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Der Beitrag untersucht Verkehrskonflikte als subjektiv wahrgenommene und raumlich verhandelte
Aushandlungsprozesse. Er wird dabei von zwei Thesen geleitet: Erstens, dass Infrastrukturdefizite
eine zentrale Konfliktursache darstellen und zweitens, dass raumgreifende, dominante
Verhaltensweisen diese Konflikte verstarken. Anhand qualitativer empirischer Methoden wie
Interviews und kognitiven Kartierungen untersuchen wir zunachst welche infrastrukturellen
und verhaltensbezogenen Faktoren (1) die Wahrnehmungen, (2) die Handlungsstrategien und
(3) die Raumkonflikte von Radfahrenden pragen. Aus den Analyseergebnissen leiten wir in einem
weiteren Schritt (4) Losungsansatze und Handlungsempfehlungen fur Politik und Planung ab, um
Stadte fahrradfreundlicher zu gestalten und Konflikte im Straféenverkehr zu minimieren. Unser
abschlieRendes Fazit kontextualisiert diese Losungsansatze und Handlungsempfehlungen im
grofReren Rahmen des Verkehrssystems und den Herausforderungen einer sozial und 6kologisch
nachhaltigen Verkehrswende.

An English abstract can be found at the end of the document.

1. Einleitung

Urbane Strafien sind Riume sozialer Auseinandersetzung. Radfahrende
bewegen sich auf ihnen nicht nur fort, sondern verhandeln dort alltag-
lich mit anderen Verkehrsteilnehmenden sowie innerhalb planerischer
und politischer Strukturen Teilhabe, Sicherheit und Sichtbarkeit. Trotz
intensiver Debatten tiber die Verkehrswende wissen wir noch wenig tiber
die subjektiven Wahrnehmungen und praktischen Handlungsstrategien
von Radfahrenden in konflikttrachtigen Situationen. Hier setzt der vor-
liegende Beitrag an.

Anke Striiver (2015) zeigte am Beispiel der Critical Mass in Hamburg, wie
kollektive Radfahrpraktiken Gleichberechtigung im Straflenverkehr ein-
fordern. Daran anknipfend richten wir unseren Blick auf Raumkonflikte
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aus den Perspektiven Radfahrender. Radverkehr hat in den letzten Jahren
an Sichtbarkeit gewonnen - etwa durch sogenannte Pop-up-Radwege, die
wéhrend der Covid-19-Pandemie entstanden, aber auch durch bisher 57
Radentscheide in verschiedenen deutschen Stadten (Changing Cities o.
J. a) sowie durch intensiv gefiihrte politische Debatten tiber die Nutzung
des stadtischen Straflenraums. Diese Entwicklungen haben bestehende
Konfliktlinien nicht aufgelost, sondern eher neu akzentuiert: Gerade in
Deutschland bewegen sich Radfahrende in einer tiber Jahrzehnte ver-
festigten Struktur automobilzentrierter Planung (Horn 2018).

Die Verkehrswende gilt als ibergeordnete Vision der Stadt- und
Verkehrsplanung mit dem Ziel, 6kologische und soziale Folgewirkungen
zuverringern und gesellschaftliche Teilhabe zu erhdhen, indem Mobilitat
gestarkt und Verkehr vermieden wird (Schwedes et al. 2023). Bei ihrer
Umsetzung gibt es jedoch komplexe Herausforderungen: Verkehrskonflikte
spiegeln konkurrierende Anspriiche an Raum, Sicherheit und Deutungs-
hoheit wider. Besonders in verdichteten Innenstadten entstehen
Spannungen zwischen den Bediirfnissen Radfahrender und den struk-
turellen Gegebenheiten automobilzentrierter Planung.

In diesem Beitrag stiitzen wir uns auf praxistheoretische und kultur-
soziologische Ansatze der Mobilitatsforschung, die Verkehr als raumliche
Praxis begreifen (Rau 2025). Damit verorten wir uns im deutschspra-
chigen Raum an der Schnittstelle zwischen sozialwissenschaftlicher
Mobilitatsforschung und interdisziplinarer Verkehrsforschung (Busch-
Geertsma/Klinger/Lanzendorf 2019). Aus Sicht der integrierten
Verkehrsplanung stabilisieren sowohl raumstrukturelle als auch so-
ziokulturelle Rahmenbedingungen infolge historischer Pfadabhangig-
keiten bestimmte klima- und umweltschadliche Mobilitatsroutinen.
Dadurch erschweren sie zugleich Verhaltensdnderungen. Gerade
weil solche Mobilititspraktiken tief habitualisiert und kulturell ver-
ankert sind, bedarf ihre Analyse Methoden, mit denen die situativen
Erfahrungen und subjektiven Bedeutungsstrukturen unterschiedlicher
Verkehrsteilnehmender sichtbar gemacht werden konnen. Dabei ge-
winnt die Integration experimentell-qualitativer Forschungsdesigns an
Bedeutung. Unsere empirischen Untersuchungen in Berlin fuhrten wir
dementsprechend mit qualitativen Methoden durch. Dazu gehoren teil-
nehmende Beobachtungen, leitfadengestiitzte Interviews sowie das in-
novative Format des Sensory Cyclings. Letzteres orientiert sich an Katrina
Jungnickels und Rachel Aldreds Forschung zu ,sensory strategies” (2014).
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Diese beschreiben den Umgang mit personlicher, sozialer und raum-
licher Exposition beim Radfahren. Die Datengrundlage des aktuellen
Beitrags umfasst Befragungen und assoziative Kartierungen zu Cycling
Spaces (Bauer et al. 2023), aber auch Interviews und Beobachtungen zur
Raumaneignung von Radfahrenden (Hoor 2024).

Unsere Forschungsfragen lauten: Welche infrastrukturellen und
verhaltensbezogenen Faktoren pragen (1) die Wahrnehmungen, (2) die
Handlungsstrategien und (3) die Raumkonflikte von Radfahrenden?
Darauf aufbauend fragen wir (4) welche Losungsansitze und Empfeh-
lungen sich in Form von Mobilitatsstrategien entwickeln lassen, um
Konflikte im Straflenverkehr zu minimieren und den Radverkehr
zu fordern?

Zur Beantwortung dieser Fragen diskutieren wir zwei Thesen.
Erstens Infrastrukturdefizite als zentrale Konfliktursache: Fehlende
oder unklare Radwege, unsichere Kreuzungsbereiche und mangelhaf-
te Beschilderungen erzeugen Unsicherheit. Zweitens raumgreifende
und dominante Verhaltensweisen als konfliktverstirkendes Element:
Enges Uberholen, Abdrangen oder aggressives Fahrverhalten unter
den Verkehrsteilnehmenden (insbesondere im motorisierten Verkehr)
verscharfen Konflikte. Wir gehen davon aus, dass beide Dimensionen
zusammenwirken, indem materielle Strukturen Interaktionen
pragen und Interaktionen wiederum auf Bedeutungsdefizite von
Infrastruktur hinweisen.

Bei unserer Untersuchung nehmen wir eine reflexive Perspektive
ein: Als Forschende mit Nahe zum Fahrradaktivismus betrachten wir
strukturelle und situative Rahmenbedingungen des Handelns. Ohne von
Radfahrenden verursachte Unfille zu verharmlosen (Francke et al. 2024)
fragen wir, warum Regelverstofie auftreten — diese erweisen sich haufig
als Sicherheitsstrategie — und wie sie in einen grofieren sozial- und ver-
kehrspolitischen Kontext eingeordnet werden konnen.

Der Beitrag ist wie folgt aufgebaut: Abschnitt 2 skizziert den theo-
retischen und forschungspraktischen Rahmen und diskutiert zen-
trale Ansitze der sozialwissenschaftlichen und praxistheoretischen
Mobilitats- und Radverkehrsforschung. Abschnitt 3 beschreibt nach
einer rdumlichen Einordnung der Fallstudie unser methodisches
Vorgehen und die empirische Datengrundlage. Abschnitt 4 diskutiert
Umwelt- und Raumwahrnehmungen, Handlungsstrategien sowie
konkrete Raumkonflikte Radfahrender und formuliert diesbeziglich
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Losungsansitze und Empfehlungen fir Politik und Planung. Abschnitt 5
zieht ein Fazit und diskutiert die Befunde fiir eine fahrradfreundlichere
Stadt im Lichte aktueller Forschungsdebatten.

2. Forschungsstand und Problembeschreibung

Der Forschungsstand zur kritischen Mobilitatsforschung und zu den im
Stralenverkehr entstehenden Konflikten im stidtischen Raum zeigt,
dass Mobilitat nicht nur als funktionaler Aspekt der Fortbewegung
(Verkehr) betrachtet werden darf. Vielmehr beschreibt Mobilitat ,die
Moglichkeiten zur Bewegung von Personen und Zielgruppen [unter
Vorgabe, d. A.| struktureller Faktoren, individueller Ressourcen sowie der
subjektiven Wahrnehmung“ (Schwedes et al. 2023: 17) und ist dartiber hi-
naus tief in kulturelle Praktiken und gesellschaftliche Machtverhaltnisse
eingebettet. Der Wandel hin zu nachhaltigerer Mobilitat erfordert daher
neben technologischen und infrastrukturellen Verdnderungen auch
einen tiefgreifenden kulturellen und (alltags-)verhaltensorientierten
Wandel mit dem Ziel, die zukiinftige Entwicklung stadtischer Mobilitat
zu hinterfragen und neu zu definieren.

2.1. Wahrnehmungen und Praktiken stadtischen Radfahrens

In Medien und Politik ist hdufig die Rede von einem Kulturkampf, der
grundlegende Fragen aufwerfe wie: ,Wem gehort die Strale? Ein zen-
trales Ziel von Verkehrspolitik lautet, Mobilitat gerecht und den Verkehr
nachhaltig zu gestalten, um ihn von seinen umwelt- und sozialschad-
lichen Auswirkungen zu entkoppeln. Mobilitit soll so gesellschaftliche
Teilhabe ermoglichen (Schwedes 2018; SenUVK 2021; Kuhnimbhof et al.
2019). Das unterstreicht die Notwendigkeit eines umfassenden Wandels
von Mobilitatsverhalten, besonders hinsichtlich kultureller und symbo-
lischer Veranderungen. Fur diesen Wandel ist es zunichst notwendig,
Verkehr grundsatzlich zu vermeiden, zu verlagern und zu verbessern.
Zu beachten ist dabei, 6kologische, gesundheits-, sowie flichenbezo-
gene Kosten von Verkehr, die bisher haufig externalisiert werden, zu
internalisieren. Das heifdt, dass die tatsdchlichen Verursacher*innen
dieser Kosten auch die entsprechenden Lasten tragen (Gossling et al.
2019). Die Nutzung eines Kraftfahrzeugs mit Verbrennungsmotorisierung
sollte also die durch Larmbelastung und Luftverschmutzung entste-
henden Gesundheitskosten sowie den (in dicht besiedelten Grofistadten
entsprechend hohen) Wert der zum Parken verbrauchten Flache
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berticksichtigen. Canzler (2024) weist darauf hin, dass private Fahrzeuge
im Durchschnitt nicht einmal 1 Stunde pro Tag bewegt werden, was
im Umkehrschluss eine Nichtnutzung von 23 Stunden pro Tag und
damit einhergehenden Flichenverbrauch ergibt. Insgesamt ist eine
starkere Fokussierung auf mobilitits-, also wahrnehmungsbezogene
Moglichkeitsrdume erforderlich sowie auf soziale, 6kologische und
O0konomische Anspriiche von Verkehr, wie etwa Versorgung, Erholung,
Teilhabe und Finanzierbarkeit (ebd.).

Stadtisches Radfahren ist aus Sicht der Mobilitatsforschung ein idealer
Untersuchungsgegenstand, da hier ein grundlegender Wahrnehmungs-
und Verhaltenswandel bereits stattgefunden hat: Das Fahrrad wurde
lange Zeit als Kinderspielzeug oder Sportgerat der Arbeiter*innenschaft
abgetan. Inzwischen hat es als Verkehrsmittel gegeniiber dem Automobil
an Bedeutung gewonnen (Horton/Rosen/Cox 2007). Zunehmend mehr
Menschen nehmen es als 6kologisch, flichensparend, schnell, gesund
und gunstig wahr. Das Fahrrad gilt kurz gesagt als Hoffnungstrager der
Verkehrswende (Buehler/Pucher 2021). Studien zeigen, dass Zuginge und
Wahrnehmungen jedoch recht unterschiedlich sind - etwa je nach sozia-
ler Lage oder der Verfiigbarkeit und Qualitat entsprechender Infrastruktur
(Braun/Rodriguez/Gordon-Larsen 2019). Radfahren ist damit stets auch
Ausdruck sozialer Differenzen und ungleicher Teilhabechancen.

Die Forschung verhandelt dies in verschiedenen Strangen. Arbeiten zu
Fordermafdinahmen betonen, dass neben baulichen Investitionen ins-
besondere auch sogenannte weiche Instrumente wie Kommunikations-
kampagnen, zielgruppenspezifische Ansprachen oder Stadt(teil)ge-
staltung entscheidend sind (Bruntlett/Bruntlett 2018; Handy/van Wee/
Kroesen 2014; Heinen/Handy 2021). Damit verschieben sie den Blick von
rein technischen Losungen auf subjektive Wahrnehmungen und spezi-
fische Handlungsstrategien von Radfahrenden - und zugleich auf deren
politische Implikationen sowie auf Aushandlungsprozesse (Cox/Koglin
2020; Vivanco 2013).

Ein zweites Forschungsfeld beschaftigt sich mit Verkehrssicherheit
und Konflikten im Straflenverkehr. Hier zeigt sich, dass subjektive
Erfahrungen - etwa Beinahe-Unfille, enge Uberholvorgange oder die as-
thetisch anregende Gestaltung von Mobilititsraumen - oft entscheiden-
der fur die Nutzung sind als kontextlose Unfallzahlen (Aldred/Crosweller
2015; Blitz/Lanzendorf/Muggenburg 2022; Bracher 2016). Wahrnehmung
und Verhalten greifen hier ineinander: Wenn Radfahrende sich nicht
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sicher fiithlen, entwickeln sie Ausweichstrategien, wechseln auf Gehwege
oder meiden bestimmte Routen. Die Verbindung beider Aspekte zeigt, dass
Fordermaflinahmen in einem Bereich (z. B. geschiitzte Radfahrstreifen)
zu Einschrankungen in einem anderen Bereich fiithren (z. B. Umnutzung
ehemaligen Parkraums). Und obwohl die Anzahl wegfallender Parkplatze
gering ist, erzeugt Letzteres starke politische Konflikte. Gleichzeitig er-
offnet die Umnutzung von Parkraum neue Nutzungspotenziale, ins-
besondere im Hinblick auf Verkehrssicherheit, Aufenthaltsqualitat und
eine effizientere Flachennutzung im Straenraum.

Die Forschung untersucht dartiber hinaus unterschiedliche Typen
von Radfahrenden. Das Vehicular Cycling (Forester 1993) etwa beschreibt
eine vergleichsweise kleine Gruppe sportlicher, durchsetzungsfahiger
Radfahrender. Differenzierte Typologien (vgl. Francke/Anke/Lif3ner
2018; Dill/McNeil 2016, 2012; Geller 2006) richten den Blick hingegen star-
ker auf ungeiibte, aber potenziell interessierte Radfahrende. Andere
Forschende kritisieren, dass diese Typologien selbst eine Form kultureller
Zuschreibungen sind und betonen, dass Radfahrpraktiken situativ variie-
ren - je nach Rolle, Identitat und sozialraumlichen Kontext (Hutchinson
2017; Leben 2016; Popp/Rau/Mahne-Bieder 2024).

SchlieBlich diskutieren Wissenschaftler*innen den viel zitierten cy-
cling boom kritisch. Zwar nimmt die Radnutzung in vielen Stadten zu,
doch profitieren davon vor allem urbane, einkommensstarkere Milieus,
wahrend andere Gruppen weniger sichtbar bleiben oder weniger Zugang
zu glinstigen und praktikablen (geforderten) Angeboten haben. Radfahren
ist damit nicht nur alltagliche Praxis, sondern immer auch Lifestyle und
Distinktionspraktik (Hoor 2024, 2022; Hudde 2022).

Insgesamt zeigt der Forschungsstand, dass Radfahren im Kontext einer
automobilen Dominanz - die durch konventionelle Verkehrsplanung
aufrechterhalten wird - stets als subordinierte Praxis verstanden wer-
den muss: Bei integrierter Verkehrsplanung darf es nicht allein um die
Fortbewegung von A nach B gehen. Vielmehr braucht es multidimensio-
nale Analysen von Mobilitat, die auch soziale, kulturelle, raumliche und
politische Faktoren mit einbeziehen. Erst solche umfassenden Analysen
ermoglichen es, Radfahrende sichtbar zu machen und ihre Anerkennung
als gleichwertige Teilnehmende im stidtischen Verkehrsalltag sowohl
durch andere Verkehrsteilnehmende als auch in der Planungspraxis
zu starken.
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2.2. Konflikte im StraRenverkehr

Radfahren in urbanen Raumen wird oft im Zusammenhang mit einer
Vielzahl von Herausforderungen und Konflikten erlebt. Radfahrende
verfahren sich, geraten in den Regen, erleiden Reifenpannen, argern sich
uber abrupt endende Radwege oder unklare Verkehrsfithrungen, finden
keine addquaten Abstellmoglichkeiten, geraten in Konflikte mit anderen
Verkehrsteilnehmenden, werden angehupt, bedrangt oder geschnitten,
erleben (Beinahe-)Unfélle, schlangeln sich zwischen Autos hindurch,
fahren iber rote Ampeln oder weichen genervt auf Gehwege aus. All diese
Erfahrungen sind in stadtischen Kontexten weit verbreitet und werden
auch als universelle Aspekte des Radfahrens beschrieben (Fournel 2019;
Ilunddin-Agurruza/Austin/Reichenbach 2013).

Konflikte im Straflenverkehr sind dabei keineswegs ein neues
Phanomen. Schon beim frithen Straflenverkehr gab es Spannungen
zwischen Fuf3ganger*innen, Pferden und Kutschen. Ende des 19.
Jahrhunderts traten Konflikte zwischen Radfahrenden und anderen
Verkehrsteilnehmenden auf und seit der Massenmotorisierung stehen
besonders Automobilist*innen im Zentrum dieser Auseinandersetzungen
(Herresthal 2011; Lessing 2017). Heutzutage sind Konflikte im Alltag des
Radfahrens omniprasent: Von stressigen Situationen tiber Beleidigungen,
Notigungen und Beinahe-Unfallen bis hin zu Unfallen mit Todesfolge
sind Radfahrende in ihrer Verletzlichkeit der Harte des automobi-
len Stralenverkehrs ausgesetzt. Eine aktuelle Studie zum Thema
Verkehrsunfalle kommt zu dem Ergebnis, dass der Straflenverkehr im-
mer sicherer wird, dies aber nicht fiir den Radverkehr gilt. Hier nimmt
die Anzahl folgenschwerer Unfalle in Stadten, aber insbesondere auf
Landstraflen sogar stetig zu (Gerlach et al. 2024).

Angela Francke, Juliane Anke und Sven Lif3ner (2018) stellen fest,
dass die subjektive Wahrnehmung der eigenen Sicherheit zwischen
verschiedenen Typen von Radfahrenden variiert, letztlich jedoch fiir
die Nutzung und Wahrnehmung des Radfahrens insgesamt von zen-
traler Bedeutung ist. Erfahrungen und Erzihlungen von Radfahrenden
in England zeigen, dass insbesondere Beinahe-Unfille und unangeneh-
me Verkehrssituationen, die jedoch nicht notwendigerweise in stati-
stisch erfassten Unfallen miinden, einen erheblichen Einfluss auf das
Sicherheitsgefiihl von Radfahrenden und damit auf die Radnutzung
haben. Langsame Radfahrende erleben im Vergleich zu selbstbewus-
sten und schnellen Radfahrenden mehr Beinahe-Unfalle und fiithlen
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sich weniger sicher (Aldred/Crosweller 2015). Diese Beobachtungen
bestatigt auch die Studie Radmesser des Tagesspiegels (0. J.), welche
Uberholvorgange und -abstande des motorisierten Individualverkehrs
(MIV) in Berlin untersucht.

Andere Untersuchungen zeigen, dass Konflikte nicht nur zwischen
Auto-und Radfahrenden auftreten, sondern auch zwischen Radfahrenden
und Fuf3ganger*innen oder parkenden Fahrzeugen bedeutsam sind. Eng
gefiihrte Fufl- und Radwege sowie darauf abgestellte Fahrzeuge, aber
auch Lieferverkehr schaffen Situationen, in denen Radfahrende und
Fuflgdnger*innen miteinander um begrenzte Flachen konkurrieren
(Kirschner 2021; Pentenrieder/Selzer/Lanzendorf 2025). Diese Konflikte
sind nicht nur physisch spiirbar, sondern auch symbolisch sichtbar: Sie
machen deutlich, dass Radfahren nach wie vor nicht als gleichwerti-
ger Bestandteil urbaner Mobilitdt anerkannt ist und dementsprechend
Radfahrende nicht als gleichwertige Verkehrsteilnehmende. Ein deut-
liches Beispiel hierfiir ist auch die medial verzerrte Schulddebatte bei
Verkehrsunfillen, bei denen beispielsweise Radfahrende ohne Helm
verunglicken. Der Fokus liegt in solchen Fallen vielfach auf dem ver-
meintlichen Fehlverhalten oder gar Eigenverschulden der Radfahrenden
(es wurde ja kein Helm getragen) anstatt auf dem der deutlich besser
geschiitzten Autofahrenden - etwa in Form tiberhohter Geschwindigkeit
oder mangelnder Riicksichtnahme (Sattler 2026; von Schneidemesser et
al. 2025).

Konflikte im Radverkehr lassen sich in diesem Sinne auch als Indikator
fr eine unvollendete Transformation der Mobilitatskultur lesen. Sie
zeigen die Spannung zwischen tradierten automobilen Strukturen und
emergenten nachhaltigen Mobilititspraktiken.

3. Fallstudie und methodisches Vorgehen

In diesem Abschnitt erlautern wir die Fallstudie sowie die genutzten
methodischen Anséatze. Dabei gehen wir insbesondere auf qualitative
Forschungsmethoden wie teilnehmende Beobachtung, Interviews und
das Sensory Cycling ein. Deren Verbindung war von Beginn an kom-
plementar angelegt. Beim Analyseprozess haben wir die Methoden
systematisch miteinander verschrankt, um subjektive Erfahrungen
von Radfahrenden zu erfassen sowie raumliche Atmospharen und sze-
nenspezifische Praktiken miteinander in Beziehung zu setzen. Die un-
terschiedlichen Materialien werteten wir zunichst eigenstandig aus.
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Anschlieend diskutierten wir sie vergleichend, um eine methodische
Triangulation zu erreichen, die einerseits subjektive Dimensionen und
andererseits kollektive sowie kulturelle Rahmungen sichtbar macht. Die
Auswahl vielfaltiger Datenquellen ermaoglichte eine umfassende Analyse
der kulturellen, raumlichen und alltagspraktischen Dimensionen ur-
banen Radfahrens, insbesondere im Kontext von Raumkonflikten im
stadtischen Stralenverkehr.

3.1. Einordnung in die Berliner Fallstudie

Berlin gilt als prominentes Beispiel einer dynamischen Radverkehrspolitik.
Seit 2007 versteht sich die Stadt mit der Dachmarke ,Fahrrad Berlin“
(SenMVKU o. J.) offiziell als Fahrradstadt. Der Volksentscheid Fahrrad lei-
tete eine rechtlich verbindliche Neuorientierung der Verkehrspolitik ein
(Gerike et al. 2019; von Schneidemesser 2021). Ohne den Druck zivilgesell-
schaftlicher Initiativen waren das Mobilitatsgesetz, der Radverkehrsplan
(mit Radnetz, verbindlichen Regelplanen und Mindeststandards) oder
der Ausbau von Pop-up-Radwegen und Protected Bike Lanes kaum denk-
bar gewesen (Gotting/Becker 2020; Hoor 2024; Werschmoller et al. 2024).
Mit den seither erarbeiteten Regelwerken fand spezifisches Wissen von
Blrger*innen, das uber zivilgesellschaftliche Initiativen eingebracht
wurde, Aufnahme in den formalen Kanon der Verkehrsplanung (von
Schneidemesser 2021; von Schneidemesser/Herberg/Stasiak 2018).

Trotz dieser Fortschritte bleibt Berlin eine stark autoorientierte Stadt.
Grof3projekte wie der Ausbau der Bundesautobahn 100 verdeutlichen an-
haltende politische Zielkonflikte um nachhaltige Mobilitat. Radfahren
ist in Berlin weiterhin eine konfliktreiche Praxis, die eine Anerkennung
durch Politik und Planung sowie eine daraus abgeleitete Umsetzung si-
cherer Infrastruktur sowie nicht technischer Mafinahmen erfordert. Der
bislang sehr geringe Grad der Umsetzung des Berliner Radnetzes — vom
Ziel des bis 2030 umzusetzenden Radnetzes wurden (alle Netzkategorien
eingeschlossen) bisher lediglich 2,1 Prozent (56,3 Kilometer) umgesetzt
und 6,8 Prozent (183,6 Kilometer) teilweise umgesetzt (Changing Cities
0. J. b) - steht im Kontrast zu extrem kostspieligen und kontroversen
Stralenbauprojekten wie dem erwdhnten Autobahnausbau. Letzterer ver-
deutlicht die bestehenden Prioritaten in der Verkehrsplanung (Autobahn
GmbH 2025; Changing Cities 2025). Daten vom ADFC-Fahrradklimatest
(ADFC 2024) und der bundesweiten Haushaltsbefragung zur Mobilitat in
Deutschland (Nobis 2019) zeigen, dass Berlin kein Sonderfall ist: Auch
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in anderen Grofistidten gibt es vergleichbare Initiativen, Konflikte und
Dynamiken (ebd.). Wir behandeln Berlin in diesem Beitrag daher nicht
als vermeintlich einzigartige Fahrradstadt, sondern als exemplarisches
Fallbeispiel, bei dem sich Chancen und Widerspriiche mobilitatsbezoge-
ner Transformationsprozesse besonders deutlich zeigen.

3.2. Erfassung der Raumwahrnehmung Radfahrender

Der Salon Raumverstehen #2 Deep Mapping & Cycling Spaces fand im Juli
2021 als offenes Workshop-Format mit etwa zehn Anwohnenden und
Interessierten auf dem Gelande des Zentrums fiir Kunst und Urbanistik
(zK/U) in Berlin-Moabit statt. Das Salon Format verfolgte dabei mit
Kurzvortragen, praktischen Ubungen, Performances sowie gemeinsamen
Diskussionsrunden den Anspruch, ko-kreativ Beteiligung zu starken und
Stadtraume zu verstehen. Ausgangspunkt im besagten Salon #2 war die
Auseinandersetzung mit Fahrradmobilitit und Mobilititskonflikten im
Quartier. Der Salon verband geographisch-kiinstlerische, choreografi-
sche und partizipative Methoden, um sozialraumliche Konflikte multi-
perspektivisch zu erkunden und Verkehrsrdume neu zu imaginieren
(Bauer/Nothen 2021).

Bei unseren empirischen Untersuchungen im Rahmen des Sensory
Cyclings lag der Fokus auf Wahrnehmungen der Radfahrenden, ins-
besondere zu Stralenraumatmosphiren, Fahrstilen, Sicherheitsemp-
finden sowie auf der Frage, wie sich Machtverhéaltnisse in Planung,
Gestaltung und Verkehrsalltag niederschlagen. Nach einem kurzen
theoretischen Input fithrten Bewegungsphasen zu individuellen radge-
stutzten Erkundungsfahrten — Er-Fahrungen - im Quartier. Die unter-
schiedlichen Wahrnehmungen bei diesen Fahrten wurden anschlieflend
individuell kartiert und in Gruppen diskutiert (Bauer et al. 2023).

Die Erkundungsfahrten basierten auf subjektzentrierten Methoden zur
Untersuchung von Sicherheits-, Gesundheits- und Komfortaspekten im
Radverkehr (vgl. Bauer et al. 2023; Boos 2022). Erganzend dazu beschreibt
Cosmin Popan (2020) Radfahren - im Gegensatz zum Autofahren oder
der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel - als besonders intensive und
sensorische Form der Umweltwahrnehmung, die von Wetter, Licht, LAirm
und Luft gepragt ist.

Zur Reflexion des Sensory Cyclings wurde der Ansatz von Kevin Lynch
(1960) genutzt, der Mental Maps als visuelle Darstellungen sinnlich
erfahrener Stadtbilder versteht, die durch unmittelbares Erleben und
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Abb. 1 Uberlagerte Er-Fahrungskartierungen von drei Teilnehmenden (Quelle: eigene Darstellung)

erinnerte Erfahrungen entstehen. Das kollaborative Ubereinanderlegen
mehrerer Kartierungen ermoglichte differenzierte Darstellungen sozi-
alraumlicher Konstellationen und diente der Rekonstruktion kollekti-
ver Wahrnehmungsmuster (Abbildung 1). Diese Perspektive erginzten
wir anschlief3end durch eine kulturanalytische Untersuchung urbaner
Fahrradszenen (siehe Abschnitt 3.3), um individuelle Wahrnehmungen
und kollektive Praktiken gemeinsam analysieren zu konnen.

3.3. Kulturanalytische Untersuchung urbaner Fahrradszenen

Ergdnzend dazu wurden im Rahmen eines mehrjahrigen Dissertations-
projekts weitere empirische Daten zu urbanen Fahrradkulturen in Berlin
erhoben. Dazu zahlten teilnehmende Beobachtungen, Medienanalysen
sowie qualitative Interviews mit Akteur*innen des Feldes (Breidenstein
et al. 2015; Przyborski/Wohlrab-Sahr 2008). Hierfiir wurde eine ethno-
graphisch orientierte Herangehensweise gewahlt, in deren Rahmen
die Berliner Fahrradszene und -subkultur — von der Kurier- und Fixed-
Gear-Szene Uber Gravel- und Rennrad bis hin zur radverkehrspoliti-
schen Szene - untersucht und deren Akteur*innen interviewt wurden.
Die Auswertung griff auf verschiedene qualitative Methoden zurtick,
inspiriert von der empirischen Kulturanalyse der Cultural Studies
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und der Stadtethnographie (Barker/Jane 2016; Ege 2013; Lindner 2000;
Schwanhéaufier 2016).

Im Mittelpunkt der Untersuchungen standen stadtische Initiativen,
Szenen und Subkulturen, die neue Alltagspraktiken und Bedeutungen
des stidtischen Radfahrens entwickeln und damit zur gesellschaft-
lichen Normalisierung und Ausdifferenzierung des Radfahrens bei-
tragen. Diese Akteur*innen sind Pionier*innen einer sich wandelnden
Mobilitatskultur, an der sich kulturelle Trends und gesellschaftlicher
Wandel ablesen lassen (Hoor 2024, 2022).

Bei der kulturanalytischen Datenerhebung stand die teilnehmen-
de Beobachtung im Zentrum. Dazu diente die Teilnahme an typischen
Szeneveranstaltungen, darunter Gruppenausfahrten und informelle
Treffen, Wettkimpfe und Rennen, Messen und Fachveranstaltungen sowie
Planungs- und Vereinssitzungen, Demonstrationen und Mahnwachen;
Praxiserfahrungen wurden in Beobachtungsprotokollen und Memos
dokumentiert und reflektiert (Breidenstein et al. 2015; Hammersley/
Atkinson 2007). Da Alltagsleben und Medien eng miteinander verfloch-
ten sind, wurden auch Medienerzeugnisse wie Filme, Magazine, Buicher,
Social-Media-Beitrage und Youtube-Videos von Szene-Akteur*innen als
Datenquellen in die Analyse mit einbezogen (Bee et al. 2022; Golbuff
2014). Erganzend erfolgten qualitative Interviews mit einschlagigen
Akteur*innen der Berliner Fahrradszene, darunter Vertreter*innen von
Initiativen wie dem Volksentscheid Fahrrad und Changing Cities, der
Radverkehrsplanung sowie Szeneakteur*innen, Influencer*innen und
Medienschaffende aus unterschiedlichen Subkulturen (Breidenstein et
al. 2015; Lamnek 2010; Przyborski/Wohlrab-Sahr 2008).

4. Empirische Untersuchungsergebnisse

Im Folgenden stellen wir unsere Analysen von Wahrnehmungen sowie
Schutz- und Fahrstrategien von Radfahrenden im urbanen Straflenraum
vor. Bei der Darstellung verbinden wir die Diskussion der Ergebnisse mit
dem theoretischen Rahmen (Abschnitt 2).

4.1. Umwelt- und Raumwahrnehmungen von Radfahrenden

Raumwahrnehmungen Radfahrender entstehen im Zusammenspiel von
sozialen, materiellen und sinnlichen Dimensionen des Verkehrsraumes.
Beispielsweise verandern Ubergiange zwischen schwicher und starker
befahrenen Straf3en oder das Passieren offener Platze oder Kreuzungen
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die Wahrnehmung des Raumes. Pragend sind hierbei akustische, visuelle
und haptische Reize.

Besonders an gréfleren Kreuzungen oder beim Vorbeifahren von
Einsatzfahrzeugen und Lastkraftwagen (LKW) sind laute oder sich ver-
andernde akustische Reize fiir Radfahrende evident. Die Akustik ist fiir
viele Radfahrende besonders relevant, da sie Informationen tiber rticksei-
tig nahenden Verkehr liefert, der nicht visuell erfasst werden kann. Das
erfordert verstarkte Aufmerksambkeit und beeinflusst das Fahrverhalten.
Ubergange von schwécher zu starker befahrenen Straflen erfordern ho-
he Konzentration, was Radfahrende oft als besonders anstrengend und
meistens als Stress empfinden. Sie scannen gewissermafien den Raum
uber das Horen ebenso wie uber das Sehen. Das schliefit an Andreas
Blitz et al. (2022) an, die Verkehrswahrnehmung als multisensorische
Praktik beschreiben.

Vegetation beeinflusst nicht nur die visuelle Wahrnehmung, sondern
dampft auch die Gerauschkulisse und kann so zu einer angenehmen und
beruhigenden Atmosphére beitragen. Dies berichteten Teilnehmende
des Sensory-Cycling-Workshops. Sie nahmen Biume als landschaftsar-
chitektonische Elemente wahr. Diese schufen eine visuelle Trennung
vom motorisierten Verkehr, wodurch Verkehrsraume als angenehmer
wahrgenommen wurden. Allerdings kann zu dichte Begriinung die
Sichtbeziehungen verschlechtern, was verkehrsplanerisch mit dem
Nutzen weiterer Mafinahmen abgewogen werden sollte (FGSV 2010, 2006).

Einige Mafinahmen zur Forderung des Radverkehrs kommen auch
dem Fufdverkehr zugute. Insbesondere auf Kopfsteinpflasterstrecken
weichen Radfahrende haufig auf parallel verlaufende FuBwege aus, was
zu Konflikten mit FuBginger*innen fuhrt (Deffner 2018). Angemessene,
sichere und komfortable Radwege ohne Kopfsteinpflaster konnen dem
vorbeugen. Besonders grobes Kopfsteinpflaster mit tiefen Fugen emp-
finden Radfahrende als storend und gefiahrlich. Einige Kommunen ha-
ben deshalb damit begonnen, Kopfsteinpflaster abzuschleifen, was den
Fahrkomfort erhoht. Zudem sind die Kosten geringer als beim komplet-
ten Ausheben der Pflastersteine (von Wiedner et al. 2026).

Ahnlich problematisch sind aus Sicht von Radfahrenden Stra3en-
bahnschienen. Grofle Straflen, die sowohl vom MIV als auch von
Stralenbahnen genutzt werden, werden von Radfahrenden als herausfor-
dernd und gefahrlich wahrgenommen. Wahrend Straflenbahnschienen
den Autoverkehr kaum beeintrachtigen, sind sie fir Radfahrende eine
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erhebliche Gefahr. Sie miissen im richtigen Winkel iiberfahren wer-
den, damit die Laufrader nicht in die Schienen geraten, was zu einem
Sturz fihren kann. Dafiir notwendige Ausholmandver werden von
Autofahrenden oftmals weder erwartet noch verstanden.

Neben diesen physischen Herausforderungen pragen auch so-
ziale Dynamiken und Interaktionen die Raumwahrnehmungen
von Radfahrenden. Eine Teilnehmerin beschrieb ihre Erfahrung der
Aushandlung von Verkehrsregeln in einer verkehrsberuhigten Strafle
wohlwollend als ,sich selbst organisierend“ und ,total freundlich an-
einander vorbeifahrend“ (Workshop 31.7.2021, TN-L)[1]. In verkehrsbe-
ruhigten Bereichen erleben Radfahrende das Miteinander verschie-
dener Verkehrsteilnehmer*innen in der Regel harmonischer, da
diese entschleunigt(er) agieren und die Geschwindigkeitsdifferenzen
untereinander geringer sind. Auch schiitzende Infrastruktur steigert das
Wohlbefinden von Radfahrenden, wohingegen eine hohe Verkehrsdichte
und hohe Geschwindigkeiten von Kraftfahrzeugen aus der Sicht von
Radfahrenden mit Stress, Unsicherheit und Sorgen vor Verletzungs- oder
gar Todesgefahr einhergehen.

Besonders beim Uberholt werden oder beim Befahren von Gefahren-
zonen (wie Straflenbahnschienen) fithlen sich Radfahrende oft als ein
Storfaktor im Straflenverkehr. Eine Teilnehmerin schilderte ihre stan-
dige Sorge, als Radfahrerin den Verkehr zu behindern. Sie fiithlte sich
besonders in Situationen mit nah auffahrenden Straflenbahnen verant-
wortlich fir die Verzogerung des Verkehrs. Dieses Unsicherheitsgefiihl
zeigte sich wiederholt bei der Evaluierung des fiir Radfahrende im
Vergleich zu Kraftfahrzeugen verfiigbaren Raums. Fragen wie: ,Wo ist
Platz?“, ,Wo darf ich sein?“ oder ,Wo ist kein Platz fiir mich?“ wurden
zu standigen Begleitern der Teilnehmerin (Workshop 31.7.2021, TN-F).
Besonders enge Straflenabschnitte ohne Radverkehrsinfrastruktur
vermittelten Teilnehmenden das Gefuhl, keine gleichwertigen
Verkehrsteilnehmer*innen zu sein. Radfahrende nehmen sich oft
selbst als nachrangig wahr, was Unsicherheiten und strategische
Anpassungszwiange im Fahrverhalten zur Folge hat. Das damit einher-
gehende Misstrauen gegentiber Autofahrenden sowie die Angst vor ent-
sprechenden Konflikten belasten die Interaktionen mit Autofahrenden
oftmals von vornherein. Unsere empirischen Beobachtungen zeigen,
dass Halteverstof3e, Uberholen mit zu geringem Abstand sowie das
Befahren markierter Radstreifen durch Kraftfahrzeuge besonders
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haufig vorkommen. Alle drei Verhaltensweisen gefahrden besonders
Radfahrende (Workshop 31.7.2021, TN-B und TN-J).

Insgesamt zeigt sich, dass die Raumwahrnehmungen von Rad-
fahrenden von einer komplexen Wechselwirkung aus Infrastruktur,
Sinneseindriicken und sozialen Interaktionen gepragt sind. Wahrend
eine durchdachte und auf Radfahrende ausgerichtete Infrastruktur
Unsicherheiten mindern kann, verstirken unzureichende Bedin-
gungen die Machtasymmetrie im Straflenverkehr. Angesichts dieser
Herausforderungen sind Radfahrende gezwungen, ihre Sicherheit
und ihren Komfort im stadtischen Verkehr mit individuellen
Anpassungsstrategien herzustellen.

4.2. Handlungsstrategien: Wie Radfahrende versuchen sich zu
schitzen

Die Umsetzung verkehrsplanerischer Mafinahmen gestaltet sich oft
als langwierig und ist von politischen Stimmungen abhangig (siehe
Abschnitt 3.1). Angesichts langsamer Planungsprozesse und persistenter
Defizite entwickeln Radfahrende individuelle Strategien des Copings, der
Gefahrenvermeidung und der Selbstbehauptung.

So meiden Radfahrende gefahrliche Situationen mit grof3en LKW oder
Stralenbahnen. Ein Interviewpartner erlauterte: ,Stralenbahn, grofle
Laster und Betonmischer, da musst du dich echt von fernhalten, weil die
sehen dich nicht und die gewinnen [...] da muss man einfach einen ex-
tremen Abstand halten.“ (Interview 2, 15.11.2021) Ein anderer Radfahrender
fuigte hinzu: ,,Uber was ich mir Sorgen mache, sind Abschnitte, wo es kei-
ne Radwege gibt. Weil man halt immer wieder hort irgendwie, dass ein
Auto einfach in [...] Radfahrer reinfahrt. Und das hast du ja dann auch
nicht unter Kontrolle. Und einfach von hinten abgerdumt zu werden.“
(Interview 1, 26.10.2021)

Viele Radfahrende bevorzugen auch deshalb Routen abseits des
Autoverkehrs. Ein Interviewpartner erklarte: ,Es ist fiir mich ein unfass-
barer Stress, mit dem Fahrrad irgendwie, mit dem Rennrad einmal nach
Erkner zu fahren, weil die Autos an mir vorbeiballern wie Wahnsinnige.
Aber ich kann da halt easy in den Wald hineinfahren [...] ich bin in der
Natur, ich habe hier meine Ruhe, ich muss mir keinen Kopf machen, ob
hier irgendjemand von links angeschossen kommt oder so.“ (Interview
2,15.11.2021)
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Neben diesen Vermeidungsstrategien zeigen die Interviews und
der Workshop auch einen gegenteiligen Umgang mit unsicheren
Verkehrssituationen: die bewusste Selbstbehauptung im Straflenraum.
Eine Workshopteilnehmerin begriindete ihre selbstbewusste Fahrweise
beispielsweise mit dem Fehlen klar definierter und anerkannter Raume
fur den Radverkehr. Threr Wahrnehmung nach gebe es ,schlichtweg zu
wenig Raum fir Radfahrende, der auch von Autofahrenden als solcher
anerkannt wird“ (Workshop 31.7.2021, TN-G). Daraus ergebe sich fur sie,
,dass ich irgendwie iberall sein kann/soll, oder mir zumindest das in
dem Moment rausgenommen habe® (Workshop 31.7.2021, TN-G). Gerade
das Fehlen eines definierten und anerkannten Raums verweist auf die
Notwendigkeit, insbesondere in innerstadtischen Gebieten die zulassigen
Hochstgeschwindigkeiten des motorisierten Verkehrs anzupassen, um
Radfahrende wirksam zu schitzen.

Gelibte Radfahrende fahren haufig mittig auf der Fahrbahn. Diese
als Taking The Lane bekannte Strategie ist ein zentrales Element der
Praxis des Vehicular Cyclings (Forester 1993; Hurst 2004). Sie dient
dazu, sogenannte Dooring-Unfille zu vermeiden, ein Verungliicken
Radfahrender durch unvermittelt gedffnete Fahrzeugtiiren (vgl. Chand
et al. 2024), aber auch der symbolischen Gleichstellung im Straflenraum.
Typischerweise geht diese Fahrweise einher mit Handzeichen bei
Spurwechseln oder Abbiegevorgingen, mit der Nutzung des Schulterblicks
sowie einer Orientierung am Verkehrsfluss der Autos. Im Zuge der
Radverkehrsforderung wurde das lange dominierende Paradigma des
Vehicular Cycling — das von selbstbewussten, erfahrenen Radfahrenden
ausgeht und Mischverkehr praferiert - zunehmend abgeldst von ziel-
gruppenspezifischen Modellen. Dazu gehoren Scott E. Gellers four types
of cyclists. Diese Modelle ermoglichen eine differenzierte planerische
Ausrichtung auf unterschiedliche Komfort- und Sicherheitsbedarfe und
ricken insbesondere die Gruppe der bislang nicht Radfahrenden in den
Fokus (Dill/McNeil 2012; Francke et al. 2018).

Auch die Abfolge von Ampelschaltungen ist ein Indiz fir die sys-
tematische Priorisierung des motorisierten Verkehrs in stidtischen
Raumen. Wenn es keine separaten Grinphasen, zeitlichen Vorspriinge,
Aufstellflachen oder gute Sichtbarkeit fiir den Radverkehr gibt, setzen
Ampeln Radfahrende haufig der Gefahr aus, von abbiegenden Fahrzeugen
ubersehen zu werden. Bei nicht radgerechter Verkehrsfithrung wer-
den bestehende Regeln zeitweise von Radfahrenden missachtet: Sie
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uberfahren beispielsweise bewusst rote Ampeln oder positionieren sich
an der Ampel vor wartenden Fahrzeugen, um frither losfahren zu kén-
nen, besser sichtbar zu sein, nicht abgedrangt zu werden und sich so zu
schitzen.

Selbstschutzpraktiken sind der Versuch, infrastrukturelle Defizite
zu kompensieren. Internationale Beispiele wie der griine Pfeil fir
Radfahrende, der Idaho stop in den USA (bei dem es Radfahrenden er-
laubt ist, eine rote Ampel zu Uiberfahren), geschiitzte Kreuzungen und
Kreisverkehre in den Niederlanden oder entsprechende Verkehrs-
regelungen in Paris (nach denen Radfahrende dhnlich einem gri-
nen Pfeil tiber rote Ampeln fahren diirfen), zeigen, wie Infrastruktur
sicheres Verkehrsverhalten unterstiitzen, und so Konflikte zwischen
Verkehrsteilnehmenden entscharfen kann (Van Mead 2015).

4.3. Raumkonflikte im urbanen Radverkehr

Unsere Untersuchung prasentiert Einblicke in die Wahrnehmungen
und Handlungsstrategien Radfahrender und liefert davon ausgehend
Gestaltungsempfehlungen fiir zukiinftige stadtische Mobilitatsraume.
Sie zeigt, dass Verkehrskonflikte weniger aus individuellem Fehl-
verhalten resultieren, sondern vielmehr Ausdruck einer strukturellen
Ungleichheit bei der raumlichen Aufteilung des Verkehrsraums sind.
Gerade das Verhalten von Radfahrenden ist vielfach eine Reaktion
auf verkehrsplanerisch produzierte Benachteiligung (bzw. planerisch
missachtete Unsicherheiten).

Um mogliche Irritationen und Unsicherheiten zu vermeiden, for-
dert Thiemo Graf (2020) eine attraktive, verstandliche und nutzer*in-
nenorientierte Infrastruktur. Nur Infrastruktur, die fiir Nutzende lo-
gisch und funktional nachvollziehbar ist, kann zu regelkonformem
Verhalten beitragen. Insbesondere getrennte Verkehrswege ver-
hindern ein Aneinandergeraten von Teilnehmenden unterschiedli-
cher Geschwindigkeiten und daraus resultierende Konflikte. Unsere
Ergebnisse bestatigen dies empirisch: Nur dort, wo Infrastruktur lo-
gisch lesbar ist, verhalten sich Verkehrsteilnehmende regelkonform.
Gleichzeitig kann Infrastruktur allein die genannten Probleme nicht
l6sen. Die bestehende Verkehrsplanung vernachlassigt zu haufig, wie
sich reale Verkehrsteilnehmende tatsachlich verhalten. Eine nutzungs-
zentrierte und auf individuelle Bedarfe fokussierte Planung kénnte da-
bei helfen, bestehende Probleme zu adressieren und die tatsichlichen
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Bedirfnisse von Nutzer*innen in den Vordergrund zu riicken. Ein Beispiel
hierfuir ist die mogliche Integration informeller Wege - sogenannter
Trampelpfade — die Passant*innen oder Radfahrer*innen etablieren und
nutzen, in die regulare Verkehrsinfrastrukturplanung (Boos 2018).

Eine weitere Schlussfolgerung unseres Beitrags lautet, dass kon-
fliktgenerierendes Verhalten — etwa aggressiver Autofahrender oder
sogenannter Kampfradler*innen im Rahmen des Vehicular Cycling
(siehe Abschnitt 4.2) - vor allem aus einem maskulin-konnotierten
Verkehrsverhalten resultiert. Dieses in vielen Fillen geschlechterstereo-
type Verhalten wird durch automobilfokussierte Verkehrssysteme sowie
durch entsprechende Strukturen der Raumgestaltung und -produktion
in Stralenraumen begiinstigt. Es filhrt zu einem survival of the fittest
im Straflenverkehr (vgl. Balkmar 2018; Kunze 2022). Im Rahmen von
Verkehrsplanung und -politik wird in diesem Zusammenhang gerne
auf § 1der Strafenverkehrsordnung (StVO) verwiesen, der eine ,standige
Vorsicht und gegenseitige Riicksicht® im Straflenverkehr einfordert. Das
setzt jedoch voraus, dass alle Verkehrsteilnehmenden miteinander auf
Augenhohe agieren. In der Alltagspraxis scheint dieser Anspruch jedoch
unpolitisch und machtblind zu sein. Die Realitat des Stralenverkehrs
zeigt, dass eigentlich die vermeintlich stirkeren (also besser geschiitz-
ten) Verkehrsteilnehmenden - in diesem Fall die Autofahrenden - die
vermeintlich schwécheren (also verletzlicheren) wie Radfahrende und
Fu3gidnger*innen besonders schiitzen miissten. Stattdessen sind Letztere
haufig darauf angewiesen, sich selbst zu schiitzen und dabei zahlreiche
Zugestandnisse zu machen, wie etwa auf Radwegen geparkte Fahrzeuge
durch temporaren Eintritt in flieflenden Verkehr und mit ausreichendem
Abstand zu umfahren. Gleichzeitig erstellt die Forschungsgesellschaft
fir Straflen und Verkehrswesen (FGSV) verbindliche Regelwerke fiir die
Planung, die dem automobilen Verkehrsfluss hochste Prioritat einrau-
men - scheinbar noch vor der Unversehrtheit von Menschen. Diese
sehr technisch ausgerichteten Regelwerke stirken seit der massen-
haften Motorisierung in der Nachkriegszeit bis heute das Leitbild einer
autogerechten Verkehrsplanung (Horst 2022). Konkret beispielsweise in
der Gestaltung von Kreuzungen und Ampelanlagen. Radfahrende er-
leben die so geschaffenen Bedingungen oftmals als belastend, was ihre
Unsicherheit und Stresswahrnehmung weiter verscharft (Schwedes et
al. 2021a, b).
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Um Konflikte auf stadt- und verkehrsplanerischer Ebene zu entschéar-
fen, muss zum einen die Mobilitat - also der individuell wahrgenom-
mene Moglichkeitsraum - einer Vielzahl von Teilnehmenden verbessert
werden. Menschen missen auf vielfaltige Art und Weise sicher mobil
sein konnen. Stattdessen bekommt haufig ein Verkehrsmittel — das
Automobil - oder ein bestimmter Kompetenztypus - etwa der routinierte
oder selbstbewusste Radfahrer — zum eigenen Vorteil einen Grofteil des
Raumangebots und der Verkehrsprozesse zugesprochen.

Die Minimierung von Verkehrskonflikten erfordert neben einer Abkehr
von automobilzentrierter Verkehrsplanung auch eine Neuausrichtung
von Stadtraumen - diese miissen gesamtgesellschaftlich 6ffentlich zu-
ganglich werden. Stadtentwicklung und Verkehrsplanung sind nicht nur
historisch betrachtet untrennbar miteinander verwoben (Vallée/Gertz
2021). Wahrend zusatzliche Radverkehrsinfrastruktur Konflikte zwischen
Auto- und Radfahrenden entscharfen kann, muss vorausschauende
und integrierte Verkehrsplanung verhindern, dass diese Konflikte in
einer Machtasymmetrie ausgetragen werden - von Autofahrenden an
Radfahrende, von Radfahrenden an Fuf3ginger*innen etc. Es bedarf also
auch einer politisch integrierten Verkehrsplanung. Uta Bauer, Martina
Hertel und Lisa Buchmann (2018) bezeichnen dies mit Blick auf den gene-
rellen Straflenquerschnitt als Planung ,,von auf3en nach innen®, bei der
zuerst die Belange und Bedarfe von Fu3ganger*innen auf den Gehwegen
und erst nachfolgend die des motorisierten Verkehrs berticksichtigt wer-
den. Damit ist auch eine Umwidmung von Flachen zugunsten aktiver
Mobilitat gemeint, die nicht auf Kosten von Fulwegen oder Griinflachen
geht, sondern auf Kosten des ruhenden und flieflenden MIV (Schwedes
et al. 2023).

4.4. Lésungsansatze und Empfehlungen reduzieren Raumkonflikte im
Radverkehr

Unsere Analyse zeigt, dass Raumwahrnehmungen, Handlungsstrategien
und Konfliktdynamiken miteinander verflochten sind. Radfahren
in der Stadt ist daher ein gesellschaftliches Feld, in dem Sicherheit,
Selbstbestimmung und Gleichwertigkeit verhandelt werden. Unsere
Ergebnisse zeigen auch deutlich, dass technische Ma3nahmen allein
nicht ausreichen. Viele Konflikte im Radverkehr entstehen durch man-
gelnde Infrastruktur, unklare Verkehrsfithrung und fehlende Sichtbarkeit.
Sie lassen sich nur durch gezielte infrastrukturelle, verhaltensbezogene
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sowie kommunikative Manahmen 16sen, die den Bediirfnissen aller
Verkehrsteilnehmenden gerecht werden. Diese Ma3inahmen missen ver-
schiedene Zielgruppen beriicksichtigen und sich an den Verletzlichsten
orientieren, darunter Kinder, altere Menschen und Personen mit ein-
geschrinkter Mobilitat. Eine pauschale ,Kopenhagenisierung“ - al-
so die unmittelbare und nicht angepasste Ubertragung von ,in der
danischen Hauptstadt erfolgreich umgesetzten Manahmen zur
Radverkehrsforderung [...] auf andere Stiadte“ (Rau 2025: 156) — ignoriert
lokale Mobilitatskulturen und fithrt nur selten zu Akzeptanz. Stattdessen
braucht es kontextsensible und partizipative Planungsprozesse.

Es bedarf einer schiitzenden Radverkehrsinfrastruktur, die fiir ver-
schiedene Fahrtypen, Nutzungsanspriche und Geschwindigkeiten geeig-
net ist. Radwege sollten moglichst breit, deutlich erkennbar (etwa baulich
getrennt oder klar markiert) und durchgéngig sein. Unsere empirischen
Ergebnisse, aber auch andere Studien belegen, dass Protected Bike Lanes
und Fahrradstrafien das Sicherheitsgefiihl von Radfahrenden deutlich
erhohen und gleichzeitig ein schnelles und komfortables Vorankommen
ermoglichen (Aldred et al. 2017; Francke et al. 2018). Angebots- und
Schutzstreifen ohne physische Trennung nehmen Radfahrende da-
gegen als unsicher und konflikttrachtig wahr (Friel et al. 2023), weil sie
regelmaflig von Kraftfahrzeugen befahren oder blockiert werden. Breit
genug angelegte Radwege wiirden die Durchfahrt von Einsatzfahrzeugen
erheblich vereinfachen, da der vorhandene Radverkehr im Gegensatz
zum motorisierten Verkehr sehr schnell und einfach die Spur verlassen
und diese als alternative Rettungsgasse freigeben konnte.

Eine fahrradfreundliche Verkehrs- und Stadtplanung erméglicht eine
menschenzentrierte Stadtgestaltung, die nicht auf konventionell ver-
kehrliche Qualitaten - also etwa den reinen Transit und Verkehrsfluss
von A nach B - reduziert ist, sondern beispielsweise Aufenthalt, aber
auch andere individuelle Bediirfnisse und damit den Menschen selbst
ins Zentrum der Betrachtung stellt. Unsere Ergebnisse weisen auf die
Wahrnehmung und Wirkung verkehrsberuhigter Aufenthalts- und
Freizeitflachen als Teil nachhaltiger Stadtgestaltung hin. Besonders
Elemente, welche die Aufenthaltsqualitat steigern, wie Sitzgelegenheiten,
Brunnen oder Platze fiir Bewegungsfreiheit, empfanden Teilnehmende
als angenehm (Workshop 31.7.2021, TN-0). Gleichzeitig kritisieren vie-
le, dass genau diese Elemente durch Fahrzeuge versperrt sind, wes-
halb Radfahrende und Fuf3gdnger*innen sie nicht nutzen konnten. Sie
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nahmen die Situation negativer wahr, wenn es sich dabei um besonders
grof3e, hochpreisige oder hochmotorisierte Fahrzeuge handelte, deren
Nutzer*innen geltende Regeln oft missachten, was sie als Ausdruck be-
sonderer Arroganz empfanden.

Neben den genannten Beispielen bedarf es flir eine wirklich fahrrad-
freundliche Stadt vor allem einer umfassenden Neuausrichtung der
Verkehrsplanung und -politik, auch iber rein technische Maflnahmen
hinaus: Wesentlich ist eine Starkung der gesellschaftlichen Stellung
des Radfahrens als gleichwertige Mobilitatsform. Das erfordert neben
baulichen Anpassungen auch soziale und kulturelle Mainahmen wie
Offentlichkeitsarbeit, die Einbindung von Fahrschulen, Mobilitatsbildung
sowie einen erleichterten Zugang zu (Leih-)Fahrradern fiir alle. Diese un-
terstlitzen die Abkehr von einer automobilzentrierten Verkehrsplanung
in Stadten sowie deren Neuausrichtung in Richtung gesamtgesellschaft-
lich zuginglicher Raume mit nachhaltigen Mobilitatsangeboten.

5. Fazit

Um den Radverkehr zu fordern und fahrradfreundliche sowie mog-
lichst konfliktarme stidtische Verkehrsraume zu entwickeln, mus-
sen bisherige und oft mehrere Jahrzehnte alte verkehrsplanerische
Logiken grundsitzlich geprift und angepasst werden. Gegenwartige
Strategien betrachten den Radverkehr haufig als technokratische
Losung zur Effizienzsteigerung des Verkehrssystems, ohne die struk-
turelle Dominanz der Automobilitat und das Wachstumsprinzip des
Verkehrssystems an sich zu hinterfragen. Eine solche Funktionalisierung
des Fahrrads tragt zu einem Verkehrs-Greenwashing bei (Cox 2022;
Spinney 2021; Stehlin 2019). Daher konnen Logiken und Motive der klas-
sischen Verkehrsplanung nicht einfach auf den Radverkehr tibertragen
werden. Stattdessen miissen Verkehrsreduzierung und die Schaffung
dezentraler und nachhaltiger Mobilitatsangebote — etwa die Starkung des
Umweltverbunds — mit einem Ausbau zuganglicher 6ffentlicher Raume
einhergehen. Angebote miissen den vielfiltigen und teils gegensatzlichen
Bedarfen unterschiedlicher Nutzer*innen gerecht werden, damit diese
die MaBnahmen nicht nur als Einschrankungen und Verbote, sondern
als Chancen und Moglichkeiten fir nachhaltige Mobilitit erkennen
und annehmen.

Der vorliegende Beitrag pladiert deshalb fiir eine kultur- und pra-
xistheoretisch fundierte Verkehrswende, die Verkehrsreduktion,
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soziale Teilhabe und riumliche Gerechtigkeit in den Mittelpunkt
stellt. Radverkehrspolitik sollte in diesem Sinne nicht allein auf eine
Optimierung des Verkehrsflusses abzielen, sondern sich an den normati-
ven Leitlinien urbaner Lebensqualitat, Sicherheit und Gleichberechtigung
orientieren. Eine nutzer*innenzentrierte Perspektive sollte sowohl sub-
jektive Sicherheitswahrnehmungen als auch alltagliche Fahrpraktiken
systematisch berticksichtigen. Das kann dabei helfen, Planungsliicken
zu identifizieren und bedarfsgerechte Infrastruktur zu gestalten.
Methodisch zeigen unsere Analysen den Mehrwert ethnographi-
scher und sensorischer Zugange, die das Alltagswissen von Verkehrs-
teilnehmenden erfassen und Planungsprozesse bereichern. Damit 1asst
sich auch die klassische Trennung von Expert*innen- und Laienwissen
produktiv iiberwinden. Auf einer theoretischen Ebene zeigen wir,
dass Wahrnehmung, Praxis und Macht stark miteinander verwoben
sind: Wahrnehmung strukturiert Handeln, Handeln transformiert
Raum und gebauter Raum zementiert Machtverhaltnisse. Bezogen auf
Radverkehrsforderung und -planung bildet dieser Zusammenhang den
Kern sozialwissenschaftlicher Mobilititsforschung: Sie macht sicht-
bar, dass Mobilitat nicht nur der wahrgenommene Moglichkeitsraum
von Bewegung, sondern immer auch eine Form gesellschaftlicher
Aushandlung ist (Hoor 2024; Ruhrort 2025; Schwedes et al. 2023).
Abschlieflend konnen wir festhalten: Nur mit einer integrierten, refle-
xiven und sozial gerechten Verkehrsplanung, welche die Bediirfnisse vul-
nerabler Gruppen im Kontext umkampfter RAume priorisiert, kann eine
nachhaltige und friedliche Koexistenz im stadtischen Verkehr gelingen.

Die Publikation dieses Beitrags wurde durch das Finanzierungsprojekt SocioHub-
Zeitschriftenblindel 2026-2028 ermdéglicht.

Endnoten

[1] Die Namen der Workshopteilnehmer*innen wurden in einem Kodierverfahren anony-
misiert, bei dem der Workshop in Kombination mit dem Kiirzel , TN* (fir Teilnehmer*in),
sowie dem ersten Buchstaben des Vornamens der jeweiligen Teilnehmenden
kombiniert wurde.
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Auflistung der zitierten Workshopteilnehmenden und Interviews

Workshop am Zentrum flr Kunst und Urbanistik, Berlin-Moabit Berlin am 31.7.2021
Teilnehmer B (Workshop, TN-B)

Teilnehmerin F (Workshop, TN-F)

Teilnehmerin G (Workshop, TN-G)

Teilnehmer J (Workshop, TN-J)

Teilnehmerin L (Workshop, TN-L)

Teilnehmer O (Workshop, TN-0)

Interview 1 vom 26.10.2021: Ex-Rennradprofi, etablierter Amateurradsportler und prakti-
zierender Verkehrsplaner

Interview 2 vom 15.11.2021: Ex-Fahrradkurier, Hobbyradsportler und Medienschaffender

Cycling in contested spaces. Empirical studies on perceptions and negoti-
ation practices in Berlin road traffic

This contribution investigates traffic conflicts as subjectively perceived and spatially
negotiated contestations. In doing so it is guided by two hypotheses: first, infrastructure
deficits represent a key source of conflict and second, spatially dominant behaviours
exacerbate these tensions. Using qualitative empirical methods, such as interviews and
cognitive mapping, we first examine which infrastructural and behavioural factors shape
(1) the perceptions, (2) the action strategies and (3) the spatial conflicts of cyclists. Building
on these findings we then derive (4) solutions and recommendations for governance and
planning to make cities more bicycle-friendly and to minimize conflicts in urban traffic. Our
conclusion contextualizes the latter solutions and recommendations in the broader light
of the transport system as well as the present challenges of a socially and ecologically
sustainable mobility transition.
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