtigt.

e Es wird empfohlen, die EVA 2002 auch in Berlin einzufihren mit dem
Vermerk, dass die in der AV Geh- und Radwege 2008 enthaltenen
Aussagen und Regelungen vorrangig zu beachten sind.

2 Beide genannten Empfehlungen EAE und EAHV wurden im Jahr 207 durch die Richtlinie RASt ersetzt.
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3. StralRenquerungen im Wegesystem

3.1 Wegenetz

Die Festlegung einer genaueren Wegefihrung mit seiner ,Ideallinie” und den
aufgrund der ortlichen Gegebenheiten notwendigen ,temporaren Umwegen* erfolgte
ab dem Jahr 2003 durch die Begehungen der Flaneurinnen und Flaneure des
Burgerprojektes ,Netzwerk fur 20 griine Hauptwege" unter Projekttragerschaft des
FUSS e.V. und spater auch des BUND Berlin e.V. in Zusammenarbeit mit dem
Referat IE ,Naturschutz, Landschaftsplanung und Forstwesen* der Senats-
verwaltung fir Stadtentwicklung. Mit Unterstiitzung der Senatsverwaltung konnten
die Ergebnisse der Begehungen aufgenommen und in einer ersten ,Interaktiven
Wanderkarte" auf der Website der Verwaltung veroéffentlicht werden.

Im Mai 2008 vero6ffentlichte der piekart-Kartenverlag in Zusammenarbeit mit der
Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung Berlin, dem BUND Berlin e.V. und FUSS
e.V. eine durch die Senatsverwaltung und die Stiftung Naturschutz Berlin geférderte
Ubersichtskarte. In dieser im Handel erhéltlichen Karte sind erstmals die Ergebnisse
der Begehungen und der darauf folgenden Abstimmungsverfahren mit den
Bezirksamtern weitestgehend punktgenau festgelegt. Diese Ubersichtskarte im
Malf3-stab 1:40 000 ,Berlin / Flanieren — Spazieren — Wandern / 20 griine Haupt-
wege" wurde fur das Projekt 2008 und die mit der Senatsverwaltung Mitte 2009
abgestimmte Karte ,BERLIN GroRR3e Ausgabe” im MaRstab 1:22.800 des Verlages
Pharus-Plan im Jahr 2009 als Planungsgrundlage verwendet.

Veranderungen der Wegefihrung, die seitens der Bezirke oder durch die
Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung nach der Herausgabe der Ubersichtskarte
erfolgten, konnten aufgrund des knappen Bearbeitungszeitraumes nicht
beriicksichtigt werden. Uberschneidungen zwischen ,offiziellen* Veranderungen und
der Bearbeitung dieses Projektes mit seinen Verédnderungsvorschlagen waren
ohnehin nicht auszuschlieRen.

Der Zustand von Querungsanlagen in diesem Wegenetz wurde bisher lediglich
ansatzweise durch die Flaneurinnen und Flaneure des Birgerprojektes ermittelt.
Notwendig war daher eine sehr intensive Nacherfassung.

3.2 Festlegung des Untersuchungsgebietes

Reprasentanz und nicht Vollstandigkeit war das Ziel der Projektphase 2008, da in
der zur Verfugung stehenden Zeit nicht alle Querungsanlagen im Verlauf des etwa
500 Kilometer langen Netzes der 20 griinen Hauptwege in Berlin untersucht werden
konnten. Das ausgewahlte Untersuchungsgebiet setzt sich aus folgenden Wegen
und Wegeabschnitten zusammen:

1. Das engere Untersuchungsbiet umfasst in groben Ziigen alle Querungs-
anlagen innerhalb des stadtischen S-Bahn-Ringes (sogenannter ,Hunde-
kopf“) bzw. der ,Umwelt-Zone“. Das Gebiet wurde allerdings im Gegensatz
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zur ublichen Eingrenzung der Innenstadt mit dem streckenweise etwas
daruiber

hinausgehenden griinen Hauptweg GHW Nr. 18 ,Innerer Parkring” definiert.
Damit wurde ein geschlossenes Wegesystem der Berliner Innenstadt mit
einer geschatzten Netzlange von 100 Kilometern einbezogen (etwa 2/3 der
untersuchten Wegenetzlange).

2. Zusatzlich wurden alle Querungsanlagen auf Wegeverbindungen untersucht,
die in den vier Himmelsrichtungen aus dem inneren Stadtgebiet bis zur
Berliner Stadtgrenze hinausgehen und zwar
im Norden bis Lubars,

im Osten bis Mahlsdorf,

im Siden bis Schénow und

im Westen bis Staaken.

Diese im Projekt als ,Auslaufer” bezeichneten Wege stellen einen
Querschnitt durch die Bebauungs- und Besiedlungsdichte dar: Der
Siudauslaufer (Zehlendorf) als stadtischer Kernbereich, der Nordauslaufer
bis hin zum dorflichen Lubars, die Ost- und Westauslaufer als eine Kette von
berlintypischer Bebauung, Gber Satellitensiedlungen bis hin zur
Einfamilienh&auser-Siedlung.

Die Wege haben zusammen eine geschatzte Lange von insgesamt 50
Kilometern (etwa 1/3 der untersuchten Wegenetzlange).

Die Auswahl erfolgte, weil damit neben dem Stadtgebiet zusatzlich sehr unter-
schiedlich strukturierte Gebiete in die Untersuchung einbezogen werden konnten.
Dabei zeigte sich deutlich, dass Querungsanlagen in den Randbereichen der Stadt
keineswegs aufgrund eines angenommenen geringeren Verkehrsaufkommens oder
der geringeren Besiedlungsdichte sicherer oder komfortabler ausgestaltet sind.

Die folgende Ubersicht des Gesamtwegenetzes wurde mit freundlicher
Genehmigung durch den Kartenverlag piekart e.K., www.piekart.de ilbernommen
und durch Angaben zum Untersuchungsbiet (rote Linien) erganzt. In der
Bearbeitungsphase 2009 wurden alle restlichen Wege und damit etwa 2/3 des
Wegenetzes untersucht.
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3.3 Knotenpunkte im Wegenetz

In die Betrachtung einbezogen wurden alle ,ldealwege” im Untersuchungsgebiet,
die bereits zum Zeitpunkt der Herausgabe der Plangrundlage (Stand 6. Mai 2008,
piekart-Ubersichtskarte) begehbar waren. Liicken im Idealwegenetz wurden nicht
einbezogen, weil eine Recherche tber den Zeitpunkt der geplanten
LickenschlieBung im Rahmen der Untersuchung nicht moglich war. In diesem
Sinne blieben auch bereits begehbare Wegeabschnitte unberiicksichtigt, die auf
eine nicht begehbare Liicke stoRen und fir die es deshalb zur Zeit einen Vorschlag
fur einen temporaren Umweg" gibt.

Als Knotenpunkt (KP) wird im Rahmen der Untersuchung eine Stral3en-Kreuzung, -
Einmindung oder ein StraRBenabschnitt auf der Strecke bezeichnet, den Benutzer
des grinen Hauptweges auf einer Verkehrsflache queren, bzw. tiber- oder
unterschreiten missen. Ein Knotenpunkt kann sich aus mehreren aufeinander
folgenden Querungsstellen (QSt) zusammensetzen.

Als Querungsstelle wird eine gradlinige Querung einer Fahrbahn tber Rad-, Park-
und Fahrstreifen in beiden Fahrrichtungen ohne oder mit einer Mittelinsel bzw.
einem Mittelstreifen bezeichnet. Querungen Uber Eck auch Uber eine Dreiecksinsel
sind somit zwei Querungsstellen innerhalb eines Knotenpunktes.

Unterfihrungen unter oder Briicken Uber Stral3en werden ebenfalls als
Querungsstelle bezeichnet. Sie wurden in die Untersuchung einbezogen, weil die
Knotenpunkte im Netz in der Regel auch Zugangs- bzw. Abgangsstellen zu bzw.
von den griinen Hauptwegen darstellen.

Die Wegefuhrung auf3erhalb der Knotenpunkte eines griinen Hauptweges wurde in
der Regel nur dann in die Betrachtung einbezogen, wenn mit ihr Sicherheits- oder
KomforteinbuRen an Knotenpunkten verbunden sind.

Ein ,Knotenpunkt‘ muss nicht zahlreiche ,Querungsstellen“ haben und kann dennoch untbersichtlich
sein. Die beiden Damen mit den Ruckséacken auf dem rechten Foto haben fast zehn Minuten bendtigt,
um ihren Wunsch umzusetzen, von der einen zur anderen Stra3enseite zu gelangen:

Eine vollig verwirrende Ubergangssituation {iber Unibersichtliche und geféhrliche Querung Uber die
die Oberbaumstraf3e in Kreuzberg-Friedrichshain: Oberbaumstral3e zur Falckensteinstrale. Doch
Die Autofahrerinnen und Autofahrer entscheiden wer bis hierher findet, ist erleichtert, damit die

sich ganz kurzfristig, welche der Spuren in letzten gefahrlichen Fahrstreifen Giberwunden zu

Richtung Norden sie benutzen. (GHW Nr. 01-004)  haben. (GHW Nr. 01-003)
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4.  Analyse der Querungsbedingungen

4.1. Vorgehensweise

Alle Querungsstellen im Verlauf von grinen Hauptwegen im Untersuchungsgebiet
wurden anhand eines ,Begehungsbogens®, durch zusatzliche Aufzeichnungen
(Anmerkungen per Notiz oder Recorder) und durch digitale Fotos erfasst und
analysiert. Im Innenstadtbereich fanden zwei bis vier, auf den Auslaufer-Strecken in
der Regel zwei Begehungen jeder Querungsstelle statt. Obwohl fir die
MaRnahmenempfehlungen ein Kartenausschnitt im Maf3stab 1:5000 sowie
ausgefiillte Querungsstellen-Begehungsbdgen und Fotos zur Verfligung standen,
waren an unerwartet zahlreichen Stellen Nachbegehungen notwendig. An
ausgesuchten Problem-Knotenpunkten fanden dartiber hinaus Ortsbesichtigungen
mit einer Fachberatung durch das Planungsbiro Richter-Richard Aachen/Berlin
statt.

Obwohl eine breite Einbindung der Anwohner bei diesem ersten Durchgang noch
nicht als angemessen angesehen wird, wurden alle Berlinerinnen und Berliner der
FUSS-Adress-Datei Uber ein Newsletter um Mithilfe angesprochen, welche
Winsche sie zur Qualitatsverbesserung an ihnen bekannten Knotenpunkten an den
grinen Hauptwegen haben. Diese Hinweise wurden soweit wie mdglich
einbezogen. Die meisten Anregungen konnten allerdings nicht bearbeitet werden,
da sie nicht das eingegrenzte Untersuchungsgebiet betrafen.

Daruber hinaus wurden alle Bezirksamter, Bezirksverordnetenversammlungen und
Quartiers-Managements der Sanierungsgebiete gebeten, tber etwaige
Bemuhungen zur Verbesserung von Querungsanlagen zu informieren.

Anhand der vorhandenen Unterlagen werden in Abschnitt 7. die Gegebenheiten
beschrieben und Vorschlage entwickelt.

4.2 Begehungen

Die vor etwa 30 Jahren von FUSS e.V. entwickelte Methode ,BLITZ-licht* als eine
zeitlich sehr kurze Betrachtung von Gegebenheiten auf Gehwegen oder an
Knotenpunkten (z.B. ,Ampel-TESTER") aus der Sicht der Fu3ganger wurde vom
Verband mehrfach in deutschen Stadten angewandt. Parallel und teilweise
miteinander verkniipft setzte sich in der Verkehrswissenschaft und auch im Rahmen
von Mangelanalysen von Planungsbiiros und Amtern immer starker die Erkenntnis
durch, dass der FuRBverkehr eine sehr kleinteilige Betrachtungsweise erfordert,
sowie ausgiebige Beobachtungen und eine Beteiligung der Betroffenen bzw. Nutzer
der Verkehrsanlagen.?

Ein aktuelles und in Deutschland herausragendes Beispiel sind die ,Mangeltouren”
des Arbeitskreises Fullverkehr Kiel. Hier werden in regelmé&Rigen Abstanden von

21 Besonders deutlich nachvollziehbar ist diese Entwicklung in der Literatur und der 6ffentlichen
Diskussion zur Schulwegsicherung, vgl. www.schulwegplaene.de
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den Vertretern der Verbénde Méangeltouren fur eine ,Schwachstellen-Analyse*
festgelegt. Die Linie der Tour und eine Liste der zu besprechenden Mangel wird mit
der Einladung zu einer Ortsbesichtigung verschickt, an der Vertreter der Verbande,
des Amtes, der Fraktionen in der Stadtverordnetenversammlung, der Polizei, der
Schulwegkommission, etc. teilnehmen. Die Ergebnisse werden protokolliert und
sind Grundlage fur zukiinftige MalBnahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit und der Qualitat des Wegenetzes fir den FuRverkehr.

In der Schweiz, die in FuRgangerbelangen in Europa immer einen Schritt voraus ist,
wird diese Methode als ,Augenschein Fussverkehr* bezeichnet. Sie wird mit
offentlichen Mitteln geférdert, weil man zur Erkenntnis gekommen ist, dass sie fur
den FulRverkehr die effektivste und letztlich kostenglinstigste Methode ist. In
GroRbritannien und Skandinavien wird diese Methode der Schwachstellen-Analyse
.Pedestrian Audit* genannt.

Verkehrswissenschaftler und Planer haben vergleichbare Formen zu einem
anerkannten Analyse- und Bewertungs-Instrumentarium entwickelt. In Deutschland
bieten seit 2002 die ,Empfehlungen fir das Sicherheitsaudit an StralRen (ESAS
2002)“

das Handwerkszeug fir eine Abfrage der Situation beztglich der
Verkehrssicherheit, weniger aber der Akzeptanz und nicht des Komforts von
Querungsanlagen.

Alle diese Ansatze werden in der Regel mit einer Birgerbeteiligung vor Ort
verbunden. Das war bei diesem Projekt nicht nur aus zeitlichen Griinden, sondern
auch durch die linienhafte Betrachtung von Knotenpunkten auf Wegeabschnitten mit
einer Lange von ca. 150 Kilometern nicht méglich. Eine breitere Offentlichkeitsarbeit
wurde auch als noch nicht angemessen angesehen.

4.3 Erfassung der ortlichen Gegebenheiten

Der im Rahmen des Projektes erstellte ,Querungsstellen-Begehungsbogen® wurde
aufgrund von Erfahrungen bei vergleichbaren Projekten des FUSS e.V. erstellt und
orientiert sich weitgehend an die ,Empfehlungen fir das Sicherheitsaudit von
Strafen (ESAS 2002)". Mit den dort angebotenen Checklisten fir 1. die Vorplanung,
2. den Vorentwurf, 3. den Ausfiihrungsentwurf und 4. die Verkehrsfreigabe sollen
nicht nur die Querungsanlagen, sondern alle Gegebenheiten einer Stral3e Uberpruft
werden. Sie waren fiir eine drtliche Erfassung wegen des Umfanges und auch
wegen der mehrschichtigen Gliederung der Fragestellungen nicht praktikabel.

Folgende ,Fragestellungen wurden beispielhaft fir Hauptverkehrsstral3en aus der
ESAS 2002, Anhang 2.3, 3. Ausfuhrungsentwurf im ,Querungsstellen-Begehungs-
bogen“ berilicksichtigt (Merkmal z.B. 3.3 Linienfiihrung oder 3.4 Knotenpunkte /
Nummer der Fragestellung):

Knotenpunkt
» ,Sind die Belange der FuRganger und Radfahrer bertcksichtigt?” (3.4/18)
» ,Sind Querungshilfen erforderlich?* (3.4/21)
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> ,Entspricht die Lage der FuRgangerfurten den Wunschwegen des
FulRgéngerverkehrs?* (3.4/22)

» ,Sind alle Kreuzungszufahrten mit Furten ausgestattet?" (3.4/23)

» ,lIst die FuBgangerfiihrung so angelegt, dass eine maximale Nutzung
gewahrleistet ist und die Straf3e nicht an anderen Stellen Uberquert wird?*
(3.4/20)

» ,Ist die Ausbildung und Ausstattung des gewdahlten Knotenpunktes fiir die
Funktion der Stral3e und der kreuzenden Stralden angemessen (Kreuzung,
Einmindung, Kreisverkehr, Lichtsignalanlage usw.)? (3.4/3)

Sichtbehinderungen baulich / zeitweise

> ,Sind die fur alle Verkehrsteilnehmer erforderlichen Sichtdreiecke frei
einsehbar?” (3.4/8)

> ,Wird die Sicht durch z.B. Schutzzdune, Begrenzungszéaune,
Stral3enausstattung, Parkmdéglichkeiten, Verkehrszeichen,
Landschaftsgestaltung/Bepflanzung, Briickenwiderlager, Gebaude
behindert?" (3.4/10)

> ,Werden die Sichtlinien zeitweise behindert, z.B. durch geparkte Fahrzeuge
in Haltebuchten, durch den ruhenden Verkehr oder durch aufgestauten
Verkehr?* (3.4/12)

» ,Sind Halteverbote vorzusehen?* (3.4/35)

Ampelphase
» ,Kdnnen FuRganger die Stral3e in einem Zug Uberqueren? Ist die Griinzeit
ausreichend?” (3.4/42)

Barrierefrei
» ,Sind spezielle Vorkehrungen fur besondere Gruppen oder Einrichtungen
erforderlich (auch Krankenh&user), z.B. fir junge, altere Mitblrger, Kranke,
Behinderte, Taube oder Blinde?"“ (3.4/26)
> ,Sind die Bordsteine an den Uberquerungsstellen fiir FuRgéanger und
Radfahrer abgesenkt?” (3.4/50)

Zulassige Hochstgeschwindigkeit
» ,Sind geeignete Malinahmen vorgesehen, dass die zulassigen
Hochstgeschwindigkeiten eingehalten werden?“ (3.3/10)
» st eine Reduzierung der Geschwindigkeit in Richtung des Knotenpunktes
erforderlich?* (3.4/36)
» ,Sind Inselversatze oder Fahrbahneinengungen erforderlich?“ (3.3/11)

Der Friedrich-Neumann-Platz ist stadtebaulich Doch ein einziges schnell in die Letteallee
durchaus gelungen und die Stralengquerungen einbiegendes Fahrzeug reicht aus, um diese
parallel zur stark und schnell befahrenen lllusion zu zerstéren. Und es biegen sténdig

ResidenzstralRe wirken wie eine Fortsetzung des  einzelne Fahrzeuge mit unangemessener
Platzes als Verkehrsberuhigter Bereich. Geschwindigkeit ein. (GW Nr. 18-063)
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4.4 Lucken bei der Erfassung

Bei der Erfassung durch die ,,Querungsstellen-Begehungsbdgen* nicht
bertcksichtigt wurden mit Ausnahme des ,Wartens auf dem Mittelstreifen” alle
anderen latenten Gefahren an Lichtsignalanlagen. Eine Erfassung der genauen
Wegelangen bei der Uberquerung und der Schaltzeiten als Voraussetzung zur
Beantwortung von Fragestellungen wie z.B. ,Sind eigene Griinphasen fiir
FuRganger und Radfahrer erforderlich?* (3.9/13) konnte im Rahmen dieses
Projektes wegen des engen Zeitrahmens nicht durchgefiihrt werden. Der FUSS e.V.
berét seit vielen Jahren interessierte und betroffene Blrger bei der Feststellung, ob
Lichtsignalanlagen richtliniengemaf’ und sachgerecht geschaltet sind (,Ampel-
Tester"). Da in der Regel die dafir erforderlichen Daten (genaue
Querungsweglange, Signalzeitenplane) nicht vorliegen oder nicht zur Verfligung
gestellt werden, ist eine derartige Prufung aufwandig und kénnte nur als ein
gesondertes Vorhaben umgesetzt werden. Dennoch werden an mehreren Stellen
der Malinahmen-Vorschlage (Abschnitt 7.) Bitten oder gar dringende Empfehlungen
zur Uberpriifung von Lichtsignalschaltungen ausgesprochen.

Daruiber hinaus wurden die Fragestellungen nach den Aufstellflachen nicht
beriicksichtigt, wie z.B. “Sind die Aufstellflachen fir wartende Ful3ganger und
Radfahrer ausreichend?” (3.4/24) oder ,Sind die Aufstellflachen auf den Inseln grof3
und breit genug, damit Gberquerende Radfahrer oder wartende Fuf3ganger sich dort
aufstellen kénnen?* (3.4/59). Messungen konnten aus Zeitgriinden nicht
durchgefiihrt werden, entsprechende Eindriicke wurden allerdings den
Begehungsbdgen als Anmerkung beigefligt und wurden als Hinweise bei den
MaRRnahmen-Vorschlagen (Abschnitt 7.) bertcksichtigt.

Bei der Uberquerung der westlichen StraRenseite  Nach einigen Sekunden queren einzelne

der Schonhauser Allee ist die Griin-Zeit fir den FuRganger bei Rot, dann werden es mehr und

Kraftfahrzeugverkehr nicht ausgenutzt und die mitunter sind bei Griin keine wartenden

Wartezeit fur die FuRgéanger unversténdlich lang.  Ful3ganger mehr am Stral3enrand. (GHW Nr. 18-
050)
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4.5 Querungsstellen-Begehungsbogen

Der 2008 verwendete Erfassungsbogen wurde aufgrund der Erfahrungen der
Geherinnen und Geher noch einmal Uberarbeitet. In der folgend abgedruckten 2009
verwendeten Fassung sind grundsatzlich nur noch Angaben enthalten, die vor Ort
einzutragen sind.

Inhaltlich wurden einige Konkretisierungen vorgenommen, z.B. die genaue Angabe,
wo sich der Radweg genau an der Querungsstelle befindet (z.B. auf Fahrbahn-
niveau abgesenkt) und ob eine Aufstellflache fur die Fu3ganger vorhanden ist.

Die wesentlichste Anderung ergab sich aus dem Benutzungsproblem, vor Ort unter
den unterschiedlichsten Witterungsbedingungen immer wieder sehr schnell die
richtige Zeile fur die Angabe zu finden. Dabei wurde die Grundstruktur nicht
verandert, sondern optisch hervorgehoben: Die Angaben ,,Querung der Park- und
Fahrstreifen in Geh-Richtung“ missen in der gleichen Reihenfolge eingetragen
werden, wie man die Stral3e quert. Dabei sind die Bordsteine durch eine dickere
Linie und alle Park-und Fahrstreifen gelb hervorgehoben. An den Randern sind
noch einmal die Flachen auf Gehwegniveau wie in einer Querschnittszeichnung
dargestellt. Diese Gestaltung und das hervorheben (fett gedruckt) der wesentlichen
Stichpunkte hat die Benutzung deutlich vereinfacht und hat sich bewahrt, so dass
am Ende der Untersuchungszeit keine Anderungen mehr gewiinscht wurden.

[2Q] 20GHW - Querungsstellen-Begehungsbogen

Bearbeiter/in
FUSS e.V. 8.07.2009 Datum Zeit

von bis

Bitte eine oder mehrere Kennzahl/en z.B. ,1“ oder eine Zahl z.B. ,,100“ (in m) eintragen, in die Rubrik
ein Kreuz setzen oder Hinweise auf Anmerkungen z.B. ,a)" eintragen. Anmerkungen fur jede
Spalte getrennt a), b) usw. vergeben,z.B. ,10-007a)".

Nr. des griinen Hauptweges GHW [01-20]
Nr. der Querungsstelle QsSt [001-...]

Zulassige Hochstgeschwindigkeit soweit erkennbar in [Zahl km/h]
Kreuzung (1) Einmundung (2) freie Strecke (3)

Querung einer Vorfahrts-Stral3e (1) im Verlauf einer Vorfahrts-
Stralle (2) “Rechts vor links” (3) Einbahnstral3e (4)

Ampel LSA (1) Zebrastreifen FGU (2)

Mittelinsel MIN (3)  Mittelstreifen mit Ubergang MST (4)
FuRgangerkap KAP (5)

Plateaupflasterung PLA (6) Teilaufpflasterung AUF (7)
durchgezogener Gehweg (8) Baken, Schraffur etc. PAR (9)
Uberfiihrung (1) Unterfiihrung (2)  barrierefrei (3)

Keine Querungsanlage, nachste Querungsstelle in etwa [m]

Radweg auf Gehwegniveau (1) an der QSt auf Fahrbahnniveau (2)
Aufstellflache vorhanden (1) bepflanzt (2)

FuRgangerkap KAP Uber Parkstreifen hinaus (1)

nur bis zum Ende des Parkstreifens (2)

baulich (3) mit Pollern (4) markiert (5)

Bordsteinabsenkung (1) Rillenplatten (2)
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Parkstreifen oder -buchten langs (1) quer (2) schrag (3)
Parken beidseitig zugelassen, aber nur auf einer Seite maglich (X)
Busstreifen (4)

Stralenbahn in Seitenlage (5) Straba mit eigenen Gleiskérper (6)

Radstreifen auf Fahrbahn [Kreuz]

Fahrstreifen [Anzahl] markiert (m)

Bordsteinabsenkung (1) Rillenplatten (2)

Mittelinsel (1) durchgehender Mittelstreifen (2)  Stral3enbahn in
Mittellage (3) StralRenbahn mit eigenen Gleiskérper in Mittellage (4)
Hochbahn (5)

Bordsteinabsenkung (1) Rillenplatten (2)

Fahrstreifen [Anzahl] markiert (m)

Radstreifen auf Fahrbahn [Kreuz]

Parkstreifen oder -buchten langs (1) quer (2) schrag (3)
Busstreifen (4)
Stra3enbahn in Seitenlage (5) Straba mit eigenen Gleiskorper (6)

Bordsteinabsenkung (1) Rillenplatten (2)

FuRgangerkap KAP Uber Parkstreifen hinaus (1)
nur bis zum Ende des Parkstreifens (2)
baulich (3) mit Pollern (4) markiert (5)

Aufstellflache vorhanden (1) bepflanzt (2)

Radweg auf Gehwegniveau (1) an der QSt auf Fahrbahnniveau (2)

Sichtbehinderungen baulich (1) Kurve (2) Bepflanzung (3)
parkende Kfz (4) andere zeitweise (5)

Bauliche Hindernisse Gitter (1) nicht Gberquerbare Mittelstreifen
(2) Bepflanzung (3)

Ampel: warten auf Mittelinsel bzw. -streifen erforderlich [Kreuz]

Andere Querungs-Probleme
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5. Malnahmen an Querungsstellen

5.1 Anspriche und Grenzen

Die Gewahrleistung der héchstmaoglichen Verkehrssicherheit ist nach Auffassung
des FUSS e.V. die zentrale Herausforderung des gesamten Projektes. Eine
besondere Schwierigkeit fir die Nutzerinnen und Nutzer ist es, dass Wege in
Grunanlagen per Gesetz keine Verkehrsflachen sind; beim Verlassen der
Grunanlage aber im gleichen Wegeverlauf eines griinen Hauptweges flr einzelne
Wegeabschnitte die StralRenverkehrs-Ordnung StVO gilt. Da der Anteil der
Verkehrsflachen und damit der Wechsel zwischen Vorrang fur den Fu3verkehr und
StVO-Regelung keineswegs unbedeutend ist, beinhaltet dies ein latentes und
erhebliches Gefahrdungspotenzial. Es kann nur durch sorgféltige Planung und
Umsetzung von Malnahmen im Systemzusammenhang vermindert werden.

Anders als bei Ublichen Méngelanalysen von einzelnen Querungsanlagen muss es
darum gehen, die Situation der den Grunanlagenweg unterbrechenden Verkehrs-
flache als einen Teil einer empfohlenen Wegeroute auch fir Flaneure und Wanderer
zu betrachten. D.h. die baulichen Gegebenheiten missen fur alle Verkehrs-
teilnehmer moglichst eindeutig die erhdhte Gefahr verdeutlichen. Da bei diesen
Wegen mit einem hohen Anteil von Kindern, Jugendlichen und Senioren zu rechnen
ist, muss bei den Querungsanlagen insbesondere darauf geachtet werden, die
Verkehrssicherheit durch gutes ,Sehen und gesehen werden“ zu erhéhen.

Vergleichbare Schwierigkeiten wie sie die Wegenutzerinnen und Nutzer mit dem
Rollenwechsel zwischen Spaziergdnger und Verkehrsteilnehmer haben, entstehen
bei der Planung und Umsetzung auch in den Amtern, die auf Landes- und
Bezirksebene fiir die unterschiedlichen Flachen zusténdig sind.

e Das gesamte Modellvorhaben hat nur eine Chance, wenn es gelingt, auf
der einen Seite die Verkehrssicherheitsaspekte in das
Grunplanungsprojekt ,,20 grine Hauptwege in Berlin“ und auf der
anderen Seite die Wegefiihrung der griinen Achsen auch in die
zukunftige Verkehrs- und Verkehrssicherheitsplanung einzubeziehen.

Wer uber lange Zeit am Tegeler Flie3 entlang Der Waidmannsluster Damm in Reinickendorf ist
gewandert ist, wird Uber einen abschissigen eine stark und schnell befahrene Zufahrtsstralle
Weg in Form einer Grundstticksausfahrt zur Bundesautobahn, man sollte die nicht

geradezu in eine Querungsstelle ,hineingezogen®, besonders komfortable Lichtsignalanlage nutzen.
die duRerst gefahrlich ist. (GHW Nr. 13-007)
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Die 20 griinen Hauptwege sind allerdings auch in Teilabschnitten keine Alternative
zu den in der ganzen Stadt notwendigen sicheren und attraktiven Ful3verkehrs-
flachen und Querungsanlagen. Sie sind eine Erganzung wie z.B. die seit vielen
Jahren projektierten und umgesetzten quartierstibergreifenden Radwege-
verbindungen in der Stadt, die gleichermal3en fur kurze Wege im Quartier genutzt
werden. Auch bei den Fernwanderwegen hat sich in Deutschland die Erkenntnis
durchgesetzt, dass diese Wege Leitlinien sind, im Verhaltnis recht wenig tUber die
gesamte Lange genutzt werden und insbesondere fir die Etappennutzung und auch
flr die engmaschigere regionale Wegevernetzung von grofR3er Bedeutung sind.

Derartige Leitlinien kdnnen, das haben die Bemihungen zur Verbesserung von
Wanderwegen in Deutschland seit 2002 gezeigt, einen wesentlichen Impuls zur
Verbesserung des gesamten Wegenetzes beitragen.?? Insofern liegt in der
Umsetzung von MalRnahmen im Verlauf der 20 griinen Hauptwege ein grofl3es
Potenzial und die Chance, den im StEP Verkehr 2003 definierten Zielen naher zu
kommen (vgl. Abschnitt 2.2).

5.2 Sichere Benutzbarkeit

Die ,20 Grunen Hauptwege* sind Alltags- und Freitzeitwege fur Ful3ganger mit
einem vorhandenen oder durch das Projekt vorgesehenen hohen Anteil von
mobilittseingeschrénkten Personen, Betagten und Kindern. Deshalb miissen
Sicherheits- und auch Komfortbedrfnisse differenziert in die Betrachtungen
einbezogen werden. Dabei sollen mit der vorliegenden Untersuchung nicht die
Aufgaben von Verwaltungen, Planern und Verkehrssicherheitsgremien tilbernommen
oder konkurriert werden.

Bei der der Bestandserfassungen, der Mangelbetrachtungen und den Mafinahmen-
vorschlagen wurden finf Schwerpunkte gesetzt:

» Fehlende Querungsanlagen

Da es sich grundsatzlich um Querungsbedingungen fur FuRganger ,im Zuge
selbstandig gefiihrter Gehwege* nach EFA 2002 (2.5, Bild 2) handelt, sind ,fehlende
Querungsanlagen” - wie auch in der Empfehlung der FGSV - an erster Stelle zu
nennen. Als ,Querungsanlage” werden allerdings nicht nur Lichtsignalanlagen oder
FuRgangeriberwege berlcksichtigt, sondern jede MaRnahme, die das Queren der
Fahrspuren fir FuRganger sicherer und komfortabler macht.

» Mangelhafte Sichtverhaltnisse

Besonderes Augenmerk wurde auf die Sichtverhéaltnisse im Bereich der Que-rungs-
anlagen gelegt, wobei dem in der Unfallerfassung und -statistik unterbewertete
StraRenverkehrszustand ,Querung behindert durch parkende Fahrzeuge* (EFA
2002, 2.5, Bild 2, 2.Punkt) hohe Bedeutung zugemessen wird.

%2 siehe www.wanderbares-deutschland.de, ein Kooperationsprojekt des Deutschen Tourismusverbandes e.V. DTV
und des Verbandes Deutscher Gebirgs- und Wandervereine e.V. VDGWYV (kurz: Deutscher Wanderverband),
welches im Jahr des Okologischen Tourismus 2002 mit Mitteln des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und
Technologie geférdert wurde und in dessen Fachbeirat der FUSS e.V. mitgearbeitet hat.
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Der FuRgangeriiberweg Uber die Soldiner Das Fahrzeug ist legal in einer Parkbucht

Straf3e in Mitte im direkten Wegeverlauf des abgestellt, die direkt an den Fu3gangeriiberweg
Griinzuges ,Pankeweg" ist frequentiert, aber anschlief3t. Die Gehwegvorstreckung ist zu kurz.
leider nicht ungeféahrlich, da es fur Ful3ganger Die Streifen mit Vorrecht nutzen da wenig. (GHW
von Sud nach Nord keine ausreichende Nr. 05-001)

Sichtweite gibt.

» Ungunstige Lage im Wegeverlauf

In den baulichen Empfehlungen wird bei Querungsanlagen als Mangel an erster
Stelle die ,Lage" genannt und damit zusammenhangend die ,Akzeptanz* (vgl. EFA
2002, 2.5, Bild 2, FuRgéangerluberwege und Lichtsignalanlagen). Dieser Aspekt
kommt bei der Verkehrsunfallbetrachtung kaum vor, ist aber ein wesentlicher
Baustein von Sicherheitsaudits, also der Unfallpravention als notwendiger
Lverhaltnispravention®.

» Gefahrdende oder unkomfortable Gestaltung

Spatestens nach der sehr umfassenden Untersuchung von Fuf3géangerunféllen der
Bundesanstalt fir StraRenwesen aus dem Jahre 1976 ist bekannt, dass Fuf3-
gangerunfalle z.B. an Lichtsignalanlagen zu etwa 80 % auf elf ,latente Gefahren*
zuriickzufuhren sind, also auf Schalt- oder bauliche Probleme. Weder der
Prozentsatz, noch die Kernaussage missen nach tber 30 Jahren modifiziert
werden. Die aktuellen baulichen Empfehlungen und Richtlinien der FGSV
orientieren sich daran. Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurden u.a. der
.gebrochene Lauf* an Lichtsignalanlagen und die ,fehlende Furt an Knotenpunkten*
bertcksichtigt (vgl. EFA 2002, 2.5, Bild 2), eine genauere Analyse der Anlage von
Lichtsignalanlagen war allerdings nicht méglich. Hier wére eine vertiefende
Zustandsanalyse notwendig.
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» Unbenutzbar fur Mobilitdtsbehinderte

Die ,Barrierefreiheit” muss fur die ,20 griinen Hauptwege" ein zentrales Heraus-
stellungsmerkmal sein. Dabei geht es nicht nur um Verkehrssicherheit und Komfort,
sondern um einen wesentlichen Bestandteil des Projektes, denn es soll die
Zunahme der Benutzung der ,20 griinen Hauptwege"“ durch Mobilitatsbehinderte
erreicht werden. In diesem Sinne sind MalRnahmen wie z.B. ,Bordstein-
absenkungen” (vgl. EFA 2002, 2.5, Bild 2) oder alternative Wegefuhrungen fir
Rollstuhlfahrer bei Treppen oder nicht abgesenkten Borsteinen ebenfalls prioritar.

Die Erreichbarkeit des Uferweges an der Stral3e Danach folgt eine steile Rampe mit groben glatten
Nordufer in Mitte ist mit seinen Drangelgittern Natursteinen, sehr schén anzusehen, aber leider
etwas Besonderes: Wer mehr als 40 cm Umfang  nicht gut benutzbar. (GHW Nr. 03-007)

hat, gilt als mobilitdtsbehindert und wird nicht

durchgelassen.

5.3 Malnahmen-Gruppen

Die Vorschlage im Abschnitt 7. werden in folgenden vierzehn standardisierten
Malnahmen-Gruppen zusammengefasst, die aufgrund der ortlichen Situation im
Detail durchaus unterschiedlich ausfallen kénnen:

BAR Barrierefreinheit fur Mobilitdtsbehinderte, z.B. Bordsteinabsenkung, Rampe,
taktile Platten / taktile Flachen / Rillenplatten

KAP Gehwegvorstreckung / vorgezogene Seitenrdume / Ful3gangerkap /
Gehwegnase

PAR Parken, Verhinderung legales und illegales Parken zur Verbesserung der
Sichtverhaltnisse

MIN  Mittelinsel oder Mittelstreifen als Fahrbahnteiler

PLA Plateaupflasterung

AUF Teilaufpflasterung

FGU FuRgangeriiberweg (FGU) / Zebrastreifen

LSA Lichtsignalanlage (LSA) / Lichtzeichenanlage (LZA) / Ampel

SCH Schaltungsprobleme an einer Lichtsignalanlage (untersucht wurde mit dem
Begehungsbogen lediglich die Frage nach einer Querung in einem Zuge),
z.B. frihzeitigere Freigabe fur FulRganger, Rundum-Grin, etc.

KRE Kleiner Kreisverkehr / Minikreisverkehr

BRU Planfreie Querungsanlage: Unter- bzw. Uberfiihrungen / Briicken / Tunnel,
Rampen, Treppen, Fahrstihle
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SON Sonstige MaRnahme im Kreuzungs- und Einmindungsbereich bzw. an einer
Querung auf freier Strecke

GES Geschwindigkeitsreduzierung als linienhafte MalRnahme z.B. Versatze,
Verkehrsberuhigter Bereich, Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich,
Begegnungszone, Tempo 30-Zone, Tempo 30 linienhaft, Shared Space, etc.

WEG Veranderung der Wegefiihrung

MAR Markierung und Marketing (Erlauterung siehe Abschnitt 8.5)

Es ist mdglich, dass fur einen Knotenpunkt und sogar fir eine Querungsstelle die
Kombination verschiedener MalRnahmen aus dieser Liste vorgeschlagen wird.
Anmerkungen zu einigen der festgelegten Mal3nahme-Gruppen:

zu BAR
Als grundlegende Vorgabe wurde vorausgesetzt, dass es keine Alternativstrecken

im Gesamtwegenetz flr Mobilitdtsbehinderte geben sollte, sondern die aus-
gewahlten Idealwege Schritt fur Schritt barrierefrei gestaltet werden mussen. In
diesem Sinne muss bei der Untersuchung der Querungsstellen im Verlauf der
grinen Hauptwege ebenfalls das Ziel der Barrierefreiheit beachtet werden. An
Querungsstellen ist als Ausnahme von der Regel allerdings zu akzeptieren, dass es
mitunter z.B. neben Treppen mit einem kurzen Umweg erreichbare Rampen gibt.

e Bei der zukinftigen Planung sollte versucht werden, so weit wie
maoglich die Rampe als Idealweg und die Treppe als zusatzliche
Moglichkeit zu betrachten.

Abstriche von dieser engen Regel wurden bei der Fragestellung gemacht, ob der
grune Hauptweg auch an allen Briickenunterquerungen fir Mobilitatsbehinderte
erreichbar ist.

Im Sinne der Barrierefreiheit wurden bei den Begehungen auch fehlende taktile
Flachen erfasst, die bei Um- und Neubaumafnahmen in Berlin zur Standard-
gestaltung gehdren (AV Geh- und Radwege 2008, 3- (2) und (3)). Bei den
Mafnahmevorschlagen (Abschnitt 7.) wurden diese allerdings grof3tenteils nicht
aufgeflihrt, wenn sie in ruhigen Seitenstral3en mit Bordsteinkanten fehlten.

Ein sehr schéner Durchgang durch die Nur leider ist dies fur Rollstuhlfahrer eine Falle,
Kleingartenkolonie ,Holzwurm* in Mitte. Von der denn aus der Kleingartenkolonie ,Sommerguick"
Koloniestraf3e kommt man mit einer flachen gibt es keinen Aufgang zur Papierstraf3e. (GHW

Rampe auf den etwas tiefer liegenden Weg. Nr. 18-057)
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zu LSA

Hervorzuheben ist, dass Anmerkungen zu den Lichtsignalschaltungen auf
Beobachtungen zum Zeitpunkt der Begehung beruhen. Es wurde keine Messungen
durchgefihrt und auch keine Schaltplane angefordert. Eine Analyse der LSA hétte
den Rahmen der Untersuchung gesprengt. Deshalb konnten in der Regel keine
konkreten Vorschlage fur Mal3nahmen unterbreitet werden.

zu WEG

Es war nicht Bestandteil des Projektes, die Wegefiihrung zu beurteilen. Dennoch
trat relativ haufig die Fragstellung auf, ob nicht eine kurze Verénderung der Wege-
fuhrung zu besseren Netzschlissen an Knotenpunkten fihren kann oder zu weniger
problematischen Querungen. Mitunter wurden auch Anmerkungen bei sehr auf-
falligen Problemen auf Verkehrsflachen zwischen den Knotenpunkten eingefigt.

Durch die Betrachtung der StraRenlberquerungen im Verlauf der griinen Haupt-
wege ergab sich an zahlreichen Wegeabschnitten die Fragestellung, ob nicht eine
Verlegung der Wegeflihrung von einer zur anderen Straf3enseite sinnvoll ware,
wenn dadurch die Anzahl der notwendigen Querungen vermindert bzw. die Querung
im Knotenbereich vereinfacht werden kann. Im Rahmen dieser Uberlegungen
wurden stets auch die folgenden Wegeabschnitte einbezogen, um eine
Verbesserung im Netz zu erreichen.

Da die 20 grunen Hauptwege in den kleinstmdglichen Wegeabschnitten benutzt
werden, wurde in Querungsbereichen z.B. an Briicken teilweise auch auf die
Erreichbarkeit und die Mdglichkeit zum Verlassen des Weges geachtet.

Es ergibt schon einen Unterschied, ob ein ... oder an einem Neubau wie hier am Marie-
barrierefreier Zugang an einem historischen Elisabeth-Llders-Steg direkt am Deutschen
Bauwerk wie hier an der Molkebriicke ...(GHW Bundestag fehlt. (GHW Nr. 19-099)

Nr. 19-097)

5.4 Verkehrsaufkommen

Bei den MalRnahmenvorschlagen (Abschnitt 7.) wird teilweise das Kraftfahrzeug-
Verkehrsaufkommen in der entsprechenden Stral3e angegeben. Die Verkehrs-
mengen sind dem ,UMWELTATLAS Berlin — Bearbeitungsstand Marz 2007* der
Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung entnommen (www.stadtentwicklung.
berlin.de). Datengrundlage ist die StralRBenverkehrszahlung 2005 (VLB C —
Verkehrsregelungszentrale). ,DTV* bedeutet die durchschnittliche Verkehrsstarke
als ,Mittelwert Uber alle Tage des Jahres fir die Zahl der einen Stralenquerschnitt
in beiden Fahrtrichtungen taglich passierenden Kraftfahrzeuge einschlief3lich Lkw
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und Motorrader.” Bei den Angaben ist zu bedenken, dass sich die angegebenen
DTV in den Jahren nach der Zahlung verandert und sich aufgrund aktueller
Gegebenheiten auch vermindert haben kénnen.

Um eine richtliniengeméfRe Bewertung von Malinahmen vornehmen zu kdnnen,
waren theoretisch auch die FuRBgangerverkehrsmengen notwendig, die fur die
Projektbearbeitung nicht zur Verfiigung standen und die im Rahmen des Projektes
auch nicht erfasst werden konnten. Deshalb sind bei der Entscheidung tber
MaRnahmen in der Regel weniger als 50 Ful3ganger pro Stunde angesetzt worden
(vgl. Bild 6 EFA, bzw. Bild 77 RASt06).

Da es sich bei den grinen Hauptwegen um ein ,Zielnetz" oder ,,Angebotsnetz* mit
einer systemimmanenten Zunahme der Wege- und Querungsstellen-Nutzung
handelt, spielt die Frage nach der Anzahl der querenden Fu3ganger keine
bedeutende Rolle. Ziel ist die Verbesserung des Gesamtnetzes und dies kann nur
geschehen, wenn jetzt bereits frequentierte oder weniger benutze Verkehrsanlagen
genauso wie stark oder bisher weniger haufig benutzte Grunflachenwege sicherer
und attraktiver werden. Es ist Auffassung aller am Gesamtvorhaben Beteiligten,
dass auch Abschnitte mit geringem FuRgadngerverkehrsaufkommen wesentlicher
Bestandteil im Netzzusammenhang sind.

Darlber hinaus ist zu beachten, dass punktuell bereits erhebliche 6ffentliche oder
andere Mittel (z.B. AusgleichmalRnahme am Bullengraben in Spandau) in die
Wegefiihrung investiert wurden. Dies geschah unter der Voraussetzung, mit diesen
Wegen ein Angebot zu bieten und der Annahme, damit auch ein beachtenswertes
FuRverkehrsaufkommen anzuregen. Deshalb wére es nicht schlissig, die Wege als
ein Angebot zu dimensionieren, die Querungsanlagen dagegen nach dem
derzeitigen FulRverkehrsaufkommen.

Zur Erreichung eines barrierefreien Weges ist ohnehin die Verkehrsstarke der
Mobilitatsbehinderten unbedeutend, da bereits ein Querungsversuch eines
Mobilitdtsbehinderten deutlich machen kann, dass die Querungsstelle nicht
benutzbar ist.

e Sinnvoll ware es dagegen, zum jetzigen Zeitpunkt an ausgesuchten
Querungsstellen FuRverkehrszahlungen durchzuftihren, um sie als eine
Evaluation wiederholen zu kénnen, wenn das Netz durchgéangig
benutzbar ist.

Damit wirden fur spatere Projekte zur Forderung des FuRverkehrs zumindest
Anhaltspunkte vorliegen, in welcher Gré3enordnung sich Veranderungen der
FulRverkehrsstarken durch gezielte Mal3nahmen in Linien- und Netzbetrachtung
erreichen lassen. Vergleichbare Daten sind in Deutschland bisher nicht bekannt.
Daruber hinaus konnte mit einer FulRverkehrszahlung an Knotenpunkten innerhalb
von bereits beworbenen oder zumindest bekannten Wegeabschnitten wie z.B. dem
Pankeweg oder dem Barnimer Dorferweg eine Grundlage fiir Verbesserungs-
mafinahmen geschaffen werden.
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6. Dringlichkeit von Verbesserungsmalinamen

Im Zusammenhang mit der vom Berliner Abgeordnetenhaus beschlossenen
Umsetzung eines alternativen Fulwegenetzes fir den Alltags- und Freizeitverkehr
kann der Abwagungsprozess der Dringlichkeit von VerbesserungsmafRhahmen nicht
ausschlie3lich durch Unfallsteckkarten bestimmt sein. Deshalb werden weitere
Anhalts-punkte fiir eine Umsetzungs-Prioritat

» aus dem Handbuch fir die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS
2005)" und

» den ,Empfehlungen fur FuRgangerverkehrsanlagen (EFA 2002)"
enthommen,

» durch Anmerkungen zum ,Merkblatt fiir die Auswertung von
StraRenverkehrsunfallen, Teil 1 und 2 (2001/2003)" (hier MAS genannt) und
zu den ,Empfehlungen fir die Sicherheitsanalyse von StraRennetzen (ESN
2003)“ erganzt und

» mit den Checklisten aus den ,Empfehlungen fir das Sicherheitsaudit von
Stralen (ESAS 2002)" verknUpft.

Die nicht vorhandene Querungsstelle tber die Einen ebensolchen neuralgischen Punkt stellt die
Badstralie in Mitte ist die problematischste Querung der Berliner Straf3e in Reinickendorf im
Barriere im Verlauf des wunderschdnen Verlauf des Barnimer Dorferwegs (Tegeler Fliel3)
innerstadtischen Griinzuges ,Pankeweg”. (GHW dar. (GHW Nr. 13-007)

Nr. 05-004)

6.1 Qualitatsstufen von Ful3gangerverkehrsanlagen
nach HBS

Im Handbuch fiir die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS 2005)“ sind
Qualitatsstufen fur den Verkehrsablauf allgemein (HBS 2005, 2.5) und fiir den
FuRgéngerverkehr tber ,Grenzwerte der FuRgangerverkehrsdichte fur
FuRgangerbewegungen und in Wartesituationen* definiert worden (HBS 2005,
11.4.2). Die Eingruppierung in Qualitatsstufen (QSV) A bis F ist trotz der fehlenden
FuRgangerverkehrsdichten fur die griinen Hauptwege von Interesse, da hier
Anforderungen aus der Sicht der Ful3ganger von allgemeiner Gultigkeit formuliert
wurden. Fir ein modellhaft konzipiertes FuBwegenetz mit Alltags- und ausgepragter
Freizeitnutzung kommen nach unserer Auffassung nur die beiden folgenden
hochsten Qualitatsstufen in Betracht:
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Qualitatsstufe A:

- ,Die Verkehrsteilnehmer werden auf3erst selten von anderen beeinflusst. Sie
besitzen die gewlinschte Bewegungsfreiheit in dem Umfang, wie sie auf der
Verkehrsanlage zugelassen ist. Der Verkehrsfluss ist frei.” (HBS 2005, 2.5)

- ,Die FuRganger haben freie Geschwindigkeitswahl. Sie werden durch andere
FulRgéanger aul3erst selten beeinflusst. Die Verkehrsdichte ist sehr gering. In
Wartesituationen gibt es keine Beeintrachtigungen.” (HBS 2005, 11.4.2)

Qualitatsstufe B:

- ,Die Anwesenheit anderer Verkehrsteilnehmer macht sich bemerkbar, bewirkt aber
eine nur geringe Beeintrachtigung des Einzelnen. Der Verkehrsfluss ist nahezu frei.”
(HBS 2005, 2.5)

- ,Die FuRganger werden nur selten wegen anderer Personen zu Geschwindigkeits-
und Richtungsénderungen gezwungen. Bei geringer Verkehrsdichte kommt es
insgesamt nur zu geringflgigen Beeintrachtigungen. In Wartesituationen gibt es nur
sehr geringe Beeintréchtigungen.” (HBS 2005, 11.4.2)

In der BS werden zwar ,zulassige mittlere Wartezeiten" an Querungsanlagen den
Qualitatsstufen zugeordnet, nicht aber die Vertraglichkeit von notwendigen
Umwegen zur Erreichung der Querungsanlage.

Die Querungsstelle tiber die Kollwitzstral3e ist mit ... ist aber mit etwas Geduld zu finden. (GHW Nr.
einem Suchspiel fur Ful3ganger verbunden... 19-024)

6.2 Prioritdtenfestlegung durch Mangelunter-
suchungen nach EFA

Da in den ,Ausfuhrungsvorschriften zu 8§ 7 des Berliner Stral3engesetzes uber Geh-
und Radwege (AV Geh- und Radwege 2008)" keine Aussagen uber die Dringlichkeit
von Mal3nahmen enthalten sind, werden im Folgenden die ,Empfehlungen fur
FuRgangerverkehrsanlagen (EFA 2002)“ vorgestellt. In dieser werden ,Bestands-
und Mangeluntersuchungen* ausdricklich auch ,in bestehenden Gebieten*
gefordert.
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Aus der Reihenfolge der ,Grundanforderungen an Ful3gangerverkehrsanlagen*
ergeben sich Umsetzungsprioritaten, die den Anschein erwecken, als wenn sie
genau fir das Projekt ,,20 griine Hauptwege" formuliert wurden. Sie muissen:

» ,hohe Verkehrssicherheit bieten,
subjektive Angste gegen Bedrohung mindern,
umwegfreie Verbindungen schaffen,
leichtes Vorankommen mit hinreichender Bewegungsfreiheit ermdéglichen,
Stérungen durch andere Verkehrsteilnehmer minimieren,
gute Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Orientierung ermdglichen,
durch ansprechende Gestaltung das Gehen angenehm machen,
soweit mdglich Schutz vor ungunstiger Witterung bieten.“ (EFA 2002, 1.2)

YV V VY V VY

Die Ermittlung der ,Bereiche mit dem héchsten Handlungsbedarf* sollen dann tGber
folgende Prioritédten-Zuordnung fir Querungsanlagen ermittelt werden:

»1.Prioritdt - MaRnahmen zur Verbesserung der Sicherheit:
- Beseitigung von Unfallhdufungen (Stellen, Linien, Gebiete)
- Notwendige MalRnahmen zur Schulwegsicherung.

2.Prioritat — Malinahmen von genereller Bedeutung fur die Sicherheit und
hoher Bedeutung fur Komfort im FuRgdngerverkehr an hochfrequentierten
Bereichen:

- Netzschluss von hoher Bedeutung (z.B. Verbindung von zwei funktional einander
zugehorigen Quartieren mit mangelhaften Verbindungen)...

3.Prioritat — MaRnahmen von hoher Bedeutung fiir den Komfort:

- Ergénzung von Querungsanlagen mit nachweisbarem Querungsbedarf zur
Vermeidung von Umwegen, z.B. an Kreuzungen oder bei in
HauptverbindungsstraRen einmindenden Stral3en, wenn die nachste
Querungsanlage mehr als 200m entfernt ist

- Wegeverbindungen Uber Barrieren hinweg (z.B. Briicken)

- Umbau von Straleneinmindungen im untergeordneten Kfz-Netz (z.B. in Tempo
30-Zonen)...

Flankierende MalBnahmen:

Aus ,gestalterischen und funktionalen Gesichtspunkten“ wurden folgende
Mafinahmen hinzugeflgt:

.~ Umfeldorientierte gestalterische Ausbildung

- Orientierungsplatten fir Blinde und Sehbehinderte

- Ebenheit

- Ortstypische Oberflachengestaltung von Gehwegflachen...” (EFA 2002, 2.6.1)

In der ,Checkiliste fiir Bestands- und Mangeluntersuchungen“ werden fir den
Querverkehr aufgefihrt:

» Fehlende Querungsanlage

- z.B. im Zuge selbstandig gefiihrter Gehwege

Querung behindert durch parkende Fahrzeuge

- Sichtverhéltnisse
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FuRRgangeriuberwege

- Lage

- Akzeptanz

- Sichtverhaltnisse

Lichtsignalanlagen

- Lage der Furt

- Wartezeiten (Anm.: Schaltungen wurden durch das Projekt nicht erfasst.)

- Gebrochener Lauf

- Fehlende Furt an Knotenpunkten

- Aufstellflache (Anm.: Aufstellbereiche wurden durch das Projekt nicht explizit
erfasst.)

OPNV-Haltestellen (Anm.: Die Erreichbarkeit von Haltestellen wurde durch das
Projekt nicht erfasst.)

Einmundungsbereiche

- Breite

- Radien

- Einsehbarkeit

- Bordsteinabsenkung” (EFA 2002, Bild 2)

Die EFA bietet also bereits eine sehr differenzierte Hilfestellung bei der
Einschétzung von Dringlichkeiten. Da die Ausfihrungsvorschriften in Berlin (AV
Geh- und Radwege 2008) vergleichbare Intentionen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit und der FuRverkehrsverbindungen aufweisen, wird es fir
angemessen gehalten, die in Berlin nicht eingefiihrte EFA als
Entscheidungsgrundlage heranzuziehen.

Haufiges Problem sind die nicht aufeinander ... die andere Seite in der Strafl3e Holsteiner Ufer
abgestimmten Ubergange auf den beiden in Mitte kann nur komfortabler fir Ful3ganger
StralRenseiten. Ein Eingang zu einem sehr werden! (GHW Nr. 19-092)

schonen Uferweg...

6.3 Prioritat aufgrund von Unfallhaufungen
nach MAS bzw. ESN

Nach dem ,Merkblatt fir die Auswertung von Strafl3enverkehrsunféllen, Teil 1:
Fihren und Auswerten von Unfalltypen-Steckkarten (2003)* und ,Teil 2:
MafRnahmen gegen Unfallhaufungen“ ergibt sich die Prioritat von MaRnahmen
weitestgehend uber die Hohe der jahrlichen Unfallkosten und einer Kategorisierung
nach ,leicht“, ,schwer” und ,gemischt* an Unfallhdufungsstellen (UHS), - linien
(UHL) und in
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-gebieten (UHG). Sie sollen fiskalisch in einem angemessenen Verhaltnis zur
Unfallhaufigkeit und -schwere stehen: ,Unfallhdufungen mit vergleichsweise
geringen Folgen (UHS-Kat. 1 ,leicht”) sollen mit geringen Mal3nahmenkosten
verbessert werden.” Nur wenn es darum geht, ,Unfélle mit schweren Folgen zu
verhiiten, die zu groRem menschlichen Leid und hohen volkswirtschaftlichen
Verlusten fihren®, werden ,zusatzliche Erhebungen (z.B. Geschwindigkeits-
messungen, Beobachtungen des Verhaltens von FuRgangern)* als ,vertretbar"
bezeichnet. (MAS 2001, 4.6)

Die ,Empfehlungen fir die Sicherheitsanalyse von Stral3ennetzen (ESN 2003)“
beinhalten eine eher technokratische Sichtweise zur Bertucksichtigung von Unfallen
auf Teilabschnitten und deren Zusammenfassung in Unfallhaufungsstellen an
Knotenpunkten. Sie sind im Gegensatz zum Titel leider kaum zielfiihrend fiir eine
Betrachtung der Mdéglichkeiten der Unfall- und Konfliktminderung im Stral3ennetz.

Der Blick allein auf Unfallsteckkarten mit Unfallschwerpunkten reicht nicht aus. Zu
beachten sind die den polizeilichen Aufnahmen von StraRenverkehrsunféllen vor Ort
innewohnenden Zuordnungsprobleme. So sind z.B. der Unfall-Typ 4 "Uberschreiten-
Unfall (US)" und Typ 5 "Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)" in der Regel nicht
sachgerecht zu trennen und beim RV wird nicht erfasst, ob es sich um rechtlich
bzw. widerrechtlich abgestellte Fahrzeuge handelt. Das bedeutet, dass eine
wesentliche Unfallursache zwar in den baulichen Richtlinien und Empfehlungen
(z.B. R-FGU 2001 des BMVBS) ausfiihrlich behandelt wird; bei der Unfallaufnahme
und den daraus entstehenden Unfallsteckkarten, Unfallh&ufungen sowie den
Entscheidungen der Unfallkommission aufgrund der Vorlagen aber keine
qualifizierte Rolle spielen kann. So wurde beispielsweise im "Verkehrssicherheits-
bericht Berlin 2010" in der Unfall-Tabelle der Unfalltyp 5 als einziger mit einer leeren
Spalte dargestellt.

Die Zusammenstellung der Zeichen ,Parken quer auf dem Gehweg" und ,Gehwegschaden* dirfte zu
den Delikatessen der Verdeutlichung von Ursache und Wirkung zahlen. Der Gehweg sah dagegen an
einer Grundstiickszufahrt mit Mobilitatsbarriere an der Lichtenberger Straf3e in Kreuzberg-
Friedrichshain nicht appetitlich aus. (GHW Nr. 19-045)

Hervorzuheben sind in diesem Zusammenhang die Hinweise zur
.Malnahmenfindung in der Unfallkommission®: ,Keine einzelne Ursache, sondern
meist das Zusammentreffen mehrerer Ursachen ist nachtraglich als “mitwirkend” zu
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erkennen... Wenn es gelingt, einen unfallbegiinstigenden Umstand im
Verkehrsraum zu isolieren, zu beschreiben und dann auch abzustellen, ist der
Sicherheitsspielraum an dieser Stelle erweitert.” (MAS 2001, 4.1)

Eine dem Wortlaut nach konsequente und ausschlie3liche Anwendung dieses
Merkblattes und dieser Empfehlungen wirde der Zielvorstellung des Projektes
»20 grine Hauptwege* widersprechen, mit einem sicheren und komfortablen
Gehwegnetz den Versuch zu unternehmen, auf das Unfallgeschehen in der Stadt
positiv einzuwirken. Wesentlicher Teil der Verkehrssicherheitsarbeit muss es sein,
die Konfliktmdglichkeiten zu reduzieren und ein verbessertes Verkehrssicherheits-
Klima in der Stadt zu schaffen.

6.4 Vordringliche Behebung von Sicherheitsdefiziten
nach ESAS

Im Gegensatz zum ,Merkblatt fir die Auswertung von StralRenverkehrsunfallen®
werden in den ,Empfehlungen fur das Sicherheitsaudit von Stralen (ESAS 2002)"
Vor-Ort-Beobachtungen und eine Méngelerfassung mit Hilfe von Fragestellungen
und Checklisten in den Vordergrund gertickt. Einleitend wird hervorgehoben: ,Da
FuRgangerunfalle tiberwiegend Uberschreitungsunfalle sind ..., deren Unfallfolgen
noch deutlich hoher liegen als der Durchschnittswert aller FuRgangerunfalle, kommt
der Sicherung querender Ful3ganger auf allen Innerortsstralen grof3e Bedeutung
zu.* (ESAS 2002, 2.0)

In die oberste Prioritat fir MalRnahmen in Querungsbereichen wurden folgende
Sicherheitsdefizite aufgenommen,

in Hauptverkehrsstral3en:
»-an Knotenpunkten unsichere Fihrung der Ful3ganger und Radfahrer

- konflikttrachtige Lichtsignalsteuerung (fehlender Linksabbiegeschutz, zu lange
Wartezeiten fur FuBganger und Radfahrer sowie fehlende Abstimmung mit der
baulichen Gestaltung)...

- Ungunstige Flachenzuweisung fur Parken/Laden*

in ErschlieBungsstral3en:

- ,unwirksame Geschwindigkeitsdampfung

- unginstige Stellplatzanordnung

- fehlender Sichtkontakt zwischen Kraftfahrern und Fu3gangern

- schlechte Erkennbarkeit von Knotenpunkten und deren Vorfahrtregelung.”
(ESAS 2002, 2.0)

Mal3nahmenvorschlage ergeben sich ohne Prioritdtensetzung aus den
Fragestellungen der Checkliste der ESAS 2002 (vgl. Abschnitt 4.1).
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6.5 Dringlichkeits-Stufen fur MalRnahmen
Im Rahmen des Projektes

Der vorliegende Bericht ist ausdrticklich als ein ergédnzender Bestandteil der
Verkehrssicherheitsbetrachtungen einzuordnen. Er soll die Arbeit der
Unfallkommission unterstiitzen, die sich an dem ,Merkblatt fir die Auswertung von
Stralenverkehrsunfallen* (MAS 2001/2003) orientiert. Deshalb ist es fir das Projekt
naheliegend, bei Aussagen uber die Dringlichkeit von Maflinahmen

» im Sinne der Qualitatsstufen A und B nach HBS fir die Wegeabschnitte in
Grin- und Erholungsanlagen sowie auch auf Verkehrsflachen die Erreichung
der hochstmdoglichen Qualitat zum Ziel aller vorgeschlagenen Maflinahmen
zu erklaren;

» sich bei den konkreten Vorschlagen fir MalRnahmen aber weitgehend an
den Vorgaben der EFA und der ESAS zu orientieren.

In diesem Sinne werden in Abschnitt 7. Empfehlungen fir folgende drei
Dringlichkeits-Stufen ausgesprochen.

Dringlichkeits-Stufe *%% :

Dringende Verbesserung der Verkehrssicherheit an Querungsstellen

Es durfte unstrittig sein, dass MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
dort vordringlich und schnellstmdglich notwendig sind, wo es um die ,Beseitigung
von Unfallh&ufungen (Stellen, Linien, Gebiete)“ geht (vgl. EFA 2002, 2.5).

Ziel des Projektes ist es, Unfalle an offensichtlichen Konfliktstellen zu verhindern,
bevor es Vermerke auf der Unfallsteckkarte gibt. Deshalb werden im Rahmen der
Méngelerfassung (vgl. Abschnitt 4.) als konflikttréachtige Stellen erkannte
Querungsanlagen unabhangig von ihrer Auffalligkeit als ,Unfallhdufungs-Stelle”
generell in die erste Dringlichkeits-Stufe eingeordnet.

Die Umsetzung des Konzeptes der 20 grinen Hauptwege in Berlin kdnnte zukdinftig
generations- und verkehrsteilnehmerubergreifend fur den FuRverkehr einen
Stellenwert erhalten, den z.B. ,sichere Schulwege* fir Schuler darstellen. In diesem
Sinne wird es durchaus als angemessen angesehen, im Zweifelsfall eher erhéhte
Anspriiche an die verkehrssichere Gestaltung von Querungsstellen zu stellen.

Dringlichkeits-Stufe *%:

Durchgéangige Benutzbarkeit des Wegenetzes auf Verkehrsflachen

Laut Projekt-Zielsetzung sind im Wegenetz der 20 grinen Hauptwege grundsétzlich
alle Querungsstellen ,von genereller Bedeutung fir die Sicherheit und hoher
Bedeutung fur Komfort im FuRgangerverkehr an hochfrequentierten Bereichen” (vgl.
EFA 2002, 2.5). Dabei entspricht die Bezeichnung ,hochfrequentiert (sic!) ebenfalls
der Projektzielvorgabe (vgl. Abschnitt 5.4). Deshalb werden alle Mal3hahmen zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit und des Komforts an Querungsstellen mit
wenigen Ausnahmen der zweiten Dringlichkeits-Stufe zugeordnet.
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Darunter fallen selbstverstandlich auch alle MaRnahmen, die notwendig sind, damit
Geh- und Sehhinderte diese Wege benutzen kénnen. Dabei werden fehlende
Bordsteinabsenkungen nur in Ausnahmefallen nicht dieser Dringlichkeits-Stufe
zugeordnet, wenn Rollstuhlfahrer ohne zusétzliche Mihen direkt neben dem
Uberweg auf Fahrbahn- bzw. Gehwegniveau gelangen kénnen, z.B. Gber den
abgesenkten Radverkehrs-Ubergang. Abgesenkte Bordsteine werden auch dann
als dringlich angesehen, wenn die Wege davor oder danach noch nicht barrierefrei
sind.

Dringlichkeits-Stufe * :

Komfortverbesserungen im Netz und an den Querungsstellen

Der dritten Dringlichkeits-Stufe werden alle vorgeschlagenen MafRnahmen
zugeordnet, die zur Verbesserung der Nutzbarkeit im Wegenetz und an
Knotenpunkten als sinnvoll angesehen werden. Dies sind auch MalRnahmen, die der
Erreichbarkeit des griinen Hauptweges von den Wohnquartieren sowie der
Erkennbarkeit des Wegeverlaufes dienen.

Daruber hinaus werden z.B. nicht vorhandene taktile Flachen dieser Stufe
zugeordnet, wenn der Bordstein auf 3 cm abgesenkt und die Bordsteinkante damit
fuhlbar ist (in Anlehnung an EFA 2002, 2.6.1).

Abwagung

Die konkreten Anspriiche an eine Querungsstelle unterliegen einem
Abwagungsprozess und selbstverstandlich auch dem Willen der Birger, des
Bezirkes oder der Stadtverwaltung. Ohne die 20 grinen Hauptwege in eine
Qualitatshierarchie stellen zu wollen, wird es durchaus fiir angemessen gehalten,
fur z.B. landschatftlich oder quartiersmafiig herausragende griine Hauptwege auch
hohere Qualitatsanpriiche fir die Querungsbereiche geltend zu machen. In diesem
Sinne dient auch eine Konkurrenz von Wegen letztlich der Qualitatsverbesserung.

Wenn z.B. im Verlauf des grinen Hauptweges Nr. 05 der Abschitt ,Pankeweg®
innerstadtisch und touristisch beworben werden soll, muss er mittelfristig auch an
allen Stralenkreuzungen optisch, verkehrssicher und komfortabel durchgefiihrt
werden. Wenn dieser Weg in einem Querungsbereich wie z.B. an der Badstral3e
durch einen langeren Umweg Uber die nachstfolgende StraRenkreuzung
unterbrochen wird, kann er nicht als ein geschlossenes Angebot wahrgenommen
werden.

Die folgenden Beschreibungen und MafRnahmen-Vorschlage sind nach den
Nummern der griinen Hauptwege sortiert. Dateien mit diesen Beschreibungen und
Mal3nahmen-Vorschlagen fur die Berliner Verwaltungsbezirke finden Sie auf
unserer Website www.fussverkehrs-audit.de.
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8. Erfassung des MalRnahmen-Bedarfs

8.1 Bezirksubersicht

Charlottenburg-Wilmersdorf: (insgesamt 62 Querungsstellen)
GHW Nr. 01 (014-023), 10 Querungstellen

GHW Nr. 11 (017-020), 4 Querungstellen

GHW Nr. 12 (011), 1 Querungstelle

GHW Nr. 18 (076-119), 44 Querungstellen

GHW Nr. 19 (085-087), 3 Querungstellen

Fried rlchhaln—Kreuzberg: (insgesamt 71 Querungsstellen)
GHW Nr. 01 (001-005), 5 Querungstellen

GHW Nr. 05 (030-033), 4 Querungstellen

GHW Nr. 18 (023-044), 22 Querungstellen

GHW Nr. 19 (030-069), 40 Querungstellen

Llchtenberg: (insgesamt 86 Querungsstellen)
GHW Nr. 06 (012-050), 39 Querungstellen

GHW Nr. 07 (016-028), 13 Querungstellen

GHW Nr. 08 (001-018), 18 Querungstellen

GHW Nr. 13 (030-037), 8 Querungstellen

GHW Nr. 16 (021-028), 8 Querungstellen

Marzahn-Hellersdorf: (insgesamt 79 Querungsstellen)
GHW Nr. 07 (031-061), 31 Querungstellen

GHW Nr. 08 (019-045), 27 Querungstellen

GHW Nr. 13 (038-044), 7 Querungstellen

GHW Nr. 14 (001-009), 9 Querungstellen

GHW Nr. 16 (029-033), 5 Querungstellen

Mitte: (insgesamt 107 Querungsstellen)

GHW Nr. 01 (006-013), 8 Querungstellen

GHW Nr. 03 (001-011), 11 Querungstellen

GHW Nr. 05 (001-029), 29 Querungstellen

GHW Nr. 05 (053) , 1 Querungstelle

GHW Nr. 18 (053-058 + 070-075), 12 Querungstellen

GHW Nr. 19 (001-019 + 070-084 + 088-099), 46 Querungstellen

Neukdlin: (insgesamt 60 Querungsstellen)
GHW Nr. 10 (006-016), 11 Querungstellen
GHW Nr. 15 (033-044), 12 Querungstellen
GHW Nr. 17 (020-25), 16 Querungstellen

GHW Nr. 18 (001-021), 21 Querungstellen

Pankow: (insgesamt 102 Querungsstellen)
GHW Nr. 04 (001-004), 5 Querungstellen

GHW Nr. 04 (005-011 + 013-015), 10 Querungstellen
GHW Nr. 05 (040-052), 13 Querungstellen

GHW Nr. 06 (001-011), 11 Querungstellen

GHW Nr. 07 (001-007), 7 Querungstellen

GHW Nr. 07 (008-015), 8 Querungstellen
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GHW Nr. 13 (010-029), 20 Querungstellen
GHW Nr. 16 (011-020), 10 Querungstellen
GHW Nr. 18 (045-052), 8 Querungstellen

GHW Nr. 19 (020-029), 10 Querungstellen

Reinickendorf: (insgesamt 49 Querungsstellen)
GHW Nr. 03 (012-018), 7 Querungstellen

GHW Nr. 03 (020-028), 9 Querungstellen

GHW Nr. 04 (012), 1 Querungstelle

GHW Nr. 13 (001-011), 11 Querungstellen

GHW Nr. 16 (001-010), 10 Querungstellen

GHW Nr. 18 (059-069), 11 Querungstellen

Spandau: (insgesamt 53 Querungsstellen)
GHW Nr. 01 (060-064), 5 Querungstellen

GHW Nr. 02 (001-017), 17 Querungstellen
GHW Nr. 12 (001-010), 10 Querungstellen
GHW Nr. 20 (001-021), 21 Querungstellen

Steglitz-Zehlendorf: (insgesamt 69 Querungsstellen)
GHW Nr. 05 (037), 1 Querungstelle

GHW Nr. 05 (060-067), 8 Querungstellen

GHW Nr. 11 (001-016), 16 Querungstellen

GHW Nr. 12 (012-013), 2 Querungstellen

GHW Nr. 15 (001-027), 27 Querungstellen

GHW Nr. 17 (001-010), 10 Querungstellen

GHW Nr. 17 (031-035), 5 Querungstellen

Tempelhof-Schoneberg: (insgesamt 35 Querungsstellen)
GHW Nr. 05 (034-036), 3 Querungstellen

GHW Nr. 05 (068-072), 5 Querungstellen

GHW Nr. 10 (001-005 + 017-022), 11 Querungstellen

GHW Nr. 15 (028-032), 5 Querungstellen

GHW Nr. 17 (026-030), 5 Querungstellen

GHW Nr. 18 (120-125), 6 Querungstellen

Treptow- Kopenlck: (insgesamt 50 Querungsstellen)
GHW Nr. 01 (030-051), 22 Querungstellen

GHW Nr. 09 (001), 1 Querungstelle

GHW Nr. 14 (010-015), 6 Querungstellen

GHW Nr. 15 (045-055), 11 Querungstellen

GHW Nr. 17 (011-019), 9 Querungstellen

GHW Nr. 18 (022), 1 Querungstelle

Seite |332
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8.2 Uberblick tber die vorgeschlagenen
MalRnahmen

Das Nachbarland Schweiz hat im Gegensatz zu Deutschland seit vielen Jahren eine
verkehrspolitische Strategie zur Férderung des Fuldverkehrs und dennoch wird in
einem aktuellen Forschungsbericht konstatiert: ,, Trotz zunehmendem Bewusstsein
der Bedeutung und entsprechenden Investitionen zur Férderung des Fuss- und
Veloverkehrs in den vergangenen zwei Jahrzehnten sind die Potenziale des
Langsamverkehrs in der Schweiz langst nicht ausgeschopft.” In Deutschland kann
nicht behauptet werden, dass es nennenswerte Investitionen zur Férderung des
FuRRverkehrs in den letzten Jahrzehnten gab, dennoch dirfte die folgende
Erkenntnis aus dem Forschungsprojekt fir die Festlegung von Eckdaten der vom
Berliner Senat fir 2010 geplanten Ful3verkehrsstrategie hilfreich sein:

,Die Erfahrung aus der bisherigen Forderpraxis zeigt, dass Einzelmal3nahmen, wie
sie in der Regel realisiert werden, zu keiner splUrbaren Verdnderung des
Mobilitatsverhaltens fihren. Ein méglicher Ansatz zur signifikanten Erhéhung des
Anteils der Wegeetappen des Fuss- und Veloverkehrs liegt darin, im Sinne einer
stimmigen Kombination von EinzelmaRnahmen MaRnahmenpakte zu bilden.**
Genau dies ist der Ansatzpunkt der vorliegenden Untersuchung.

¢ Es wird eine Prifung empfohlen, inwieweit die Netzschliel3ung der 20
grunen Hauptwege an Verkehrsflachen als eines der geplanten zehn
Modellprojekte geeignet ist, ,,die spéter berlinweit als Vorbild dienen
sollen.”?

In der anschlieenden Tabelle wird die Uiberschlagliche Anzahl der
vorgeschlagenen Mafnahmen an den Querungsanlagen im Verlauf der 20 griinen
Hauptwege in Berlin im Untersuchungsgebiet 2008 (nach Abschnitt 3.2) dargestellit.
Es wurde versucht, Uberschneidungen so weit wie moglich einzugrenzen. Eine
groere Detailgenauigkeit war allerdings im Rahmen dieser Untersuchung noch
nicht moglich. In zahlreichen Féllen hangt die genauere Festlegung einer
Mafinahme-Empfehlung von weiteren Indikatoren ab, die nicht Bestandteil dieses
Projektes waren.

Die vorliegende Schwachstellen-Analyse eines recht grol3en Wegenetzes ist zwar
auf LUckenlosigkeit konzipiert, weist aber dennoch ganz sicher Licken auf,
insbesondere was die Gefahreneinschatzung einzelner Querungsstellen betrifft.
Andererseits dndern sich Gegebenheiten mitunter in recht kurzen Zeitabstanden
und es sind behobene Problemstellen zu eliminieren und neue zu erfassen.

! Buro fur Mobilitat AG, LP Ingenieure AG und Masciadri ¢ & d AG, biiro fiir utopien: Uberlegungen zu einem
Marketingansatz im Fuss- und Veloverkehr, SVI Forschungsbericht, www.svi.ch
2 J6rn Hasselmann: Senat will Sicherheit fur FulRgénger verbessern, Der Tagesspiegel 13.12.2008
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Uberschlagliche Anzahl der vorgeschlagenen MaRnhahmen?
Querungsanlagen im Verlauf der 20 grinen Hauptwege in Berlin

MaR3- Vor- GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW Summe
nahme- | geschlagene | Nr. 01 Nr. 03 Nr. 04 Nr.05 Nr. 07 Nr. 08 Nr. 13 Nr. 17 Nr. 18 Nr. 19 Nr. 20
Gruppe? | MaRnahme
18 km 3 | 14 km 1,5km | 15km 2 km 13 km 11 km 6,5km | 44 km 23 km 7 km 155 km
23 QSt* | 18 QSt | 4 QSt 37 QSt | 7 QSt 45QSt | 11 QSt | 10 QSt | 125QSt | 99 QSt | 21 QSt | 400 QSt
BAR ** | Bordstein- 1 4 - 1 1 9 2 1 58 18 3 98
absenkung °
BAR ** | Sonstiges ° 4 - - 2 1 2 - s 9 9 s 27
KAP ** FuRgangerkap |1 3 - 6 5 - 3 - 35 25 2 80
markiert
KAP ** Markierung - - - - - - 2 2 30 11 - 45
z.B.
Sperrflache®
KAP ** FuRgangerkap | 3 3 - 17 3 1 2 - 10 11 - 50
baulich °
KAP *** | dsgl. 4 - 1 2 1 - - 1 10 - 1 20

! Bei Vorschlagen zur Prifung verschiedenen MaRnahmen z.B. ,FGU ( LSA)“ ist in dieser Ubersicht stets die nicht in Klammern gesetzte MaBnahmengruppe einbezogen worden. In Fallen, wo ,zumindest eine

markierte Gehwegvorstreckung“ vorgeschlagen wurde, ist dies auch als solche erfasst worden.
2 MaRnahmenvorschlage mit der Dringlichkeits-Stufe * wurden mit Ausnahme der Veranderungsvorschlage fir die Wegefuhrung (WEG *) nicht erfasst.

% Uberschlagliche Kilometerangabe des Idealweges inklusiv der Strecken, fir die es zur Zeit temporare Umwege gibt.
* Anzahl der untersuchten Querungsstellen. Als Querungsstelle wird eine gradlinige Querung einer Fahrbahn tiber Rad-, Park- und Fahrstreifen in beiden Fahrtrichtungen ohne oder mit einer Mittelinsel bzw.
einem Mittelstreifen bezeichnet. Eine Querung tber Eck, auch tber eine Dreiecksinsel, sind somit zwei Querungsstellen (vgl. Abschnitt 3.3). Die Anzahl ist etwas hoher als die tatsachliche Anzahl der zu

guerenden Stellen, da durch Verschiebungen im Wegeverlauf oder durch Wechsel der StraRenseite untersuchte Querungsstellen letztlich entfallen konnten.
® Absenkung der Nebenanlage im Ubergangsbereich, d.h. Bordsteinabsenkung tiber die Breite der Furt ca. 3 bis 4 Meter und Verlegung einer eine Reihe taktiler Platten.

® 2.B. nicht vorhandene barrierefreie Zugange (lediglich Treppen).

” Einseitige Gehwegvorstreckung, in der Regel auf den Parkstreifen markiert, mit zwei Pollern auf beiden Seiten.
82B. Sperrflache neben einer markierten Gehwegvorstreckung, aber auch z.B. markierte kleinere Eckausrundung.
° Einseitige bauliche Gehwegvorstreckung
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Malf3- Vor- GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW Summe

nahme- | geschlagene | Nr.01 |Nr.03 | Nr.04 | Nr.05 Nr.07 | Nr.08 |Nr.13 |Nr.17 |[Nr.18 |Nr.19 | Nr.20

Gruppe | MaRnahme

MIN ** | Mittelinsel *° - - - 2 - - - - - 2 - 4

MIN *** | dsgl. - - - - - - - - - 2 - 2

PLA ** Plateau- - - - 2 - - - - 1 - - 3
pflasterung **

PLA *** | dsgl. - - - - - - - - 1 - - 1

AUF ** Teilauf- 1 - - 1 1 - - - 1 2 - 6
pflasterung *2

AUF *** | dsgl. - - - - - - - - 1 - - 1

FGU ** | FuBganger- - - - 1 - - - - 2 1 1 5
uberweg *3

FGU *** | dsgl. - - - - - 3 - - 4 2 - 9

LSA ** Lichtsignal- 1 - - - - - - 1 - 1 - 3
anlage

LSA *** | dsgl. - 1 - 2 - 1 1 2 3 3 1 14

SCH ** | Schaltung * |- 2 - 4 - - 1 - 7 7 3 24

10 Anlage einer Verkehrsinsel bei Fahrbahnverengung

! plateaupflasterung fiir einen Fahrstreifen als ein Kissen in der Fahrbahn

2 Aufpflasterung der Fahrbahn auf Gehwegniveau liber zwei Fahrstreifen (ca. 10 Meter Lange):

'3 Einrichtung eines FuRgangeriiberweges ohne Gehwegvorstreckungen oder Verkehrsinsel

' Einrichtung einer bedarfsgesteuerten FuRganger-Lichtsignalanlage mit Markierung der Furt tiber vier Fahrstreifen.
'* Schaltungsprobleme an Lichtsignalanalgen wurden nicht systematisch erfasst.
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Malf3- Vor- GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW Summe

nahme- | geschlagene |[Nr.01 |[Nr.03 |[Nr.04 |[Nr.05 |[Nr.0O7 |Nr.08 |Nr.13 |[Nr.17 |Nr.18 |Nr.19 |Nr.20

Gruppe | MaRnahme

SON ** | Sonstiges *° 1 2 - 5 2 - - 1 6 7 1 25

SON *** | Sonstiges */ 2 2 - 3 - - 1 1 2 3 - 14

GES *** | Geschwin- 1 - - 1 - 2 - 2 3 3 - 12
digkeit

WEG * Wegefiihrung®™ | 4 5 1 6 1 13 2 2 15 12 6 67

Anzahl der vorgeschla- 23 22 2 57 15 31 14 13 198 119 18 512

genen MalRhahmen

Anzahl der vorgeschla- 1,28 1,58 1,34 3,8 7,5 2,39 1,28 2,00 8,61 5,18 2,58 3,31

genen Mal3nahmen pro

Kilometer Wegstrecke

MAR * % | Bordstein- 46 36 8 74 14 90 22 20 250 198 42 800

markierung **

'® Hier wurden nur Vorschlage zu MaBnahmen einbezogen, die Kreuzungs- und Einmiindungsbereiche bzw. eine Querung auf freier Strecke betreffen.
7 Hinweise mit Bedeutung fir die Verkehrssicherheit.

*® Hinweise und MaRnahmenvorschlage, die darauf abzielen, die Geschwindigkeit zu reduzieren
% Hinweise und Vorschlage zur Veranderung der Wegefithrung, auch wenn sie lediglich die Wahl der StraBenseite betreffen.

% 7uordnung der Dringlichkeit *, ** bzw. *** nach Abschnitt 6.5

2 Anstrich des Bordsteines auf ca. 6 Meter Lange grundsatzlich an allen Stellen im Wegenetz, an denen FuRganger Park- bzw. Fahrstreifen betreten oder verlassen. Uberschlaglich wurde angenommen, dass
es an 5 % der Querungsstellen zusétzliche Mittelinseln bzw. — streifen gibt und dass ca. 5 % der untersuchten Querungsstellen nicht in das zu begehende Netz aufgenommen worden sind. Deshalb wurde die
Anzahl der angegebenen Querungsstellen mit dem Faktor 2 multipliziert.
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Im Untersuchungszeitraum 2009 wurden noch einmal 424 Querungsstellen
untersucht (2008: 399, Summe: 823 QSt) und es wurden 766 einzelne
Maflhahmen vorgeschlagen (2008: 512, Summe: 1.278 QSt). Bei einer
Netzuntersuchung von ca. 340 Kilometern (2008: 157 km, Summe 497 km)
ergaben sich ca. 1,25 Querungstellen (2008: 2,55, Summe: 1,66 QSt/km) und ca.
2,26 vorgeschlagene MalRBhahmen (2008: 3,27, Summe 2,58 MalRhahme/km) pro
Kilometer des Wegenetzes. Aufgrund der bisher verstarkt in der Innenstadt
durchgefihrten Mainahmen (z.B. gro3e LSA-Dichte) ergab sich 2009 bei der
Untersuchung von weitgehend Aul3enstadtbereichen mit ca. 1,8 eine grolRere
Anzahl vorgeschlagener MalRnahmen pro Querungsstelle (2008: ca. 1,3,
insgesamt ca. 1,6 MalRnahme/Qst) bei einer deutlich geringeren Anzahl von
Querungsstellen pro Wegekilometer. Unberticksichtigt blieben bisher eine nicht
unbetrachtliche Strecke von Idealwegen, die zurzeit noch nicht begehbar sind, wo
es also derzeit noch ebenso vernachlassigte temporare Umwege gibt.

Die nach der Untersuchung 2008 mit etwa einem Drittel des gesamten Wegenetzes
geschéatzte Anzahl von ca. 800 Querungsstellen insgesamt im Wegenetz der 20
grinen Hauptwege in Berlin war also zutreffend. Die im Bericht 2008 aufgefuhrte
Tabelle ,Uberschlagliche Anzahl der vorgeschlagenen MaRnahmen* diente lediglich
als Vorlage fir eine erste Kostenschatzung und wird aufgrund der ,Bestandigkeit*,
also der geringen Bandbreite der Veranderungen zwischen den Untersuchungs-
gebieten und der ,Unbestandigkeit®, also der Uneinschatzbarkeit der letztlich durch-
geflhrten Mafnahmen nicht auf das gesamte Untersuchungsgebiet erweitert.

8.3 Uberschlagliche Kosteneinschatzung

MalRnahmen zur Verbesserung der Bedingungen fur den FulRverkehr fallen dadurch
auf, dass sie im Verhaltnis zum Stral3enbaubudget relativ kostenguinstig sind.
Mdglicherweise wurden sie deshalb Uber viele Jahre vernachlassigt. Erst durch die
Einstellung des ,Zebrastreifen-Programmes* in den Berliner Haushalt, verbesserten
sich in erstaunlich kurzer Zeit die Bedingungen an zahlreichen Querungsstellen in
der Stadt.

Die folgende erste Uiberschlagliche Kostenerfassung fir die vorgeschlagenen
Maflinahmen nur der ersten Bearbeitungsphase 2008 ist lediglich als Versuch zu
bewerten, das Projekt als MaRhahmenpaket fir die folgende Diskussion auch
monetar einschatzen zu kénnen. Zu bedenken ist dabei die GréRenordnung des
Projektes:

Fir 400 Querungsstellen werden fir ca. 30 % des Gesamtnetzes mit einer
Gesamtlange von tber 150 Kilometern insgesamt tiber 500 Detail- (z.B.
Bordsteinabsenkung) bzw. Kompaktmafnahmen (z.B. kompletter
FuRgangeriberweg) vorgeschlagen. Davon betreffen etwa 13 % die Wegefuhrung,
sind also kostenneutral. Von den verbleibenden ca. 450 konkreten
MalRnahmevorschlagen sind ca. 50 % bauliche, ca. 30 % Markierungen und ca. 20
% sonstige MalRnahmen.
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e Ein zeitlicher Realisierungshorizont kdnnte
a) auf die Dringlichkeit von Verbesserungsmalnahmen fur das
Gesamtnetz aufbauen (vgl. Abschnitt 6.5),
b) durch Schwerpunktsetzung auf einzelne griine Hauptwege festgelegt
(z.B. GHW 19 + GHW 08) oder
c) durch eine Kombination dieser beiden Moglichkeiten entwickelt
werden.

Fur die vorgeschlagenen Vorgehensweisen bietet die folgende Tabelle
Ansatzpunkte, allerdings noch ohne Berticksichtigung der unterschiedlichen
Zustandigkeiten fur die empfohlenen MafRnahmen. Notwendig ware z.B. eine
Zuordnung kleinerer Markierungs- und Baumaflinahmen zu den Bezirken. Ein nicht
zu vernachlassigender Anteil wirde sich in kleinere Unterhaltungsmafinahmen oder
in aus anderen Griinden notwendige Verdnderungen einbinden lassen.

Eine bezirksbezogene Umsetzungsstrategie wirde zwar einen Wettbewerbseffekt
beinhalten, ware aber von Einwohnern und Gasten kaum als ein
FuRwegeférderungs-Konzept einzuordnen und auch nicht als Stadtmarketing-
Konzept darstellbar.

e Es wird empfohlen, bei einer Umsetzungsstrategie tiber die einzelnen
grinen Hauptwege, mit dem GHW 19 (,, Tiergartenring) zu beginnen.

Dieser Weg hat einen verhaltnismalig geringen Anteil temporarer Umwege, verlauft
durch nur wenige Stadtbezirke im Innenstadtbereich und ist bestens dazu geeignet,
als Modell innerhalb des Modellvorhabens 6ffentlich dargestellt und auch in der
Berlinwerbung verwendet zu werden.
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Uberschlagliche Kosteneinschatzung in Tausend Euro fiir die vorgeschlagenen MaRnahment
Querungsanlagen im Verlauf der 20 grinen Hauptwege in Berlin

Maf3- Vor- GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW Summe
nahme- | geschlagene | Nr.01 |Nr.03 | Nr.04 | Nr.05 Nr.O7 | Nr.08 |Nr.13 |Nr.17 |Nr.18 |Nr.19 |[Nr.20 |Tsd.€
Gruppe? | MaRnahme
18 km 3 | 14 km 1,5km | 15km 2 km 13 km 11 km 6,5km | 44 km 23 km 7 km 155 km
23 QSt* | 18 QSt | 4 QSt 37 QSt | 7 QSt 45QSt | 11 QSt | 10 QSt | 125QSt | 99 QSt | 21 QSt | 400 QSt
BAR ** | Bordstein- 3 12 - 3 3 27 6 3 174 54 9 294
absenkung °
BAR ** | Sonstiges ° - - - - - - - - - - - -
KAP ** FuRRgéangerkap | 0,5 15 - 3 2,5 - 15 - 17,5 12,5 1 40
markiert
KAP ** Markierung - - - - - - 1,6 1,6 24 8,8 - 36
z.B.
Sperrflache®
KAP ** FuRgangerkap | 30 30 - 170 30 10 20 - 100 110 - 500
baulich °
KAP *** | dsgl. 40 - 10 20 10 - - 10 100 - 10 200

! Die Angaben beruhen auf die in der vorangestellten Tabelle zusammengefasste Anzahl der vorgeschlagenen MaRnahmen.

2 MaRnahmenvorschlage mit der Dringlichkeits-Stufe * nicht erfasst.

8 Uberschlagliche Kilometerangabe des Idealweges inklusiv der Strecken, fiir die es zur Zeit temporare Umwege gibt.
* Anzahl der untersuchten Querungsstellen. Als Querungsstelle wird eine gradlinige Querung einer Fahrbahn tiber Rad-, Park- und Fahrstreifen in beiden Fahrtrichtungen ohne oder mit einer Mittelinsel bzw.
einem Mittelstreifen bezeichnet. Eine Querung Uber Eck, auch uber eine Dreiecksinsel, sind somit zwei Querungsstellen (vgl. Abschnitt 3.3). Die Anzahl ist etwas hoher als die tatsachliche Anzahl der zu

guerenden Stellen, da durch Verschiebungen im Wegeverlauf oder durch Wechsel der StraRenseite untersuchte Querungsstellen letztlich entfallen konnten.
® Fur die Absenkung der Nebenanlage im Ubergangsbereich, d.h. Bordsteinabsenkung tiber die Breite der Furt ca. 3 bis 4 Meter und Verlegung einer eine Reihe taktiler Platten wurden tiberschlaglich 3.000,- €

angesetzt.

® Diese MaRnahmen konnten nicht erfasst werden.

" Fur eine einseitige Gehwegvorstreckung, in der Regel auf den Parkstreifen markiert, mit zwei Pollern auf beiden Seiten wurden tiberschlaglich 500,- € angesetzt.
® Firr z.B. eine Sperrflache neben einer markierten Gehwegvorstreckung, aber auch z.B. eine markierte kleinere Eckausrundung wurden tberschlaglich 800,- € angesetzt.

° Fur eine einseitige bauliche Gehwegvorstreckung wurden tberschlaglich 10.000,- € angesetzt.
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Malf3- Vor- GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW Summe

nahme- | geschlagene | Nr.01 |Nr.03 | Nr.04 | Nr.05 Nr.07 | Nr.08 |Nr.13 |Nr.17 |[Nr.18 |Nr.19 | Nr.20

Gruppe | MaRnahme

MIN ** | Mittelinsel *° - - - 12 - - - - - 12 - 24

MIN *** | dsgl. - - - - - - - - - 12 - 12

PLA ** Plateau- - - - 2 - - - - 1 - - 3
pflasterung **

PLA *** | dsgl. - - - - - - - - 1 - - 1

AUF ** Teilauf- 5 - - 5 5 - - - 5 10 - 30
pflasterung *2

AUF *** | dsgl. - - - - - - - - 5 - - 5

FGU ** | FuBganger- - - - 10 - - - - 20 10 10 50
uberweg *3

FGU *** | dsgl. - - - - - 30 - - 40 20 - 90

LSA ** Lichtsignal- 15 - - - - - - 15 - 15 - 45
anlage

LSA *** | dsgl. - 15 - 30 - 15 15 30 45 45 15 210

SCH *** | Schaltung > |- - - - - - - - - - - -

 Eiir die Anlage einer Verkehrsinsel bei Fahrbahnverengung wurden 6.000,- € angesetzt.

" Fir eine Plateaupflasterung fiir einen Fahrstreifen als ein Kissen in der Fahrbahn wurden 1.000,- € angesetzt.

2 Eiir eine Aufpflasterung der Fahrbahn auf Gehwegniveau tber zwei Fahrstreifen (ca. 10 Meter Lange) wurden 5.000,- € angesetzt.
'3 Eiir die Einrichtung eines FuBgangeriiberweges ohne Gehwegvorstreckungen oder Verkehrsinsel wurden 10.000,- € angesetzt.

 Fir die Einrichtung einer bedarfsgesteuerten FuBganger-Lichtsignalanlage mit Markierung der Furt Gber vier Fahrstreifen wurden als Durchschnittswert 15.000,- € angesetzt..

'* Schaltungsprobleme an Lichtsignalanalgen wurden nicht erfasst.
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Malf3- Vor- GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW GHW Summe

nahme- | geschlagene |[Nr.01 |[Nr.03 |[Nr.04 |[Nr.05 |[Nr.0O7 |Nr.08 |Nr.13 |[Nr.17 |Nr.18 |Nr.19 |Nr.20

Gruppe | MaRnahme

SON ** | Sonstiges *° - - - - - - - - - - - -

SON *** | Sonstiges */ - - - - - - - - - - - -

GES *** | Geschwin- - - - - - - - - - - - -
digkeit

WEG * | Wegefiihrung® | - s - s s - - - - - - -

Summe der Kosten fur 93,5 58,5 10 255 50,5 82 44,1 59,6 532,5 309,3 45 1.540

die vorgeschlagenen

Malnahmen

Kostenfaktor flr die (5,2) 4,2) (6,7) (17,0) (25,3) (6,3) 4,1) (9,2) (12,2) (13,5) (6,5) (10,0)

vorgeschlagenen

Mafinahmen pro

Kilometer Wegstrecke

MAR * Bordstein- 13,8 10.8 2,4 22,2 4,2 27 6,6 6 75 59,4 12,6 240

markierung *°

'® Sonstige MaRnahmen wurden nicht erfasst.
7 Sonstige MaRnahmen wurden nicht erfasst.
'8 Hinweise und MaBnahmenvorschlage, die darauf abzielen, die Geschwindigkeit zu reduzieren, wurden nicht erfasst.
 Hinweise und Vorschlage zur Veréanderung der Wegefuihrung sind kostenneutral.

% Er den Anstrich des Bordsteines auf ca. 6 Meter Lange wurden 300,- € angesetzt.




FUSS e.V.: Querungsanlagen 20 griine Hauptwege Seite |342

Die auf der Grundlage des Untersuchungsgebietes 2008 durchgeflihrte erste grobe
Kosteneinschatzung fir die Gesamtheit der kostenmaRig erfassbaren MaRnahmen-
vorschlage ergab fur ca. 1/3 des gesamten Untersuchungsgebietes einen Bedarf
von etwa 1,5-2,0 Millionen Euro bzw. einen durchschnittlichen Kostenfaktor von
zwischen 10.000,- und 13.000,- Euro pro Kilometer Wegelange. Hochgerechnet auf
das gesamte Wegesystem wirde sich ein Kostenbedarf von ca. 5 bis 6,5 Millionen
Euro ergeben.

Eine nochmalige Erfassung zur Abschatzung moglicher Kosten wiirde aufgrund der
oben angegebenen Verhaltniszahlen 2008/2009 (MalRnahmenvorschlage /
Querungsstellen / Wegelangen) keine genaueren Angaben erlauben. Die Aussage,
dass MalRBnahmen zur Verbesserung der Bedingungen fur den Ful3verkehr dadurch
auffallen, dass sie im Verhéltnis zum Stral3enbaubudget relativ kostengunstig sind,
wird durch die nunmehr vorliegenden MafRnahmen-Vorschlage fur die restlichen 2/3
des Wegenetzes untermauert.

8.4 Anmerkungen zum Netzschluss

Im Untersuchungsgebiet gab es keinen einzigen griinen Hauptweg, der durchgéangig
auf der geplanten Ideal-Linie verlauft. Dadurch konnten die Querungsanlagen der
Idealwege noch nicht liickenlos untersucht werden. Dabei war es

- weder bei kleineren ,temporaren Umwegen“ wie z.B. nordlich vom Schlossgarten
Charlottenburg (GHW 18) oder sudlich vom Tierpark Friedrichsfelde (GHW 08),

- noch bei recht langen ,temporaren Umwegen* wie z.B. sudlich vom ehemaligen
Zentralflughafen Berlin-Tempelhof (GHW18) oder zwischen Sidkreuz und Anhalter-
Bahnhof (GHW 05) zielfuhrend, diese als vorubergehende Streckenfuhrung in die
Untersuchung einzubeziehen. Dennoch sind die Licken an keinem Weg so
markant, dass dadurch die gesamte Wegefilihrung eines griinen Hauptweges
infrage gestellt werden sollte.

e Es wird eine Prufung empfohlen, inwieweit an Strecken mit zeitlich
unsicherer Verwirklichung der NetzschlieBung Verkehrssicher-
heitsmalRnahmen auch an Knotenpunkten auf temporaren Wegen
durchzufuhren sind.

An einigen Stellen stellte sich bei derzeitigen Licken im System die Frage, ob es
nicht realistischer wéare, bei den zukiunftigen Planungen und Weiterentwicklungen
parallel von einem ,derzeit begehbaren Netz" auszugehen. Wenn das ,ldealnetz”
als ,gewinschte Wegefuihrung” nicht die Begehbarkeit und auch Bewerbungs-
fahigkeit behindert, wirde sich das moglicherweise positiv auf das gesamte
Modellvorhaben auswirken.

e Mitunter sollte noch einmal sehr intensiv geprft werden, ob sich an
besonders schwierig zu schlieRenden Liucken alternative Weg-
abschnitte finden lassen, um eine Behinderung der Weiterentwicklung
des Netzes einzuschranken.
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Zur Zeit gibt es im derzeitigen Netz von Idealwegen und temporaren Umwegen
Abschnitte, die nicht als Teil eines Wegenetzes ,20 griine Hauptwege“ empfunden
werden konnen, weil sie nicht attraktiv sind.

8.5 Vorschlage zur Weiterentwicklung des Netzes

Es war nicht Bestandteil des Projektes, Uber die Systematik des Gesamtwegenetzes
nachzudenken. Dennoch kam es bei der systematischen Bearbeitung der Liicken-
schlusse an Querungsanlagen auch zu Uberlegungen, inwieweit das Gesamtsystem
schlissig oder verbesserungswiirdig ist.

Das System der 20 griinen Hauptwege als Wegenetz erschlief3t sich dem Betrachter
nicht auf den ersten Blick:

- Erstens gibt es mit dem griinen Hauptweg GHW Nr. 19 (, Tiergartenring“) einen
Rundweg, der den Tiergarten und einen engen Innenstadtbereich umschliel3t.

- Mit dem GHW Nr. 18 (,Innerer Parkring"“) gibt es zweitens einen weiteren Rundweg
um die Berliner Innenstadt.

- Darliber hinaus gibt es drittens Diagonalen, die aus diesem Kernbereich in alle
Stadtbezirke zumeist bis zum Stadtrand oder dariiber hinaus fiihren (GHW 01, 03,
04, 05, 06, 07, 08, Verlangerung von 01 als 09, 10 und 11).

- Viertens beinhaltet das Netz weiter auRen liegende Tangentialen (GHW 02, 12,

13, 14, 15, 16 und 17).

e Es wird empfohlen, die Tangentialen im Netz mit Abschnitten der
Diagonalen zu verbinden und als ein AulR3enring (z.B. ,,Berliner
Dorferweg®) in das System einzufiigen. Dieser Rundweg liel3e sich z.B.
aus folgenden Wegeabschnitten zusammensetzen (im Uhrzeigersinn ab
Siudost): GHW 9, 14, 13, 16, 02, 11, 17, 15 und wieder 17. Er ware eine
sehr gute Ergdnzung zum ,,Berliner Mauerweg*, der eher den
Bedurfnissen von Radlerinnen und Radlern entspricht und fir das Zu-
Ful3-Gehen weniger geeignet ist.

Damit kénnte das Land Berlin drei sehr unterschiedliche Rundwanderwege
innerhalb des Berliner Stadtgebietes und zusatzlich den 66-Seen-Wanderweg als
umschlieRenden Regionalpark-Ring in Brandenburg bewerben. Ein attraktives und
flr eine europdische Grof3stadt sicher einmaliges Angebot.

¢ In diesem Netzzusammenhang betrachtet stellt sich die Frage, ob die
diagonal verlaufenden grinen Hauptwege 6, 8 und 10 bis an den GHW
18 (,,Innerer Parkring*) anzuschliefRen sind.

e Dariber hinaus ist zu tUiberlegen, inwieweit der griine Hauptweg GHW
Nr. 09 (,,Dahmeweg*) ab Schmockwitz Uber den Regionalpark-Muggel-
Spree und Rahnsdorf bis an den GHW Nr. 08 (,,Kaulsdorfer Weg“) in
Waldesruh her-angefuihrt werden kann.
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Damit wirde eine ,weif3e* und doch sehr griine Flache des Bezirks Kdpenick in das
System eingebunden werden und auch der empfohlene Rundweg Uber die Doérfer
waére damit systemschliissig.

Folgt man diesem Schild in der Dovestralie in Fiur den Radverkehr gibt es dagegen ein ausge-
Charlottenburg-Wilmersdorf, fihrt der Weg auf sprochen aufwéndiges Leitsystem in der Stadt.
einen Betriebshof. Es soll wohl so gedeutet Mitunter fragen sich die Nutzerinnen und Nutzer
werden: ,Gehen Sie weiter!* Nur wer sich wohl, wie hier auf dem Europaradweg an der
auskennt, biegt wenige Meter spéter an einer Heerstral3e in Charlottenburg-Wilmersdorf,

versteckten Stelle rechts ab und findet einen neu welcher Zweck mit einer derartigen Information
angelegten Grunzug am Spreeufer. (GHW Nr. 01-  verfolgt wird.
018)

8.6 Markierung und Marketing

Neben der Problematik der SchlieBung des Netzes der 20 griinen Hauptwege tber
die StraRenflachen und die Umsetzung des Idealwegenetzes und damit der
Aufhebung temporarer Umwege ist die Erreichung einer 6ffentlichen Wahrnehmung
des Angebotes die dritte Herausforderung im gesamten Modellvorhaben.

Die grinen Hauptwege sind vergleichbar mit z.B. den Europaischen Fernwander-
wegen, die in der Regel ebenfalls hauptsachlich in Etappenabschnitten benutzt und
angenommen werden, sobald sie eine Wegweisung und Markierung erhalten
haben.* Ein stadtisches FuBwegenetz mit einer Gesamtlange von etwa 500
Kilometern eindeutig und halbwegs liickenlos zu markieren, erscheint auf dem
ersten Blick nicht umsetzungsfahig.

Daruber hinaus erscheint ein in Deutschland noch immer vorhandener Widerstand
gegen Netzbetrachtungen auch zum Ful3verkehr vorhanden zu sein; im Gegensatz
zu einigen Nachbarlandern. In Berlin gibt es ein teilweise Uberdimensioniertes
Leitsystem fur den Kraftfahrzeugverkehr und in den letzten Jahren wurde nun
endlich auch ein Orientierungssystem fir den Radverkehr geschaffen. Doch geht es
um die Frage der Orientierung fur den Ful3verkehr, kommt immer wieder das
Gegenargument, man wolle keinen weiteren ,Schilderwald”. Logisch wiirde sich die
Frage stellen lassen, warum man nicht ein Konzept entwickelt, auf der einen Seite
das Leitsystem fUr den Kraftfahrzeugverkehr zu minimieren und auf der anderen
Seite die kleinere Wegweisung fur die Nutzerinnen und Nutzer des

“ Berlin ist eine der wenigen europaischen GrofB3stadte, durch die ein Europaischer Fernwanderweg (E 11) direkt
hindurchgefuhrt wurde. In der Regel werden Stadte und sogar kleinere Gemeinden umgangen. Dies entspricht nicht
der Intention des FUSS e.V., der maf3geblich an der Umsetzung des Hauptwanderwegenetzes in Brandenburg und
Berlin beteiligt war (siehe www.wander-bahnhoefe-brandenburg.de oder die Kampagne ,abgefahren
losgewandert.”). Bisher wurde der E 11 in allen Stadtplanen von Pharus-Plan, mit dem der FUSS e.V. seit Jahren im
Sinne fulRgéngerfreundlicher Stadtplane kooperiert, aufgenommen (vgl. www.dein-plan.de).




FUSS e.V.: Querungsanlagen 20 griine Hauptwege Seite |345

Umweltverbundes zu erweitern? Insgesamt wirde dies der Forderung nach dem
Abbau des Schilderwaldes entsprechen.

Das also eher gefuihlsmaRige Argument gegen FulRwegemarkierungen soll auf-
gegriffen und in folgendem Umsetzungsvorschlag kreativ umgesetzt werden:

e Es wird vorgeschlagen, alle Bordsteine im direkten Verlauf der griinen
Hauptwege in Berlin mit einer hellgrinen Farbe zu markieren.

Dies wirde den baulichen Empfehlungen als Stand der Technik entsprechen. Nach
den Richtlinien sollen ,vorgezogene Seitenrdume... fir den Fahrzeugverkehr
deutlich erkennbar sein (...gegebenenfalls weil3e Einfarbung der Bordsteinkanten).”
(RASt 2006, 6.1.8.4). Vorgezogene Seitenrdaume aber sind Standard im Sinne einer
fullgangergerechten Stadtplanung.

Der Vorschlag unterstitzt die Vorstellung, méglichst nicht noch mehr Schilder im
StraRenverkehr aufzustellen. Dagegen soll die nach RASt 2006 vorgeschlagene
Hervorhebung der Bordsteine systembezogen vorgenommen werden, um damit
zumindest in groRen Teilen der Innenstadt ein liegendes Leitsystem zu schaffen.

Durch diese MaRnahme waren nur noch sehr behutsame Ergénzungen durch
Symbole oder Schilder notwendig. Markierungen und Wegweisungen sind dann in
der Hauptsache nur noch in grof3eren Grunanlagen wichtig, um den richtigen
Ausgang zu finden und dort wiederum durch das ,Bordsteinorientierungssystem*
empfangen zu werden.

Esist in der Tat so, dass es in Deutschland derzeit nichts Vergleichbares gibt.
Insofern wére dies ein Alleinstellungsmerkmal auch im Rahmen des Berlin-
Marketing. Das derartige netz- bzw. linienbezogene Bewerbungs-Methoden Charme
haben, zeigen z,B. die Erfolge mit dem ,Ostertor-Weg" in Bremen oder der

,Leipziger Notenspur*.*

Mit ca. 800 Bordsteinmarkierungen (vgl. Abschnitt 8.1) ergaben sich allein im
Untersuchungsgebiet Kosten von ca. 240.000,- € (vgl. Abschnitt 8.2) und
hochgerechnet fir das gesamte Vorhaben in Hohe von ca. 775.000,- € .

e Damit liel3e sich mit einem durchaus vertraglichen Aufwand eine
enorme Signalwirkung erreichen und fiir weniger als 1 Million € eine
fur das Stadtmarketing herausragende Aussage fur ,,die
fulRgangerfreundliche Stadt Berlin* darstellen.

Ein Nachteil der Umsetzung kdnnte sich daraus ergeben, dass dieser Vorschlag
nicht von einer gesondert beauftragten Marketing-Agentur unterbreitet wurde,
sondern im Verlauf einer Netzbetrachtung des verkehrspolitisch orientierten
Fachverbandes FUSS e.V. entstanden ist.

> Beides Projekte, die in Kooperation des FUSS e.V. mit dem Pharus-Plan-Verlag entstanden sind (vgl.
www.fussgaenger-stadtplaene.de oder www.dein-plan.de)




FUSS e.V.: Querungsanlagen 20 griine Hauptwege Seite |346

Wenn es um Markierungen geht, wurde in den letzten Jahren in Berlin beim Radverkehr nicht gespart.
Vieles davon ist forderlich fur den Radverkehr und fur Sicherheit und Komfort. Hier ein markierter
Radweg auf dem Gehweg in der ResidenzstralRe in Reinickendorf vor einer Hauszufahrt. Diese sehr
offensichtliche Markierung hat den Nachteil, dass Kraftfahrer sie als Haltelinie betrachten und den
Gehweg vorher gar nicht mehr wahrnehmen. Die Fu3génger aber sind diejenigen, die in solchen
Situationen hauptséchlich gefahrdet und zu schiitzen sind.
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9. Anmerkungen zu Querungsanlagen
in Berlin

Die vorliegende Analyse erlaubt aufgrund der GroRenordnung und der Auswahl des
Untersuchungsgebietes Rickschlisse auf die Qualitét und die Schwachstellen der
Querungsanlagen in der Stadt und im Land Berlin.

9.1 Sehen und gesehen werden

Aus den Erfahrungen des Projekts ware es in Zukunft sinnvoller, der Frage nach
den Aufstellflachen im Bereich der Querungsanlagen ausdriicklicher nachzugehen.
Es gab zahlreiche Querungsstellen, an denen die FuRganger im Gehwegbereich vor
dem Ubergang unzureichend oder auch gar keine Aufstellflachen vorfinden.

Diese Problematik steht teilweise in einem engen Zusammenhang mit der
gewiinschten Forderung des Radverkehrs. Durch Fahrradstreifen oder vor dem
Ubergang vom Gehweg- auf Fahrbahnniveau abgesenkte Fahrradwege sind die
Aufstellflachen noch starker zurlickversetzt, so dass von dort aus Uber den Fahrrad-
weg und den Parkstreifen hinaus Uberhaupt keine Sichtbeziehungen mit den
Fahrzeugfuhrern auf dem ersten Fahrstreifen herzustellen sind. Dadurch ist die
verkehrssichernde Wirkung des Bordsteins aufgehoben und insbesondere flr
Betagte und Kinder gibt es einen zusatzlichen Unsicherheitsraum.

FuRgéanger, die die StraRe queren méchten, sind vor der Beobachtung des
Kraftfahrzeugverkehrs dazu gezwungen, den Gehweg zu verlassen. Sie stellen sich
haufig auf dem Radweg oder Fahrradstreifen auf und gefahrden sich und auch die
Radfahrer. FuRganger erhalten den Eindruck, die Stralenplanung hatte sie und ihre
Bedurfnisse nicht berticksichtigt. Als Folge davon ist eine erhdhte Bereitschaft zu
Regelverletzungen auch an anderen Stellen nicht auszuschlief3en.

e Der Konfliktstelle zwischen den sich querenden Ful3- und Radverkehrs-
stromen in Kreuzungsbereichen und an Einmindungen ist deutlich
mehr Aufmerksamkeit zu widmen. Es ist nach MalRnahmen zu suchen,
die fur beide Verkehrsteilnehmergruppen sowohl die Sicherheit als
auch den Komfort erhéhen.

In der auch in Berlin eingefiihrten Richtlinie RASt 2006 steht: ,,Durch die Anlage von
vorgezogenen Seitenrdumen Uber die Tiefe der Parkstadnde hinaus kénnen
Gefahren durch Sichtbehinderungen wegen parkender Fahrzeuge am Fahrbahn-
rand vermindert werden.” Konkret wird ausgefuhrt: ,Grundsétzlich sollten die
Begrenzungslinien der FuRgangerflachen bis zu 0,70 m (mindestens 0,30 m) vor der
Parkstandsbegrenzung bzw. den Reihen parkender Fahrzeuge liegen. Bei Schrag-
und Senkrechtaufstellung kénnen gegebenenfalls auch etwas gréf3ere
VorsprungmaRe (maximal 1,20 m) verwendet werden.“*°

“6 RASt 2006, 6.1.8.4
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Im Einfilhrungserlass der RASt 06 des Landes Berlin wird ausgefiihrt,*” dass neben
dieser Richtlinie die Ausfuhrungsvorschriften ,zu beachten” sind, wodurch die
Regelungen der Richtlinie aber nicht aufgehoben sind.*® Dort wird von der RASt 06
abweichend formuliert: ,Durch Gehwegvorstreckungen, das heif3t die Unterbrechung
von Park- oder Seitenstreifen durch Vorziehen der Borde bis an die Fahrgasse
heran, soll vor allem der Sichtkontakt zwischen Kraftfahrern und Ful3géngern
verbessert werden.” (AV Geh- und Radwege 2008, 3 —(6)). Haufig ist die Begren-
zung des Fahrstreifens gleichzeitig die Parkstreifenbegrenzung, sodass es nach
dem Wortlaut der geltenden Richtlinie und auch in der Praxis keine Vorsprungmalie
von 0,30 bis 0,70 Meter gibt.*°

Die Untersuchungen haben ergeben, dass Gehwegvorstreckungen insbesondere,
wenn sie lediglich auf der Fahrbahn markiert sind, auffallig haufig nicht dem ,Stand
der Technik" entsprechen. Abhangig von der sonstigen StralRensituation (z.B. die
Sichtverhaltnisse) kénnen derartige Querungsanlagen akzeptabel oder aber
gefahrdend sein, weil sie die Verkehrssicherheit fir Ful3ganger nicht verbessern.

e Es wird deshalb dringend empfohlen, die Umsetzung von einfachen
Markierungsmalnahmen fur Gehwegvorstreckungen und Sperrflachen
vor Ort sehr genau festzulegen und zu kontrollieren. Die zahlreichen
schlecht markierten Querungsanlagen sollten schnellstméglich
nachgebessert werden.

Die Tiefe von Gehwegvorstreckungen scheinen ein besonders Problem darzustellen, obwohl sie in den
baulichen Richtlinien sehr genau festgelegt sind. Links eine markierte Gehwegvorstreckung vor einer
Schule in der John-Schehr-Straf3e in Pankow (GHW Nr. 07-005). Sie kostet nur etwa 300,- €, ist daftir
aber auch nutzlos. Rechts eine bauliche Gehwegvorstreckung mit Querparkstanden in der Ackerstralle
in Mitte (GHW Nr. 19-012). Eine solche kann schon an die 10.000,- € kosten, bringt aber auch keine
gréRere Sichtweite.

“" Einfihrungserlass vom 3. Dezember 2007

“8 AV Geh- und Radwege 2008

“ In Abschnitt 2.3 wurde darauf hingewiesen, dass Nichteinfilhrung der EFA 2002 im Land Berlin als nicht forderlich
eingeschatzt wird. In der EFA waren diese Fragen bereits vor der Einfllhrung der RASt 2006 eindeutig geregelt.
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In den Ausfuhrungsvorschriften wurde festgelegt: ,Das regelwidrige Abstellen von
Fahrzeugen auf Gehwegvorstreckungen ist durch geeignete bauliche Malihahmen
zu verhindern.“* Im Rahmen der Untersuchung wurde festgestellt, dass es hier
erheblichen Nachholbedarf gibt. Dennoch war zum Zeitpunkt der Begehungen nicht
das regelwidrige Abstellen von Fahrzeugen auf Gehwegvorstreckungen das
auffallige Problem, sondern das legale Abstellen z.B. auf markierten Parkstanden
bis genau an die Gehwegvorstreckung heran. Die Einhaltung der seit Einfihrung
der Richtlinien fiir FuRgangeriberwege festgelegten erforderlichen Sichtweiten
und der ,freizuhaltende(n) Bereiche an Uberquerungsstellen mit und ohne
FuRgangervorrang” > ist in Berlin als mangelhaft zu bezeichnen!

In der Regel ist es ausreichend, Sichtfelder zu beiden Fahrstreifen direkt in der
Zufahrt zum Kreuzungs- oder Einmindungsbereich freizuhalten. Im Rahmen der
Untersuchung wurde haufiger festgestellt, dass in engen Stral3en oder bei
StralBRenkrimmungen auch auf ausreichende Sichtbeziehungen zu den Fahrstreifen
auf der gegentberliegenden Seite der freien Kreuzung oder Einmindung zu achten
ist.

e Empfehlung: Die seit sieben Jahren in den Richtlinien verankerten
Sichtweiten an den Querungsstellen sind sorgféltig zu prufen, damit
sichergestellt wird, dass sich zur Erhéhung der Verkehrssicherheit die
Verkehrsteilnehmer wahrnehmen kénnen.

9.2 Angemessene Fahrgeschwindigkeiten
im Querungsbereich

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit an den Querungsstellen war nicht Bestandteil
der Untersuchung. Dennoch wurden bei den Begehungen folgende Auffélligkeiten
im Zusammenhang mit den Querungsanlagen vermerkt und teilweise auch in die
MalRnahmenvorschlage (Abschnitt 7.) aufgenommen:

Die Angaben der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit durch Zeichen 274 StvVO
wechseln teilweise, insbesondere in Bereichen von Kreuzungen und Ein-
mundungen, bereits nach sehr kurzen Stral3enabschnitten. Das ist fur Kraftfahre-
rinnen und Kraftfahrer mitunter unverstandlich und entsprechend gering ist die
Akzeptanz bei Geschwindigkeitsangaben unter 50 km/h.

* AV Geh- und Radwege 2008, 3 —(6)
! R-FGU 2001, 2.2, Bild 1a und 1b, Tabelle 1
52 RASt 2006, 6.1.8.1, Bild 78, Tabelle 31
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Was nutzen, wie hier in der Reginhardtstrale in Nicht einzusehen, warum das Holsteiner Ufer in
Reinickendorf, Schilder und auf die Fahrbahn Mitte eine Tempo- 30-Zone und die
gezeichnete Gefahrzeichen ,Kinder®, wenn die ClaudiusstralBe Verkehrsberuhigter Bereich ist,

breiten Fahrstreifen zum schnell Fahren verleiten ~ wo doch in beiden Straen die Menschen auf den

und es keine vernunftigen Sichtverhatnisse gibt?  Fahrstreifen gehen. In der Straf3e Holsteiner Ufer

(GHW Nr. 18-059) gibt es am Ufer keinen Gehweg. (GHW Nr. 19-
091)

Mitunter wurde z.B. direkt nach einem FuRgangeriberweg Tempo-30 angeordnet,
anstatt den Versuch zu unternehmen, die Geschwindigkeiten bereits vor der
Querungsanlage in einer angemessenen Form zu vermindern.

Bei Querungsanlagen in einer Tempo 30-Strecke oder Tempo 30-Zone waren die
StralRenabschnitte bis zur nachsten Tempo 50-Regelung teilweise so kurz, dass
eine Anderung des Fahrverhaltens kaum erreicht werden konnte.

Einige Querungsanlagen befanden sich in StralRenabschnitten mit einer Tempo 30-
Regelung, die einen zum schnell Fahren ermunternden Ausbauzustand hatten.

e Es wird empfohlen, die StralRenabschnitte mit einer geringeren
zulassigen Hochstgeschwindigkeit als 50 km/h in einem
Netzzusammenhang und unter Einbeziehung der Querungsstellen zu
analysieren und gegebenenfalls die Einsatzkriterien zu
vereinheitlichen.

9.3 Angemessene Querungszeiten
far FulRganger

Es ist kein ausgepragtes Berliner Problem, dass es in den derzeitigen Richtlinien
und Empfehlungen zwischen den relativ kostengiinstigen und nicht immer die
Verkehrssicherheit erhthenden Markierungen und dem durchaus nicht immer
winschenswerten Bau einer weiteren Lichtsignalanlage eine Liicke im Repertoire
der Querungsanlagen gibt. Diese wird bereits deutlich bei Betrachtung der
,Einsatzbereiche von Uberquerungsanlagen® in der Richtlinie:*® Es gibt mit der
MaRnahme ,Mitteltrennung” nur einen einzigen Uberschneidungs- bzw. Anschluss-
bereich zwischen allen anderen baulichen MalRnhahmen ohne und mit Ful3génger-
vorrang und einer Lichtsignalanlage. Daraus ergibt sich, dass Gehwegvor-
streckungen und Mittelinseln bzw. Mittelstreifen auch in Stral3en mit sehr hohem
Kraftfahrzeugverkehr eingerichtet werden, in denen es zu bestimmten Verkehrs-
zeiten keine Lucken im Verkehrsstrom gibt, die eine Querung der Straf3e ermdg-
lichen. Solcherart Querungsanlage nitzt nicht nur nichts,

% RASt 2006, 6.1.8.1, Bild 77
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sondern ist fir FuRganger geféhrlich, weil sie mit zunehmender Wartezeit immer
riskantere Querungen wagen.

Auch wenn die Einrichtung eines Ful3gangeriberweges aufgrund des Verkehrs-
aufkommens gerade noch moglich wére, verhindern andere 6rtliche Gegebenheiten
wie z.B. die Querung einer StralRe mit zwei Fahrstreifen je Richtung oder mit einer
StraRenbahn ohne eigenen Gleiskérper dessen Einsatz.>* Vor Ort bleibt so eine
Querungsanlage erhalten, die fir FuRganger keine Querungssicherung darstellt.

e Es wird empfohlen, an ausgesuchten Kreuzungen, Einmindungen oder
freien Strecken, an denen trotz vorhandener Querungsanlage die
Fahrbahn nicht in einer angemessenen Zeit zu queren und die
Einrichtung eines FuRgadngeruberweges laut Richtlinien nicht moglich
ist, modellhaft neue Formen von Querungsanlagen zu erproben.

Dies kann im Zusammenhang mit der Weiterentwicklung des Stadtentwicklungs-
planes Verkehr® geschehen, zu der die vorliegende Untersuchung bei der Auswabhl
der Querungsstellen hilfreich sein kann.

Gehwegvorstreckungen - ob nun lediglich markiert oder baulich gestaltet - nutzen wenig, wenn es wie
hier in der Kastanienallee in Pankow zu Hauptverkehrszeiten kaum noch Liicken im Fahrzeugstrom
gibt. (GHW Nr. 19-020)

9.4 FulRgangerfreundlichere Signalisierung

Es wurde bereits mehrfach darauf hingewiesen, dass eine Prifung der Lichtsignal-
zeitenpldne im Zusammenhang mit dieser Untersuchung nicht geleistet werden
konnte. Dennoch kann an dieser Stelle nicht darauf verzichtet werden, auf latente
Gefahren an Lichtsignalanlagen aufmerksam zu machen.

* ygl. R.-FGU 2001, 2.1
% StEP Verkehr 2003, vgl. Absatz 2.2
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Die Empfehlung lautet z.B.: ,MlUssen FulRganger mehrere Furten nacheinander
nutzen, sollten die Signalzeiten der Furten so aufeinander abgestimmt werden, dass
der Knotenpunktarm in einem Zug passiert werden kann.“*® Besonders auffallig und
auch bei der Analyse (vgl. Abschnitt 4.3) mit erfasst, war die in Berlin besonders
haufige Unterbrechung der Querung mit nochmaliger Wartezeit auf einer Mittelinsel
bzw. auf einem Mittelstreifen. Dies ist aufgrund der Abgase und des Larms eine
unnotige Gesundheitsgeféahrdung und dient auch nicht der Verkehrssicherheit. In
allen derzeit geltenden Richtlinien allenfalls als Ausnahme vorgesehen, was in
Berlin fast die Regel ist. In Berlin ist sogar haufig anzutreffen, dass die zweite Grin-
Zeit noch einmal gesondert angefordert werden muss.

Besonders eklatant waren einige Querungsstellen, an denen die Ful3ganger durch
eine Grun-Zeit auf der Querungsseite nach der Mittelinsel bzw. nach dem Mittel-
streifen trotz Rot an der ersten Furt ,hertibergezogen” werden. Diese Schaltung gilt
als besonders geféahrlich.

.Der Einsatz des Griinpfeils (837(2) StVO) ist aus Ful3gangersicht nicht zu
empfehlen.“®” Im Untersuchungsgebiet war der Grunpfeil in relativ seltenen Fallen
an der Lichtzeichenanlage angebracht, dort aber auch fast immer unangemessen
oder sogar in kurzer Beobachtungszeit als gefahrlich einzustufen.

e Laut Richtlinie verbietet sich der Einsatz des Grinpfeils an Que-
rungsanlagen im Verlauf der 20 griinen Hauptwege: ,,An Knoten-
punkten, die haufig von Blinden, seh- oder mobilitdtsbehinderten
Personen Uberquert werden, darf die Grunpfeil-Regelung nicht
angewandt werden.“*®

Das Hauptproblem waren bei den untersuchten Querungsstellen mit einer
Lichtsignalanlage nicht vollstandig signalisierte Knotenpunkte. In der in Berlin nicht
eingefuhrten Empfehlung fur den FuRgangerverkehr ist dazu ausgefihrt: ,Beim
Entwurf eines Knotenpunktes... ist eine gradlinige Fiihrung des FuBverkehrs
anzustreben. ... Dies geschieht dadurch, dass grundsatzlich an jedem
Knotenpunktarm eine FuRgangerfurt angelegt wird....“* In der noch nicht
veroffentlichten Richtlinie fur Lichtsignalanlagen steht schon in der Einleitung:
,Lichtsignalanlagen werden zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und der
Qualitat des Verkehrsablaufs eingerichtet.“®® Gemeint ist damit ganz offensichtlich
der motorisierte Verkehr, denn im Abschnitt ,Nicht vollstéandig signalisierte
Knotenpunkte* tauchen die FuRBganger als Verkehrsteilnehmer nicht mehr auf.®

Im Rahmen der Untersuchung wurden zahlreiche Knotenpunkte analysiert mit einer
Voll-Signalisierung auch Uber verkehrsmafig véllig unbedeutende Zufahrten, wo
diese FuRgangerfurten nicht den Haupt-Kraftverkehrsfluss stéren. Andererseits
befanden sich im Untersuchungsgebiet nicht vollstandig signalisierte Knotenpunkte,

*® HBS 2005, 6.3.2

5" EFA 2002, 3.3.5.2
% RILSA 2007, 2.3.1.3
% EFA 2002, 3.3.5.2
0 RILSA 2007, 1.1

> RILSA 2007, 5.1
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Bei der Uberquerung der SeestralRe in Mitte gibt Eine fir Berlin recht typische Situation: Die

es zwar kurz Grin fur Ful3ganger, wenn die direkte Querung ist am Siemensdamm in
Ruftaste funktioniert, doch ist die Furt regelmagig Charlottenburg-Wilmersdorf an der

durch einen Rickstau durch die Lichtsignalanlage  Lichtsignalanlage nicht méglich. Die Ful3ganger

an der Sylter Stral3e zugestellt. Eine Berliner waren dem Abbiegeverkehr im Wege, also

Besonderheit: Man muss von der Mittelinsel noch mussen sie 14 Fahrstreifen Gberqueren und

einmal Griin anfordern. (GHW Nr. 03-009) dabei vier Griin-Zeiten abwarten. (GHW Nr. 18-
085)

wo es zwar einen starken Querungsbedarf durch Ful3génger gibt, diese aber der
zuigigen Fuhrung von z.B. Abbiegestrémen des Kraftfahrzeugverkehrs im Wege
stehen. Insofern hat es in Berlin bisher kein Umdenken in dieser Kernfrage der
Verkehrsgestaltung gegeben, nicht mit einer Gleichberechtigung der Anspriiche und
schon gar nicht als Signal fur eine ful3gangerfreundlichere Verkehrspolitik.

¢ Indikator einer fuBgangerfreundlicheren Verkehrspolitik sind
Maflhahmen, die auch an verkehrsreichen und lichtsignalgesteuerten
Knotenpunkten im Sinne der Verbesserung der FuRgéngersicherheit
und des Gehkomforts vorgenommen werden. Deshalb wird empfohlen,
derartige Kreuzungen und Einmindungen modellhaft so zu gestalten
und lichtsignaltechnisch zu schalten, dass diese Veranderungen der
Verkehrssicherheit und dem Komfort von Ful3gangern dienen.

9.5 FulRgangerfreundlichere Verhaltensweisen
unterstitzen

Die beliebte innerstadtische Urbanitat mit Cafés, Restaurants, kleinen Geschéften
und vor allem vielen Menschen auf der Stral3e steigert die Attraktivitat von Strafl3en-
zuigen fur Bewohner und Touristen. Sie erhdht aber gleichzeitig den Parkdruck und
damit leider auch verbunden die verkehrswidrigen und unsozialen Verhaltens-
weisen. Hier gibt es offensichtlich starke Unterschiede innerhalb des Stadtgebietes.
Die ehemaligen Kerngebiete im Westteil der Stadt wirken heute teilweise geradezu
verkehrsberuhigt im Vergleich z.B. zum heute ,quicklebedingen* Kollwitz-Kiez in
Prenzlauer Berg.

Bei den Begehungen wurde Unachtsamkeit gegentiber der Umwelt und eine groRRe
Bereitschaft zur Ricksichtslosigkeit gegentber Fu3gangern insbesondere beim
Abstellen der eigenen Kraftfahrzeuge beobachtet. Bei einer auf sich selbst kon-
zentrierten Lebensform kann es geradezu als ,cool” gelten, sein Fahrzeug mal
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Ubergangssituation in der Griintaler StraRRe in Die Plateaupflasterungen waren als Querungs-
Mitte, unlibersichtlich und zugeparkt. anlage fur FulRganger gedacht. (GHHW Nr. 18-
054)

schnell irgendwo abzustellen, ungeachtet der Probleme, die Mobilitatsbehinderte ein
paar Minuten spater damit haben.

e Wenn nicht dafur gesorgt wird, dass in bestimmten Kernbereichen
durch ausreichend haufige Uberwachungen verkehrswidriges Halten
und Parken weitgehend unterbunden wird, sind die hier
vorgeschlagenen MalRnahmen teilweise nutzlos.

In den Unterpunkten 9.1 bis 9.5 wurden auf der Grundlage der Untersuchung 2008
allgemeine Ansprtche fiir das sichere und komfortable Queren von Fahrbahnen
durch FulRgénger abgeleitet. In der folgenden Erganzung sollen diese Aussagen
durch einige wenige Beispiele aus der Untersuchung 2009 untermauert werden.
Daruber hinaus werden Aspekte zur Diskussion gestellt, die im Verlauf der
Diskussionen tber méglichst effiziente MaRnahmen wiederholt eine Rolle gespielt
haben.

9.6 Querungsstellen missen erkennbar sein.

Ein gerade in den stadtischen Aul3enbereichen haufig auftretendes Problem ist es,
dass Fahrzeugfahrer aufgrund der Situation - z.B. dichte Bische oder Baume am
Fahrbahnrand im Bereich einer Wald-Durchfahrt - mit einer Querung von
FuRgangern nicht rechnen und die entsprechende Querungsstelle, auf denen
FuRganger durch dieses Netzsystem einzeln oder gar geblndelt auftreten kénnen,
nicht recht-zeitig erkennen.

Selbstverstéandlich kann in absehbarer Zeit nicht jede Querung eines Waldweges
erkennbar gestaltet werden, doch sollte die Umsetzung der 20 griinen Hauptwege
gerade auch die Sicherung solcher Querungsstellen einbinden.

¢ In der vorliegenden Studie wurden neben der Beseitigung von Blischen zur
Verbesserung der Sichtverhéltnisse verschiedene Malinahmen empfohlen,
z.B. Geschwindigkeitsreduzierungen, die Aufstellung von zwei Gefahr-
zeichen ,Ful3ganger” (Zeichen 133 StVO), aber auch Fahrbahn



FUSS e.V.: Querungsanlagen 20 griine Hauptwege Seite |355

Direkt neben der Querungsstelle Schonwalder Allee im Berliner Forst Spandau, die immerhin eine
Verkehrsbelastung von ca. 5.000 Kraftfahrzeugen am Tag (DTV) aufweist (QSt 02-003).

markierungen. Aufgrund der haufig vorhandenen geringen Fahrstreifenbreiten sind
richtliniengemalle Fulgangerkaps selten umsetzbar und bei fehlenden
angrenzenden Parkstreifen als MalRnahme nicht verstandlich. Dennoch wird
teilweise zur Verdeutlichung der Querungsstelle fur den Fahrzeugverkehr und auch
fur die FuRganger empfohlen, eine kiirzere Gehwegvorstreckung zu markieren.
Insbesondere an Stellen, bei denen auch die Fu3ganger die fur sie geféahrliche
Strallenquerung schlecht erkennen kann, wird empfohlen, auch an solchen Stellen
verstarkt helle taktile Platten einzubauen.

Derartige Situationen gibt es haufig auch in stadtischen Gebieten mit zwei breiten
Fahrstreifen, die aber nicht breit genug fur das Parken am StraRenrand sind oder
wo kein Bedarf fur einseitiges Parken vorhanden ist.

Auch hier sind richtliniengemal ausgefiihrte Fu3gangerkaps nicht méglich und nicht
verstandlich.

e Empfohlen wurde in solchen Féllen ebenfalls mitunter die Markierung von
kurzen Gehwegvorstreckungen, damit Fahrzeugfihrer die Querungsstelle
wahrnehmen koénnen. Allenfalls unterstiitzend wirken kénnte die Aufstellung
von zwei Gefahrzeichen ,Ful3géanger” (Zeichen 133 StVO).
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Querungsstelle Eiswerder Stral3e neben der Neubausiedlung ,Quartier Schultheis” in Spandau mit
einem geringen und schnellen Kraftfahrzeugverkehr: Die Ful3gangersperrgitter im Anschluss an die
Querungsstelle verstarken den Eindruck, dass hier mit querenden Ful3ganger nicht zu rechnen ist
(QSt 12-003).

9.7 Querungsstellen sollten im direkten Wege-
verlauf liegen.

Aufgrund der Tatsache, dass die 20 griinen Hauptwege in ein vorhandenes
Stral’ensystem eingefiigt werden muissen, ergeben sich haufig Probleme damit,
dass die Wegefuihrung nicht mit den vorher geschaffenen Querungsstellen
Ubereinstimmt. In diesen Fallen muss eine Abwagung erfolgen, ob ein dadurch
erforderlicher Umweg zumutbar und die Einhaltung durchsetzbar sind, oder ob fir
eine qualitativ hochwertige Wegeverbindung nicht auch die Verkehrsflachen im
direkten Wegeverlauf gequert werden miussen. Dabei war in den meisten Fallen
nicht der erzwungene Umweg in Metern das Hauptkriterium, sondern das
beobachtete Verhalten der Fu3ganger, die mitunter auch kleinste Umwege nicht
akzeptieren.

¢ In einem solchen Fall auf gerader Strecke ist es eindeutig, dass die
vorhandene Querungsanlage an falscher Stelle liegt und die Ful3géanger an
der Stelle zu sichern sind, wo der tatsadchliche Querungsbedarf vorhanden
ist.

Eine grolRere Herausforderung stellen Wegeabschnitte dar, die parallel versetzt zu
Stral3enziigen verlaufen. Solche Situationen gibt es in Berlin an verschiedenen
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Die Querungsstelle Marienfelder Allee in
Tempelhof-Schéneberg mit immerhin
17.000 Kraftfahrzeugen pro Tag (DTV) ist
nicht gut gesichert; wurde aber auch in
einem langeren Beobachtungszeitraum
nicht ein einziges Mal genutzt.

Stattdessen querten die FuRgéanger und Radfahrer nur wenige Meter entfernt aber genau im Verlauf
des grunen Hauptweges Nr. 05 ,Nord-Siid-Weg" und sie werden sich davon auch nicht abbringen
lassen (QSt 05-069).

Stellen, wenn z.B. in eigentlich idealer Form sich auf der einen Seite eines Wasser-
weges eine Stralle und auf der anderen ein Griinzug befindet. Der Gehweg der
Stral3enfiihrung wird dann im Querungsbereich z.B. mit einer Lichtsignalanlage
gesichert, wéhrend nur wenige Meter entfernt der Weg im Griinzug keine oder eine
schlecht gesicherte Querungstelle aufweist. Der Umweg mag fur die Ful3ganger im
Einzelfall vertretbar sein, bei einer qualitativ hochwertigen Wegeverbindung ist es
aber fur die FuBganger nicht vertretbar, bei jeder Querstral’e den Griinzug zu
verlassen und eine Wegeschlaufe tber die nachstliegende Straf3enkreuzung gehen
zu mussen. Beobachtungen an verschiedenen Stellen in der Stadt haben bestatigt,
dass die Ful3génger unabhangig von der Gefahrlichkeit der Querung und unab-
hangig vom Vorhandensein einer Querungsanlage ihren Weg im direkten Verlauf
fortsetzen. Wenn man sich darauf nicht einstellt und fur derartige Situationen keinen
Ldsungsansatz anbietet, entwertet man das gesamte Wegenetz.



FUSS e.V.: Querungsanlagen 20 griine Hauptwege Seite |358

Der Griinzug nordlich des Nordgrabens in Reinickendorf ist auch fiir den Alltagsverkehr eine
angenehme Alternative gegentber der StralRe Am Nordgaben mit seinem hohen
Kraftfahrzeugverkehrsaufkommen, allerdings auch mit Lichtsignalanlagen an jeder Querung (links im
Bild). Er hat in der Triftstrae mit einem Verkehrsaufkommen von ca. 8.500 Kraftfahrzeugen pro Tag
(DTV) eine recht unsichere Querungsanlage mit Mittelinsel. Innerhalb von zwei langeren
Beobachtungen gab es geféahrliche Situationen fur Ful3ganger. Kein einziger Benutzer des Griinzuges
nahm den Umweg Uber die Kreuzung mit der Lichtsignalanlage (QSt 16-006).

Intensive Beobachtungen dieser haufig in der Stadt auftretenden Situation haben
gezeigt, dass sich der bei der Querung zurtickgelegte Weg der Ful3ganger
unabhangig davon, ob es im direkten Wegeverlauf eine Querungsanlage gibt oder
nicht, stets am direkten Verlauf der FuRgangerroute orientiert. Auffallig war, dass
die FulRganger bei nicht vorhandener Querungsanlage und Mittelstreifen stets auf
den bereits ausgetretenen Pfad liefen, sich aber deutlich vorsichtiger verhielten als
in Situationen, die durch z.B. Borsteinabsenkungen eine Querungsanlage vorgaben.
Insgesamt benachteiligt sind dadurch alle Mobilitdtsbehinderten, die sich genauso
verhalten wirden, wie alle anderen Verkehrsteilnehmer, die Querung an dieser
Stelle fur sie aber mihsamer oder nicht méglich ist. Die bei den Fu3gangern
beobachtete Risikobereitschaft traf an reinigen Stellen in der Stadt in einem noch
deutlicheren Mal3e bei Radfahrern zu, die haufig unbedacht und zu schnell auf den
Verkehr in der Querstral3e zufuhren.

In einigen Fallen werden sehr dicht vor Furten mit Lichtsignalanlagen liegende
Querungsstellen besonders stark benutzt, weil sich auf beiden Seiten Haltestellen
befinden.

Das Wegenetz benutzende Ful3ganger, die aus den Bussen aussteigen oder einen
Bus erreichen mochten, waren in solchen Situationen ebenso unwillig, den Umweg
Uber die Kreuzung zu gehen. Dieses Verhalten ist besonders verstandlich fur alle,
die durch den Umweg und das erzwungene Warten an der Lichtsignalanlage
mdglicherweise den an der Haltestelle stehenden Bus verpassen wirden.
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Frequentierter Ubergang tber die Hellersdorfer
Straf3e nordlich der Klausdorfer Stral3e in
Marzahn-Hellersdorf im Verlauf des griinen
Hauptweges Nr. 7 ,Ahrensfelder Weg" und
zusatzlich direkt neben den Haltestellstellen.

Knapp 50 Meter ndrdlich befindet sich die
Kreuzung mit der Landsberger Chaussee.
Waéhrend des Beobachtungszeitraumes ging kein
einziger FuRganger diesen Umweg, um beim
Ubergang an der Lichtsignalanlage eine
vermeintlich hdhere Verkehrssicherheit zu haben.
Eine Verlegung des griinen Hauptweges bis zur
Kreuzung ware zwar in diesem Falle moglich,
wirde aber an der Situation grundsétzlich nichts
verbessern (QSt 07-057).

Derartige Wegefiihrungen in unmittelbarer N&he von Stralenkreuzungen sind nicht
nur unbefriedigend, sondern unakzeptabel. Allen gemeinsam ist, dass sich auf der
einen Seite Kraftfahrer in Richtung Kreuzung bereits auf die Signalisierung
konzentrieren (rechts im Bild) und die kurz davor liegenden Querungsanlagen kaum
wahrnehmen, auf der anderen Seite Fahrzeuge bei Griin an der Kreuzung mit
zumeist unangemessen hoher Geschwindigkeit durchfahren oder nach Rot an der
Kreuzung ,durchstarten”. Dartiber hinaus kommt es an zu dicht an Kreuzungen
liegenden Querungstellen haufig insbesondere in Hauptverkehrszeiten zum
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Ruckstau und dann stehen die Fahrzeuge mehrreihig direkt auf dem vorgesehenen
Ubergang.

Einen generellen Lésungvorschlag fur derartige Probleme gibt es nicht.

e Beidicht an der Kreuzung liegenden Wegefuhrungen ist zu tberlegen, ob es
zZielfhrend sein kann, die Wege in die Signalisierung durch eine Art
LZeitschleuse” einzubeziehen. Dies ist eine recht kostenintensive, aber
durchaus zumindest in einigen Fallen modellhaft zu prifende Moglichkeit.

e In der vorliegenden Studie wurden in der Regel weniger kostenintensive
MaRnahmen vorgeschlagen, wie z.B. Geschwindigkeitsreduzierungen,
Rechtsabbiegespuren erst nach der Querungstelle einzurichten, durch
FuRgangerkaps und Parkverbote die Querungswege zu verkirzen und die
Sichtbeziehungen zu verbessern, aber auch durch den Einbau von taktilen
Platten oder sogar Drangelgittern Fu3gangern und Radfahrern die
notwendige besondere Vorsicht zu signalisieren.

Dieser Aspekt scheint uns wesentlich zu sein fir die Fragestellung, inwieweit Berlin
ein halbwegs ful3gangerfreundliches Wegenetz anbieten kann und will. Dabei ist
allerdings nicht nur zu bedenken, welche Prioritdt dem Wegenetz in der Planung
beigemessen wird, sondern ob und wie in der Praxis erreicht werden kann, dass die
FuRganger die geplante und umgesetzte Wegeflihrung auch akzeptieren.

9.8 Querungswege sollen moglichst kurz sein.

Uberdimensionierte Ausrundungsradien in Kreuzungen und Einmiindungen verleiten
Kraftfahrer, in einer unangemessen hohen Geschwindigkeit insbesondere von einer
Haupt- in eine Nebenstral3e einzubiegen. Sie verlangern gleichzeitig den Querungs-
weg fur Fuganger und erhéhen deshalb in zweifacher Hinsicht das Unfallrisiko. Zu
grol3e Ausrundungsradien wurden erstaunlicherweise verstarkt im Nebenstral3en-
netz und in stadtischen Randbereichen gefunden.

Gleiche Auswirkungen haben Uberdimensioniert breite Fahrstreifen. Berlin hat den
Ruf, FuRgangern sehr breite Gehwege anzubieten. Von diesen Flachen geht aber
im Gegensatz zu den zahlreichen zu breiten Fahrstreifen fur den Kraftfahrzeug-
verkehr keine Gefahr aus.
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Querungsstelle tber die Fahrstreifen nur einer Fahrtrichtung der Ullsteinstral3e in Tempelhof-
Schoéneberg. Die Stral3e ist trotz der Verkehrsbelastung von etwa 13.000 Kraftfahrzeugen pro Tag
(DTV) und trotz des hohen Lkw-Anteiles Giberdimensioniert und sollte riickgebaut werden

(QSt 10-002).

Die Kreuzung Lutherstraf3e / LindenstralBe in Treptow-Kdpenick befindet sich in einer Tempo-30-Zone,
doch fuhren fast alle Kraftfahrzeuge im Zeitraum der Beobachtung mit einer unangemessen hohen
Geschwindigkeit (QSt 01-032).
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9.9 FulRganger bendtigen Warteflachen.

Dieser Aspekt wurde bei der ersten Untersuchung vernachlassigt, weil
angenommen wurde, dass in Berlin Gberall Aufstellflachen vor der Querungsstelle
vorhanden sind. Alle Begeherinnen und Begeher 2008 baten darum, den
~Querungsstellen-Begehungsbogen” dahingehend zu erganzen, dass auch fehlende
LAufstellflachen” erfasst werden konnten (vgl. Abschnitt 4.5). Die daraufhin
vorgenommene Ergdnzung erbrachte erstaunlich zahlreiche Problem-Meldungen.

Hundeausfuhrstreifen
oder Aufstellflache fir
FuRganger, die die
Fahrbahn queren
mochten?
Querungsstelle
Boxberger Stral3e in
Marzahn-Hellersdorf
(QSt 7-031).
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10. Zusammenfassung und Ausblick

In Berlin entsteht ein etwa 500 Kilometer langes Netz mit 20 griinen Hauptwegen.
Es wurde im Rahmen des Landschaftsprogrammes des Senats flr Stadtentwicklung
vorgestellt, 1994 vom Senat und dem Berliner Abgeordnetenhaus beschlossen und
wird seit 2003 von einer breiten Basis von Blrgern und Verbé&nden unterstitzt. Etwa
150 Flaneurinnen und Flaneure eines Blrgerprojektes haben das Wegenetz
analysiert und an bisher noch nicht zuganglichen Stellen temporare Umwege
vorgeschlagen. Anfang 2008 erschien erstmals eine Ubersichtskarte mit der in den
Verwaltungen abgestimmten Wegefuhrung aller griinen Hauptwege, in der
Zwischenzeit sind die Wege auch in anderen Stadtplanen eingetragen.

Verkehrssichere und komfortable Stralenquerungen sind letztlich eine
entscheidende Grundlage fir den Erfolg dieses anspruchsvollen Vorhabens,

ein FuBwegenetz fir die Alltags- und Freizeitmobilitat der Bewohner dieser Stadt
und ihrer Gaste zu schaffen. Deshalb hat der FUSS e.V. Fachverband Ful3verkehr
Deutschland mit Unterstitzung durch die Verkehrslenkung Berlin (VLB) der
Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung Querungsanlagen im Verlauf der 20 griinen
Hauptwege untersucht und Vorschlage fir Verbesserungs-MalRnahmen formuliert.
Diese entsprechen den Intentionen des 2003 vom Senat vorgelegten und vom
Parlament beschlossenen Stadtentwicklungsplanes Verkehr.

2008 wurden der gesamte Innenstadtbereich und vier Wegeauslaufer in die
Himmelsrichtungen (etwa 1/3) und 2009 alle anderen Wege (etwa 2/3 des Wege-
netzes) untersucht. In diesem insgesamt 15 Monate umfassenden Untersuchungs-
zeitraum wurden alle notwendigen StralRenquerungen im Verlauf des begehbaren
Idealwegenetzes betrachtet; Querungsanlagen auf temporaren Umwegen wurden
dagegen nicht analysiert. Durch diese in Deutschland bisher einmalig umfassende
Analyse von annahernd 1000 Querungsanlagen in einem Netzzusammenhang
wurden fiir alle etwa 825 letztlich in das Netz einbezogenen Querungstellen
Maflnahmenvorschlage unterbreitet.

In den letzten Jahren wurden in Berlin zahlreiche sehr gute Querungsanlagen
gebaut, z.B. im Rahmen des Programmes zur Einrichtung von Ful3géngeriber-
wegen und Gehwegvorstreckungen. Sie zeigen, dass die Verbesserung der
Verkehrssicherheit von Ful3géngern in der Verkehrspolitik einen hohen Stellenwert
einnimmt. Ziel der Untersuchung war es, die Schwachstellen mit der Methode
.Pedestrian Audit* durch Begehungen unter Einbeziehung von Hinweisen durch
Birger und Verwaltungen zu analysieren. Dabei wurde untersucht, ob die
Querungsanlagen dem aktuellen Regelwerk entsprechen (,Stand der Technik*), ob
sie unter Einbeziehung der ortlichen Verkehrsverhaltnisse hochstmdgliche
Verkehrssicherheit bieten, attraktiv und komfortabel sind und sich im mdglichst
direkten Wegeverlauf befinden. Dass die griinen Wege ein Angebotsnetz darstellen
und das vorhandene oder angestrebte FuRverkehrsaufkommen einen hohen Anteil
von mobilitdtseingeschrankten Personenkreisen aufweist oder aufweisen wird, hatte
dabei einen hohen Stellenwert.

Fur das Wegenetz wurden annédhernd 1.300 Empfehlungen fur Verbesserungs-
maflnahmen formuliert, d.h. im Durchschnitt etwa 2,6 pro Kilometer des Wege-
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netzes. Davon betreffen allerdings zahlreiche Anregungen die Fragestellung, ob
nicht allein durch eine Korrektur im Wegeverlauf - und sei es nur der Wechsel der
Stral3enseite — eine Verbesserung der Bedingungen fiir die Verkehrssicherheit und
Komfort erreicht werden kann. Diese Vorschlage sind kostenneutral. Mehr als ¥4
aller Vorschlage beziehen sich auf Markierungen von Ful3gangerkaps, Park- und
Fahrstreifen, gehdren also im Vergleich zu StraBenumbauten oder der Anlage von
Lichtsignalanlagen zu den kostengunstigen und kurzzeitiger umsetzbaren
MaRnahmen. Eine erste grobe Kosteneinschatzung fur die Gesamtheit der
kostenmalfiig erfassbaren MaRnahmenvorschlage ergab einen durchschnittlichen
Kostenfaktor zwischen 10.000,- und 13.000,- Euro pro Kilometer Wegelénge, also
einen Gesamtbedarf von etwa 5 bis 6,5 Millionen Euro. Dariiber hinaus wird mit dem
»grinen Bordstein“ ein Markierungs- und Stadtmarketing-Vorschlag unterbreitet.

Eine wesentliche Einschrankung der Aussagen Uber die Attraktivitat und Sicherheit
der Querungsanlagen ist in der Tatsache begriindet, dass im Verlauf dieses
Projektes die Signalzeitenplane nicht untersucht werden konnten. Bekanntlich ist ein
hoher Anteil von Fu3gadngerunfallen auf sogenannte ,latente Gefahren“ an Ampeln
zurickzufuhren. Es kann keineswegs davon ausgegangen werden, dass an den
untersuchten Querungsstellen mit Lichtsignalanlagen keine Maflinahmen
erforderlich sind. Aussagen zur Fu3gangerfreundlichkeit von Lichtsignalanlagen
bedirfen einer recht aufwandigen Einzelfalluntersuchung.

Wegebegehungen mit mehrfachen Ortsbesichtigungen und Beobachtungen er-
gaben, dass haufig nicht die Knotenpunkte mit der Querung einer stark befahrenden
Stral3e problematisch waren, sondern Straf3en mit mittelstarkem und haufig
unangemessen schnellem Kraftfahrzeugverkehr. Als unerwartet geféhrlich oder
unkomfortabel eingestuft wurden teilweise auch Straf3enabschnitte von geringerer
Bedeutung fiir den Kraftfahrzeugverkehr. Diese Aussagen treffen auf die Innenstadt
und auch auf die aul3eren Bereiche zu. Bei letzteren kommen aber als Problem-
bereiche Querungen Uber sogenannte ,Ausfallstral3en* hinzu, die vom Kraft-
verkehrsaufkommen gar nicht so herausragend stark befahren sein missen.

e Grundsatzlich wird empfohlen, den Querungsanlagen und damit der
Nutzung von Verkehrsflachen im Verlauf der 20 griinen Hauptwege in
Berlin bei der zukiunftigen Planung und Gesamtumsetzung
konzeptionell und im Detail einen deutlich hoheren Stellenwert
zuzubilligen. Wenn die Einbeziehung der notwendigen Fahrbahn-
guerungen bei der Weiterentwicklung des Gesamtwegenetzes im Sinne
des Unfallaudits und der Steigerung der Attraktivitat des FuRwege-
netzes starker bertcksichtig werden, erfordert dies kontinuierliche
Absprachen zwischen der Griun -, Verkehrs- und Stadtplanung.

FUSS e.V. wird zur Unterstiitzung dieses Anliegens den Untersuchungsbericht
vollstandig unter www.fussverkehrs-audit.de 6ffentlich machen, den 12 Bezirks-
verwaltungen Bezirks-Fassungen und dartber hinaus der Senatsverwaltung eine
Fassung mit der Herausstellung von Vorschlagen zur Wegefuhrung zur Verfigung
stellen.
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¢ Vorrangig wird es sein, die zahlreichen Vorschlage fur Wege-
verdnderungen aus der Sicht der Verbesserung der Verkehrssicherheit
und des Komforts zu diskutieren.

e Dariber hinaus wird empfohlen, z.B. zwei der 20 griinen Hauptwege als
Modellvorhaben in das Handlungskonzept ,,Ful3verkehr* im Rahmen
des Stadtentwicklungsplanes Verkehr zu integrieren und dafir einen
Innenstadt-Weg und einen Weg vom Stadtkern bis zur Stadtgrenze
auszuwahlen.

Die Umsetzung und Weiterentwicklung der 20 griinen Hauptwege in Berlin sind
erklartes Ziel der Landesregierung und sie werden in absehbarer Zukunft ein
Herausstellungsmerkmal des Stadtmarketings sein. Dieses Ziel ist nur erreichbar,
wenn die Qualitat der Griin- und Erholungswege und der Verkehrsflachen
gleichermafien schrittweise verbessert wird.
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11. EXxtract

Crossing Facilities within the Walkway Network

The walkway network, “20 griine Hauptwege*, in Berlin, is a product of the
cooperative effort between public administration, citizens, and organizations. This
project is one of a kind in Germany in both scale and concentration. Not only does it
encompass a total of approximately 500 kilometres of footpaths, promenades,
pedestrian-friendly routes through greened urban environments, and other
walkways, but also focuses upon pedestrian crossing facilities. The existence of
safe and convenient pedestrian crossings is of fundamental importance in the
establishment of a walkway network intended to serve the everyday and recreational
mobility of the city’s residents and its guests. It is for this reason that FUSS e.V.
Fachverband Ful3verkehr Deutschland (the German Pedestrianisation Association)
has conducted a weak-point-analysis (“Pedestrian Audit”) including about

825 pedestrian crossings.

The intention of this study was to examine whether these crossings comply with
current rules and standards and whether they offered the highest possible degree of
safety within the context of local traffic conditions. Other considerations include
whether pedestrians were provided an attractive and comfortable environment and
whether crosswalks were placed along the most direct route. Based on the
assumption of a high percentage of mobility-impaired persons, barrier-free
accessibility was awarded high priority.

Although FUSS e.V. reaffirms a genuine increase in the degree of awareness paid
to the concerns of pedestrians on the part of the cityadministration, an initial
examination of the crossing facilities within a greater context has revealed
numerous hazards and hindrances. Within the area taken into consideration, circa
1.300 recommendations were formulated; specifically, an average of 3 proposals
per kilometre of network. An initial estimate of the recommended measures amounts
to an average cost factor of circa 10.000,- Euro per kilometre of walkway. The
implementation and further development of Berlin’s “20 griinen Hauptwege” is a well
defined objective of the state government and is certain to become a highlighted
characteristic in the marketing of the city in the foreseeable future. This goal can
only be reached if the quality of recreational walkways and traffic zones are steadily
improved in equal measure.





