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Die Veroffentlichung entstand im Rahmen des von der EU und dem BMBF
geforderten Forschungsprojektes EASIER - (sEAmless Sustalnable EveRy-
day urban mobility) (Laufzeit: 2021-2024). Das Ziel von EASIER ist es, die ver-
schiedenen Bestandteile einer Fahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ganz-
heitlich zu betrachten und damit den 6ffentlichen Verkehr als Riickgrat nach-
haltiger Mobilitat zu starken. EASIER konzentriert sich dabei auf die Perspek-
tive der Nutzenden, es geht insbesondere:

e um neue Erkenntnisse Uber das Verhalten und die Praferenzen der Nut-
zenden,

e um eine verbesserte Integration von aktiven und geteilten Verkehrsmit-
teln in den 6ffentlichen Nahverkehr, auch um wirksamere Regulierungs-
rahmen,

e um effiziente Tarifsysteme, die die Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel
fordern und

e um attraktiv gestaltete Bahnhofe/Haltestellen.

Im Projekt sind verschiedene Partner aus Danemark (Danmarks Tekniske
Universitet, DTU), Norwegen (Norwegian University of Science and Techno-
logy, NTNU), Schweden (Lund University, ULUND) und Deutschland (Deut-
sches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt, DLR; Technische Universitat Kai-
serslautern, TUK; Deutsches Institut fir Urbanistik, Difu) beteiligt. Das Difu
Ubernimmt den Wissenstransfer in die kommunale Praxis.


Website:%20www.easier.dtu.dk
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Abb. 1

Zu Fufl’gehende am
Bahnhof Bern mit
Trambahn-Haltestelle

1. Der Weg zur Haltestelle - ein
unterschatztes Potenzial

Im Kontext der Mobilitatswende wird dem 6ffentlichen Personennahverkehr
(OPNV) zu Recht eine Schliisselrolle eingeraumt; zum einen kénnen mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln auch groRere Distanzen bewaltigt werden, zum
anderen steht er grundsatzlich (fast) allen Bevolkerungsgruppen als Mobili-
tatsangebot zu jeder Jahreszeit zur Verfigung. Man braucht keinen Fihrer-
schein, muss kein Verkehrsmittel besitzen oder korperliche Voraussetzungen
fur das Radfahren oder firr langere Strecken zu Ful8 mitbringen. Gerecht be-
reitgestellt und fir alle gut zugénglich unterstitzt der &ffentliche Verkehr in
idealer Weise die soziale Integration stidtischer Gesellschaften. Der OPNV
gilt dartiber hinaus als nachhaltige Alternative zu privaten Pkw, da er weniger
Energie verbraucht, weniger Treibhausgasemissionen erzeugt, in dicht be-
siedelten Stadten Flachen spart und durch den Weg zu Ful3 zur Haltestelle
auch positive gesundheitliche Effekte hat.

Quelle: Bern, Hillnhitter, Helge

Fahrten mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln sind jedoch komplex, da sie aus
mehreren Abschnitten mit unterschiedlichen Modi bestehen. Selbst eine ein-
fache Busfahrt besteht in der Regel aus vier Abschnitten: ein Fuweg zur Hal-
testelle, warten an der Haltestelle, eine Fahrt mit dem Bus und einen zweiten
Weg zu Full zum Ziel. Der Umstieg auf ein weiteres dffentliches Verkehrsmit-
tel erfordert in der Regel einen dritten kurzen Fulweg und eine zweite Warte-
zeit. Radelt man zum Bahnhof, ist ein sicherer und gut erreichbarer Stellplatz
fur das Fahrrad von zentraler Bedeutung.

Trotz dieser auffélligen Interdependenz zwischen dem Zuful’3gehen und dem
offentlichen Verkehr werden die beiden Verkehrsmodi selten zusammen ge-
dacht, geplant und umgesetzt. Dies kann dazu fihren, dass man zu FuB3
schlecht vorankommt, sich unsicher fihlt, Umwege und lange Wartezeiten



bei Straenquerungen in Kauf nehmen muss. Ungeféhr die Halfte der Reise-
zeit verbringen OPNV Nutzende als Zu Ful Gehende beim Zugang zur Halte-
stelle, beim Warten und beim Umsteigen. Wenn etwa 50 Prozent der Zeit ei-
ner Reise mit dem OPNYV als unattraktivempfunden wird, so reduziert das die
empfundene Qualitat der gesamten OPNV-Reise erheblich. Verzichtet man
in der Folge auf die Nutzung des OPNV, wirkt sich negativ auf unsere Ge-
sundheit, auf die soziale Gerechtigkeit, auf das Klima sowie die Resilienz un-
serer Stadte aus, und die Potenziale von OPNV-Investitionen werden nicht
ausgeschopft.

Selbstversténdlich wird die Qualitat des OPNV-Angebotes von vielen weite-
ren Faktoren beeinflusst. Dazu gehdren maf3geblich die Tarife, die Zuverlas-
sigkeit des Angebotes, Takte, Komfort, Informationen und nicht zuletzt die
Reisezeit. Dieser Difu-Impulse-Band konzentriert sich auf die Qualitat der Zu-
ganglichkeit. Andere ausgewahlte Aspekte, die im Rahmen des Forschungs-
projektes EASIER untersucht wurden, werden in einem noch folgenden Difu-
Impulse-Band veroffentlicht.

2. Was sind die Fakten?

Die Meisten erreichen den offentlichen Nahverkehr zu Ful3.

Erhebungen zum Mobilitatsverhalten zeigen immer wieder, dass fast alle
Nutzenden offentlicher Verkehrsmittel gleichzeitig auch FuBBgénger*innen
sind. So belegen Daten des Forschungsinstituts Socialdata aus 4 deutschen
Stadten, dass durchschnittlich 96 % der Menschen vom Ausgangspunkt ih-
rer Reise zum offentlichen Verkehrsmittel und 94 % vom 6&ffentlichen Ver-
kehrsmittel zum Zielort gehen (Hillnhitter, 2016). Laut einer aktuellen GPS-
gestitzten Umfrage (n=3830) in der schwedischen Region Skanen werden
87 % aller Wegabschnitte zum Bus oder zur Bahn zu Ful3 zurlickgelegt (Berg-
gren etal., 2022) - ein Wert, den auch die bundesweite Verkehrserhebung in
Deutschland ,Mobilitat in Deutschland” (MID) aus dem Jahr 2008 bestatigt.
Danach gehen durchschnittlich 86 % der Menschen zu FuB3 zu &ffentlichen
Verkehrsmitteln (Follmer et al., 2010).

Die Menge an Fulwegen bei der Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel weckt
auch das Interesse der Gesundheitsforschung. Ein Hin- und Riickweg zu Fuly
bei der Nutzung von Bussen und Bahnen betragt im Durchschnitt immerhin
2.500 Schritte (Morency et al., 2011).

Die Halfte der gesamten Reisezeit sind Nutzende des OPNV Fuf3-
ganger.

Die Phasen des Gehens bei einer Fahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (Ge-
hen, Warten und Umsteigen) machen oft die Halfte der Gesamtreisezeit aus,
wie Erhebungen von Socialdata in mehreren Stadten zeigen (Hilinhitter,
2016). Den Befund bestatigen Daten der Danischen Nationalen Verkehrsun-
tersuchung, wonach nur 54 % der Fahrzeit im 6ffentlichen Verkehr tatsach-
lich im Fahrzeug verbracht werden (Hjalmar Christiansen & Britt Zoéga
Skougaard, 2015).

Nach einer Uberpriifung von 27 internationalen Studien sind Nutzende &f-
fentlicher Verkehrsmittel durchschnittlich zwischen 8 und 33 Minuten zu Ful3
unterwegs. Die Zeit zu Ful3 variiert je nach genutztem Verkehrsmittel, geogra-



fischem Kontext und der FuRgangerfreundlichkeit von Stadtraumen, indivi-
duellen Eigenschaften der Reisenden und der Haufigkeit der Nutzung des
OPNV (Rissel et al., 2012). Gemal der Studie von (Tennay et al., 2022) sind
in norwegischen Stadten Fullwege in groReren Stadten langer als in kleine-
ren Stadten.

Ein attraktives Umfeld fiir Zu-Ful3-Gehende starkt den 6ffentlichen
Verkehr.

Die Qualitat der zu Ful? zurlickgelegten Etappen bestimmt in der Regel das
Erlebnis der gesamten Fahrt mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln. In den Erhe-
bungen des Forschungsinstituts Socialdata in 4 deutschen Stadten wurden
die Befragten aufgefordert, frei Uber ihre Reiseerinnerungen zu berichten.
Zwischen 65 % und 70 % der wiedergegebenen Erinnerungen stammten aus
der Zeit, in der die Befragten zu Full gegangen waren - wahrend des Wartens,
des Umsteigens und des Gehens zu und von den Haltestellen oder Bahnho-
fen (Hillnhutter 2016). Eine Studie aus Kopenhagen unterstreicht die Rele-
vanz eines effektiven und umwegfreien Zugangs zu Ful3 zu Bahnhdfen.

Das Fahrrad vergrofBert den Einzugsbereich einer Haltestelle zu-
séatzlich.

Rad und OPNV zu kombinieren, hat insbesondere in weniger dicht bebauten
Gebieten noch viel Potenzial. In 15 Minuten kénnen mit einem Fahrrad im
Schnitt 3,8 Kilometer, mit einem Elektrofahrrad sogar 5,4 Kilometer zurilick-
gelegt werden (VCO, 2024). Radfahrende akzeptieren lingere Wege zu
Bahnhofen insbesondere dann, wenn ein zusatzlicher Umstieg vom Bus auf
die Bahn vermieden werden kann (Berggren et al., 2022). Ob das Rad fiir den
Weg zur Haltestelle genutzt wird, héangt jedoch wesentlich von der Qualitat
der Fahrradabstellanlagen ab (Kager & Harms, 2017). Durch die Bereitstel-
lung Uberdachter Fahrradabstellplatze kann die Wahrscheinlichkeit, dass
Fahrrader zum Zugang zu Bahnhofen genutzt werden, verdreifacht werden
(Hallddrsddéttir et al., 2017). Ein weiterer kritischer Faktor fur die Anfahrt mit
dem Rad zum OPNV ist die FuRwegdistanz zwischen Fahrradabstellplatzen
und Bahnsteigen. Kurze Distanzen und ein kalkulierbarer Zeitaufwand bei der
Suche nach einem Stellplatz sind wichtig, um nicht zu riskieren, den An-
schluss zu verpassen (La Paix et al., 2021).



Abb. 2:

Verhaltnis zwischen
dem Anteil des zu FuR3
Gehens, des OPNV und
der Pkw-Nutzung in
europaischen Stadten

3. Welche Vorteile hat die bessere
Integ__ration des FulRverkehrs in
den OPNV?

Stadte mit hohen Anteilen des 6ffentlichen Verkehrs und des Ful3-
verkehrs sind weniger vom Autoverkehr belastet.

Eine Auswertung der Modal-Split-Daten von 56 westeuropaischen Stadten
im Zeitraum von 2011 bis 2014 zeigt, dass unabhangig von ihrer GrofRe oder
geografischen Lage Stadte mit einem hohen Anteil an Fullganger*innen und
offentlichen Verkehrsmitteln das geringste Autoverkehrsaufkommen aufwei-
sen. Dies unterstreicht die potenzielle Wirksamkeit der Forderung und Inves-
tition in die Infrastruktur des Fuverkehrs und des 6ffentlichen Verkehrs als
Alternative zur Nutzung des privaten Pkw (Abb. 2).
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In Abb. 2 sind die Stadte nach ihrem Anteil am Pkw-Verkehr (Punktfarbe) ka-
tegorisiert und in Relation zu ihrem Anteil an der Nutzung &ffentlicher Ver-
kehrsmittel (vertikale Achse) und der Fuligangeraktivitat (horizontale Achse)
dargestellt. Gruppe 1 zeigt Stadte mit einem hohen OPNV-Anteil, in denen
aber der Autoverkehr oft liber 60 % bleibt. In Gruppe 2 sorgen hohere Anteile
im FulRverkehr fiir eine weitere Senkung des Autoverkehrsanteils unter 60 %.
Auch im Mittelfeld in Gruppe 3 und 4 liegt der Modal-Split des Fuf3verkehrs



Abb. 3:

Dreimal grofere
Einzugsgebiete um
OPNV-Haltestellen, die
zu FuB erreichbar sind

iber dem des OPNV, was den Autoanteil in den meisten Stadten unter 50 %
halt. Der Autoverkehr bleibt am niedrigsten in Stadten, die gleichzeitig einen
hohen Anteil an Wegen mit dem OPNV und zu FuB aufweisen. In Gruppe 4
und 5 liegt der Anteil der Wege mit Auto meistens deutlich unter 30 %.

Mit einem attraktiven, verkehrsberuhigten Umfeld lassen sich das
Einzugsgebiet und damit die Nachfrage nach dem offentlichen Ver-
kehr um bis zu das Dreifache vergroRRern.

Damit offentliche Verkehrssysteme genutzt werden, ist die Nahe entschei-
dend. Der offizielle Indikator eines bequemen Zugangs zu 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln betragt 500 m bis zu einer Haltestelle oder einem Bahnhof
(Sustainable Development Goal (SDG) 11.2, 2024). Dabei spielt die Qualitat
des Fuldwegs noch keine Rolle. Die Qualitat des ful3laufigen Umfelds beein-
flusst jedoch die Wahrnehmung, ob 6ffentliche Verkehrsmittel in einer akzep-
tablen Entfernung zu Ful8 erreichbar sind, um bis zu 70 % (HillnhUtter, 2023).

offentliche Verkehrslinie

3X Einzugsgebiet

Quelle: Hillnhitter, Helge, 2016

Neben individuellen Faktoren wie Gesundheit, Fitness oder Mobilitatsprafe-
renzen gehen Menschen haufiger zu Ful, wenn eine attraktive FulRverkehrs-
infrastruktur sowie eine belebte, abwechslungsreiche Umgebung mit Laden
vorhanden sind (Gehl, 2015). Hilinhitter (2016, S.183) identifiziert finf
Punkte, welche die akzeptablen Gehdistanzen zu Haltestellen beeinflussen.
Dieses Wissen kann man in der Planung von Stadtrdumen und OPNV-Infra-
struktur anwenden, um fuBliufige Einzugsgebiete zum OPNV zu optimieren:

e Moglichkeit zum Einkaufen/Service entlang des FuBweges (+15 bis
+25 %),

e Querung von grof3en Straf3en (-5 bis =15 %),

e positive sensorische Erfahrungen der Umgebung (Stimulans und das da-
mit verbundene Zeitempfinden) (bis +30 %),

e Umwege (-10 bis -20 %),
e Steigungen bei Rampen oder Treppen (-30 bis =50 %).

Die bauliche und gestalterische Verbesserung des Zugangs zu OPNV-Halte-
stellen kénnten somit das Einzugsgebiet einer OPNV-Haltestelle deutlich



vergréBern und die Anzahl der OPNV-Nutzenden signifikant erhéhen (Hilln-
hiutter, 2023). Die Verbesserung der Qualitat von Einzugsgebieten erhoht
nicht nur die Entfernung, die manche Menschen zu Fuld zurlickzulegen bereit
sind, sondern ermutigt und befahigt sie auch, ihre Mobilitatsgewohnheiten
zu &ndern und zu Ful’} zu gehen oder offentliche Verkehrsmittel zu nutzen.
Dies ist besonders wichtig und notwendig, wenn die Verbesserung des of-
fentlichen Raums auf die besonderen Bedurfnisse und Anliegen von Men-
schen mit eingeschrankter Mobilitat, Kindern, alteren Menschen und Frauen
eingeht. Eine Haltestelle des OPNV kann hier einen lokalen Knotenpunkt fiir
Handel, Service oder sozialen Austausch und somit eine praktische Umset-
zung der Idee einer 15-Minuten Stadt darstellen.

Weitere zusatzliche Benefits sind:

e Finanzielle Tragfahigkeit - Qualitativ hochwertige, fulgangerfreundli-
che Einzugsgebiete konnen die Zahl der Fahrgéaste im offentlichen Ver-
kehr erhdhen, den Fahrkartenverkauf steigern und die finanzielle Tragfa-
higkeit des Angebotes sowie die Rentabilitat der Investitionen verbessern
(Litman, 2024).

¢ Gesundheit und Wohlbefinden - Mehr Menschen, die zu Ful3 gehen
und offentliche Verkehrsmittel nutzen, erhohen die korperliche und sozi-
ale Aktivitat, verbessern Gesundheit und Wohlbefinden und verringern
das Risiko, im Stral3enverkehr getétet oder verletzt zu werden (WHO,
2015).

e Soziale Gerechtigkeit - Junge Menschen, Frauen, &ltere Menschen,
Menschen mit Behinderungen und Menschen mit geringem Einkommen
gehen eher zu Ful’ und benutzen haufiger offentliche Verkehrsmittel. Sie
profitieren daher am meisten von einem integrierten System fir zu Ful3
Gehende und 6ffentliche Verkehrsmittel (Frey et al., 2020). Diese Poten-
ziale helfen, u.a. die Pflegekosten im Rahmen demografischen Wandels
zu begrenzen.

¢ Klimaschutz und Klimaanpassung - Die Forderung nachhaltiger Mobi-
litatsentscheidungen reduziert die Kohlenstoffemissionen sowie die Luft-
und Larmbelastung. Stadte, die der aktiven Mobilitdt und dem offentli-
chen Verkehr Vorrang einrdumen, gewinnen Potenziale, um Flachen zu
entsiegeln, die biologische Vielfalt zu fordern und den stadtischen War-
meinseleffekt abzuschwachen.

e Aktive Mobilitat spart Platz und Kosten - Die Bevorzugung aktiver und
offentlicher Verkehrsmittel hilft, wertvolle Flachen im Strallenraum zu
sparen. Das tragt dazu bei, Staus zu verringern, die Zuverléssigkeit aller
Fahrten zu verbessern. Dies verbessert weiterhin die Rahmenbedingun-
gen fur den stadtischen Wirtschaftsverkehr.

e Wirtschaftliche Vitalitat - Zu FuB Gehende und Radfahrende geben
mehr Geld bei lokalen Unternehmen aus als Autofahrende und starken
damit Einzelhandel und Gewerbe in den Stadten (Tolley, 2011).

¢ Resilienz - Nachhaltige Mobilitdtsgewohnheiten und die damit verbun-
dene unterstitzende Infrastruktur geben Stadten mit zunehmendem Ur-
banisierungsgrad die Mdglichkeit, wirtschaftliche, 6kologische, soziale o-
der institutionelle Schocks, wie z. B eine kiinftige Pandemie, besser auf-
zufangen, sich davon zu erholen oder sich darauf vorzubereiten.
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4. Gibt es gute Beispiele?

Da das Thema noch neuist, ist die Zahl konkreter Praxisbeispiele recht Giber-
sichtlich. Eine institutionell verankerte, systematische Zusammenarbeit von
Kommunen und Verkehrsunternehmen, um den FuBweg zu optimieren, gibt
es bislang nach unseren Recherchen noch nicht. Allerdings lassen sich zu
einzelnen Aspekten wie beispielsweise verbesserten Querungen fir zu Full
Gehende im Bahnhofsumfeld, attraktive Ful3gangerliberwege tber mehr-
spurige Fahrbahnen oder Gleisanlagen oder anderen MalRnahmen beispiel-
hafte Losungen finden. Die folgenden drei Beispiele beziehen sich auf strate-
gische Losungen.

Hamburg, HVV-Haltestellenkoordination

Seit 2013 kiimmern sich zwei Haltestellenkoordinatoren beim Hamburger
Verkehrsverbund (HVV) um das Haltestellenumfeld. Keine einfache Aufgabe,
denn die Zustandigkeiten sind oft nicht ganz klar umrissen. Sie arbeiten mit
einer Vielzahl unterschiedlicher Akteure zusammen, dazu gehdren neben
dem HVV teilweise die Stationsbetreiber der DB Station & Service, die Be-
zirksamter, die Stadtreinigung Hamburg, das Kompetenzzentrum flr ein bar-
rierefreies Hamburg und verschiedene andere Baulasttrager der Stralen in
Hamburg. Die HVV-Haltestellenkoordination ist in Deutschland einmalig.

Washington, USA

Die Washington Area Metro Authority erkannte, dass fuBgéngerfreundliche
Wege zu Haltestellen eine duBerst kosteneffiziente Moglichkeit ist, um Fahr-
gastzahlen zu erhohen und die Auslastung der Fahrzeuge zu verbessern. Mit-
hilfe einer statistischen Analyse wurden die potenziellen zusatzlichen Fahr-
geldeinnahmen durch groRRere Einzugsbereiche ermittelt. Am Beispiel einer
vorgeschlagenen neuen FulRgdngerzone wurden etwa zusétzliche
42.000 Fahrten pro Jahr geschatzt, die ca. 113.000 Dollar an Mehreinnah-
men generieren wirden (Washington Metropolitan Area Transit Authority,
2016).

Leitfaden ,Zu FuB3 zur Haltestelle*

Ein sehr anschaulich gestalteter Leitfaden des Verkehrsclubs Deutschland
(VCD) (VCD, 2020) beschreibt zwolf einfach umzusetzende MalRnahmen, mit
denen Kommunen FuBwege zur Haltestelle aufwerten und somit den OPNV
attraktiver machen konnen. Dies kdnnen beispielsweise Mallnahmen sein,
die Orientierung an der Haltestelle zu verbessern, das subjektive Sicherheits-
empfinden durch eine bessere Beleuchtung zu erhohen oder Strallen besser
queren und die Haltestelle barrierefrei erreichen zu kénnen, z. B eine Bord-
steinabsenkung, ein ausreichend breiter Gehweg oder eine Begriinung. Auch
der VCO in Osterreich hat ein Factsheet ,Aktive Mobilitat als Zubringer zum
Offentlichen Verkehr" veréffentlicht (VCO, 2024). Weitere Informationen lie-
fern internationale Strategiepapiere von der WHO (2024) und von Victoria
Walks in Australien (2021).
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https://www.vcd.org/themen/fussverkehr/zu-fuss-zur-haltestelle/massnahmen-fuer-gute-wege-zur-haltestelle/

Abb. 4
Haltestelle in Bern

5. Wasist zu tun?

Bei reprasentativen Erhebungen zum Mobilitatsverhalten, bei der stadti-
schen Verkehrsplanung, aber auch bei Investitionsentscheidungen der Ver-
kehrsbetriebe sollte der FuRgangerverkehr in der Planung des OPNV mehr
Aufmerksamkeit erhalten.

Infrastruktur fiir aktive Mobilitdt gemeinsam mit dem OPNV planen

Damit das Potenzial des Offentlichen Verkehrs besser ausgeschopft wird, ist
die Multimodalitat einer Wegekette in der Verkehrsplanung verstarkt zu be-
rucksichtigen und stéarker im Bewusstsein der Verantwortlichen zu veran-
kern. Die Gestaltung des Zugangs zu Haltestellen liegt Gberwiegend in der
Kompetenz der Stadte und Gemeinden. Der attraktive Zugang sollte jedoch
auch im Interesse der Verkehrsunternehmen und Verkehrsverblinde sein,
weshalb Kooperation und eine abgestimmte Planung sehr wichtig sind.
Schlief3lich sind Haltestellen und Bahnhofe eine Visitenkarte von Stadten und
Gemeinden und nicht zuletzt des Offentlichen Verkehrs.

Quelle: Bern, Hillnhitter, Helge

Datenlage und Wissen lber die Praferenzen der Nutzenden verbes-
sern

Was genau die Charakteristika eines FuRweges sind, der in eine OPNV-Fahrt
integriert ist, bleibt nach heutigem Wissensstand noch in vielen Bereichen
unklar. Bekannt ist, dass die gewahlten Routen nicht immer die kiirzeste Dis-
tanz haben (Berggren et. al., 2022), dass Stralenquerungen und empfunde-
ner Zeitdruck Faktoren sind, die den Fulweg zur Haltestelle stark beeinflus-
sen (Hillnhitter 2016). Abb. 5 und Abb. 6 visualisieren, dass der Weg zur Hal-
testelle mitunter eigene Logiken verfolgt.
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Abb. 5:

Bevorzugter langerer
Fullweg zur Haltestelle,
an der der OPNV spiter
eintrifft

Abb. 6:

FulRgénger, die auf dem
Weg zur Haltestelle
sind, mochten den
OPNV-Korridor so friih
wie moglich Gberqueren
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Dass die FulBwege im Kontext des OPNV (iberhaupt erhoben werden, ist in-
ternational und auch in Deutschland noch eher eine Ausnahme. Mit der MID
2017 wurde in Deutschland in einer kleinen Stichprobe zum ersten Mal das
sogenannte Etappenkonzept angewendet (Follmer, 2019). Diese Erhebungs-
methode hat das Potenzial, unterschiedliche Etappen einer OPNV Reise
sichtbar zu machen. Das erforderliche Detailniveau ist aber eine Herausfor-
derung fiir die statistische Validitat, weil mit erhéhtem Detaillierungsgrad der
notwendige Gesamtumfang einer Erhebung exponentiell steigt. Daher hat
man sich bei der genannten Erhebung im Kontext der MID 2017 fir Verein-
fachungen entschieden, welche die in den OPNV integrierten FuRwege nicht
mehr in vollem Umfang darstellen. Einen anderen Weg wahlt man bei natio-
nalen Mobilitatserhebungen in Danemark. Hier werden grundsatzlich alle
Etappen eines Weges erfasst, womit der Charakter des OPNV sehr detailliert
analysiert werden kann. Anders als in Deutschland wird in Danemark konti-
nuierlich in jedem Jahr und durch alle Jahreszeiten erhoben®. Neue Méglich-
keiten entstehen mit App basierten und GPS-unterstitzten Tracking-Erhe-
bungen, welche bisher oft noch in kleinerem Mal3stab, aber immer haufiger
durchgeflhrt werden

Fragen der Governance beachten, um vom Wissen ins Handeln zu
kommen

Verbesserungen bei der Zuganglichkeit zur Haltestelle scheitern bislang ne-
ben dem fehlenden Wissen auch an der Vielfalt der Akteure, die zu beteiligen
sind, an der komplexen Aufgabe sowie an der Frage, wie sinnvoll Prioritdten

1 MehrInfos unter: https://www.man.dtu.dk/myndighedsbetjening/transportvaneunder-

soegelsen-tu-
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zu setzen sind. Deshalb ist es wichtig, Handlungsanséatze zu entwickeln, die
im kommunalen Verwaltungsalltag umgesetzt werden kdnnen. Dabei gilt es,
die Zustandigkeiten zu identifizieren, die Aufgabenteilung zwischen Ver-
kehrsbetrieben und verschiedenen Verwaltungsressorts zu definieren sowie
die engen finanziellen und personellen Spielrdume zu beachten. So erscheint
es uns zum Beispiel sinnvoll, in kommunalen Ful3verkehrskonzepten entspre-
chende Routen zu wichtigen Bahnhofen und Haltestellen als fokale Punkte zu
identifizieren und im weiteren prioritar barrierefrei und attraktiv auszubauen.

Mehr Radabstellanlagen an Bahnhdfen und Haltestellen schaffen

Das Fahrrad hat ein hohes Potenzial, als Zubringer zum urbanen schienen-
gebundenen und regionalen &ffentlichen Verkehr zu dienen, das vielerorts
noch nicht ausgeschopft wird. Besonders fir Pendelnde, fir Stationen in
Stadtrandlagen oder um Direktverbindungen zu erreichen, ist das Fahrrad
das ideale Verkehrsmittel. Laut einer Umfrage der Infostelle Fahrradparken
am Bahnhof (2023) sind die grof3ten Hindernisse derzeit der Mangel an Fahr-
radstellplatzen sowie das Fehlen von Uberdachten und abschlieBbaren Ab-
stellmoglichkeiten. Fahrradabstellanlagen sollten sicher, komfortabel, aus-
reichend und schnell erreichbar sein. Die Hauptverantwortung fiir gutes und
sicheres Fahrradparken liegt bei offentlichen und privaten Bauherren. Im
Rahmen der Bike+Ride-Offensive der Deutschen Bahn, einer Kooperation
zwischen der DB, dem Bundesministerium fir Wirtschaft und Klimaschutz
(BMWK) sowie den Kommunen, erhalten die Kommunen unter anderem kos-
tenlose Beratungen, finanzielle Férderung sowie Unterstitzung bei der Fla-
chenfindung und Kostenkalkulation (DB InfraGO AG, 2024).2 Auskunft tber
alle relevanten Anforderungen der Regelwerke sowie einen Blick in die Praxis
bietet das durch PGV-Alrutz erarbeitete Whitepaper zur Standortwahl und
Flachenklarung (Infostelle Fahrradparken, 2024).

Viele Kommunen haben das Thema Fahrradparken mittlerweile fest im Blick.
So bieten beispielsweise Tibingen und Osnabriick aktuell jeweils ca. 2.000
neue Fahrradabstellpldtze in Fahrradparkhiusern am Bahnhof an. Uber-
dachte Fahrradstander an Bus- und Tramhaltestellen konnen ebenfalls dazu
beitragen, mehr Menschen fiir den offentlichen Nahverkehr zu gewinnen.
Mobilitdtsstationen, an denen beispielsweise geteilte Fahrrader ausgeliehen
und zuriickgegeben werden konnen, spielen dabei eine wichtige Rolle, um
multimodale Reisen zu fordern. Damit dies gelingt, sollten diese Stationen
gut sichtbar, sauber und leicht zuganglich sein. Ein erfolgreiches Beispiel fiir
einen nahtlosen Wechsel zwischen Verkehrsmitteln bietet die Kiel-Region.
Sie hat dazu einen Leitfaden verdffentlicht, der die Planung und Umsetzung
von Mobilitatsstationen unterstitzt (KielRegion, 2020).

2 https://bikeandride.bahnhof.de/resource/blob/12683032/b8505da6323306dae38fff
8875627c38/Infobroschuere 2024-data.pdf
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