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Uta Bauer

Zu FuB Gehen hat Konjunktur. Immer mehr Stadte schaffen Begegnungszonen, nutzen
zaghaft Parkplatze und Fahrspuren anders, gestalten Hauptverkehrsstraen und Platze
um. Wien realisiert ,Flaniermeilen” (siehe den Beitrag von Astrid Klimmer-Polleritzer),
Aachen plant ,Premiumrouten”, Paris sperrt das Seine-Ufer am Voie Georges-
Pompidou fiir den Autoverkehr, Madrid gleich die Innenstadt. Und Barcelona erhalt fiir
seine ,Superblock-ldee" internationale Aufmerksamkeit (siehe den Beitrag von Fabian
Sandholzer et al.). Viele Stédte dchzen unter dem ungebremsten Zuwachs an Pkw, der
Lieferverkehr steht sich inzwischen vielerorts selbst im Weg, die Luft ist schlecht, die
Stral3en verstopft; Parkplatze und Stralen beanspruchen zu viel Platz, um andere ver-
tragliche Fortbewegungsmittel attraktiver zu gestalten. Nicht zuletzt haben die (drohen-
den) Dieselfahrverbote deutlich gemacht, dass die unregulierte Nutzung des privaten
Pkw insbesondere in den grof3en Stadten endgiiltig an seine Grenzen stoft.

Zu der veranderten Wahrnehmung des Gehens tragen auch Befunde aus dem Tou-
rismus und die Literatur bei, seit Jahren gibt es dort einen Trend zum Gehen. Man
denke an die vielen Wanderblcher von beispielsweise Wolfgang Blscher, Willi Winkler
oder aktuell zur Geschichte des Gehens von Rebecca Solnit. Pilger- und Weitwander-
wege sowie Wanderhitten sind so Uberlaufen wie noch nie. Zu Full Gehen tut nicht
nur korperlich gut, es macht gliicklich, entschleunigt und entspannt. Statt permanen-
ter Aufmerksamkeit, die Geschwindigkeiten und Informationsflut erfordern, konnen
endlich wieder die Gedanken wandern’, es scharft unsere Wahrnehmung, zufallige
menschliche Begegnungen sind mdglich — vorausgesetzt es ist Platz da, die Umge-
bung ist angenehm und nicht verlarmt.

Gleichwohl sind die Befunde keinesfalls eindeutig. Kennzeichen der evolutorischen
Entwicklung des Menschen ist bis heute sein Bestreben, die ihm eigene Form der
Fortbewegung mit vielfaltigen (technischen) Hilfsmitteln zu Gberwinden. Um sich vom
~FuBvolk* abzuheben, lieB sich beispielsweise der Adel in Sanften tragen oder bestieg
ein Pferd (siehe den Beitrag von Jirgen Gies). Heute erflillt die Wahl des Automodells
den Wunsch nach gesellschaftlicher Distinktion. Und das neueste Verkehrsmittel, das
die letzten Wege zu Ful3 Uberflissig machen kann, erobert gerade die Gehwege:
E-Tretroller.

1 So auch der Philosoph Séren Kierkegaard, der die ,Zufallsbegegnungen auf den Straen und
Gassen" dringend zum Denken bendtigte.



Die aktuelle Datenlage bestatigt die teilweise widersprichlichen Trends. Einerseits
nimmt der Anteil der FuBwege seit Jahrzehnten kontinuierlich ab. Andererseits sind
die zuriickgelegten Entfernungen, die zu Ful} gegangen werden, in den letzten Jahren
signifikant gestiegen. Uber die Griinde kann bislang nur spekuliert werden. Machen
sich hier das in Teilen der Bevolkerung gestiegene Gesundheitsbewusstsein (langere
Joggingstrecken) bemerkbar? Sind wichtige Ziele der Daseinsvorsorge schlechter er-
reichbar und werden Wege deshalb langer? Oder sind altere Menschen, die beson-
ders haufig zu FuBB gehen, heute fitter und bewéltigen langere Strecke (siehe den Bei-
trag von Alena Buttner)?

Der allgemeine Trend zu wachsender Bequemlichkeit und der Bewegungsmangel der
Bevolkerung haben Folgen. Gesundheitspolitikerinnen und -politiker sowie Kranken-
kassen schlagen mittlerweile Alarm (siehe den Beitrag von Anke Tempelmann). Uber-
gewicht und die klassischen Zivilisationskrankheiten wie Diabetes, Herz-und Kreis-
laufkrankheiten, Beschwerden am Muskel- und Skelettapparat (,Riicken") sowie De-
pressionen nehmen weiter zu und belasten die Gesundheitskassen. Stadte und Ge-
meinden kdnnten mit besseren Rahmenbedingungen fir die aktive Mobilitat einen
wichtigen Beitrag fUr die Verbesserung der Gesundheit leisten und die Bevolkerung mo-
tivieren, mehr zu gehen oder Rad zu fahren (siehe die Beitrdge von Caroline Koszowski
et al. und Katharina Csillak).

FulRverkehr ist eine noch weitgehend unterschatzte Verkehrsart. Aufgrund der gerin-
gen Distanzen, die zuriickgelegt werden, wird er teilweise gar nicht als Verkehr wahr-
genommen. In vielen Kommunen hat er keine eigene Zustandigkeit, sondern wird in
der Regel ,mitgedacht". Leipzig ist die erste deutsche Grof3stadt, die 2018 einen
~FuBverkehrsverantwortlichen" eingestellt hat. Ein Interview mit Friedemann Gorl fin-
den Sie in diesem Band.

Die stiefmdtterliche Behandlung der Ful3ganger*innen ist angesichts der Bedeutung
des Fulverkehrs verwunderlich. In den deutschen Stadten ist im Durchschnitt jeder
vierte Weg ein Fulweg, in Kombination mit dem &ffentlichen Verkehr hat er eine noch
weitaus grof3ere Bedeutung. Diese Fuwegeetappen zu und von den Haltestellen wur-
den bislang in den reprasentativen Verkehrserhebungen gar nicht erfasst. In der aktu-
ellen Erhebung ,Mobilitat in Deutschland 2017" wurde eine gesonderte Stichprobe
nach dem Etappenkonzept ausgewertet. Die Methode und die Ergebnisse bewertet
Robert Follmer in seinem Beitrag.

Will man dem FuBverkehr nun mehr Aufmerksamkeit schenken, muss seine Bedeu-
tung erst einmal ins Bewusstsein und in die Kdpfe insbesondere der Politik, Verwal-
tung, aber auch anderer Akteure wie Einzelhandel und Bevolkerung gelangen. Hier
kann man sich an der Radverkehrspolitik ein Beispiel nehmen. Der Nationale Radver-
kehrsplan, die in vielen Bundesléandern gegriindeten Arbeitsgemeinschaften fir fahr-



radfreundliche Kommunen und nicht zuletzt zivilgesellschaftliches Engagement wie
beispielsweise die Radentscheide haben die 6ffentliche Wahrnehmung des Radver-
kehrs in den letzten Jahren deutlich verandert. Daran knipft die Initiative des Umwelt-
bundesamtes an, dem FuBverkehr eine Blihne zu bereiten und Grundziige einer natio-
nalen FuBverkehrsstrategie zu erarbeiten. Darin sind MalRnahmen beschrieben, die auf
Bundesebene umgesetzt werden kdnnten, um bessere Rahmenbedingungen fir den
FulRverkehr zu schaffen (siehe den Beitrag von Uta Bauer und Katrin Dziekan).

Eine zentrale Handlungsempfehlung dieser FulRverkehrsstrategie betrifft das Straflen-
verkehrsrecht und die daraus abgeleitete Straflenverkehrsordnung sowie weitere
technische Regelwerke, nach denen Strallen und Querungen geplant werden. Auch
wenn das StralBenverkehrsrecht flr sich beansprucht, kein Verkehrsmittel zu privile-
gieren, sind die meisten Regeln so formuliert, dass sie den flieRlenden Autoverkehr
schitzen? und nur in Ausnahmeféllen einschranken (so z. B. Tempo 30 vor Schulen,
Kitas und Alteneinrichtungen). Um die Interessen des Autoverkehrs nicht zu storen,
dirfen FuBgénger*innen Fahrbahnen nicht diagonal queren, sind Ampelphasen mit-
unter extrem kurz, werden Gehwege den parkenden Autos geopfert. Das Strallenver-
kehrsrecht und die heutige StraRenverkehrsordnung (StVO) sind ein Bestandteil des
deutschen Gefahrenabwehrrechts, andere Abwagungsbelange wie der Umwelt- und
Klimaschutz oder stadtebauliche Belange finden keine Berlicksichtigung. Ralf Kaulen
beschreibt in seinem Beitrag den Bedarf an Novellierungen von Gesetzen und gibt
Empfehlungen zur Anpassung der Regelwerke aus der Sicht des FuBBverkehrs.

Damit kommen wir zu der Frage, was Stadte konkret tun kdnnen, um das zu Full Ge-
hen attraktiver zu machen. Sicher naheliegend ist es, Stadtviertel zunachst so zu pla-
nen, dass wichtige Orte, die im Alltag aufgesucht werden, Gberhaupt in fulllaufiger
Entfernung liegen. Das Prinzip der Stadt der kurzen Wege ist nun keinesfalls neu und,
wie Christian Scheler und Konrad Rothfuchs in ihrem Beitrag ausfihren, recht kom-
plex. Ihre formulierten zehn Prinzipien fiir eine fullgangerfreundliche Stadt bieten eine
interessante und praxisnahe Diskussionsgrundlage fiir die aktuelle Transformation
von Stadten und Stadtteilen - auch angesichts der Digitalisierung und vieler techni-
scher Innovationen.

Gleichwohl konnen Kommunen auch mit kleineren Malinahmen anfangen und den
Einstieg in das Thema sehr viel niedrigschwelliger gestalten. Michael Frehn und Phi-
lipp Holderich stellen das partizipative Instrument der FulRverkehrs-Checks vor. Hier
bewerten Birgerinnen und Blrger, Politik und Verwaltung in gemeinsamen Begehun-
gen und Workshops die Starken und Schwachen des FulRverkehrs vor Ort und erarbei-

2 Siehe auch: Umweltbundesamt (Hrsg.) (2019): Rechtliche Hemmnisse und Innovationen fir eine
nachhaltige Mobilitat — untersucht an Beispielen des Straf3enverkehrs und des 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs in Raumen schwacher Nachfrage, Dessau-Roflau.
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ten Vorschlage, wie die Wege zu FuB kiinftig (noch) attraktiver und sicherer gestaltet
werden konnen.

Eine fulRgangerfreundliche Stadt umzusetzen, ist eine anspruchsvolle Aufgabe, denn
es geht um weit mehr als den reinen Transit von A nach B. Zu Ful} Gehende sind um-
wegempfindlich und queren die Fahrbahn moglichst direkt, sie nutzen den StralRen-
raum nicht nur linear, sondern auch flachenhaft fiir unterschiedliche Nutzungen (Auf-
enthalt, Kommunikation, Shopping, Spiel) (siehe den Beitrag von Jorg Thiemann-
Linden). FuRganger*innen sind der Umwelt besonders ausgesetzt, weil sie langsamer
sind als andere Verkehrsmittel und weil es keine ,Pufferzone" gibt wie beim Auto. So-
mit sind sie bei Verkehrsunfallen einem grélReren Risiko ausgesetzt (siehe den Beitrag
von Jorg Ortlepp) und reagieren sensibel auf alle Arten von Stérungen wie Witte-
rungseinflisse, Larm, Verschmutzung, schlechte Luft, monotone Architektur oder
Kriminalitdt. Zu FuB zu gehen bedeutet, sich der Offentlichkeit auszusetzen. Die ge-
fihlte Sicherheit ist deshalb eine wichtige Voraussetzung, sich gerne zu FuB fortzube-
wegen (siehe den Beitrag von Julia Jarass).

Vielerorts gilt es jedoch, erst einmal im StraRenraum Platz zu schaffen: Der Beitrag ,Ret-
tet das Trottoir" von Franciska Frolich von Bodelschwingh und Ricarda Patzold bringt die
zunehmenden Nutzungskonflikte auf dem Gehweg auf den Punkt. Sie beschreiben die
Nutzungsvielfalt auf dem Gehweg und stellen die Frage, wie insbesondere der unver-
sohnliche Konflikt mit dem Radverkehr gelost werden kann. Sie sehen den Schliissel zur
Losung genau neben dem Blrgersteig: auf der Stralle und dem meist dazwischenlie-
genden Parkstreifen. Sowohl dem fahrenden als auch dem ruhenden Verkehr steht in
den Stadten ein immenser Raum zur Verfligung, dessen Unantastbarkeit dringend in
Frage gestellt werden sollte. Statt die umweltvertraglichen Verkehrsmittel gegeneinan-
der aufzuhetzen, sollte der Platz dem raumgreifenden Kfz-Verkehr genommen werden.
Und wie das Miteinander von Fuf3- und Radverkehr selbst in einer FuBgangerzone gelin-
gen kann, stellt Juliane Bohmer an ausgewahlten Beispielen dar.

Wer StraBBen fir FulRgangerinnen und Fuliganger gestaltet, muss aus offentlichen
Raumen wertvolle Orte schaffen, die neugierig machen, zu Bewegung, zum Verweilen
und zur Identifikation einladen. Damit stehen die Anspriiche des FuRverkehrs noch oft
einer klassischen Planungspraxis entgegen, die sich einseitig am Kfz-Verkehr orien-
tiert. Gestalterische Antworten sind eine hochwertige, barrierefreie Strallengestaltung,
niedrige Kfz-Geschwindigkeiten und gute Sichtbeziehungen. In Zukunft wird es wei-
terhin wichtig sein, Stralengestaltungen auch an den Klimawandel anzupassen - ers-
te Stédte gehen hier bereits voran (siehe den Beitrag von Wolfgang Aichinger).

Und wer will, dass sich der FuBgénger und die Fullgangerin die Stadt zuriickerobert,

sollte visionar denken und auch in der Infrastruktur sichtbare Zeichen setzen. Wert-
schatzung und Anerkennung haben insbesondere die verdient, die sich zu FuB auf den
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Weg machen. Die Stadt Gent hat beispielsweise ein duflerst gelungenes Beleuch-
tungskonzept umgesetzt, das gerade in der dunklen Jahreszeit motiviert, zu Fuld zu
gehen. Ein weiteres spektakulares Beispiel fiir gelungene Fullverkehrsinfrastruktur
stellen Anouk Klapwijk, ElIma van Boxel und Kristian Koreman aus Rotterdam vor. Die
als temporares Projekt geplante dortige Luchtsingel-Briicke ist inzwischen aus der
Stadt nicht mehr wegzudenken und zu einem neuen Wahrzeichen geworden. Ahnlich
wie spektakuladre Infrastrukturprojekte im Radverkehr (Fahrradparkhaus in Utrecht,
Cykelslangen in Kopenhagen oder touristische Radwege im belgischen Limburg) soll-
ten Gehwege beweisen, dass sie zum 21. Jahrhundert gehdren und ein Erlebnis bie-
ten, das Autofahren in den Schatten stellt.

Dieser Sammelband mochte insbesondere Kommunen motivieren, dem FulBverkehr
mehr Aufmerksamkeit zu schenken und ihn konsequent zu férdern. Denn obwohl in
den Stadten viel zu FuBB gegangen wird, fristet er in der Wissenschaft, in Planung und
kommunaler Praxis ein Nischendasein. In manchen Verwaltungen hat er noch nicht
einmal eine eigene Zustandigkeit. Zu Fuf} Gehende hasten Uber Kreuzungen, um den
flieBenden Verkehr nicht aufzuhalten, quetschen sich auf engen Biirgersteigen vorbei
an parkenden Autos und sind innerorts am meisten von Verkehrsunfallen mit Perso-
nenschaden betroffen. Dieser Band beschreibt ganz unterschiedliche Facetten und
zeigt, dass FulRverkehr ein Querschnittsthema ist, das die Verkehrsplanung ebenso auf
dem Schirm haben muss wie die Architektur, der Stadtebau, die Griinplanung oder die
Gesundheitspolitik.

Allen Autorinnen und Autoren dieses Bandes gebuhrt unser herzlichster Dank.
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A
Grundlagen






Uta Bauer, Katrin Dziekan

FulRverkehr? Wer sich mit dem selbstverstandlichsten Verkehrsmittel, das uns zur Ver-
figung steht, fachlich beschéftigt, wurde bis vor kurzem mude belachelt. FulRverkehr
wurde von der Wissenschaft und von der Stadt- und Verkehrsplanung systematisch
vernachlassigt.

Die Grinde fir die stiefmutterliche Behandlung liegen unter anderem im Leitbild der
autogerechten Stadt begriindet. Seit den 1960er-Jahren orientierten sich die Stadt-
und Verkehrsplanung, der Infrastrukturausbau und in der Folge auch das Stral3enver-
kehrsrecht an der moglichst ,flissigen* Abwicklung des Autoverkehrs. Mehr Automo-
bilitat versprach Lebensqualitat, Arbeitsplatze und Wohlstand. Das ging so weit, dass
FulRverkehr in der Wahrnehmung vieler Verkehrsplanenden wegen seiner geringen
Distanzen und der damit verbundenen geringen Personenverkehrsleistung im admi-
nistrativen Sinn gar kein Verkehr war. Er wurde deshalb haufig nur punktuell bei-
spielsweise in Fuflgangerzonen oder unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit an
Kreuzungen und Querungen berticksichtigt. Systematische Defizitanalysen und We-
genetze sind bislang bundesweit Ausnahmen. Eine andere Ursache fiir fehlende Auf-
merksamkeit kann darin liegen, dass sich mit dem FuBverkehr keine direkten wirt-
schaftlichen Interessen vergleichbar der Automobilindustrie oder teilweise auch der
Fahrradindustrie verkniipfen. FuBverkehr wird allenfalls im Kontext gesellschaftlicher
Teilgruppen (Kinder, Alte, Arme, Frauen, Menschen mit Behinderung) diskutiert.

Dabei ist zu Ful Gehen die geslindeste, preiswerteste und umweltfreundlichste Art
der Fortbewegung. Mehr noch: Attraktive Bedingungen fir den FuBBverkehr schaffen
lebendige Innenstadte und Wohnquartiere, erhohen die Aufenthaltsqualitat, ermdogli-
chen Begegnung und Kommunikation. Stadte und Gemeinden profitieren von gehen-
den und flanierenden Menschen. Sie beleben Straflen und Platze und nutzen die Nah-
versorgung, die lokalen Dienstleistungen, Handel und Gastronomie. Kurz: Attraktive
Stadte sind ohne FuBverkehr nicht denkbar (Umweltbundesamt 2017).
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In deutschen Stadten wurde 2017 im Durchschnitt jeder flinfte Weg (22 %) aus-
schlieBlich zu FuB zurlickgelegt, je nach Stadt schwankt der Anteil zwischen 21 und
32 % (Nobis 2019). Z&hlt man auch die Fullwegeetappen zum Beispiel zur Haltestelle
hinzu, steigt der FuBwegeanteil von durchschnittlich 22 % (Hauptverkehrsmittel) auf
29 % (Etappenkonzept) an (siehe Beitrag von Robert Follmer). FuBverkehr wird des-
halb in seiner Bedeutung unterschatzt. Das bisher ungenutzte Potenzial ist beachtlich.
Viele kurze Fahrten mit dem Pkw liel3en sich durch aktive Mobilitat zu Full oder mit
dem Rad ersetzen. Wege bis flinf km werden in Deutschland zu 65 % mit dem Pkw zu-
rickgelegt; selbst Wege, die kirzer als ein Kilometer sind, werden zu 22 % mit dem
Auto gefahren. Dies ist in den Nachbarlandern Schweiz und Niederlande anders. Wah-
rend die Schweizer in diesen Distanzklassen viele Wege zu Ful3 gehen, liegt in der Dis-
tanzklasse bis 20 km der Fahrradanteil in den Niederlanden um das Zwei- bis Vierfa-
che hoher (vgl. Nobis 2019: 74). Diese Zahlen machen deutlich, dass sich splrbare
Teile des Autoverkehrs durch FuBwege ersetzen lassen - dies gilt noch viel starker im
Zusammenspiel mit dem OPNV.

Stadte mit einem hohen Ful3verkehrsanteil (Zlrich: 35 %, Helsinki: 32 % oder Wien:
27 %) landen bei Vergleichsstudien zur Lebensqualitét regelmafig auf den vorderen
Platzen. Dies hat inzwischen auch die Immobilienwirtschaft erkannt und sieht in dem
Prinzip ,Walkability" einen wichtigen Standortfaktor (Zlcker 2017). Attraktive FuBBver-
kehrsnetze sind daher eine Investition in die Zukunft: Sie tragen dazu bei, das Klima zu
schitzen, Luftschadstoffe zu reduzieren, und bieten eine hohe Resilienz. Die Infra-
struktur fir zu Ful} Gehende ist gegentiber Ausfallen und Storungen - denkt man an
die zunehmende Digitalisierung — besonders widerstandsfahig.

Um eine offentliche Diskussion anzuregen, hat das Deutsche Institut fir Urbanistik ge-
meinsam mit dem Umweltbundesamt und zahlreichen Fachleuten Grundziige einer
bundesweiten FulRverkehrsstrategie erarbeitet. Fulverkehr braucht mehr Aufmerksam-
keit auf den verschiedenen Verwaltungsebenen (Bund, Lander, Kommunen), aber auch
in unterschiedlichen Ressorts (Stadt- und Verkehrsplanung, Umwelt, Gesundheit etc.).
Fur FulRverkehr gilt wie fir andere Verkehrsarten auch: Um die Potenziale optimal zu
nutzen und alle Aspekte zu berlcksichtigen, missen Bund, Lander und Kommunen ab-
gestimmt handeln. Die Forderung des FulRverkehrs ist dabei anspruchsvoll, denn es gilt
nicht nur, schnell und sicher von A nach B zu kommen, sondern offentliche Raume zu
gestalten, die zur Bewegung, zum Verweilen und Erleben von Gemeinschaft einladen.
Stral3en, die sich an den bisherigen Kriterien der ,Beschleunigung” und ,Leistungsfa-
higkeit" orientieren, laden gerade nicht zum Gehen ein. Unterschiedliche Fachgebiete
wie Architektur, Stadt-, Verkehrs- und Griinplanung missen ihre jeweilige Expertise ein-
bringen und gemeinsam tragfahige Konzepte und angepasste Losungen erarbeiten.

Eine politisch verabschiedete nationale FuBverkehrsstrategie kann einen wichtigen, ko-
ordinierenden Beitrag zur integrierten und zielorientierten Handlungsweise leisten. We-
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sentliche Ziele einer solchen — noch zu beschlieRenden - Strategie waren: den FulBver-
kehr in der Wahrnehmung von Offentlichkeit, Ministerien, Abgeordneten, Parteien und
Verbanden zu verankern, Wege flr die Ausrichtung einer Fuf3verkehrsforderung aufzu-
zeigen und MalRnahmen zu erarbeiten, die das zu Ful} Gehen in deutschen Stadten at-
traktiv, sicher und zum Selbstliufer machen. In Osterreich, Schottland oder Wales gibt
es bereits landesweite Forderprogramme flir den FulRverkehr. Diese Initiativen sind gute
Beispiele, an denen sich eine Ful3verkehrsforderung in Deutschland orientieren kann.

In der im Oktober 2018 veroffentlichten Publikation ,Geht doch! Grundziige einer
bundesweiten Fullverkehrsstrategie" wurden die vielen Vorteile des Gehens ausfiihr-
lich dokumentiert. Im Anschluss formuliert das Papier mogliche Zielvorgaben, an de-
nen sich Fortschritte messen lassen konnen. Dazu zahlt beispielsweise die Null-
Toleranz hinsichtlich der Verkehrstoten (Vision Zero) und die splrbare Reduzierung
der Pkw-Dichte in deutschen Grol3stadten auf 150 Pkw/1.000 EW in GroRstadten. Um
diese ehrgeizigen Ziele zu erreichen, werden fir finf zentrale Handlungsfelder konkre-
te Empfehlungen zur Férderung des Fulverkehrs adressiert:

Handlungsfeld 1: Gesetzliche Rahmenbedingungen missen eine Starkung des Ful3-
verkehrs ermdglichen und unterstiitzen

Um der Bedeutung des Ful3verkehrs gerecht zu werden, ist das StralRenverkehrsrecht
grundsatzlich zu Uberdenken. Das StralRenverkehrsgesetz sollte mit Blick auf alle Ver-
kehrsarten in ein ,Mobilitatsgesetz" Uberfiihrt werden. Zum Beispiel sollten durch stra-
Renverkehrsrechtliche Anderungen Kommunen in ihren Bemiihungen unterstiitzt wer-
den, Platz und Sicherheit fir den FuRverkehr zu schaffen. Konkret werden empfohlen

Anderungen in § 25 der Stralenverkehrsordnung (StVO), z. B. lineare Querungen,
Vorrang flir FuBgéanger an Einmiindungen und Knotenpunkten

Einflihrung von Tempo 30 innerorts als Regelgeschwindigkeit

Einfiihrung einer Offnungsklausel in der StVO, um den Gestaltungsspielraum fiir
Kommunen zu erhohen

Verbesserter Vollzug des StralRenverkehrsrechts durch Anpassungen des Buf3-
geldkatalogs

Handlungsfeld 2: Verbindliche Qualitatsstandards helfen, Gehwege und Querungen
sicherer und bequemer zu machen

Bauliche Mindeststandards wie zum Beispiel ausreichende Gehwegbreiten, rutschfeste,
ebene Oberflachen und das Freihalten von Sichtbeziehungen sollten verbindlich in die
Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StralRenverkehrsordnung (VwV-StVO) aufge-
nommen werden. Schaltungen von Lichtsignalanlagen und Regelungen zu Kreuzungen
und Einmiindungen sind so zu gestalten, dass sich zu FuR Gehende ohne lange Warte-
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zeiten und Umwege frei und sicher fortbewegen konnen. Durch neue, verbindliche Min-
deststandards in der VwV-StVO sollten bestehende Regelwerke und Empfehlungen der
Forschungsgesellschaft fir Stral3en- und Verkehrswesen e. V. umgesetzt werden.

Handlungsfeld 3: FuBverkehr braucht gezielte Férderung und ausreichende Ressourcen

Der Forschungsbedarf zum FuBverkehr ist grof3. Bestehende Férderinstrumente zu
verbessern, hat dabei Vorrang vor der Einflihrung neuer Instrumente. Die Kommunal-
richtlinie (Klimaschutz) des Bundes sollte um Fordertatbestande zur gezielten Verbes-
serung der FuBverkehrsinfrastruktur erganzt werden. Auch die Stadtebauférderungs-
programme von Bund und Landern konnten offensiver als bisher die Belange des Ful3-
verkehrs berticksichtigen. Forschungsprogramme der Bundesressorts Verkehr, Bau,
Umwelt, Gesundheit, Bildung und Forschung sollten starker als bisher Projekte zum
FuBverkehr aufnehmen.

Ernst gemeinte FuBverkehrspolitik braucht daneben eine institutionelle Verankerung
mit klaren Zustandigkeiten, Ansprechpartnern und ausreichend Ressourcen. Auf allen
Ebenen - Bund, Ldnder und Kommunen - sollten die Zustandigkeiten fiir den FuBver-
kehr verbessert und vor allem eindeutig und in den Organigrammen von Behdrden
und Verwaltungen sichtbar geregelt werden.

Handlungsfeld 4: Vom Radverkehr lernen! Koordinierende Aktivitaten helfen, den Ful3-
verkehr ,in die Kopfe" zu bringen

Die Entwicklung in der Radverkehrsférderung gilt als Erfolgsgeschichte. Vorbildcha-
rakter haben dort die Erforschung der Radverkehrsthemen in verschiedenen Pro-
grammen, die Vernetzung der verschiedenen Verwaltungsebenen und der Wissens-
transfer durch Internetportale, Konferenzen und kommunale Seminare. Die Fulver-
kehrsforderung kann von den erfolgreichen Instrumenten des ,Nationalen Radver-
kehrsplanes" (NRVP) lernen, muss dabei aber die Besonderheiten des Fulverkehrs,
wie z. B. dessen Einbettung in ein breiteres Themenspektrum (z. B. Architektur, Stad-
tebau, Erreichbarkeit von Zielen), beachten.

Handlungsfeld 5: FuRBverkehr muss integriert und ressortiibergreifend gestarkt werden

Die Forderung des FulRverkehrs ist ein Querschnittsthema und interministerielle Auf-
gabe der Verkehrs-, Stadtebau-, Umwelt- und Gesundheitsressorts. Eine bundesweite
FulRverkehrsstrategie kdnnte deutlich machen: Qualitaten liegen nicht nur in der Fort-
bewegung selbst, sondern zuséatzlich im Aufenthalt und im sozialen Miteinander. Das
Thema Ful3verkehr sollte daher separiert vom Radverkehr behandelt werden — damit
es nicht dem Radverkehr untergeordnet wird.
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Was ist seit der Veroffentlichung der Grundziige einer FuBverkehrsstrategie passiert?

FulRverkehr hat inzwischen eine Konjunktur erfahren. Von den Vortragen auf dem 2.
Deutschen FuBverkehrskongress im Oktober 2018 ging eine Aufbruchsstimmung aus.
Das breite - liberaus positive - Medienecho bestatigte den sich andeutenden Para-
digmenwechsel. Gerade deshalb wiinschen sich Stadte und Gemeinden ein klares
Bekenntnis des Bundes zum FuBverkehr. Einige Bundeslander setzen sich bereits fir
eine aktive FulRverkehrsforderung ein. Sie unterstitzen beispielsweise Kommunen, die
FulRverkehrs-Checks oder Nahmobilitdtskonzepte erarbeiten (Baden-Wirttemberg,
Hessen, Nordrhein-Westfalen), ein Mobilitdtsgesetz verabschiedet haben (Berlin), o-
der sie stellen den Kommunen gezielt Finanzmittel fiir die FuRBverkehrsinfrastruktur zur
Verfligung (Baden-Wiirttemberg).

Doch das sind angesichts des enormen 6kologischen, wirtschaftlichen und sozialen
Potenzials des FuBverkehrs erst zaghafte Anfange. Eine bundesweite FulRverkehrs-
strategie konnte die Bedeutung des FulRverkehrs fiir eine nachhaltige Entwicklung der
Stadte ins allgemeine Bewusstsein riicken. Sie konnte aufmerksam machen auf ge-
sunde Alternativen zum Auto, auf die Vorteile einer kompakten Stadt, und weitaus
mehr Stadte und Gemeinden dazu motivieren, die Bedingungen fir FuBgéngerinnen
und FuBRgénger zu verbessern.

Auch wenn Entscheidungen Uber die Bedingungen fir den FuBverkehr in der Regel
vor Ort und lokal getroffen werden, sind sie eingebettet in ein bundesweites Regel-
werk. Um handeln zu konnen, wiinschen sich viele Kommunen nicht nur in sich konsis-
tente Vorgaben und ein klares Signal durch eine bundesweite Forderstrategie. Sie
wiinschen sich auch mehr Entscheidungskompetenzen, beispielsweise flir Anordnun-
gen an innerortlichen StralRen. Es gibt also noch viel zu tun, aber: Auch der langste
Weg beginnt mit dem ersten Schritt.
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Jurgen Gies

Einleitung

Der aufrechte Gang, ein Schliisselereignis der Evolution, ist die dem Menschen eigene
Form der Fortbewegung. Genauso charakteristisch fur seine kulturelle Entwicklung ist
das Bestreben, das Gehen zu Uberwinden. Ausdruck der gesellschaftlichen Differen-
zierung und des Statusbewusstseins fir den Adel war beispielsweise, sich in Sanften
tragen zu lassen oder sich durch die Nutzung eines Pferdes vom FuRBvolk abzuheben.

Und auch fir die Gegenwart ist zu konstatieren, dass die verkehrsmittelfreie Fortbewe-
gung um Aufmerksamkeit ringen muss - zum Beispiel gegenliber dem Radfahren. In
Deutschland gibt es seit 2002 einen Nationalen Radverkehrsplanl, wahrend eine Natio-
nale Strategie fiir den FuBBverkehr im Friihjahr 2019 noch in den Kinderschuhen steckt2.
In der Schweiz gibt es die Kategorie Langsamverkehr, die Gehen und Radfahren um-
fasst. Daher steht auch dort in Kritik, dass das Gehen nicht als eigenstéandige Form der
Mobilitat wahrgenommen wird, zudem konne der Begriff Langsamverkehr den Verdacht
der Stigmatisierung nicht ganz abschditteln (ViaStoria/ASTRA 2014: 4 £.).

Dieser Beitrag befasst sich mit dem Gehen, beginnend bei der Industrialisierung im
19. Jahrhundert, und spannt einen Bogen bis in die Gegenwart. AbschlieRend wird ein
Blick in mogliche Zukiinfte gewagt. Bezugsraum sind die Gebiete der Bundesrepublik
Deutschland und der Schweiz, d. h. zweier Lander, die in ihrer Verkehrsentwicklung

1 https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/bund/nationaler-radverkehrsplan-nrvp-2020  (letzter
Abruf: 18.04.2019).
2 Bauer et al. 2018.
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haufig als Kontrast wahrgenommen werden, sich bei nédherer Betrachtung aber doch
ahnlicher sind, als es die diskursiv herausgestellten Antagonismen erwarten lassen.
Den Hintergrund flir den Blick auf das Gehen bilden gesellschaftliche und wirtschaftli-
che Entwicklungen. Die Industrialisierung als Startpunkt bietet sich an, weil mit ihr
tiefgreifende gesellschaftliche Veranderungen einhergingen, die beispielsweise mit
der Verstadterung und dem Pendelverkehr bis in die Gegenwart pragend sind.

Von der Industrialisierung bis Anfang der 1950er-Jahre
Gehen bestimmt die Mobilitat

Mit der Industrialisierung verschoben sich die Arbeitsverhaltnisse von der Landwirt-
schaft hin zur industriellen Produktion, und die Menschen zogen vom Land in die
Stadte. Beispielsweise verzeichnete Berlin in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts
einen starken Bevolkerungszuzug, und die Stadt wuchs Uber ihre vor- und frihindust-
riellen Strukturen hinaus. Typisch war eine Mischung aus Mietshdusern (,Mietskaser-
nen") und Gewerbebetrieben. Wichtig war die Nahe zwischen Wohnung und Arbeits-
platz, weil die Tarife fir Pferdeomnibus und Pferdestralenbahn fiir Arbeiter nicht er-
schwinglich waren. Man war darauf angewiesen, seinen Arbeitsplatz zu Ful3 zu errei-
chen. In dem rasch wachsenden Berlin der Griinderjahre vergroerten sich die Distan-
zen zwischen Wohnung und Arbeitsstatte, so dass bereits um 1880 verbilligte Fahr-
karten fiir den Arbeiterpendlerverkehr auf der Stadt- und Ringbahn eingefihrt wurden.

lhre Arbeitsplatze im Bergbau und in der Stahlindustrie an der Saar mussten die Ar-
beiter aus den umgebenden landlichen Regionen zu FuB erreichen. Weil die langen
Wege nicht taglich zu bewaltigen waren, lebten sie wahrend der Woche als ,Einlieger*,
d. h. privat beispielsweise bei Kollegen, oder in Schlafhausern, die die Unternehmen
der Montanindustrie eingerichtet hatten. Erst der fortschreitende Bahnbau um die
Wende vom 19. zum 20. Jahrhundert, der das grobmaschige und auf den Gterver-
kehr ausgerichtete Eisenbahnnetz verdichtete, brachte einen Wandel und erschloss
gleichzeitig weitere Arbeitskraftpotenziale.

Wenn auch in den Stadten und ihrem Umland Verkehrsmittel an Bedeutung gewannen,
fir die Zeit vor dem Ersten Weltkrieg bis in die Nachkriegszeit gilt, dass flr weite Bevol-
kerungskreise die wichtigste Form der Fortbewegung das Gehen war. Fahrrad oder Ei-
senbahnfahrt konnten sich einfache Leute kaum leisten. Zu FulR wurden Kirche, Schule,
Arbeit und Einkaufsmoglichkeiten wie Mérkte erreicht. Zu Fu wurden auch lange Dis-
tanzen von 10 km oder sogar Uiber 20 km zurlickgelegt (fiir das Beispiel Voreifel vgl. Pro-
thmann 1982: 163 f.). Gehende vermeiden Umwege: StraRennamen sind noch heute ein
Beleg fur frihere direkte Wegeverbindungen beispielsweise in die ndchste Stadt.
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Wem gehort die Stral3e? Die Neuaufteilung des Stral’enraums

In der Zeit nach dem Ersten Weltkrieg begann sich das Automobil zu verbreiten, zu-
nachst in den Stadten als Verkehrsmittel wohlhabender Schichten und vor allem fur den
Freizeitverkehr als Sportaktivitat. Das neue Verkehrsmittel verursachte allerdings schnell
Konflikte in den stadtischen Raumen, aber auch bei den Landpartien der Automobilisten.

Im Schweizerischen Kanton Graublinden erschienen kurz vor der Jahrhundertwende
die ersten Autos auf den Straflen. Die schnellen Fahrten der Automobilisten stief3en
auf Widerstand, weil die Bevolkerung Gefahren ausgesetzt war: Pferde scheuten und
Unfélle mit Kutschen drohten. Zur Wahrung der Sicherheit gab es daher im Kanton
Graubuinden zwischen 1900 und 1925 ein Verbot flr private Autos. Danach musste
man dem wachsenden Druck aufgrund zunehmender Verbreitung des Automobils
nachgeben (Simonett 1993).

Die Gehenden sollten sich mit ihrem Verhalten an die Bedirfnisse Autofahrender und
Radfahrender anpassen. Sie sollten auf dem Biirgersteig gehen und nicht mehr auf
der Stral3e (ViaStoria/ASTRA 2014: 101.) Dies bedeutete eine vollkommene Umkehr
der bis dahin giltigen Verhaltnisse, die durch die Dominanz Gehender gepragt war.
Das Aargauer Obergericht hielt noch 1922 fest, ,(...) dass ein Fussganger auf der Stra-
Re vollstéandig frei ist, wo er gehen will, dass ferner nicht nur normalhérige, sondern
auch schwerhorige Personen, ja sogar Taubstumme und Leute mit sehr schweren
Holzschuhen die Stral3e betreten dirfen. Denn sie gefahrden andere nicht; das Gefah-
renmoment aber schafft das Automobil, das mit bedeutend groRerer Schnelligkeit als
der Fussgéanger sich fortbewegt.” (zit. nach ebd.: 12)

Ab den 1930er-Jahren war sowohl in der Schweiz als auch in Deutschland das Prinzip
der Trennung leitend. Fir die Fortbewegung zu Ful} war die Nutzung der Rénder der
StralRe verpflichtend, und die Uberquerung der StralRe sollte auf dem kiirzesten Weg
erfolgen. Ein weiterer Aspekt ist, dass mit der Verbreitung des Automobils die Wande-
rer auf den StraRen zunehmend in Bedréngnis gerieten, so dass in der Schweiz 1934
der Aufbau eines Wanderwegenetzes begann, um so ruhige und stralRenstaubfreie
Wege zu schaffen (ebd.: 15). Das Wandern begann sich seit Ende des 19. Jahrhun-
derts als Freizeitaktivitat zu etablieren, zunachst in der burgerlichen Schicht und dann
auch unter Arbeitern.

Gehen in der autogerechten Stadt - an den Rand, in den
Untergrund, in Reservate

Nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs und dem einsetzenden wirtschaftlichen Auf-
schwung setzte sich die Automobilisierung mit Nachdruck fort. Nicht nur in der Wie-
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deraufbauphase der Stadte in Deutschland beanspruchte das Leitbild der autogerech-
ten Stadt Geltung, sondern auch in Basel sollten 1949 im Rahmen des ,Grof3basler
Korrektionsplan“ von 1933 (Aegerter 1949) Teile der Altstadt zugunsten breiterer und
autogerechter Stralen abgerissen werden. Dieser einschneidende Eingriff in die Bas-
ler Stadtstruktur konnte verhindert werden (Schmitz 2016)°. Allerdings eroberte das
Auto die Stadte und beanspruchte Platz: StralRen verstopften und Marktplatze wurden
vielerorts zu Parkplatzen.

Abbildung 1: Leitbild Trennung: Gehen an den Rand, in den Untergrund, in Reservate

Fotos: Jirgen Gies.

Waurden in der Bundesrepublik Deutschland im Jahr 1955 rund 424.000 Personen-
kraftwagen neu zugelassen, waren es 1965 rund 1,5 Mio. und 1970 bereits deutlich
Uber zwei Mio.*. Vor dem Hintergrund einer zunehmend schwierigen Verkehrslage in
den Stadten der Bundesrepublik Deutschland hatte sich ein 1961 einberufenes Gut-
achtergremium mit der Aufgabenstellung ,Untersuchung von MafBnahmen zur Ver-
besserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden* befasst (Hollatz/Tamms 1965).
Die Empfehlungen der Gutachter lesen sich ambivalent: Insbesondere in Stadten mit
Uber 500.000 Einwohnern sollten Schnellbahnsysteme angelegt oder StralRenbahnli-
nien unterirdisch gefiihrt werden. Fir den Autoverkehr empfahlen die Gutachter Maf3-
nahmen zur Beschrankung und zur Verflissigung des verbleibenden Verkehrs. Zu
nennen sind hier beispielsweise die Verminderung der Zahl der Dauerparkplatze und
eine Beschrankung der Parkerlaubnis auf offentlichen Stral3en und Platzen. Gleichzei-

3 Gegen den Abriss argumentierte beispielsweise der Student Lucius Burckhardt, der spater die
Spaziergangswissenschaft begriindete. Sie ist eine kritische Planungswissenschaft, die mit der
Methode des Spaziergangs auf eine bewusste Umweltwahrnehmung zielt (Burckhardt 1979).

4 https://de.wikipedia.org/wiki/Wirtschaftszahlen_zum_Automobil/Deutschland  (letzter ~ Abruf:
06.08.2019).
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tig sollte der innerstéadtische Autoverkehr durch den Bau von HochstraRen und einer
verstarkten Anlage von Uber- und Unterfiihrungen fiir FuRganger erleichtert werden.

Einzelne Straen wurden in Deutschland bereits in den 1950er-Jahren zu FuRgénger-
bereichen (beispielsweise in Kassel und Kiel). 1967 wurde in Oldenburg die erste Ful3-
géngerzone eingerichtet, die mehrere Strallen umfasste. In der Schweiz wurde Anfang
der 1970er-Jahre die erste FuRgéngerzone in der Stadt Baden bei Ziirich eingerichtet.
Fullgangerzonen sind Reservate fiir Fuliganger. Sie bewirken eine Konzentration des
Einzelhandels und fiihren zu steigenden Mieten fiir Gewerbeimmobilien (fiir das Bei-
spiel Lippstadt vgl. Neuhoff 1991).

Renaissance des Gehens seit den 1970er-Jahren

Neue Freizeitaktivitat und anhaltender Bedeutungsverlust bei der
Alltagsmobilitat

Um einer Zunahme von Wohlstandserscheinungen wie Ubergewicht und Kreislaufer-
krankungen entgegenzuwirken, startete zu Beginn der 1970er-Jahre die Trimm-dich-
Bewegung, welche sich nach den Olympischen Spielen 1972 in Deutschland stark
verbreitete.

Anfang der 1970er-Jahre hatte das Gehen jedoch auch fir die Alltagsmobilitat noch
eine Uberragende Bedeutung: 41 Prozent aller Wege in den Stadten der alten Bundes-
lander waren 1972 reine Ful3wege, in den Stadten der DDR waren es sogar 51 % (Dit-
trich-Wesbuer/Erl 2004: 10) - 2017 im bundesweiten Durchschnitt dagegen nur noch
22 Prozent (BMVI 2018: 45). Der Bedeutungsverlust fand - bereits vor der Wiederver-
einigung - gleichermafen in Ost- und Westdeutschland statt, allerdings mit deutlich
unterschiedlicher Intensitat: 1987 lag das Verhaltnis von Ost zu West bei 40 % zu 26 %
(Dittrich-Wesbuer/Erl 2004: 10).

Die Bedeutung des Gehens als Alltagsfortbewegung und als ,Hauptverkehrsmittel* geht
weiter zurlick. Allerdings gibt es auch eine verzerrte Wahrnehmung, weil Teilstrecken,
die zu FuB zuriickgelegt werden, statistisch nicht beriicksichtigt werden®. Im Gegensatz
zu Deutschland wurde in der Schweiz mit dem Mikrozensus 1994 das Etappenkonzept
eingefuhrt, wodurch die Bedeutung des Gehens in Kombination mit anderen Verkehrs-
mitteln und insbesondere mit dem offentlichen Verkehr deutlich wurde. Hieran knupfte
die Forderung an, dass bei einer Forderung des 6ffentlichen Verkehrs auch die vor- und
nachgelagerten FuBwegeetappen zu berlicksichtigen und die Rahmenbedingungen fir

5 Vgl. den Beitrag von Follmer in diesem Band.
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das Gehen zu verbessern sind (ViaStoria/ASTRA 2014: 48). Die Ergebnisse des Mikro-
zensus zeigten dartber hinaus, ,dass auf kurzen Distanzen sehr oft das Auto anstelle des
Fahrrads oder der FiiRe eingesetzt wurde. Diese Ergebnisse flihrten zur verkehrspoliti-
schen Forderung, die Fuss- und Velowege missten kiinftig attraktiver gestaltet werden,
um den Langsamverkehr vor allem im Kurzetappenbereich zu starken und gegenuber
dem Auto konkurrenzfahig zu machen.” (ebd.: 46)

In Deutschland hat das Gehen seit einigen Jahren als Freizeitaktivitat mit Fitness- und
Ausgleichsfunktion, aber auch als Sehnsucht nach dem Land einer urbanisierten Ge-
sellschaft (vgl. IDM Sidtirol - Alto Adige 2017: 22 ff.) einen Boom erfahren, nachdem
es Uber einen langen Zeitraum ein verstaubtes Image hatte. Vielerorts entstanden
neue Wanderwege bzw. wurden vorhandene Wanderwege aufgewertet. In den Stad-
ten werden attraktive Raume fir das Gehen haufig an Flusslaufen geschaffen oder im
Rahmen der Wiederbelebung zuvor geschlossener Areale von Bahn und Industrie. So
entstehen Raume, die fir den Spaziergang, das Joggen und nicht zuletzt auch fir das
Gassi Fuhren des Hundes gerne aufgesucht werden.

Seit wenigen Jahren wird auch dem Gehen als Alltagsmobilitédt wieder eine starkere
Aufmerksamkeit entgegengebracht. Grundlage hierzu ist eine solide Untermauerung
mit Argumenten beispielsweise in Richtung Gesundheitsforderung und Steigerung
von Einzelhandelsumsatz (vgl. Bauer/Hertel/Buchmann 2018)E.

Erosionsprozess bei den Zielen in fulllaufiger Entfernung

Der Bedeutungsverlust des Gehens in der Alltagsmobilitat steht in einer Wechselwir-
kung mit veranderten Praferenzen bei den Zielen, die aufgesucht werden, und strukturel-
len Veranderungen bei diesen Zielen. Verdeutlicht werden kann dies am Beispiel von
Entwicklungen des Einzelhandels in Mittelstadten, Grof3stadten sowie Stadtteilzentren.
Zu beobachten ist bereits seit Jahren eine Dualitdt des Konsumverhaltens: Die Einkaufs-
gewohnheiten spalten sich in die Segmente Erlebniseinkauf und Versorgungseinkauf
(Kiihn 2011: 4). Vom Erlebniseinkauf profitieren in erster Linie die Zentren der grof3en
Stadte zulasten der Stadtteilzentren und auch der Mittelzentren. In den grof3en Stadten
entstehen an zentralen Lagen haufig neue Shopping-Center, die einerseits die Attraktivi-
tat erhohen, aber andererseits auch zu einer Standortverlagerung innerhalb der Stadt
fihren. Fir grof3e Stadte ist eine Entwicklung erkennbar, dass die Zentren an Attraktivi-
tat gewinnen. Sie werden auch fir Investoren teilweise interessanter als die ,griine Wie-

6 Ein Arbeitskreis der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) befasst
sich neuerdings ausschlieBlich mit der Gestaltung und dem Betrieb von Anlagen des Ful3gén-
gerverkehrs.
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se". Stadtteilzentren verlieren und konnen allenfalls noch die Versorgung mit Gitern des
taglichen Bedarfs sicherstellen (Versorgungseinkauf).

Die zunehmenden Anspriche von Lebensmitteleinzelhandel und Discounter an die
Grole der Verkaufsflache und an die Anzahl von Parkplatzen fir die Kunden fihrten zu
einer Randwanderung und der Aufgabe von innerstadtischen Lagen wie auch von
Standorten in Stadtteilzentren. Nur in Grof3stédten ist die Grundversorgung nach wie
vor meist wohnortnah maoglich. Hier gibt es auch eine Wiederentdeckung innerstadti-
scher Lagen durch den Lebensmitteleinzelhandel (ebd.: 12). Eine Abwanderung des
Lebensmitteleinzelhandels aus den stadtischen Innenbereichen an die Ausfallstralien
ist insbesondere in kleineren und mittelgroBen Stadten zu beobachten (ebd.: 5). Sie
bilden oft Standortgemeinschaften mit beispielsweise Getrankemarkten und Back-
Shops, so dass die innerortlichen Geschaftsstrallen eine weitere Schwachung erfah-
ren. In Klein- und Mittelstadten ist die Versorgung mit Lebensmitteln haufig nur mit
Wegen an den Stadtrand gewahrleistet, die fiir das Gehen wenig attraktiv sind.

Wiederentdeckung des Gehens in der Planung

Das Bundesbauministerium thematisierte bereit Mitte der 1980er-Jahre Anforderungen
an den StralRenraum, so dass Gehen wieder attraktiv wird. Genannt wurden beispiels-
weise ausreichend breite Gehwege, Querungsmaglichkeiten von Stralien und die Anla-
ge von diagonalen FuBwegen, aber auch ein stringentes Eingreifen, um das Zuparken
von Gehwegen zu sanktionieren (BM Bau 1986: 42). Die Kritik an der Dominanz des Au-
tos, das andere Formen der Fortbewegung - und insbesondere das Gehen - marginali-
siert, wurde aus der Perspektive des Stadtebaus formuliert (vgl. Einsele/Rose/Gragnato
1992: 63 ff., BM Bau 1980, BM Bau 1986). Eine spiirbare Veranderung der Verkehrs-
entwicklung konnten die Veroffentlichungen nicht bewirken, so dass sie sogar aus der
Perspektive des Jahres 2019 noch erstaunlich aktuell wirken. Vor dem Hintergrund seit
einigen Jahren wieder wachsender Stédte und der Uberschreitung von Grenzwerten bei
Luftschadstoffen gewinnt das Thema StralRenraumaufteilung zugunsten umwelt- und
stadtvertraglicher Formen der Fortbewegung neue Aktualitat’,

Das planerische Wissen, den FulRverkehr in der stadtischen Verkehrsplanung angemes-
sen zu bericksichtigen, ist in einer Reihe von Publikationen der Forschungsgesellschaft
fur Strallen- und Verkehrswesen (FGSV) zusammengefasst. Zu nennen ist beispielswei-
se der Ansatz der stadtebaulichen Bemessung in der FGSV-Richtlinie fir die Anlage von
StadtstralRen (RASt 06), bei der die Stral’enraumaufteilung von Flachenbedarfen an den

7 Vgl. beispielsweise den Beitrag ,Platz da" in der Wochenzeitung ,Die Zeit" vom 9.5.2019.
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Randern her gedacht wird, d. h. die Fahrbahnbreite nicht mehr der Ausgangspunkt und
die Biirgersteige die Restgrofie sind.

Der wirtschaftliche Strukturwandel, der in den Stadten seit einigen Jahren zahlreiche
durch Bahn, Gewerbe und Industrie beanspruchte Flachen fir andere Nutzungen wie
Wohnen und als Standorte flr neues Gewerbe und Wissensokonomie freigegeben
hat, bietet Moglichkeiten, nahmobilitatsorientierte Verkehrskonzepte umzusetzen. Es
entstehen neue Rdume, in denen auch das ZufulRgehen attraktiv ist. Weitaus schwieri-
ger gestaltet sich dagegen die Umgestaltung im Bestand. Verschiedene Ansatze unter
dem Label Shared Space bzw. Begegnungszone werden als Weg gehandelt, vielféltige
Nutzungsanspriiche zu einem Ausgleich zu bringen.

Wahrend in Deutschland die Verkehrsberuhigung von WohnstrafRen etabliert ist und in
innerstadtischen Bereichen verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche eingerichtet werden
konnen, gestaltet sich die Umgestaltung von HauptverkehrsstraRen sehr viel schwieri-
ger. Allerdings sind gerade innerortliche HauptverkehrsstraBen oft auch Kristallisations-
punkte von Einzelhandel und Nahversorgung und damit auch Ziele fir Ful3génger. In
Koniz bei Bern wurde eine Begegnungszone mit einer Geschwindigkeitsbeschrankung
von 30 km/h umgesetzt. Ein belebtes Ortszentrum konnte so mit einer stark befahrenen
Durchgangsstraf3e in Einklang gebracht werden (vgl. Thiemann-Linden 2012: 10).

Mit dem demografischen Wandel und einem gréBeren Anteil alterer Menschen riicken
Anforderungen an die Barrierefreiheit in das Blickfeld. Mit zunehmenden Alter verschiebt
sich der Modal Split in Richtung Gehen: 28 % der Wege von 70 bis 79 Jahre alten Men-
schen werden zu Fuf? zurlickgelegt, wahrend es im Durchschnitt Gber alle Altersklassen
nur 22 % sind (BMVI 2018: 50). Um Stolpergefahren zu vermeiden, sind ebene Wege
wichtig, zudem mussen sie auch mit Rollator sowie Einkaufstrolley begehbar sein.

Abbildung 2: Gehen braucht Platz und Abklrzungswege

Fotos: Jirgen Gies.
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Ausblick: Gehen in Zeiten , digitaler Bequemlichkeit"®

Die Gegenwart lasst eine Vielzahl teilweise auch widersprichlicher Entwicklungen er-
kennen. Inwieweit und in welchem Malistab die seit einigen Jahren zu beobachtende
verstarkte Aufmerksamkeit, die dem Gehen entgegengebracht wird, das Gehen in Frei-
zeit und Alltag breitenwirksam zuriickbringen kann, ist schwer einzuschatzen. Jedenfalls
ist seit der Allgemeinverfliigbarkeit motorisierter Verkehrsmittel das Gehen auf dem
Ruckweg. Gleichwohl fallt auf, dass der funktionalen und asthetischen Qualitat der bau-
lichen Anlagen fur das Gehen deutlich mehr Sensibilitat als in friiheren Jahren entge-
gengebracht wird. Der stérkere Fokus auf die durch den Autoverkehr verursachten Prob-
leme in den Stadten erhoht die Sensibilitat fir die Vorteile der unterschatzten Fortbewe-
gung Gehen. Aber damit Gehen ein Teil der alltaglichen Fortbewegung sein kann, sind
Ziele in fullaufiger Umgebung notwendig: Dies sind beispielsweise Lebensmittelge-
schafte, Backereien, Restaurants, Friseure, Haltestellen des OPNV oder Parkanlagen.
Durch Stadtentwicklungs-, Verkehrs- und Bauleitplanung sollten Kommunen versuchen,
Entwicklungsprozesse in eine fulRverkehrsfordernde Richtung anzustof3en.

Allerdings wachst gerade in den Stadten eine Digitalwirtschaft heran, die ein grofier
werdendes Spektrum von Dienstleistungen anbietet, so dass der Lieferservice den ei-
genen Weg vor die Tir ersetzen kann. Bisher ist zwar festzustellen, dass der Anteil von
Lebensmitteln am Online-Handel niedrig ist (Altenburg/Kienzler/Esser et al. 2018: 44),
aber es stellt sich die Frage, wie sich der Online-Handel entwickelt und wie er sich wei-
ter auf den stationéren Handel auswirkt. Wo und welche Geschafte wird es in fullaufi-
ger Entfernung in zehn Jahren noch geben? Werden neue Geschafte entstehen? Flih-
ren die verschiedenen digitalen Dienstleistungen zu einer raumlichen und zeitlichen
Dispersion, durch die Frequenzen unter einen kritischen Wert fallen?

Die Entwicklung ist kaum einzuschatzen, weil ein lineares Denken nicht zum Ziel fihrt.
Mit wachsenden Marktanteilen des Online-Handels durch grof3e Anbieter werden Ge-
genbewegungen entstehen, um den lokalen Einzelhandel stationar und online zu un-
terstltzen. Durch das Zukleben von Schaufensterscheiben wird in einigen Gemeinden
vor Augen geflihrt, was das Wegfallen des stationaren Einzelhandels bedeuten wiirde,
und so versucht, fir das Thema zu sensibilisieren. Bedenkenswert ist in diesem Zu-
sammenhang ein Ergebnis der Studie ,Mobilitat in Deutschland 2017": Die Mobili-
tétsquote, also der Anteil von Personen, die an einem durchschnittlichen Tag aufler
Haus unterwegs sind, ist gegeniliber den vorherigen Erhebungen gesunken. ,Auffallig
ist dabei ein tberdurchschnittlich hoher Riickgang bei Kindern und Jugendlichen so-
wie bei Haushalten mit niedrigem 6konomischem Status.” (BMVI 2018: 25) Sind dies
erste Anzeichen einer Verhauslichung?

8 Gunthner (2017).
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Trotz vielfaltiger Initiativen durfte Gehen nicht zum Selbstlaufer werden, dafiir entwickeln
sich zu viele und — weil kein Flhrerschein notwendig ist — auch niederschwellige Alterna-
tiven. Fir die Teilnahme von Elektrokleinstfahrzeugen am StraRenverkehr beschloss der
Bundesrat im Mai 2019 den Rechtsrahmen (Bundesrat 2019), so dass die Tir zur Nut-
zung privater Fahrzeuge und von Sharing-Angeboten offen steht. Dartiber hinaus entwi-
ckelt sich in den grofl3en Stadten eine Vielzahl von Sharing-Optionen fiir Roller, Pedelecs
und Fahrrader, die eine motorisierte, motorunterstitzte und nicht-motorisierte Fortbe-
wegung ermaoglichen. Wird sich das Gehen als verkehrsmittelfreie Fortbewegung ge-
genlber diesen Alternativen behaupten konnen? Wer nicht gehen muss, weil er keine Al-
ternative zur Verfligung hat, wird mehr denn je eine bewusste Entscheidung flr das Ge-
hen zu treffen haben. Aufgabe von Bund, Landern und Kommunen ist es, die Raume fir

das Gehen so attraktiv zu gestalten, dass die Entscheidung hierzu leichtfallt.
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Alena Blittner

Zusammenfassung der Ergebnisse der MiD 2017 zum Ful3verkehr

Wir alle tun es. Jeder und jede von uns ist regelmaBig FuBRgéngerin oder Ful’iganger.
Aber wie viel wird nun wirklich in Deutschland zu FulR gegangen? Wer geht wo beson-
ders gerne und besonders haufig zu FuR?

Dieser Beitrag gibt einen Uberblick iber die aktuellen Ergebnisse zum FuBverkehr der
Studie Mobilitat in Deutschland (MiD), die im Februar 2018 veroffentlicht wurde, und
zeigt die Bedeutung des FuBBverkehrs fiir die Mobilitdt der Deutschen auf.

Die MiD 2017 wird im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) in Verantwortung des infas Instituts fiir angewandte Sozialwissen-
schaft GmbH durchgefihrt. Weitere Auftragnehmer sind das Institut fir Verkehrsfor-
schung des Deutschen Zentrums fir Luft- und Raumfahrt e. V. (DLR), IVT Research
GmbH sowie infas360 GmbH. Im Rahmen der Studie wurden von Juni 2016 bis Sep-
tember 2017 bundesweit Giber 150.000 Haushalte zu ihrer Mobilitat befragt. Damit gilt
die MiD als weltweit grote empirische Untersuchung zur privaten Mobilitat und bietet
eine wichtige Datengrundlage fiir die Verkehrsplanung sowie fiir Entscheidungen der
Verkehrspolitik auf Ebene des Bundes, aber auch der Lander und Kommunen. Die
Vorgéngererhebungen fanden zuletzt 2002 und 2008 statt* (infas 2018a: 15 f.).

1 Eine weitere représentative Studie befasst sich regelmafig mit dem Verkehrsverhalten in
Deutschland. Die Studie ,Mobilitat in Stadten — System reprasentativer Verkehrsbefragungen
(SrV)" der Technischen Universitat Dresden war erstmals 1972 angewendet worden und wurde
2018 zum elften Mal aktualisiert. Damit ist es die alteste Zeitreihe zum Verkehrsverhalten in
Deutschland. Da die Ergebnisse der SrV 2018 erst ab Herbst 2019 veroffentlicht werden, konn-
ten sie in diesem Beitrag nicht berticksichtigt werden (TU Dresden online).
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Wir alle sind FuBgangerinnen und Ful3ganger

93 Mio. Kilometer wurden im Jahr 2017 in Deutschland zu FuB zuriickgelegt. Im Jahr
2002 waren es lediglich 88 Mio. Kilometer. Wahrend die Verkehrsleistung des Fulver-
kehrs also gestiegen ist, ist gleichzeitig die Anzahl der Fulwege von 64 Mio. im Jahr
2002 auf 56 Mio. im Jahr 2017 gesunken. Zu Fuf} Gehende bewaltigen demnach lange-
re Distanzen. Durchschnittlich wurden im Jahr 2017 Strecken von 3,6 Kilometern pro
Tag zu Full gegangen. Damit waren die FulBwege im Durchschnitt 500 Meter langer als
im Jahr 2002 (3,1 Kilometer/Tag). Die langsten Tagesstrecken legten 50- bis 69-Jéhrige
mit gut vier Kilometern zurlick (infas 2019: 62 f.). Eine Erklarung kann darin liegen, dass
besonders éltere Menschen, die viel zu Fu3 gehen, heute fitter sind und insgesamt das
Gesundheitsbewusstsein in der Bevolkerung gewachsen ist. Hinzu kommt, dass in we-
niger dicht besiedelten R&umen die Ausstattung mit Einrichtungen der Daseinsvorsorge
(wie Einkaufsmaglichkeiten und Arzte) immer diinner wird und wichtige Ziele somit wei-
ter auseinanderliegen. Dennoch, mit 13 % weniger zu Ful} absolvierten Wegen ist der
Rickgang des Fullverkehrs deutlich ausgepragter als der Rickgang des Gesamtver-
kehrsaufkommens, der bei 5 % gegenliber dem Jahr 2002 liegt (ebenda).

ZufuBBgehen ist fur viele Deutsche ein selbstverstandlicher Bestandteil der Alitagsmo-
bilitat. 41 % der Deutschen geben an, taglich bzw. fast taglich zu Ful} unterwegs zu
sein. Uber ein Drittel der Befragten sind mindestens 1-3 Tage pro Woche zu Fuf un-
terwegs (ebenda). Im Vergleich mit allen Verkehrsmitteln erreicht lediglich das Auto
einen hoheren Wert. Es wird demnach haufiger zu Full gegangen, als mit dem offentli-
chen Verkehr (OV) oder dem Rad gefahren wird (ebenda: 66).

Wir alle sind Fullgangerinnen und Fuf3ganger, denn egal mit welchem Verkehrsmittel
sich eine Person bewegt, immerhin der Weg zum Auto, von der Bus- oder Bahnhaltestel-
le zum Biro oder vom Fahrrad zum Backer werden zu Ful} gegangen. Im Rahmen der
MiD 2017 wurden Wegeprotokolle abgefragt, bei denen alle auf einem Weg genutzten
Verkehrsmittel angegeben werden konnten (siehe infas 2018b: 5f.)2. Aus der Analyse
der intermodal zurlickgelegten Wege lasst sich schlussfolgern, dass jeweils in 17 % die
angegebene FuBwegetappe Bestandteil eines OV- bzw. eines MIV-Weges® war.

2 Bei der Betrachtung aller hier angegebenen MiD-Daten zum Ful3verkehr ist zu bedenken, dass
die Befragten zwar gebeten wurden, im Rahmen des Wegeprotokolls alle auf einem Weg zuriick-
gelegten Verkehrsmittel anzugeben, es jedoch der subjektiven Einschatzung der Befragten tber-
lassen war, ob diese von einer Fulwegetappe berichten. So fallt auf, dass lediglich bei 54 % aller
OV-Wege FuRwegetappen angegeben wurden. Es ist daher anzunehmen, dass das tatséchliche
FuBverkehrsaufkommen Gber dem hier angegebenen liegt (infas 2018b: 63).

3 Motorisierter Individualverkehr (MIV).
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Abbildung 1: Héaufigkeit von FuBwegen
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Quelle: Eigene Darstellung nach infas 2018b.

FuBverkehr ist grundlegender Baustein der
Alltagsmobilitat

Wohin geht die deutsche Bevolkerung zu FuR? Der gréfite Anteil der Fuwege sind Frei-
zeitwege. Ein Flnftel davon sind Einkaufswege, hinzu kommen 15 % Ful3wege, die dem
Zweck weiterer Erledigungen dienen. Nur 8 % bzw. 6 % der zu Ful} bewaltigten Wege
werden von/zur Ausbildungsstétte oder Arbeitsstelle gegangen (infas 2019: 62). Be-
trachtet man die Wegezwecke differenziert nach Wochentagen und Wochenende, so
lasst sich — wenig Uberraschend - feststellen, dass an Samstagen haufiger Einkaufe zu
FuB erledigt und an Sonntagen drei Viertel aller Fulwege zu Freizeitzwecken im Rahmen
von Sonntagsspaziergéangen und -ausflligen zuriickgelegt werden. Dabei werden Ful3-
wege in landlichen Regionen generell hdufiger zu Freizeitzwecken genutzt als im urba-
nen Raum (ebenda: 65). Dies ist im Wesentlichen darauf zurlickzufiihren, dass das un-
mittelbare Umfeld von Kleinstadten und Dorfern in der Regel durch erholsame Natur-
rdume, die zum Spazieren anregen, gepragt ist. Die hohe Pkw-Dichte im landlichen
Raum erklart weiterhin, warum dort weniger Einkaufs-, Erledigungs- und Arbeitswege zu
Full durchgefiihrt werden. Durch die Uberwiegende Verfugbarkeit von Pkw werden in
landlichen Regionen oft nicht nur lange Strecken mit dem Pkw zuriickgelegt, sondern
auch fulRlaufig erreichbare Ziele mit dem Auto angesteuert. Zum anderen liegen téagliche
Ziele wie Einkaufsmoglichkeiten, Schulen, Arzte usw. im landlichen Raum meist weit
auseinander und in einer fir Zu Full Gehende wenig attraktiven Lage (wie Supermaérkte
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und Shoppingcenter, die an Ausfallstrallen angesiedelt sind), wéhrend in Stadten Ein-
kaufsgelegenheiten zahlreicher und in zentraler Lage vorhanden sind. Daher liegt auch
der Anteil von Einkaufs- und Erledigungswegen im urbanen Raum um zehn Prozent-
punkte hoher als in landlichen Regionen. Aufgrund der hoheren Dichte sind die Wege in
urbanen Raumen oft kiirzer und zu Ful teilweise sogar schneller als mit dem Pkw zu be-
waltigen, da die Wegefiihrung direkter ist und Umwege, z. B. aufgrund von Einbahnstra-
Ben, sowie eine zeitaufwéandige Parkplatzsuche entfallen.

Abbildung 2: Wegezwecke von Fulwegen nach Wochentagen
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Quelle: Eigene Darstellung nach infas 2018b.
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Abbildung 2a: Wegezwecke von Fullwegen nach Wochentagen

Mebi e m i e i
6 _

25 50 75 100

gesamt

Sa

So

w
=

o

W Arbeit Mdienstlich ™ Ausbildung Einkauf mErledigung M Freizeit MW Begleitung

Quelle: Eigene Darstellung nach infas 2018b.

FuBverkehr mobilisiert Jung und Alt

Am héufigsten gehen Frauen, Kinder und &ltere Menschen zu Fuf3. Fir Kinder eroffnet
sich mit dem ersten Schritt die Mdglichkeit, sich unabhéngig fortzubewegen. Gleich-
zeitig bietet das ZufuBgehen dlteren Menschen auch dann noch die Moglichkeit, mobil
zu sein, wenn ihnen andere Mobilitatsformen wie das Rad- oder Autofahren nicht
mehr moglich sind. Daher sind die Anteile des Zuful’3gehens bei Kindern (bis neun Jah-
re) mit 31 % und bei dlteren Menschen zwischen 70 und 80 Jahren mit 28 % sehr
hoch. Am hochsten ist jedoch der Fulverkehrsanteil bei den Uber 80-Jahrigen mit
34 % (infas 2019: 29). Auch der Anteil der taglich zu Full Gehenden bleibt bis ins hohe
Alter auf hohem Niveau erhalten (ebenda: 66). Dies zeigt deutlich, dass das ZufuBBge-
hen insbesondere wichtig ist, um die Alltagsmobilitat alterer Menschen zu sichern.

Auch Frauen zdhlen zu der Gruppe derjenigen, die besonders haufig zu Ful} gehen.
Insgesamt legen Frauen weniger und kirzere Tagesstrecken zurtick als Manner. Wah-
rend am Stichtag der MiD 34 % der Frauen zu Ful3 unterwegs waren, lag der Anteil der
zu FuB gehenden Manner leicht darunter bei 30 % (ebenda: 64 f.). Trotz sich verén-
dernder Rollenbilder ist das unterschiedliche Mobilitatsverhalten von Mannern und
Frauen darauf zurtickzufiihren, dass Frauen in bestimmten Lebensphasen Aufgaben
tbernehmen, die zu FuB erledigt werden konnen. Da Miitter von Kleinkindern z. B.
auch heute noch den Grofteil der Versorgungsaufgaben tGibernehmen und starker auf
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das rdumlich nahe Umfeld konzentriert sind, gehen diese &fter zu Ful3. Zudem legen
Frauen ofter als Manner Begleit- und Einkaufswege zurlick (Bauer et al. 2018).

AulRerdem gilt: Je hoher der 6konomische Status eines Haushalts ausfallt, umso mehr
Mobilititsoptionen (Pkw- bzw. Fahrradbesitz, OV-Ticket) stehen zur Verfiigung und
desto weniger Wege werden zu Ful} gegangen (ebenda: 67).

Abbildung 3: Modal Split 2017 nach Altersklassen
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Quelle: Eigene Darstellung nach infas 2018b.

In Gro3stadten und im Sommer wird am haufigsten zu
FulR gegangen

Betrachtet man die Raumtypen, so fallt zunachst auf, dass in Metropolen und Grof3-
stadten mehr zu Full gegangen wird als in Kleinstddten und léandlichen Rdumen (infas
2019: 64 f.). Mit einem durchschnittlichen FuRverkehrsanteil von 27 % liegt dieser in
den deutschen Metropolen immerhin finf Prozentpunkte tUber dem Bundesdurch-
schnitt (22 %) (ebenda:). Dies ist darauf zurlickzuflihren, dass die Wege in Grol3stadten
basierend auf der hoheren Dichte kirzer und damit einfacher zu Ful3 zu bewéltigen
sind. Ziele wie Arbeitsstellen, Ausbildungsorte und Einkaufsmoglichkeiten liegen dort
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in der Regel in fuBlaufiger Entfernung. Dennoch, auch im stadtischen Raum gibt es
viele weitere Wege, die zu FuB zuriickgelegt werden kdnnten. Distanzen werden oft
langer eingeschatzt als sie tatsachlich sind. In vielen Fallen kdnnten Wege schneller zu
Ful3 als mit dem Pkw bewaltigt werden, da Umwege und Parkplatzsuche entfallen.

Das sinkende Wegeaufkommen und die Abnahme des FuRgangeranteils betreffen zwar
alle Regionen, sie zeigen sich vor allem aber in den kleinstadtischen dorflichen Raumen
der landlichen Regionen. Dort hat der FuBverkehr besonders deutlich abgenommen.
Wahrend im Jahr 2002 am Stichtag noch 31 % der Bevolkerung im dorflichen Raum zu
Full unterwegs waren, waren es 2017 nur noch 26 % (ebenda: 64 f.) Zum einen sind
landliche Raume in bestimmten Regionen Deutschlands stark von den Auswirkungen
des demografischen Wandels betroffen. Durch die Abwanderung der jungen Leute und
Familien in Gro3stadte und Ballungsregionen schrumpfen Kommunen drastisch und es
bleiben vor allem die alteren Einwohnerinnen und Einwohner zurlick. Damit einher geht
zum anderen meist der Rickgang des Angebots an Versorgungseinrichtungen sowie
des offentlichen Personennahverkehrs, wodurch Entfernungen groRRer werden und We-
ge vermehrt mit dem Pkw absolviert werden (missen). Dies zeigt sich auch an der Zahl
der Neuzulassungen privater Pkws. Die Zahl steigt von Jahr zu Jahr immer weiter an,
wobei sich der Anstieg ausschlieBlich auf Flachenlander bezieht, wahrend in allen drei
Stadtstaaten ein Riickgang der Neuzulassungen zu verzeichnen war (kba online).

Weiterhin haben externe Faktoren wie Wetter und Topographie oder individuelle Ein-
stellungen Auswirkungen auf die Haufigkeit des ZufuBgehens®. Betrachtet man den
Modal Split des FuBverkehrs im Jahresverlauf, so liegt dieser relativ gleichbleibend
zwischen einem Finftel aller Wege im Mai/Juni und einem Viertel aller Wege im Janu-
ar (ebenda: 41). Dennoch haben die Jahreszeiten einen Einfluss auf die Haufigkeit des
ZufuBBgehens. Der Anteil der Personen, die angeben an einem Tag Fuliwege zurlickle-
gen, fallt im Sommer mit durchschnittlich 18 % deutlich hoher aus als im Winter mit
nur 10 % (ebenda: 66).

Insgesamt lasst sich festhalten, dass das Zuful3gehen die beliebteste Art der Fortbe-
wegung ist. Uber 80 % der Deutschen ab 14 Jahren gehen gerne oder sogar sehr ger-
ne zu Full. Damit schneidet der FuBverkehr von allen Verkehrsmodi am besten ab und
Ubertrifft sogar die Beliebtheit des Autos. In urbanen Gebieten wird etwas lieber zu

4 Im Rahmen der Projektkooperation ,Aktive Mobilitat: Mehr Lebensqualitat in Ballungsraumen" des
Umweltbundesamtes (UBA) und des Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR)
finden in vier Modellstadten (Kiel, Koln, Aachen und Leipzig) UmgestaltungsmafBnahmen statt, um
ausgewahlte Quartiere fir den Fuf3- und Radverkehr attraktiver zu gestalten. Teil des Projektes ist
die Begleitforschung zu den Umgestaltungsmaflinahmen. Diese befasst sich u.a. mit der Erhebung
von Einflussfaktoren auf das ZufulRgehen und Radfahren (Motivationsfaktoren und Hemmnisse). Ein
Teil der Zwischenergebnisse des Projektes sind in diesem Band im Beitrag ,Was motiviert zum Zu-
fuBgehen? Literaturschau und ausgewahlte Ergebnisse einer empirischen Studie" dargestellt.
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Ful3 gegangen als im léandlichen Raum. Dennoch erfahrt das Zufufgehen in der ge-
samten Bevolkerung eine breite Zustimmung. Insbesondere gilt: Je haufiger eine Per-
son zu Ful’ unterwegs ist, umso positiver ist ihre Einstellung gegeniiber der Fortbewe-
gung per pedes (infas 2019: 69).

Die meisten zu Full Gehenden sind mit der Verkehrssituation fiir FulRgangerinnen und
FuBBganger am Wohnort zufrieden. Gut 80 % bezeichnen diese als gut oder sehr gut. In
der Gesamtbewertung erreicht sie einen Notenwert von 2,0. Verbesserungen sind
trotzdem moglich und auch notwendig, um weiter zum ZufulRgehen zu motivieren.
Denn es zeigt sich, dass diejenigen, die weniger haufig zu Full unterwegs sind, die
Verkehrssituation am Wohnort schlechter einschatzen als diejenigen, die haufig zu
Ful3 gehen. Bei selten zu Ful3 gehenden Personen fallt aullerdem auf, dass die Situati-
on in dorflichen Regionen schlechter bewertet wird, als selten zu Ful3 gehende Perso-
nen die Rahmenbedingungen fiir den Fullverkehr in urbanen Raumen einschéatzen
(ebenda: 69). Dieser Umstand kann an einer schlechteren FulRverkehrsinfrastruktur im
landlichen Raum liegen. Eine andere Ursache kann die schlechtere Erreichbarkeit von
Zielen (des téglichen Bedarfs) sein, da diese in landlichen Regionen oftmals weiter
auseinander und in wenig attraktiven Lagen (Stadtrand) angesiedelt sind.

Es konnten noch mehr Wege zu Ful? zuriickgelegt werden

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass der FuBverkehrsanteil am Gesamtver-
kehrsaufkommen seit 2002 leicht riicklaufig ist. Es werden weniger Wege zu Ful3 ab-
solviert. Jedoch sind mehr Menschen zu Ful3 unterwegs, und die zurlickgelegten Dis-
tanzen der Fulwege sind gestiegen. Fir die Alltagsmobilitdt der Deutschen ist der
FulRverkehr von grundlegender Bedeutung.

Diejenigen, die viel zu Ful’ unterwegs sind, sind dem ZufulRgehen gegeniiber beson-
ders positiv eingestellt. Insgesamt handelt es sich nicht nur um die umweltfreundlichs-
te, sondern auch um die beliebteste Art der Fortbewegung. Darliber hinaus besteht
weiteres Verlagerungspotenzial vom MIV auf den FulRverkehr. 11 % aller Wege waren
im Jahr 2017 kdirzer als ein Kilometer. Diese Wege konnten problemlos, flexibel und
gesund zu Ful} gegangen werden (infas 2019: 63). Damit mehr Menschen zu FuR3 ge-
hen und das bestehende Verlagerungspotenzial ausgeschopft wird, bedarf es jedoch
dringend der Fulverkehrsforderung. Die Vorteile des Zufuligehens fir Umwelt und
Gesundheit missen weiter kommuniziert werden. Urbane und landliche Raume mis-
sen so gestaltet werden, dass die Menschen dort gerne zu Ful3 unterwegs sind. Hierzu
missen die Gestaltung attraktiver offentlicher Raume sowie die Erhohung der Aufent-
haltsqualitat, u.a. durch die Reduktion von Larm und Emissionen, denen Ful’iganger
und FuBgéngerinnen stark ausgesetzt sind, in den Fokus geriickt werden. Diese und
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weiter Malinahmen kénnten dazu beitragen, den Anteil des FuBverkehrs am Modal
Split in Deutschland zukiinftig wieder zu erhohen.
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Robert Follmer

Unterwegssein und Mobilitat pragen unseren Alltag. Sie gehoren zum sozialen Leben
bei Arbeit und Ausbildung, Freizeitaktivitaten und der téglichen Versorgung. Das ge-
naue Wissen um diese Mobilitatsbedlrfnisse ist eine Voraussetzung zur Bereitstellung
der erforderlichen Ressourcen. Wahrend in den vergangenen Jahrzehnten eine stetig
wachsende Auto-Mobilitat zu verzeichnen war, konzentrieren sich inzwischen viele
Bemihungen darauf, den weiteren Verkehrsangeboten wieder mehr Aufmerksamkeit
zukommen zu lassen. Insbesondere das ZufulRgehen ist ,,unter die Rader gekommen*.
Zu Unrecht, denn im stédtischen Bereich werden bis zu 30 % der Wege ausschlief3lich
zu Ful zurlickgelegt. Bezogen auf die zurlickgelegten Kilometer ist das ZufuRgehen
sogar etwa gleichrangig mit dem Radfahren.

Fir einen anderen Blickwinkel sind methodische und inhaltliche Erganzungen sinnvoll.
Ein moglicher Ansatz liegt in der Erganzung der bisherigen Wegeerfassung und der
Auswertung auf der Ebene von ,,Hauptverkehrsmitteln" durch das sogenannte ,Etap-
penkonzept". Seine Verwendung fihrt zu einer feingliedrigen Erfassung zurtickgeleg-
ter Wege. Im Zentrum stehen dabei Verkehrsmittelwechsel innerhalb einer Wegstre-
cke, die so bezeichnete ,Intermodalitat”, sowie vor allem der FuBverkehr.

Diese mogliche Vertiefung kinftiger Erhebungen wurde in der aktuellen Ausgabe
2017 der Studie Mobilitat in Deutschland (MiD) fir ein zufallig ausgewahltes Sub-
sample getestet. Die gewahlte Vorgehensweise sowie die wichtigsten Ergebnisse wer-
den in diesem Beitrag vorgestellt.

Datengrundlage

Nach 2002 und 2008 hat das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) 2017 das infas Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft GmbH zum dritten
Mal mit der Durchflihrung der Studie Mobilitdt in Deutschland (MiD) beauftragt. Auf
Auftraggeberseite beteiligt waren tber 60 regionale Partner. Wie bereits 2008 erfolgte
die Bearbeitung gemeinsam mit dem Institut fiir Verkehrsforschung am Deutschen
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Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e. v. (DLR). Zusatzlich wurde das Projektteam um die
IVT Research GmbH sowie die infas 360 GmbH erweitert. Der Projektzusatz zum
Etappenkonzept wurde vom BMVI sowie dem Ministerium fir Verkehr Baden-
Wirttemberg beauftragt. Innerhalb der Gesamtstichprobe mit 316.361 befragten Per-
sonen haben, verteilt Gber einen groRen Teil der Feldzeit, 13.348 zufallig ausgewahlte
mobile Personen im , Etappenmodul* zuséatzlich ihre zuvor bereits berichteten Wege in
Etappen unterteilt. Dies ergab 52.780 erfasste Etappen und bildet die Grundlage fir
die vorgestellten Auswertungen.

MiD-Definitionen zu ,,Weg" und ,,Hauptverkehrsmittel*

Die MiD verwendet eine Wegedefinition, die bereits seit 1976 in der Vorganger-Studie
KONTIV genutzt wurde. Von einem Weg wird gesprochen, wenn sich eine Person au-
Ber Haus zu Full oder mit anderen Verkehrsmitteln von einem Ort zu einem anderen
Ort bewegt. Hin- und Riickweg werden als zwei Wege gezahlt. Erfolgt auf dem Weg zu
einem Ziel der Umstieg zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln, bleibt es weiterhin
ein Weg. Pro Weg werden alle genutzten Verkehrsmittel erhoben, nicht jedoch der Zei-
tanteil und der Entfernungsanteil, der pro Weg auf die verschiedenen Verkehrsmittel
entfallt. Diese Definition deckt einen Grofteil der Alltagssituationen ab, erfasst jedoch
keine Wegeabschnitte (,Etappen”), sondern beschrankt sich auf eine Auflistung der
genutzten Verkehrsmittel.

Die geschilderte Vorgehensweise erfordert bei bestimmten Wegen eine Entscheidung,
wie ein eindeutiger Modal Split berechnet werden soll. Wird auf einem Weg nur ein Ver-
kehrsmittel genutzt, wird dies eindeutig zum Hauptverkehrsmittel. Besteht ein Weg aus
mehreren Abschnitten, flir die unterschiedliche Verkehrsmittel genutzt wurden, wird das
Verkehrsmittel zum Hauptverkehrsmittel, mit dem vermutlich die langste Teilstrecke des
Weges zuriickgelegt wurde. Dazu wird auf eine Hierarchisierung zuriickgegriffen. So
wird beispielsweise ein Weg im Park&Ride mit dem Auto oder auch mit dem Fahrrad
zum Hauptverkehrsmittel ,0ffentlicher Verkehr"; eine Autofahrt, bei der zunachst zum
Parkplatz oder spater zum eigentlichen Ziel gelaufen wird, zum ,MIV*, dem motorisierten
Individualverkehr. Da auch samtliche auf einem Weg zurilickgelegte Kilometer dem
Hauptverkehrsmittel zugeordnet werden, fihrt dies zu einer Unterschatzung des Wege-
und vor allem Kilometeranteils der zu FuB zurlickgelegten Etappen.

Werden auf einem Weg unterschiedliche Verkehrsmittel genutzt, um das Ziel zu errei-
chen, wird von einem intermodalen Weg gesprochen. Die MiD ermdglicht dabei unter-
halb der Ebene der eindeutigen Hauptverkehrsmittel eine differenzierte Betrachtung der
Verkehrsmittelkombinationen, jedoch nicht der einzelnen Abschnitte bzw. Etappen.
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Abbildung 1: Differenzierter Modal Splitin der MiD 2017 (Wegekonzept)
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Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360 (2019): Mobilitat in Deutschland (im Auftrag des BMVI)

Abbildung 1 zeigt die Verkehrsmittelaufteilung. Kombinationen von Fahrrad bzw. MIV
mit dem OV erreichen insgesamt nur eine GroRenordnung von etwa einem % aller
Wege. In den stédtischen Regionen mit in der Regel besserer OPNV-Versorgung fallen
sie hoher aus als auBBerhalb der Stadte. Ebenso zeigt die Abbildung die jeweiligen An-
teile der intermodalen Wege, also der Wege, zu denen mindestens zwei Verkehrsmittel
angegeben wurden. Dies sind (iberwiegend Wege im OV, zu denen in der Mehrheit der
Falle mindestens ein zu Ful’ zurlickgelegter Abschnitt gehort. Nicht ableitbar aus die-
sen Gesamtergebnissen sind jedoch die Anzahl solcher Abschnitte und ihr Anteil an
der Kilometerleistung. Dies ermdglicht erst die folgende Etappenauswertung auf
Grundlage der hierzu gebildeten Teilstichprobe.

Vorgehen im ,,Etappenmodul*

Wie dargestellt, kann die bisherige Vorgehensweise der MiD eine Etappenauswertung
nicht leisten. Moglich ist lediglich die Betrachtung von Verkehrsmittelmehrfachnen-
nungen sowie der Kombinationen. Doch auch diese Perspektive wird in der auf das
Hauptverkehrsmittel begrenzten Auswertung nicht vorgenommen. Um hier Abhilfe zu
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schaffen, wurde ein Zusatzmodul zur Etappenerhebung entwickelt und fir eine Teil-
stichprobe eingesetzt. Das Modul wurde als Ergédnzung nach Abschluss des normalen
Befragungsprogramms konzipiert. So blieb sichergestellt, dass die Wegeberichter-
stattung dieser Teilstichprobe in die Gesamtauswertung einflief3en konnte. Sie fand im
Interview vor der Etappendifferenzierung statt und unterschied sich nicht von den In-
terviews ohne die nachgelagerte Etappenerfassung.

Damit bestand das Ziel des Etappenmoduls nicht in der Uberpriifung, ob eine Etap-
pendifferenzierung zu einer anderen, genaueren oder ungenaueren Wegeerfassung
flhrt. Vielmehr stand im Vordergrund, welchen empirischen Stellenwert die Etappen
besitzen. Dazu gehort vor allem die Frage, ob und welche Abweichungen von den Ver-
kehrsmittel- und Personenkilometer-Anteilen nach dem Konzept des Hauptverkehrs-
mittels bei der Etappendifferenzierung bestehen. Dieser zusatzliche Teil der Erhebung
beschrankte sich auf eine weitgehend zufallige Teilmenge der Falle, in denen die We-
geberichterstattung online oder telefonisch erfolgte. Sie erstreckte sich nicht auf Falle
mit schriftlicher Bearbeitung, da dies die Moglichkeiten des eingesetzten schriftlichen
Wegetagebuchs Uberfordert hatte. Somit muss berilcksichtigt werden, dass es sich
um eine experimentelle Teilstichprobe handelt.

Im Etappenmodul wurden Wege, fir die im Wegebericht der Befragten mindestens
zwei genutzte Verkehrsmittel einschlief3lich zu FuBB angegeben waren, wieder vorge-
legt. Die Befragten wurden gebeten, fir jeden Wegeabschnitt, bei dem das Verkehrs-
mittel gewechselt wurde, das Verkehrsmittel, die Dauer sowie die zurlickgelegte Ent-
fernung anzugeben. Verkehrsmittelgleiche Umstiege im OPNV (z. B. Bus-Bus oder U-
Bahn-U-Bahn), die in der Regel eher verkehrssystem- als entscheidungsbedingt sind,
wurden nicht zwingend differenziert. Nicht erhoben wurden kurze FuBwegabschnitte un-
terhalb von 50 bis 100 Metern, um den Aufwand fir die Befragten geringer zu halten.

Ergebnisunterschiede zwischen Wege- und Etappen-
auswertung

Modal Split im Etappenkonzept

Bevor im néachsten Abschnitt auf die Detailergebnisse der Etappenauswertung einge-
gangen wird, ist ein Vergleich der Modal-Split-Verteilungen zwischen dem Wege- und
dem Etappenkonzept sinnvoll. Dazu wird nur die Teilstichprobe der 13.348 Personen
ab 14 Jahren und der von ihnen berichteten Aktivitdten herangezogen. Diese bean-
sprucht keine Reprasentativitat, stellt aber eine gute Annéherung dar.

Fur diesen Vergleich werden die Verkehrsmittelangaben der Befragten in funf Grup-
pen zusammengefasst: zu Ful, Fahrrad, MIV, OPNV und OPFV. Dabei wird auf Wege-
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ebene nach der oben dargestellten Hierarchisierung der Verkehrsmittel verfahren, um
Mehrfachnennungen aufzuldsen. Fir die Etappenebene ist dies nicht erforderlich, da
die Etappe Uber den einzelnen Verkehrsmittelabschnitt definiert ist.

Die Gegenlberstellung in Abbildung 2 erfolgt fiir die gesamte Teilstichprobe und un-
terscheidet zwischen Aktivitdten und Personenkilometern. Bereits auf der Ebene der
Aktivitaten - also der Wege bzw. Etappen - zeigen sich dabei deutliche Verschiebun-
gen. Nach Wegen betrachtet ergibt sich ein FuBweganteil von 21 %, auf Etappenebene
von 29 %. Dafiir reduzieren sich die MIV- und OV-Anteile jeweils um etwa ein Zehntel:
von 59 auf 53 % beim MIV und von 8 auf 7 % beim OV.

Abbildung 2: Modal Split und Aktivitatsanzahlen im Vergleich fir Wege- und Etappenkonzept
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Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360 (2019): Mobilitat in Deutschland (im Auftrag des BMVI)
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Deutlicher als auf der Aktivitdtenebene fallen bezogen auf einige Anteile die Unterschie-
de bei der Verteilung der Personenkilometer aus. Hier wachst der Zu-FulR-Anteil von 3
auf 5 %, wihrend sich der OV von 16 auf 13 % verringert. Der Radverkehrsanteil betragt
dagegen unverindert jeweils 4 %. Auch der MIV-Anteil verindert sich anders als der OV
mit jeweils 78 % nicht — was auf die normalerweise sehr viel kiirzeren FulRabschnitte bei
Autowegen gegentiber Strecken von oder zur OV-Haltestelle zuriickzufiihren ist.

Ein weiterer wichtiger Indikator der MID ist die Zahl der Wege pro Person und Tag. Sie
betragt in der betrachteten Teilstichprobe 3,8 Wege pro mobiler Person und Tag. Da-
bei zeigt der untere Teil von Abbildung 2, dass sich dieser Wert zwischen Stadt und
Land kaum unterscheidet. Anders dagegen bei der Etappenauswertung: Hier steigt
der Durchschnittswert pro Person und Tag insgesamt nicht nur auf 4,2 an, sondern
wachst aufgrund des dort héheren OPNV-Anteils insbesondere in der Kategorie der
Metropolen.

Abbildung 3: Differenzierter Modal Split fiir Etappen
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Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360 (2019): Mobilitat in Deutschland (im Auftrag des BMVI)

Uber die bereits vorgestellten Ergebnisse hinaus kann basierend auf der Etappener-
fassung ein weiter differenzierter Modal Split berechnet werden. Bei diesem kann etwa
innerhalb des OPNV zwischen der Bus- und der Schienennutzung unterschieden wer-
den. Insgesamt zeigt sich dabei in Abbildung 3 der schon erlauterte gegeniiber dem
Hauptverkehrsmittelzugang etwas erhéhte Fulweganteil. Er liegt bei 29 % und damit
um knapp 50 % hoher als in der Wegeauswertung. Der Radverkehrsanteil bleibt un-
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verandert, OV und MIV erhdhen sich leicht. Wenn im OPNV die Bus- von der Schie-
nennutzung (Stral’enbahnen, U- und S-Bahnen, Regionalbahnen und Regionalziige)
unterschieden wird, offenbart sich die groflere Attraktivitdt der Schiene. Sie liegt fir
die hier zugrunde liegende Teilstichprobe bei 4 %, der Bus bei 2 %. Dieses ,Gefélle"
vergrofRert sich insbesondere in den Metropolen mit einem S- und U-Bahn-Netz auf
Anteile von 3 % fiir den Bus und 10 % fr die Schiene.

Etappen- und Wegeanzahlen

Im Durchschnitt ber alle Wege der Personen im Etappenmodul ergeben sich 1,14
Etappen pro Weg. Wird dies nach Hauptverkehrsmitteln des Weges sowie dem Wege-
zweck unterschieden, zeigen sich Unterschiede. Im OPNV umfassen drei von vier We-
gen mehrere Etappen. Beim Fahrrad betragt dieser Anteil nur 2 % und im MIV bei den
Fahrern 4 %. Bei den reinen FuBwegen gibt es definitionsgemal’ nur eine Etappe. Mit
den hoheren Etappenanteilen im OPNV korrespondiert konsequenterweise ein be-
sonders hoher Anteil von Wegen im Ausbildungsverkehr. Hier weisen 29 % der Wege
zwei oder mehr Etappen auf. lhnen folgt der Berufsverkehr mit einem Anteilswert fur
Wege mit mehreren Etappen von 13 %. Alle anderen Wegezwecke liegen relativ ein-
heitlich bei Werten von 10 % und weniger.

Ein beinahe lineares Verhaltnis besteht abhangig von der Wegelange. Wege unterhalb
einer Entfernung von einem Kilometer sind kaum intermodal, also in der Regel ,ein-
etappig”. Flr lange Wege werden also eher mehr Etappen in Kauf genommen - oder
es werden aufgrund der Wegelange und der verfligbaren Angebote mehr Etappen né-
tig. Dies fiihrt aber nicht notwendigerweise zu groRerer Ineffizienz in Form einer gerin-
geren Reisegeschwindigkeit. Doch auch hier konnen Ursache und Wirkung umgekehrt
sein: Es werden nur dann Verkehrsmittelkombinationen mit mehreren Etappen ge-
wahlt, wenn daraus nicht unnétig lange Unterwegszeiten resultieren.
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Abbildung 4: Anzahl der Etappen pro Weg flir verschiedene Wege-Teilgruppen
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50 bis unter 100 km
100 km und mehr
Abweichungen von 100% rundungsbedingt

Stadtregion
Metropole

Regiopole und GroBstadt
Mittelstadt, stadtischer Raum
kleinstadtischer, dorfl. Raum
Lindliche Region

zentrale Stadt

Mittelstadt, stadtischer Raum
kleinstadtischer, dorfl. Raum
OPNV-Anbindung*

sehr gut

gut

befriedigend

schlecht

“OPNV-Anbi extra ieltes Merkmal zur der objekt
sehr gut: Bahn bis 1000 m Entfernung und StraBenbahn oder Bus bis 500 m
gut: Bahn bis 2500 m Entfernung (StraBenbahn bis 1000 m oder Bus bis 500 m)
befriedigend : Bahn bis 2500 m Entfernung oder Straenbahn bis 1000 m oder Bus bis 500 m
schlecht: Bahn iber 2500 m Entfernung oder StraBenbahn Gber 1000 m oder Bus Uber 500 m

Abweichungen von 100% rundungsbedingt

Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360 (2019): Mobilitat in Deutschland (im Auftrag des BMVI)
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Etappen- und Verkehrsmittelkombinationen

Die getrennte Erfassung von Etappen gestattet nicht nur eine Beschreibung der einzel-
nen Etappen oder ihrer Anzahl auf einem Weg, sondern ermdglicht auch den Blick auf
die dabei entstehenden Verkehrsmittelkombinationen, dargestellt in Abbildung 5. Was
wird also miteinander kombiniert und wie haufig kommen die Varianten vor? Betrachtet
werden dabei nur die reinen Verkehrsmittelkombinationen, unabhéngig davon, ob ein
Verkehrsmittel auf einem Weg nur bei einer oder sogar bei mehreren Etappen genutzt
wird — wie etwa in der naheliegenden Kombination ,zu FuR-OPNV-zu FuR*.

Unter den 8 % der Wege, zu denen von den Befragten mehrere Etappen berichtet wer-
den, dominiert die Kombination ,zu FuR-OPNV". Sie weist einen Anteil von 45 % an
den Wegen mit mehr als einer Etappe auf. An zweiter Stelle folgt das Paar ,zu Ful3-
MIV*. Zusammen bilden diese beiden Typen also bereits vier von fiinf Kombinations-
varianten ab. Die Mehrheit der Etappen fallt somit gar nicht aufgrund einer aktiven ,,In-
termodalitdtsentscheidung” einer Verkehrsteilnehmerin oder eines Verkehrsteilneh-
mers an, sondern ist eher ,systembedingt” nétig, etwa vor oder nach einer Autofahrt
oder auf dem FuBweg von oder zu einer OPNV-Haltestelle.

Abbildung 5:  Verkehrsmittelkombinationen auf Wegen mit mehreren Etappen

Verkehrsmittelkombinationen auf Wegen mit mehreren Etappen

Umstieg
innerhalb
2u Fu, OV des OV 2u Fui,

zu FuB, MIV

anderes

A BumR 45 % Ao 35%

Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360 (2019): Mobilitat in Deutschland (im Auftrag des BMVI)
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Mit sehr viel geringeren Anteilen schneiden die weiteren eher ,aktiv* gewahlten Kombi-
nationen ab. Sie sind tatsachlich ,intermodal” - es werden also mindestens zwei Ver-
kehrsmittel auf einem Weg genutzt und eine Fulwegetappe innerhalb eines Weges ge-
nigt nicht fur die Klassifikation als ,intermodal®. Darunter wiederum dominieren Um-
stiege innerhalb des OPNV, hier vom Bus auf die Schiene - oder umgekehrt bzw. soweit
den Befragten Uberhaupt bewusst - bei einem ,,Produktwechsel" wie etwa von der Stra-
Renbahn in die S-Bahn. Derartige Umstiege erreichen unter den Wegen mit mehreren
Etappen in der hier verwendeten eher experimentellen Stichprobe einen Anteil von 7 %.
Noch seltener sind wirkliche Dreierkombinationen. So liegt das Triple ,,FuR-MIV-OPNV*
bei 4 % und die Dreiergruppe ,Rad-OPNV-FuR" bei einem Anteil von 3 %.

Da die OPNV-internen Umstiege eher netzbedingt sind und keine wirkliche intermoda-
le Verkehrsmittelwahl darstellen, fallt die Bilanz in Sachen Intermodalitat recht erntich-
ternd aus. Ohnehin weisen nur 8 % der Wege mehrere Etappen auf. Von diesen entfal-
len knapp 90 % auf nicht ,wirklich" intermodale Kombinationen wie das ZufulRgehen
zur Haltestelle oder den Umstieg im OPNV. Umgerechnet auf alle Wege verbleiben
damit nach dem hier gewahlten Vorgehen nur ein % aller Wege, die als im engeren
Sinn und bezogen auf die getroffene Verkehrsmittelwahlentscheidung als ,intermo-
dal* klassifizierbar sind.

Nutzen und Grenzen der Etappenerfassung

Die vorgestellten Analysen und der Vergleich mit auch ohne eine Etappenunterschei-
dung realisierbaren Auswertungen der MiD-Daten flhren zu einer Reihe von Antwor-
ten auf die aufgeworfenen Fragen:

Eine ,Etappenbefragung” ist realisierbar. Zwar bedeutet sie flir die Befragten einen
hohen Aufwand, doch hat sich nur ein kleiner Teil der entsprechenden Studienteil-
nehmerinnen und -teilnehmer nicht dazu bereit erklart; zudem sind die gesammel-
ten Angaben plausibel.

Allerdings setzte dies einige pragmatische Entscheidungen voraus. Besonders
kurze FuBwegabschnitte unterhalb einer Grenze von 50 bis 100 Metern wurden
explizit ausgeklammert. Ebenso wurden verkehrsmittelgleiche Umstiege innerhalb
des OPNV nicht differenziert und fiir die Etappen wurde auf Adressangaben ver-
zichtet. Diese wurden nur fur das Wegeziel, also die letzte Etappe eines einzelnen
Weges, erhoben.

Eine Befragung nach dem Etappenkonzept setzt eine grof3e Fallzahl voraus, um ei-

ne ausreichend zuverlassige empirische Basis zu sichern. Die realisierte Teilstich-
probe mit der Befragung von gut 13.000 an ihrem Berichtstag mobilen Personen
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stellt dabei eher eine Untergrenze dar. Ausschlaggebend dafir ist der relativ gerin-
ge Anteil von Wegen mit mindestens zwei Etappen ebenso wie die geringe Zahl
von Etappen auf diesen Wegen.

Die Auswertung des Etappenmoduls zeigt vor allem Fulweganteile, die hoher aus-
fallen als in dem in der MiD Ublichen Konzept des ,Hauptverkehrsmittels". Dies
wirkt sich auf der Ebene der Wege bzw. Mobilitatsaktivitaten aus, insbesondere
aber bei einer Differenzierung der Personenkilometer. Hier kann nur der Etappen-
ansatz zuverlassige Zahlen liefern, wenn der FulRverkehr adaquat und exakt abge-
bildet werden soll. Darin liegt eine grol3e Starke des Etappenansatzes — nicht nur in
der damit verbundenen groReren statistischen Exaktheit, sondern auch in einem
besseren Verstandnis des Zufuligehens.

Mit dem Etappenansatz kann Intermodalitat — also die Nutzung von mehreren Ver-
kehrsmitteln auf einem Weg - besser beschrieben werden als mit dem Wegekon-
zept. Allerdings ist eine Bestimmung der GroRenordnung sowie der Verkehrsmit-
telkombinationen mit dem klassischen Wegeansatz ebenso leistbar. Zusatzlich bie-
tet das Etappenkonzept hier die Beschreibung der einzelnen Etappen und ihrer
Sequenz. Nur wenn diese analysiert werden sollen, ist die aufwandigere Etappen-
betrachtung gerechtfertigt. Es bleibt aber eine Abwagung zwischen Erhebungs-
aufwand und dem Erkenntnisgewinn zu treffen.

Aufgrund des geringen Anteils intermodaler Wege, unabhangig von der gewahlten
genauen Definition, unterscheidet sich der zentrale Kennwert des Modal Splits
nach dem bisher eingesetzten Hauptverkehrsmittelkonzept nicht wesentlich von
dem eines Etappenkonzepts. Zwar zeigen sich héhere Fulweganteile und diesbe-
zlglich entsteht mehr Genauigkeit, aber die grundsatzliche Relation bleibt zumin-
dest auf der Ebene des Verkehrsaufkommens erhalten.

In der Bilanz kann festgehalten werden, dass ein Etappenkonzept im Rahmen einer so
umfangreichen Erhebung wie der MiD 2017 eine aufschlussreiche Ergédnzung dar-
stellt, mit deren Hilfe spezielle Fragen besser beantwortet werden kdnnen. Doch letzt-
lich erschlief3t dies nur eine weitere Detaillierung. Innovative Zugewinne fiir ein wirklich
besseres Verstandnis von Mobilitatsentscheidungen liefert das Etappenkonzept nur
eingeschrankt - wie sie etwa eine Betrachtung von Wegeketten und ,Ausgangen” dar-
stellen wiirde, die mit dem MiD-Bestand schon immer maglich ist. Daher ist ein Etap-
pen-Zusatzmodul sicher sinnvoll, eine generelle Umstellung des Erhebungsfokus da-
gegen eher nicht. Auch sollte in Zukunft Uberlegt werden, ob die Wege- sowie die
Etappenerfassung mit anderen technischen Verfahren als dem aktiven Selbstbericht
der Befragten erhoben werden kann.
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Anders verhalt es sich, wenn speziellere Fragestellungen im Rahmen eigenstandiger
kleinerer Untersuchungen bearbeitet werden sollen — wie etwa bei Projekten zum FuB3-
verkehr oder der Intermodalitat. Hier kann ein Etappenkonzept angeraten sein. Aller-
dings sollte dabei Uberlegt werden, ob das eher statistisch ausgerichtete Konzept ei-
ner Stichtagsbefragung wie in der MiD Uberhaupt zu empfehlen ist. In vielen Fallen
werden Ansatze, die eher das langfristige Verhalten einer einzelnen Person und ihre
damit verbundenen Praferenzen und Verkehrsmittelwahlentscheidungen in den Blick
nehmen, die bessere Alternative sein.

Weitere Informationen zur MiD 2017:

http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/publikationen2017.htm
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Caroline Koszowski, Stefan Hubrich, Rico Wittwer, Regine Gerike

Literaturschau und ausgewahlte Ergebnisse einer empirischen Studie

Ausgangssituation und Hintergrund

Die Integration von aktiver Mobilitat, d. h. der Fahigkeit zur Fortbewegung mit eigener
Muskelkraft entweder mit oder ohne technische Hilfsmittel wie dem Fahrrad, in alltag-
liche Ablaufe ist ein gemeinsames Ziel, das im Gesundheitswesen sowie in der Stadt-
und Verkehrsplanung aus unterschiedlichen Beweggriinden verfolgt wird.

Aus Sicht der Verkehrsplanung ist aktive Mobilitat die Basis umweltfreundlicher, si-
cherer und effizienter Mobilitat. ZufuBgehen und Radfahren sind emissionsfrei (Luft-
schadstoffe, Treibhausgase, Larm), benctigen im Vergleich zum motorisierten Verkehr
sehr viel weniger Flache und erméglichen erhebliche Synergien mit dem Offentlichen
Verkehr (Gerike/Koszowski 2017, Gehl 2015).

Um das gemeinsame Ziel der Forderung aktiver Mobilitat voranzutreiben, ist es not-
wendig, die Beweggriinde flr diese Fortbewegungsarten zu identifizieren. Diese Kern-
frage wird im Rahmen des Forschungsprojektes des Umweltbundesamtes , Aktive
Mobilitat: Mehr Lebensqualitat in Ballungsraumen* fir deutsche Stadte mit mindes-
tens 100.000 Einwohnern beantwortet. Um reprasentative Aussagen fir die Gruppe
dieser Stadte treffen zu konnen, wurden im Jahr 2017 in zwolf deutschen Stadten mit
unterschiedlicher GroRe und Topografie (siehe Abbildung 1) zuféllige Stichproben aus
dem jeweiligen Einwohnermelderegister gezogen. Darunter befinden sich die vier Mo-
dellstadte Aachen, Kiel, Kéln und Leipzig, deren innovative StraRenumbaumalinah-
men zur Forderung aktiver Mobilitédt in Wohnquartieren in einem parallelen Schwes-
terprojekt des Umweltbundesamtes wissenschaftlich begleitet und evaluiert werden
(siehe Umweltbundesamt 2018). Die ausgewahlten Personen waren eingeladen, an ei-
ner grof3angelegten Online-Befragung teilzunehmen. Insgesamt konnten die Antwor-
ten von 4.637 Personen erfasst werden. Die Online-Befragung wurde im Anschluss
durch personliche Interviews erganzt.
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Abbildung 1: Teilnehmende Stadte an der Online-Befragung
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Quelle: Bundesamt fiir Kartographie und Geodésie 2018 (Daten veréndert).

Dieser Beitrag liefert einen Uberblick zu Determinanten aktiver Mobilitat und zum Zu-
fullgehen, insbesondere fiir deutsche Grof3stadte mit mindestens 100.000 Einwoh-
nern. Zu Beginn wird ein Rahmenmodell beschrieben, das die Einflussbereiche, die auf
das ZufulRgehen und Radfahren wirken, vorstellt. Im Anschluss werden insbesondere
diejenigen Faktoren zur gebauten Umwelt, die das ZufulRgehen beeinflussen, vertieft.
Abschlief3}end werden ausgewahlte Ergebnisse aus der Online-Erhebung dargestellt.
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Rahmenmodell zu aktiver Mobilitat
Aus der Literatur ist bekannt, dass

e das Raum- und Verkehrssystem in Form der gebauten Umwelt,
* subjektive sozio-psychologische Faktoren (z. B. Einstellungen, Normen) sowie
* objektive sozio-demografische und sozio-okonomische Faktoren (z. B. Alter, Bildung)

Einfluss auf das Mobilitatsverhalten und damit auf eine mogliche aktive Mobilitat ha-
ben. Wie diese Aspekte auf aktive Mobilitat wirken und in welcher Beziehung sie zuei-
nander stehen, wird in zahlreichen Wirkungs- und Erklarungsmodellen unterschiedli-
cher Studien aufgezeigt, die Uberwiegend im Gesundheits- und Verkehrswesen zu fin-
den sind (siehe z. B. Ajzen 1991, Sallis et al. 2006, Ogilvie et al. 2011, Pikora et al.
2003, Gotschi et al. 2017).

Im Projekt ,Aktive Mobilitat: Mehr Lebensqualitat in Ballungsraumen* wurde ein Rah-
menmodell entwickelt, welches an das ganzheitliche Modell von Gotschi et al. (2017)
angelehnt ist (siehe auch Gerike et al. 2016) und unter anderem Erklarungshinter-
griinde der von Ajzen (1991) aufgestellten ,Theory of planned behaviour" enthalt (sie-
he Abbildung 2).

Abbildung 2:  Rahmenmodell zu aktiver Mobilitét
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Quelle: Koszowski et al. 2019 (libersetzt).
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Abbildung 2 zeigt das Rahmenmodell, das sich in zwei Ebenen unterteilen lasst. Im
Rahmenmodell werden die zwei Ebenen ,Angebot und Rahmenbedingungen* sowie
.Personenbezogene Determinanten und Nachfrage" unterschieden. Angebotsseitig
spielt der Gebietstyp, der durch die vorhandenen Flachennutzungen und die stadtebau-
liche Dichte (z. B. Einwohner-, Bebauungs- und Nutzungsdichte) charakterisiert wird, bei
der Verkehrsmittelwahl eine bedeutende Rolle, in enger Wechselwirkung mit der Cha-
rakteristik von Verkehrsangeboten, Wegenetzen und der konkreten Gestaltung offentli-
cher (StraBBen-)Raume, welche in der Verantwortung der Stadt- und Verkehrsplanung
liegen. Nachfrageseitig ist das Mobilitatsverhalten eine Folge individueller Entscheidun-
gen zur Durchfiihrung einer Ortsveranderung. Von besonderer Bedeutung sind objekti-
ve, insbesondere personliche sowie haushaltsbezogene, soziodemografische und sozio-
okonomische Faktoren, die Verfligbarkeit von Mobilitatswerkzeugen (z. B. Fiihrerschein,
Verfiigbarkeit von Pkw und Fahrrad, OPNV-Zeitkarten) sowie der Wohnstandort selbst
und damit verbunden die Erreichbarkeit von personenbezogenen Zielen (Steierwald
2005). Aktive Mobilitat wird weiterhin maf3geblich durch individuelle Einstellungen und
Gewohnheiten geprégt. Dabei spielen auch Werthaltungen (Normen) und die Verhal-
tenskontrolle bei der Auspréagung von Verhaltensintentionen (Absichten) zu alltédglichen
Mobilitatsentscheidungen eine Rolle (Steierwald 2005, Ajzen 1991, Wittwer 2015).

Motivationsfaktoren des Raum- und Verkehrssystems fiir
ZufuBBgehende

Im Folgenden werden die im Rahmenmodell Gberblicksweise dargestellten Determi-
nanten flr das ZufuBgehen behandelt. Der Fokus liegt hier vor allem auf Einflussfakto-
ren der gebauten Umwelt.

Dabei wird in der Literatur zwischen Einflussfaktoren unterschieden, die auf der Quar-

tiersebene (Mesoskala) oder auf der straBenrdumlichen Ebene (Mikroskala) wirken
(siehe Garfinkel-Castro et al. 2017).

Die Quartiersebene und die , funf Ds*"

Zu den bekanntesten Einflussfaktoren der gebauten Umwelt auf Quartiersebene zah-
len zunéchst die ,3 Ds" von Cervero/Kockelman (1997):

»Density" - Dichte,

»Diversity" - Mischnutzung und
,Design" - Gestaltung.

58



Diese wirken insbesondere in Kombination mobilitatsbeeinflussend und wurden seit-
dem vielfach empirisch bestéatigt. Dichtefaktoren (Density) sind Strukturgroen, wie
beispielsweise die Einwohnerdichte und Arbeitsplatzdichte. Ein hoher Grad an
Mischnutzung (Diversity) pro Raumeinheit entspricht einer hohen Anzahl an potenziel-
len Aktivitatsgelegenheiten bzw. Zielen, die in kurzer Zeit bzw. geringer Entfernung er-
reicht werden konnen. Ein beispielhafter Indikator fiir den Grad an Mischnutzung ist
der ,Entropy-Index“, der die Vielfalt an unterschiedlichen Nutzungen innerhalb eines
Gebietes beschreibt (Cervero/Kockelman 1997). Je gemischter die Nutzungen in ei-
nem Gebiet sind, desto grof3er ist die Wahrscheinlichkeit, dass zu FuR gegangen wird
(Ewing/Cervero 2010). Im Rahmenmodell (siehe Abbildung 2) werden die Faktoren
Dichte und Flachennutzung durch den Gebietstyp abgebildet.

Es ist von hoher Bedeutung, dass die EinflussgroRen stadtebauliche Dichte und
Mischnutzung in Kombination auftreten, da das Vorhandensein der beiden Faktoren
die Gestalt (Design) des Straen- und Wegenetzes positiv beeinflusst sowie eine Aus-
wabhl alternativer Routen ermdglicht (Ewing/Cervero 2010, Tran/Schmidt 2014). In der
Literatur wird die Gestalt bzw. der Dichtegrad des Netzes durch die Variable ,Konnek-
tivitat" abgebildet, die den hochsten Wert annimmt, wenn, in Relation zu der Anzahl an
Knotenpunkten, eine hohe Anzahl an Strallensegmenten in einem Gebiet vorhanden
ist (sog. ,Link-node-ratio", Berrigan et al. 2010). Demnach entspricht eine hohe
Konnektivitdt einem besonders engmaschigen, dichten Strallen- und Wegenetz, das
im Idealfall rasterartig ausgestaltet ist, wie es beispielsweise in griinderzeitlichen
Quartieren Ublicherweise der Fall ist™.

Obwohl Cervero/Kockelman (1997) in ihrer Studie eher die Ebene des Quartiers (Me-
soskala) gewahlt haben, listen sie auch Design-Variablen, die eher in der Ebene des
StralBenraumes (Mikroskala) zu finden sind (z. B. mittlere Gehwegbreiten, Anteil von
Blocken mit Griinstrukturen).

Die bisher beschriebenen , drei Ds" wurden 2001 durch Cervero/Ewing um die Faktoren

»Destination accessibility”, definiert als Entfernung vom Wohnstandort zu einem
Ziel bzw. einer Aktivitat und

,Distance to transit" als kiirzeste Route von einem Ort (z. B. Wohnung, Arbeitsplatz)
zur nachstgelegenen Haltestelle des offentlichen Verkehrs erganzt.

1 Einen guten Uberblick (iber verschiedene Méglichkeiten zur Bestimmung von Konnektivitat bie-
ten Berrigan et al. (2010). Die Anwendung von Geoinformationssystemen (GIS) ist dafir geeig-
net. Als Grundlage zur rechnerischen Ermittlung der Konnektivitat empfiehlt sich die Verwen-
dung des FuBgangernetzes, das alle fir Zufullgehende mdglichen Wege und Pfade enthélt (ggf.
beidseitige Gehwege, Querungsmoglichkeiten).
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Insbesondere die Dichte des OPNV-Angebotes ist fiir den FulRverkehr eine wichtige De-
terminante, da ZufuBgehende fiir entfernte Ziele auf das Angebot des OPNV angewiesen
sind. Bei geringen Entfernungen zu den nachstgelegenen Haltestellen bzw. bei Verflig-
barkeit von weiteren Verkehrsangeboten (z. B. Bike- oder Car-Sharing) steigt die Wahr-
scheinlichkeit zur aktiven Fortbewegung bzw. verringert sich die Abhangigkeit vom Pkw.

Mittlerweile wurden auf Grundlage der D-Variablen zahlreiche (zusammengesetzte)
Faktoren abgeleitet, da zwischen den Faktoren starke Interdependenzen bestehen
(Lefebvre-Ropars/Morency 2018). Vale et al. (2013) haben in ihrer Studie Uber 80 sol-
cher Faktoren identifiziert, die zur Bewertung von Fulligangerfreundlichkeit von Struk-
turen genutzt werden. Die zwei wahrscheinlich bekanntesten Anwendungen sind der
+Walkability Index" von Frank et al. (2010) und der ,Walk Score" (siehe Lefebvre-
Ropars/Morency 2018, Vale et al. 2013, Walk Score).

Faktoren auf strallenraumlicher Ebene

Das ZufulRgehen findet aktiv auf der stralenraumlichen Ebene statt. Im Stralenraum
nehmen ZufuBgehende die Qualitdt des Strallenraumes und des Stadtebaus (z. B.
raumliche Anordnung von Gebauden, Raumproportionen) wahrend der Fortbewegung
durch den Straenraum wahr (Ewing et al. 2012, Garfinkel-Castro et al. 2017).

Mittlerweile existieren detaillierte Kartengrundlagen mit vielen straenraumlichen
Elementen, allerdings konnen diese Daten keine individuellen Wahrnehmungen wi-
derspiegeln. Daher kommen bei der Bewertung von StralRenraumqualitdten eher Er-
hebungsmethoden wie beispielsweise Befragungen, Audits oder ,In-Situ-Beobach-
tungen" zur Anwendung (Garfinkel-Castro et al. 2017, Gehl/Svarre 2013).

Scheinbar ,subjektive" Qualitatskriterien bzw. ,immaterielle Nutzungsanspriiche", wie
die Bewertung der Asthetik von StraBenraumen, wurden durch Ewing/Handy (2009)
messbar gemacht. Sie identifizierten in einer empirischen Studie insgesamt neun
messbare Qualitdtsmerkmale des Stralenraums, von denen die folgenden fiinf Fakto-
ren zur Bewertung der Bedingungen flr das Zuful3gehen angewendet werden konnen
(Ewing/Handy 2009, Garfinkel-Castro et al. 2017, Ewing et al. 2012):

»Imageability” - Einzigartigkeit und Wiedererkennbarkeit eines Raumes
»Enclosure” - Vertikale Fassung eines Stral’enraumes durch Gebaude oder andere
stralRenrdumliche Elemente (z. B. Baume)

,Human Scale" - Elemente im Strallenraum, die dem menschlichen Mafistab ent-
sprechen (z. B. Gebdudehdhen, Gestaltung der Erdgeschosse)

»Transparency” - Einsichtigkeit von Elementen im Stral’enraum (z. B. Anzahl der
Fenster im Erdgeschoss, Aktivitaten im Straenraum)
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»Complexity" - Komplexitat und visueller Reichtum des Raumes

Die einzelnen Bewertungskriterien sind in Ewing/Handy (2009) beschrieben. Weitere
stadtebauliche Kriterien zur gestalterischen Qualitat von Stralenrdumen flr ZufuBBge-
hende wurden formuliert (Gehl 2015). Die Kriterien werden im Beitrag von Wolfgang
Aichinger in diesem Band erlautert. Ebenfalls wichtige Einflussgréf3en fiir das Zuful3-
gehen sind die objektive und subjektive Sicherheit in Bezug auf Verkehrsunfalle und in
Bezug auf Kriminalitat (,Safety & Security"), die als Voraussetzung fir das ZufuBgehen
gelten (FGSV 2002) (siehe auch den Beitrag von Julia Jarass in diesem Band). Straen
mit hohem Verkehrsaufkommen des motorisierten Individualverkehrs haben einen
negativen Einfluss auf die Sicherheit der ZufulRgehenden und auf das Zuful3gehen
selbst. In den Empfehlungen fir Fulverkehrsanlagen (FGSV 2002) werden in Abhan-
gigkeit von der vorhandenen Gebietscharakteristik und dem durchschnittlichen tagli-
chen Verkehrsaufkommen Gehwegbreiten und Mafinahmen im Querverkehr als
Grundausstattung zugewiesen.

Ziele, Inhalte und ausgewahlte Ergebnisse aus der
empirischen Studie in Deutschland

Ziele und Inhalte der Erhebung

Ziel der quantitativen Online-Befragung, die im Zeitraum von September bis Dezem-
ber 2017 durchgefihrt wurde, war die Identifizierung von Motivationsfaktoren fir akti-
ve Mobilitat in deutschen Grofstadten. Die folgenden Frageblocke waren im Fragebo-
gen enthalten:

Gebietstyp und Qualitat der StralRenrdume im Quartier sowie in der Wohnstral3e
Mobilitdtsmuster (Nutzungshaufigkeiten von Verkehrsmittelalternativen) und Er-
reichbarkeit von Zielen

Korperliche Aktivitat wahrend der Arbeit, in der Freizeit und auf den Wegen im All-
tag (nach WHO o.J.)

Einstellungen zu sowie Motivation und Hindernisse fiir aktive Mobilitat

Haushalts- und Personenmerkmale

Am Ende des Fragebogens konnten die Antwortenden ihre Bereitschaft zur Teilnahme
an einer moglichen vertiefenden qualitativen Befragung erklaren.

Insgesamt konnten 4.637 Netto-Antworten von zuféllig ausgewahlten Personen aus
zwolf deutschen Stadten mit unterschiedlicher Topografie und GrofR3e erfasst werden.
Bemerkenswert ist die hohe Bereitschaft der Antwortenden, auch an einer nachgela-
gerten qualitativen Befragung teilzunehmen. Jede vierte Person stimmte einem per-
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sonlichen Interview zu. Zusatzlich zur Zufallsstichprobe aus dem Melderegister wurde
die Befragung fiir die ,interessierte Offentlichkeit* der Modellstidte Aachen, Kiel, Kéln
und Leipzig gedffnet. In diesem Beitrag werden ausgewahlte Ergebnisse der Zufalls-
stichprobe prasentiert.

Bei den nachfolgenden Auswertungen sollte insbesondere gepriift werden, welche
Faktoren signifikante Unterschiede hinsichtlich der Haufigkeit des Zuful3gehens her-
vorrufen. Aus diesem Grund wurden zwei Gruppen gebildet:

Personen, die (fast) téglich zu Ful’ gehen
Personen, die seltener als (fast) téglich zu Ful’ gehen

Auf Basis der Gruppenvergleiche war es moglich, Aussagen zu den Faktoren zu tref-
fen, die motivierend auf das Zuful3gehen wirken.

Was bewegt uns? Ausgewahlte Ergebnisse der Online-Befragung
zur gebauten Umwelt

Hinsichtlich der gebauten Umwelt konnten die aus der Literatur bekannten Aussagen
zum foérdernden Einfluss auf das ZufulRgehen mit der vorliegenden Stichprobe fiir
deutsche GrofRstadte weitgehend statistisch bestatigt werden.

Der erste Teil des Fragebogens bestand aus Fragen zu den stadtebaulichen und ver-
kehrlichen Charakteristika des Wohnumfelds und der eigenen Wohnstral3e. Dabei
zeigte sich zunachst, dass knapp 70 %, der Personen, die in einem urbanem Mischge-
biet wohnen, auch téaglich zu Ful’ gehen. Das ,urbane Mischgebiet" ist definiert als ein
Wohnumfeld mit hoher stadtebaulicher Dichte und Mischnutzung. Im Gegensatz dazu
sind es lediglich 30 % der Personen in reinen Einfamilienhausgebieten, die taglich zu
Ful3 unterwegs sind. Es bestétigt sich somit, dass dichte und mischgenutzte Gebiete
das tagliche ZufuRgehen férdern.

Die Auswertung zur Erreichbarkeit von Einrichtungen des taglichen Bedarfs, ausge-
hend von der Wohnung in (wahrgenommenen) Gehminuten, zeigt deutlich, dass die-
jenigen Personen, die (fast) taglich zu FuBB gehen, durchgangig geringere Gehzeiten
angeben als die Vergleichsgruppe (Tabelle 1). Die Ergebnisse sind hochsignifikant, die
Erreichbarkeit von Zielen ist ein klarer Motivationsfaktor. Ahnliche Tendenzen zeigen
sich auch bezlglich der Erreichbarkeit der nachstgelegenen Haltestellen.
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Tabelle 1:  Haufigkeit des ZufuBgehens und die Erreichbarkeit von Einrichtungen des taglichen Bedarfs

Nutzungshaufigkeit in den vergangenen 12 Monaten im Allgemeinen
Zu FuB (reiner Fulweg)

Gehzeit zu Einrich- (Fast) taglich Seltener als (fast) taglich Signifikanz
tungen des taglichen Mittol Falahl | Mittel Eallzat (U-Test)
Bedarfs [Minuten] ittelwert allza ittelwert allza
Lebensmittelgeschaft 7,33 min 2.606 9,67 min 1.987 0,000***
Backer 6,06 min 2.605 7,84 min 1.978 0,000***
Drogerie 14,01 min 2.332 18,14 min 1.684 0,000***
Apotheke 8,02 min 2.576 10,38 min 1.972 0,000***
Paketannahmestelle 9,64 min 2.652 11,72 min 1.938 0,000***

Signifikanzniveau: * p<0,05 | **p <0,01 | *** p<0,001

Quelle: Forschungsprojekt des Umweltbundesamtes , Aktive Mobilitat: Mehr Lebensqualitét in
Ballungsraumen* (noch unverdéffentlicht).

Die Abfrage von gestalterischen und sicherheitsrelevanten Aspekten ergab, dass die
téglich Zufuligehenden insbesondere angemessenen Gehwegbreiten und gehwegbe-
gleitenden Griinstrukturen im Straenraum eine hohe Bedeutung beimessen. Im Um-
kehrschluss kann unterstellt werden, dass fuBkomfortable Straflenrdume im Woh-
numfeld motivierend auf das tégliche ZufulRgehen wirken.

Insgesamt wurden die WohnstraBen durch alle Zufuligehenden allgemein als sicher in
Bezug auf Verkehrsunfalle und Kriminalitat bewertet. Allerdings ist festzustellen, dass
insbesondere die Personen, die taglich zu Ful’ gehen, sensibler auf das Verkehrsauf-
kommen und auf wahrgenommene Geschwindigkeiten des motorisierten Individual-
verkehrs in der Wohnstral3e reagieren.

Fir den Weg zum Lebensmittelgeschaft (ein notwendiger Weg, der haufig im Nahbe-
reich absolviert wird) und den Weg zum Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz (als Pflichtak-
tivitat) wurden Griinde abgefragt, die fiir oder gegen das Zuful3gehen sprechen.

Die Tabelle 2 zeigt signifikante Motivationsfaktoren mit hoher Zustimmung von Perso-
nen, die diese Wege zu Full gehen. Die gelisteten Motivationsfaktoren sind einerseits
eher von Pragmatismus gepréagt (Zeit, Kosten, eigene Flexibilitat), andererseits von
positiven Grundhaltungen zu Umwelt und Gesundheit. Gestalterische Merkmale er-
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halten in diesem Kontext (anders als bei der Bewertung des eigenen Wohnumfelds)
keine Zustimmung.

Tabelle 2. Motivationsfaktoren fir das ZufuBRgehen

Zu FuB zum Lebensmittelgeschaft, weil... | Zu FuBB zum Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz, weil...
...es am schnellsten geht* ... der Weg nicht weit ist***

...ich unabhangig von Abfahrtszeiten bin* ... s am schnellsten geht***

... ich genau weil3, wann ich ankomme*** ... €s nichts kostet**

... es umweltfreundlich ist** ...ich unabhangig von Abfahrtszeiten bin***

... es gesundheitsfordernd ist* ...ich keinen Parkplatz suchen muss**

... der Weg nicht hiigelig ist*** ...ich genau weil, wann ich ankomme***

... es umweltfreundlich ist**
... es gesundheitsfordernd ist*

Signifikanzniveau: * p<0,05 | **p <0,01 | *** p<0,001

Quelle: Forschungsprojekt des Umweltbundesamtes ,Aktive Mobilitat: Mehr Lebensqualitat in
Ballungsrdumen* (noch unverdéffentlicht).

Gaben die Befragten an, nicht zu Fuf3 zum Lebensmittelgeschaft und/oder Arbeits- bzw.
Ausbildungsplatz zu gehen, sondern fir diese Wege andere Verkehrsmittel zu nutzen,
wurden Hindernisgriinde abgefragt. Etwa 37 % derjenigen Personen, die blicherweise
taglich zu FuB3 gehen, sehen die Entfernung zum Lebensmittelgeschaft als Hindernis an.
Ein kleiner Teil (etwa 4 %) bestétigte, dass gesundheitliche Griinde sie daran hindern
wirden. Knapp zwei Drittel antworteten, dass ,weitere Griinde" ein Hindernis flr das
Nicht-ZufulRgehen darstellen. Der Transport von Gegenstdnden bzw. Einkaufen stellte
sich dabei als Hindernisfaktor heraus, der die hochste Zustimmung erhielt.

Zusammenfassung und Ausblick

Mit den vorliegenden empirischen Erkenntnissen konnten einige aus der Literatur be-
kannte Determinanten aktiver Mobilitat fiir ZufuRgehende weitgehend bestéatigt werden.

Fur das ZufuRgehen spielen eine hohe stadtebauliche Dichte sowie Mischnutzung und
die daraus resultierenden hohen Erreichbarkeiten von Zielen eine grofRRe Rolle. Diese
Aspekte konnten auch im Ergebnis der Befragung als Motivationsfaktoren identifiziert
werden. Die Sicherheit in Bezug auf Verkehrsunfalle und in Bezug auf Kriminalitat ist
ebenso eine wichtige Determinante. Es zeigte sich, dass taglich ZufuBgehende ein ho-
hes Verkehrsaufkommen und hohe Geschwindigkeiten in ihrer WohnstraRe eher
wahrnehmen als die Vergleichsgruppe. Dies liegt moglicherweise in ihrer starkeren
Betroffenheit begriindet. Gestalterische Merkmale spielen bei der Reflektion des per-
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sonlichen Wohnumfelds tendenziell eine wichtige Rolle. Personen, die angemessene
Gehwegbreiten sowie gehwegbegleitende Grinstrukturen in ihrem Wohnumfeld vor-
finden, gehen eher zu FulR. Bei Zwecken wie dem Lebensmitteleinkauf und dem Weg
zum Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz scheinen gestalterische Aspekte des Stralien-
raums kaum Aufmerksamkeit zu erhalten.

Bei den hier vorgestellten Ergebnissen handelt es sich lediglich um einen kleinen Teil
der Auswertungen der durchgefihrten Online-Befragung. Weitere Ergebnisse, aber
auch die Auswertung der qualitativen Interviews sowie abgeleitete Handlungsoptionen
werden, nach Abschluss des Forschungsprojektes , Aktive Mobilitat: Mehr Lebensqua-
litat in Ballungsraumen" im Jahr 2020, durch das Umweltbundesamt veroffentlicht.

Wir danken dem Umweltbundesamt fir die Finanzierung des Forschungsprojektes.
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Jorg Ortlepp

Zu Full gehen ist die natirlichste Form der Mobilitdt. So gut wie alle Verkehrs-
teilnehmer gehen mindestens einen Teil ihres Weges zu Ful3, und sei es nur von der
Haustir bis zum Parkplatz, zur Haltestelle oder zum Fahrrad. Fullganger jeden Alters
sind daher Uberall zu finden, auf jedem Weg und jeder Stral3e, innerorts, aber auch au-
Rerorts. Zu Full gehen ist dariiber hinaus - ahnlich wie Fahrrad fahren - inzwischen
aber auch wieder ,in". Es fordert die Gesundheit und hat Erlebniswert. Die Stadt wird
zum zweiten Wohnzimmer. Die Mdglichkeiten, sich als FuBgénger auf komfortablen
Wegen durch die Stadt bewegen zu kdnnen und sich in attraktiven offentlichen Rau-
men aufzuhalten, gelten inzwischen wieder als wichtige Qualitatskriterien fir den Le-
bensraum Stadt.

Immer noch viele getotete Fullganger in unseren Stadten

Als sogenannte schwache Verkehrsteilnehmer sind Fuf3ganger im StraBenverkehr al-
lerdings auch besonders gefahrdet. 2018 wurden nach vorlaufigen Zahlen des Statis-
tischen Bundesamtes (Fachserie 8, Reihe 7, Monatsbericht Dezember 2018) 30.471
FulRganger bei Unfallen verletzt und 457 getotet. Von den Getdteten waren mehr als
die Halfte (57 Prozent) lber 65 Jahre alt. Das bedeutet: Alle 17 Minuten wird in
Deutschland ein FuBganger verletzt und innerhalb von vier Tagen sterben finf Fuf3-
génger auf unseren StraRen. Die Anzahl der getoteten FuRgénger ist zwar seit Jahren
rlcklaufig, allerdings hat sich die Anzahl der gettteten zu Fuld gehenden alteren Men-
schen, aber auch der Kinder seit 2011 kaum mehr verringert.
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Abbildung 1: Getotete FulRgéanger, Deutschland, alle Straflen, seit 2000
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Quelle: Statistisches Bundesamt 2018, Fachserie 8, Reihe 7, Verkehr Verkehrsunfalle 2017, Werte fiir
2018 aus Monatsbericht Dezember 2018.

Die Verkehrsunfallstatistik kennt allerdings nur einen Teil der Unfélle mit FuRgangern.
So werden Alleinunfalle von Ful’gangern, also Stiirze ohne Beteiligung anderer, von
der Statistik gar nicht erst als Verkehrsunfalle erfasst. Zudem ist zu vermuten, dass die
Dunkelziffer der FuBRgangerunfalle, bei denen es zu keinen schweren Verletzungen
kommt, z. B. zwischen Radfahrern und Fuf3gangern, generell recht grof3 sein dirfte.
Obwohl die amtliche Verkehrsunfallstatistik keinen vollstandigen Uberblick (iber das
Gesamtunfallgeschehen der FuBganger liefert, ist sie aufgrund ihrer bundesweit ein-
heitlichen Erfassungsmethodik aber die zuverlassigste und ausfihrlichste Quelle fir
detaillierte Analysen des Unfallgeschehens mit Fuf’gangern und liegt den meisten der
im Folgenden gemachten Aussagen zu Grunde.

Kinder und Senioren besonders gefahrdet

Unfalle mit FuBgéngerbeteiligung ereignen sich vor allem auf innerdrtlichen Stral3en.
Hier wurden in 2018 75 % der getdteten, 94 % der schwer verletzten und 96 % der
leicht verletzten FulRganger registriert. Das Risiko, bei einem FuBgéngerunfall auBer-
orts todlich verletzt zu werden, ist jedoch aufgrund der hohen Fahrgeschwindigkeiten
etwa zehnmal hoher als innerorts.
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Da Alleinunfalle nicht aufgenommen werden, ist es kaum verwunderlich, dass polizei-
lich registrierte FulRgangerunfalle fast immer bei einem Zusammenstofl3 mit einem
Fahrzeug geschehen. Besonders gefahrdet sind Kinder und Jugendliche sowie Altere.
Kinder und Jugendliche werden unter Bezug auf ihre Verkehrsleistung als FuRganger
Uberproportional haufig schwer verletzt. Hier spielt sicherlich auch Unachtsamkeit,
Unerfahrenheit und Fehleinschatzung in diesem Alter eine wesentliche Rolle. Unfalle
mit Kindern und Jugendlichen geschehen liberwiegend an Hauptverkehrsstral3en und
verteilen sich liber das gesamte Hauptverkehrsstraflennetz.

Altere Menschen werden bei FuRgéngerunfallen tiberproportional haufig getétet. Bei
Personen, die mindestens 75 Jahre alt sind, ist das Risiko bei einem FuRgangerunfall
zu sterben, sechsmal hoher als in der Altersklasse bi 65, und schon ab 65 Jahren ist
das Risiko doppelt so hoch. Dies ist einerseits durch das allgemein hohere Mortalitats-
risiko im Alter begriindbar, aber auch durch im Alter nachlassende Fahigkeiten, kom-
plexe Situationen richtig einschatzen zu kdnnen.

Unfallgeschehen von FuBBgangern

Fullgangerunfille treten vor allem dort auf, wo FuRgéanger StralRen queren. Dabei zei-
gen sich zwei immer wieder auftretende Problembereiche. Dies sind einerseits Stellen,
an denen ein Querungsbedarf besteht, diesem aber nicht durch eine gesicherte Que-
rungsstelle Rechnung getragen wird. Zum anderen geschieht rund ein Drittel aller
FulRgangerunfalle an Kreuzungen und Einmiindungen. Besonders auffallig ist dabei,
dass davon wiederum rund ein Drittel an Stellen geschieht, die mit Lichtzeichenanla-
gen gesichert sind.

Abbildung 2: Verunglickte Fullgénger entlang einer Kreuzung in Berlin, 2008-2017
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Quellen: Polizeiliche Unfalldaten Berlin, eigene Auswertung.
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Die Wintermonate sind fir FuBBgénger besonders gefahrlich. Rund 35 % der getoteten
und schwer verletzten Fufiganger entfallen auf die drei Monate November, Dezember
und Januar.

Abbildung 3: Getotete FuBganger, innerorts, nach Monaten, 2017
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Quelle: Statistisches Bundesamt 2018, Fachserie 8, Reihe 7, Verkehr Verkehrsunfalle 2017,
Tabelle 5.5.

Dabei spielt hier das Tageslicht eine wesentliche Rolle: Dunkelheit oder Dammerung
wurden bei etwa jedem zweiten getoteten Fuganger innerorts angegeben, der Uber-
wiegende Teil davon jedoch nicht nachts, sondern in den verkehrsreichen Morgen- und
Abendstunden.
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Abbildung 4: Einfluss der Lichtverhaltnisse auf das Unfallgeschehen
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Quellen: Polizeiliche Unfalldaten mehrerer Lander, eigene Auswertung.
n=10.553 verungliickte FuRgénger bei Unfallen innerorts in 2017.

Die meisten FuBgangerunfalle mit Personenschaden geschehen bei Kollisionen mit
Personenkraftwagen, 2017 waren es 74 % der Unfallgegner, aber an zweiter Stelle
rangieren bereits Fahrrad Fahrende mit 13 % als Unfallgegner. Werden nur die Unfalle
mit Getoteten betrachtet, so zeigt sich die besondere Unfallschwere bei Unfallen mit
Gterkraftfahrzeugen. Mehr als jeder vierte todliche Fuligangerunfall innerorts ist auf
eine Kollision mit einem Gterkraftfahrzeug zurtickzufihren.
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Abbildung 5: Unfallgegner von FuBgéngerunfallen innerorts, 2017

28.260 Unfdlle mit Personenschaden
M 310 Unfdlle mit Getoteten
80% T—7a%

70% -
59%

60% -
50% |
40% A
30% - 27%

AP 13% =
8%

10% -
2% 0% 0% 2% 1% b l
0% - ‘_ 1 - —

PKW Fahrrad FuRgénger  Bus und Guterkfz Krad Sonstige

Quelle: Statistisches Bundesamt 2018, Fachserie 8, Reihe 7, Verkehrsunfalle 2017.

Schlechte Infrastruktur und Fehlverhalten

FulRgangerunfille haben wie andere Verkehrsunfélle auch eine Vielzahl verschiedener
Ursachen. Die Analyse der unterschiedlichen Unfallortlichkeiten lasst jedoch immer
wiederkehrende Gemeinsamkeiten erkennen. So sind haufig die vorhandenen Ver-
kehrsflachen unzureichend dimensioniert (das betrifft sowohl Gehwegbreiten, Warte-
flachen und Fahrbahnteiler als auch die Flachen fir andere Verkehrsteilnehmer), nicht
immer ist die Erkennbarkeit der Verkehrsfiihrung und/oder der Verkehrsregelung ein-
fach und erschwert damit die Begreifbarkeit, und sehr haufig kommt es zu Sichtein-
schrankungen vor allem im Bereich von Querungsstellen, Einmindungen und Kreu-
zungen. Dabei geben die Richtlinien fir die Anlage von Stadtstral3en (FGSV 2008) in
Kapitel 6.1.8.1 hierfiir klare Vorgaben: ,Auf eine friihzeitige Erkennbarkeit der Uber-
querungsstelle ist zu achten. Sichtbehinderungen durch Verkehrszeichen, Bepflan-
zung, Werbeplakate, Telefonzellen, Schaltkasten u.a. sind zu vermeiden. Auch parken-
de Kraftfahrzeuge stellen Sichthindernisse fiir und auf Uberquerende Fullganger dar.
Das Parken ist daher durch geeignete MalRnahmen in Kreuzungs- und Einmindungs-
bereichen und an anderen Uberquerungsanlagen in den freizuhaltenden Sichtfeldern
auszuschliel3en." Nimmt man diese Vorgaben ernst, so misste bei einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h der Seitenraum auf einer Lange von 20 m vor
und 15 m nach einer Querungsstelle von ruhendem Verkehr freigehalten werden.
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Abbildung 6: Freizuhaltende Bereiche an Uberquerungsstellen ohne FuBgéngervorrang ohne
vorgezogene Seitenrdume, bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h

Vzul. = 50 km/h

Quelle: nach FGSV RASt 06, Bild 78 und Tabelle 31.

In Kreuzungsbereichen flihren zudem grof3e Abbiegeradien zu liberhohten Abbiege-
geschwindigkeiten und damit zu hohen Kollisionsgeschwindigkeiten mit schweren
Unfallfolgen, zudem sind Verkehrsteilnehmer durch sehr komplexe Verkehrsablaufe
nicht selten Uberfordert. Insbesondere an zweiphasig signalisierten groRen Kreuzun-
gen mussen Kraftfahrer beim Abbiegen oftmals mehrere Fahrstreifen gleichzeitig be-
obachten und zudem auf FuBgénger und Radfahrer im Seitenraum achten. Bei Giter-
fahrzeugen, aber auch bei Pkw kommt erschwerend der bauartbedingte tote Winkel
hinzu, der beim Abbiegen immer wieder zu dramatischen Unféllen beitragt.

Aber auch das Fehlverhalten von Verkehrsteilnehmern fihrt zu Unfallen. Hierzu gehort
insbesondere das falsche Verhalten von Kraftfahrern gegenlber Fullgangern beim
Abbiegen, an Ampeln und Zebrastreifen. Radfahrer gefdhrden Fuf’iganger durch die
regelwidrige Benutzung des Gehwegs oder durch unangepasste Geschwindigkeiten.
Aber auch FuBgénger selbst weisen Fehlverhalten auf, insbesondere beim unachtsa-
men Queren von StralRen, dem Queren abseits definierter Querungsstellen und durch
Missachtung des Rotlichts. Auch an Haltestellen des &ffentlichen Nahverkehrs ge-
schehen haufiger Unfélle, da hier Ful3ganger oft unvorsichtig die Fahrbahn tberque-
ren, um den Bus oder die Bahn noch zu erreichen.

Infrastruktur sicherer machen

Nur wer Gefahren erkennt, kann sich entsprechend darauf einstellen. Es ist deshalb sehr
wichtig, dass die Verkehrsanlagen verstandlich und tbersichtlich sind. Sie missen fur
alle Verkehrsteilnehmer barrierefrei, erkennbar, begreifbar und frei von Sichthindernis-
sen sein. Neben Werbetafeln oder Baumen kdnnen vor allem parkende Fahrzeuge die
Sicht auf querende Ful3ganger versperren. Deshalb muss an definierten Querungsstel-
len das Parken von Fahrzeugen verboten und dort entsprechend iberwacht werden.

Uberall dort, wo ein maRgeblicher Bedarf besteht, die StralRe zu iiberqueren, sollten

sichere Uberquerungsmaoglichkeiten geschaffen werden. Das kénnen punktuelle Que-
rungsmoglichkeiten sein, z. B. dort, wo sich FuBgéngerwege biindeln oder bindeln
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lassen, oder auch linienhafte Querungshilfen. Eventuell muss auch tber erganzende
verkehrsrechtliche Anordnungen (z. B. geringere zuladssige Hochstgeschwindigkeiten)
nachgedacht werden.

Zur punktuellen Sicherung querender Fuliganger konnen neben Mittelinseln und Ful3-
gangerampeln auch Zebrastreifen eingesetzt werden. Mehrere Studien der Unfallfor-
schung der Versicherer belegen: Zebrastreifen kdnnen sicher sein, wenn sie richtig
geplant und angelegt werden. Sichere Zebrastreifen zeichnen sich dadurch aus, dass
sie gut erkennbar sind (Beschilderung, Markierung, Beleuchtung) und sich Kraftfahrer
und FuBgénger gut sehen konnen.

Vor allem beim Linksabbiegen konnen Fuliganger schnell Gbersehen werden. Kreuzun-
gen mit Ampeln sollten daher stets eigene Signalphasen fir Linksabbieger haben. Wie
Untersuchungen der Unfallforschung der Versicherer zeigen, ist das Einrichten einer ge-
sonderten Ampelphase flr Linksabbieger in den meisten Fallen auch nicht mit deutlich
langeren Wartezeiten verbunden. Insbesondere dann, wenn erforderliche Sichtfelder auf
FuBgéanger nicht freigehalten werden kénnen (z. B. bei Hauservorspriingen), bei viel Ab-
biegeverkehr oder hohen Abbiegegeschwindigkeiten sowie beim zweistreifigen Ein- und
Abbiegen sollten auch Rechtsabbieger gesonderte Ampelphasen bekommen.

Die Reduzierung der gefahrenen Geschwindigkeiten kann helfen, Verkehrsunfalle zu
vermeiden oder zumindest die Verletzungsschwere zu reduzieren. In Bereichen, wo
sich viele Fulganger aufhalten, sollten deshalb MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung
ergriffen werden.

An innerdrtlichen Kreuzungen mit FuBgéngerverkehr sollte zudem auf zligig befahrba-
re Abbiegerflihrungen (z. B. grol’e Abbiegeradien oder freie Rechtsabbiegerfiihrun-
gen) verzichtet werden.

Barrierefreiheit fur alle

Vor allem altere FuBgénger tragen statistisch gesehen das hochste Risiko, bei einem
FulRgangerunfall todlich zu verungliicken oder schwere Verletzungen zu erleiden. Bei
dem aktuellen demografischen Trend der Alterung der Bevolkerung spielt das Thema
Barrierefreiheit deshalb bei der Gestaltung der Anlagen fiir den Ful3gangerverkehr ei-
ne wichtige Rolle. Dieses gilt insbesondere fir die Mdglichkeiten, die Straf3e sicher zu
iiberqueren. Insbesondere Altere sind darauf angewiesen, dass sie méglichst umweg-
frei die StralBe queren kdnnen. Querungsmoglichkeiten sind so zu gestalten, dass
auch mobilitdtseingeschrankte Personen (z. B. mit Geh- oder Sehbehinderungen) si-
cher die StraBBenseite wechseln konnen. Hierzu gehoren u.a. der Einbau von taktilen
Elementen und Bordsteinabsenkungen und eine kontrastreiche Verkehrsraumgestal-
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tung. Auch in vollstandig umgestalteten Bereichen (z. B. Begegnungszonen, Gemein-
schaftsstralRen) ist auf eine gesicherte barrierefreie Fiihrung zu achten. An Ampeln
sollten erganzend akustische Signalgeber installiert und die langsamere Gehge-
schwindigkeit alterer Menschen bei der Ampelschaltung bericksichtigt werden.

Fahrzeugtechnik weiterentwickeln

Auch die Fahrzeugtechnik kann einen wesentlichen Beitrag zur Sicherheit des FulRver-
kehrs leisten. Insbesondere Notbremsassistenten haben hohe positive Effekte fir die
Sicherheit der FuBgénger, und zwar unabh&ngig von der Fahrzeugklasse und der Gro-
Re des FuBBgangers. Zudem sollten neben Notbremsassistenten mit FuRgéngererken-
nung auch passive SchutzmafBRnahmen an der Fahrzeugfront ergriffen und Abbiegeas-
sistenten mit Ful3gangererkennung weiterentwickelt werden.

Zusammenfassung

Das Ziel der Bundesregierung, bis 2020 die Anzahl der bei Verkehrsunféllen Getoteten
auf deutschen Straflen um 40 % zu senken, wird zwar nicht mehr erreichbar sein, es
wird aber sicher eine Fortschreibung des Verkehrssicherheitsprogramms geben. Da-
bei sollte dann ganz gezielt auch der Sicherheit der Fuliganger mehr Bedeutung bei-
gemessen werden. Die Reduktion der Anzahl der getoteten, aber auch der schwer ver-
letzten FuBganger muss dabei durch die Kombination einer Vielzahl von Malinahmen
ein besonderes Gewicht bekommen. Hier sind vor allem MalRnahmen innerorts ge-
fragt, die auf die Vermeidung von Unfallen, aber auch auf eine Verringerung der Unfall-
folgen abzielen. Der Bund kann hier den erforderlichen Rechts- und Forderrahmen
schaffen, und die Kommunen konnen vor Ort durch eine sichere und komfortable
FuBverkehrsinfrastruktur die Sicherheit und Attraktivitat der Stadte verbessern.
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Julia Jarass

Einleitung

ZufuBBgehen ist nicht nur eine haufige Art der Fortbewegung, sondern ist auch die be-
liebteste Fortbewegung im Vergleich zu den anderen Verkehrsmitteln (No-
bis/Kuhnimhof 2019: 127 ff.). Im Gegensatz zu anderen Verkehrsmitteln bietet das Zu-
fullgehen jedoch weniger Sicherheit. FuBgénger sind der Umwelt besonders ausge-
setzt, weil sie langsamer sind als andere Verkehrsmittel und weil es keine ,,Pufferzone*
gibt, wie etwa beim Auto. Somit sind FulRganger bei Verkehrsunféllen einem grolReren
Risiko ausgesetzt und sie sind im Hinblick auf Kriminalitdt im Nachteil. ZufuRBgehen
bedeutet damit, sich der Offentlichkeit auszusetzen. Die gefiihlte Sicherheit ist des-
halb eine wichtige Voraussetzung, sich gerne zu Ful} fortzubewegen.

Stadte sind unterschiedlich sicher und es wird unterschiedlich viel zu FuR gegangen. Die
grinen Balken in Abbildung 1 stellen den Anteil taglicher Fulwege an allen Wegen fir
24 europaische Stadte dar (UITP 2015). Barcelona, Paris und Genf verzeichnen hier die
hochsten Anteile. Mehr als 50 % der Wege beispielsweise in Barcelona werden zu Ful3
zuriickgelegt. In Rom, Mailand und Dublin liegen die Ful3verkehrsanteile hingegen bei
nur 13 % bzw. 10 %. Diese extremen Unterschiede lassen sich keineswegs (allein) durch
Kriminalitat erklaren. Weitere Faktoren wie gute Erreichbarkeiten, Nutzungsmischung,
fulRgangerfreundliche Mobilitdtskulturen und gesellschaftliche Einflisse beeinflussen
den Anteil des ZufuRgehens. Dennoch ist die Sicherheit und insbesondere die gefiihite
Sicherheit eine wichtige Voraussetzung dafiir, dass Menschen ihre Wege zu Ful3 zurick-
legen mochten. Diese Tendenz lasst sich auch an den Daten des subjektiven Kriminali-
tatsempfindens in Abbildung 1 ablesen (Numbeo 2019). Hierzu werden die Besucher
der Website Numbeo aufgefordert, ihre Einschatzung zu bestimmten Sicherheitsmerk-
malen (Risiko bei Nacht, Gewaltverbrechen etc.) abzugeben. Insgesamt werden knapp
70.000 Personen weltweit befragt. Die Daten zeigen eine leichte Tendenz, dass die Kri-
minalitdt in den Stadten hoher eingestuft wird, in denen geringere FuRwegeanteile vor-
liegen. Auch wenn kulturelle Unterschiede die Wahrnehmung von Kriminalitat beeinflus-
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sen und es sich hierbei nur um eine erste Annaherung an den Zusammenhang von Si-
cherheit und Zuful3gehen handelt, scheint es Abhangigkeiten zu geben.

Abbildung 1: Fulwegeanteile und Kriminalitdtsindex (subjektive Wahrnehmung) in ausgewahlten
europaischen Stadten

Barcelona
Paris ® 52%
Genf o
Brlssel @ 49%
Stockholm ® 7%
Tallinn O
Berlin ® 40%
Madnd O 35%
Zurich )
Munchen O
Wien O
Helsinki ® i)
Turin ® 57%
London ® 51%
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Quellen: Eigene Darstellung basierend auf Daten von UITP Mobility in Cities Database 2015
(FuBwegeanteile) und Numbeo (2019) (Kriminalitatsindex).

Inwiefern spielt also die Sicherheit eine Rolle fir den Anteil der Fulwege? Oder auch
umgekehrt: Wirken sich das Vorhandensein von fulRgéangerfreundlichen Infrastruktu-
ren und damit ein belebter 6ffentlicher Raum auf die Sicherheit aus? Zudem stellt sich
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die Frage, inwiefern die objektive als auch die gefiihlte Sicherheit das ZufuBBgehen be-
einflussen, welche Bevolkerungsgruppen in besonderem Male betroffen und in ihrer
Mobilitdt eingeschrankt sind und welche Mdéglichkeiten es gibt, um sichere FulRwege
zu ermoglichen. Dabei deckt der Begriff der Sicherheit sowohl Kriminalitat als auch
Verkehrssicherheit ab. Konkret bedeutet das, dass Sicherheit den Schutz vor Straf3en-
verkehr, z.B. durch MafRnahmen zur Verkehrsberuhigung und sichere FuRRgénger-
Uberwege, als auch den Schutz vor Kriminalitat sowie Vandalismus, wie etwa Mull oder
Zerstorungen, bedeutet (Bucksch/Schneider 2014). Im vorliegenden Beitrag wird ins-
besondere auf Kriminalitat eingegangen.

Objektive und subjektive Sicherheit

Die tatsachliche Sicherheit kann Uber objektive Merkmale gemessen werden, wie etwa
die Anzahl der Unfélle oder Gewaltdelikte. Viel relevanter fiir das Zufuf3gehen ist jedoch
das subjektive Sicherheitsempfinden, da dies entscheidet, wie sicher sich eine Person im
offentlichen Raum fihlt und ob sie sich dementsprechend dort aufhalten mochte.

Die Stadtstrukturen spielen nicht nur in Bezug auf Erreichbarkeiten und kurze Wege
eine wichtige Rolle fiir den FuBwegeanteil, sondern auch fiir die Wahrnehmung hin-
sichtlich Nutzung, Aufenthaltsqualitat und Belebtheit, was sich wiederum auf das sub-
jektive Sicherheitsempfinden auswirkt (Abbildung 2). Monofunktionale Wohngebiete
(A), die durch Videokameras und gesicherte Mauern auf Zeichen von Kriminalitat hin-
deuten, wirken weniger fulligangerfreundlich als belebte, nutzungsgemischte Gebiete,
die auch von anderen Fufl3gangern frequentiert werden (B). Auch Verwahrlosung und
Mull im offentlichen Raum (C) fiihren zu einem geringeren Sicherheitsgefihl als Orte,
die planerisch so gestaltet wurden, dass sie zum Verweilen einladen (D).

Das subjektive Sicherheitsempfinden hangt dabei nicht zwangslaufig oder nur
schwach mit der objektiv gemessenen Sicherheit zusammen (z. B. Janssen 2014, Bo-
ers 1991, Dittmann 2005). Haufig ist das subjektive Sicherheitsempfinden niedriger
als die objektive Sicherheit (Adams et al. 2009, Oh et al. 2010) und es hangt von unter-
schiedlichen, teils individuellen Faktoren ab. Zur Erkléarung der Entstehung des Si-
cherheitsempfindens bzw. der Kriminalitatsfurcht konnen eine Mikro-, Meso- und
Makro-Ebene unterschieden werden (Kohn/Bornewasser 2012). Diese Ebenen sind
miteinander verbunden und kdnnen sich wechselseitig beeinflussen. Teilweise sind sie
auch nicht ganz trennscharf abgrenzbar.
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Abbildung 2: Visueller Eindruck von Orten

A) Unbelebte Orte B) Belebte Orte

Wohnviertel in Kapstadt mit eingezdunten Hausern Markt in einem Wohnviertel in Athen

C) Verwahrloste Orte D) Gestaltete Orte

(Sperr-)Mdll am StralRenrand in Sacramento Sitzmdglichkeiten in Lissabon

Fotos: Julia Jarass 2011-2019.

Mikro-Ebene: Hier ist die personliche Verletzbarkeit (Vulnerabilitat) gemeint. Das be-
deutet, dass sich die individuelle Personlichkeit und die korperliche Verfassung auf
das subjektive Sicherheitsempfinden auswirken. Je nachdem, wie beispielsweise die
eigene korperliche Verfassung und die Abwehrfertigkeiten wahrgenommen werden
und wie hoch das personliche Selbstvertrauen eingeschatzt wird, fihlen sich Men-
schen mehr oder weniger gefahrdet.

Meso-Ebene: Hierbei geht es um die Wahrnehmung und Interpretation des o6ffentli-
chen Raums. Dabei wird angenommen, dass sich die Desorganisation eines Stadtvier-
tels etwa durch Graffitis, zerstorte Telefonzellen, Mill und leer stehende, verfallende
H&user ausdriickt und die Bevolkerung daraus schliefit, dass der 6ffentliche Raum
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nicht ausreichend reguliert wird und die soziale Kontrolle fehlt (Lewis/Salem 1986).
Dies wird dahingehend interpretiert, dass die soziale Ordnung gefahrdet ist (Broken-
Windows-These nach Wilson/Kelling 1982). Allerdings kdnnen auch besonders stark
ausgepragte Sicherheitsvorkehrungen, wie Videokameras oder Gated Communities,
als Indizien fir gefahrliche Orte aufgefasst werden.

Makro-Ebene: Hierbei geht es um zugrunde liegende gesellschaftliche und politische
Unsicherheiten und Angste, die das subjektive Sicherheitsempfinden beeinflussen.
Dabei spielt auch die Berichterstattung tUber Straftaten in den Medien eine Rolle. Wird
haufig Uber (weltweite) Kriminalitat berichtet, kann dies zu einer verzerrten Wahrneh-
mung fiihren. Dadurch, dass zudem schwerwiegende Gewaltdelikte medial Gberrepra-
sentiert sind, entsteht der Eindruck, dass diese Straftaten haufiger vorkommen. Reu-
band (1998) kommt jedoch zu dem differenzierten Ergebnis, dass nicht alle Medienbe-
richte zwangslaufig zu einer Zunahme der Kriminalitatsfurcht fihren.

Fihlt sich eine Person im offentlichen Raum nicht sicher, wenn sie ihren Weg zu Fuf3
zurlcklegt, hat sie verschiedene Mdglichkeiten, darauf zu reagieren:

Vermeidungsverhalten — der Weg wird nicht durchgefiihrt. Dies kann zum Rickzug
aus dem offentlichen Raum flihren und damit die individuelle Mobilitat und gesell-
schaftliche Teilhabe beschneiden (Jackson/ Stafford 2009).

Verlagerungsverhalten - der Weg wird nicht zu FuB zuriickgelegt, sondern mit ei-
nem anderen Verkehrsmittel. Auch dieses Verhalten beeinflusst die individuelle
Mobilitat, da das urspriinglich praferierte Verkehrsmittel nicht gewahlt wird. Zu-
dem kann sich dieses Verhalten auch auf die Umwelt und gesellschaftliche Mobili-
tatskulturen auswirken. Wird beispielsweise der Weg mit dem Pkw statt zu Ful3 zu-
rickgelegt, entstehen negative Umweltauswirkungen.

Routendnderungsverhalten - eine andere Route als die urspriinglich geplante wird
gewahlt.

Zusatzlich zu diesen Verhaltensweisen kann der geplante Weg auch zu Ful3 zuriickge-
legt werden, aber in Begleitung von anderen Personen. Alle skizzierten Verhaltenswei-
sen reduzieren die Lebensqualitat, weil die Handlungsfreiheit eingeschrankt und die
Verhaltensintention angepasst wird.

Demnach besteht ein direkter Zusammenhang zwischen dem wahrgenommenen Risi-
ko, der daraus entwickelten Furcht und der Auswirkung auf Handlungen und Motivati-
onen (Ferraro 1995: 4, 11) (vgl. auch Abbildung 3). Hierbei spielt es keine Rolle, ob das
Risiko objektiv begriindet ist oder subjektiv als ein solches wahrgenommen wird.
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Abbildung 3: Zusammenhang von subjektiv wahrgenommenem Risiko, Furcht und
Verhaltensanderung

) Psychologische &
% sozio-demographische
Merkmale
Verhaltenseinschrankung
o )
@ Wahrgenommenes + Vermeidung
§ Gebaute Umwelt Risiko - Verlagerung
+ Routenanderung
sco- Politische, gesell-
< | schaftliche Situation

Quelle: Eigene Darstellung nach Loukaitou-Sideris (2006).

Sicherheit als Teil von Walkability

Walkability bezeichnet die Begehbarkeit und in einem weiteren Verstéandnis die ge-
samte Bewegungsfreundlichkeit von Straenziigen, Stadtteilen oder urbanen Raumen
(Bucksch/Schneider 2014: 9). Dabei spielen sowohl objektive als auch subjektiv wahr-
genommene Merkmale der physischen Umwelt eine Rolle (Abbildung 4). Bei einem
weiter gefassten Walkability-Verstandnis werden Merkmale, die tber raumliche
Merkmale der Bewegungsfreundlichkeit hinausgehen, einbezogen, darunter auch die
Sicherheit. Dementsprechend kann ein Gebiet nach dem engen Walkability-
Verstandnis als sehr fuRgangerfreundlich eingestuft, jedoch nach der weit gefassten
Definition aufgrund von Sicherheitsbedenken als zu FuB unpassierbar eingeschatzt
werden. Als prominentes Beispiel ist hier Kapstadt zu nennen, wo einige Gebiete alle
raumlichen Voraussetzungen fir Walkability erfillen, jedoch aufgrund der Sicher-
heitsbedenken insbesondere nachts gemieden werden.

Die subjektiv wahrgenommene Sicherheit ist dementsprechend eine wichtige Voraus-
setzung fir Walkability. Gleichzeitig kann ein fuBgangerfreundliches Umfeld auch einen
Einfluss auf die tatsachlich vorhandene Kriminalitat haben. Im Rahmen eines Projekts in
Rotterdam wurde die Bevilkerung befragt, wie die Wohngebiete sicherer gemacht wer-
den konnen. Die Bewohnerinnen und Bewohner schlugen vor, die Stralen zu sdubern,
Tempolimits einzufiihren und die Nachbarschaften insgesamt fuRgangerfreundlicher zu
gestalten. Durch diese Mal3nahmen konnten die Drogenkriminalitdt um 30 %, Einbriiche
um 22 % und Vandalismus um 31 % reduziert werden (Arup 2016: 41).
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Abbildung 4: Enges und weites Walkability-Verstandnis

Differenzierungs-
kriterium Enges Walkability-Verstandnis Weites Walkability-Versténdnis

Priméare Herkunft Verkehrs- und Stadteplanung Public Health
Dimension Flachennutzung und Erscheinungs- Freizeitbezogene
Konnektivitat bild Ressourcen
Die 5 D* Existenz/Qualitat v. Gehwegen, Querungshilfen usw.
Density Sicherheit (im Verkehr, auf Spielplatzen usw.)
Destination Eneichbarkeit von Griinflachen, Sportanlagen usw.
Diversity Sozialer Zusammenhalt
Distance to transit Asthetik
Design Fahrrad- und Wanderwege
Priméres
Messniveau Objektiv Wahrgenommen

Quelle: Nach Bucksch/Schneider (2014: 21).

Im Bereich der stadtebaulichen Kriminalpravention wird diskutiert, welche Gestal-
tungsmaoglichkeiten ergriffen werden missen, um die gefihlte Sicherheit zu erhohen.
Die Architektin Hermannsdorfer unterstreicht beispielsweise die Relevanz, den Raum
klar zu definieren. Der offentliche Raum sollte gepflegt (kein Mll, Vandalismus, keine
Schlaglocher etc.) und Ubersichtlich sein und an die Bedirfnisse von Minderheiten
angepasst werden. Wichtig ist, dass viele unterschiedliche Gruppen den Raum nutzen,
um eine natlrliche soziale Kontrolle zu erreichen (Lau 0.J.). Die Leitlinien der CPTED
(Crime Prevention Through Environmental Design) geben Hinweise, wie Unsicher-
heitsrdume durch stadtebauliche und architektonische Gestaltung vermieden werden
konnen. Auch hier geht es darum, den Raum moglichst Ubersichtlich zu gestalten,
aber dennoch klar zu strukturieren, beispielsweise durch Baume oder Zaune als
Grenzmarkierungen, die jedoch so ausgerichtet sind, dass sie nicht als Verstecke ge-
nutzt werden kdnnen. Zudem wird die soziale Kontrolle als wesentlicher Faktor flir ob-
jektive und subjektive Sicherheit genannt, die tber die stadtebauliche Gestaltung be-
glnstigt werden kann.
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Besonders betroffene Personengruppen
Frauen

Frauen fiihlen sich durchschnittlich weniger sicher im 6ffentlichen Raum als Manner,
vor allem nachts (Kohn/Bornewasser 2012: 14). Das Sicherheitsempfinden und tat-
sachliche Ubergriffe variieren dabei je nach Stadt sowie gesellschaftlichem Kontext.
Insbesondere auch Menschen, die nicht den veralteten traditionellen Standardvorstel-
lungen der Geschlechter entsprechen, wie z. B. Homosexuelle, Transsexuelle oder
Drag-Queens, sind oftmals Belastigungen und Ubergriffen in der Offentlichkeit ausge-
setzt. Genaue Zahlen liegen hierzu nicht vor, da Ubergriffe nur unregelmaBig zur An-
zeige gebracht werden.

In einer vergleichenden Studie zu Helsinki und Edinburgh geben jeweils etwa zwei Drittel
der befragten Frauen an, dass sie bestimmte Orte meiden, insbesondere nachts, da sie
sich dort nicht wohl oder unsicher fihlen. In den qualitativen Interviews zeigt sich, dass
die Frauen aus Angst vor Ubergriffen nachts nicht durch Parks und Waldflachen gehen
und diese teilweise sogar tagstiber meiden (Koskela/Pain 2000: 274). Eine ausgewoge-
ne Gestaltung des 6ffentlichen Raumes scheint dabei wichtig zu sein: Sowohl sehr offe-
ne als auch sehr dichte/einengende Stadtstrukturen reduzieren das Sicherheitsempfin-
den. Ebenso werden auch sehr einsame/verlassene sowie sehr tberfiilite Orte mit Uber-
griffen assoziiert (Koskela/Pain 2000: 274). Wichtig hierbei ist, dass es nicht der Ort
selbst ist, sondern die soziale Konnotation, die dem Ort zugeschrieben wird.

Folglich passen die betroffenen Personengruppen ihr Mobilitatsverhalten an und ver-
meiden Wege zu Ful}, insbesondere abends und nachts (Flade/Guder 1992: 30). Oder
sie steigen auf andere Verkehrsmittel um, z. B. auf den Pkw oder auf Taxis, um bedroh-
lichen Situationen zu entgehen. Die Wahl des Verkehrsmittels wird somit maf3geblich
durch das subjektive Sicherheitsempfinden mitbestimmt. Dadurch sind Frauen in ihrer
Bewegungsfreiheit im &ffentlichen Raum starker eingeschrankt als Manner (Hun-
ecke/Preifiner 2001).

Ein Beispiel aus Kairo zeigt, wie sich Frauen mithilfe einer App freier im offentlichen
Raum bewegen konnen. Kairo zahlt zu den geféhrlichsten Stadten fir Frauen, Uber
95 % der befragten Frauen gaben an, im offentlichen Raum belastigt worden zu sein
(Fahmy et al. 2014). Uber die App Harassmap.org kénnen Ubergriffe auf einer Karte
verortet werden, um andere Nutzer zu warnen und diese Orte ggf. zu meiden. Zudem
gehen Freiwillige einmal im Monat in die betroffenen Regionen und reden mit Shop-
besitzern, Taxifahrern und den Bewohnern des Viertels, um Aufklarung zu betreiben.
Mithilfe der App Rescue kann im Fall einer Bedrohung ein Signal an andere App-
Nutzer im Umkreis von 1 Kilometer gesendet werden, die dann zur Hilfe kommen kon-
nen. Dadurch kénnen auf Uberfille aufmerksam gemacht und gesellschaftliche Ver-
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danderungen angestof’en werden, damit Frauen irgendwann eigenstédndig und ohne
Angst zu Ful durch die StraBen gehen und ihre Stadt erkunden kénnen.

Altere und mobilititseingeschrankte Menschen

Altere Menschen fiihlen sich im &ffentlichen Raum tendenziell weniger sicher als der
Durchschnitt der Bevolkerung. Dies lasst sich auch auf korperliche Beeintrachtigungen,
wie etwa ein eingeschranktes Sehvermogen oder weniger Kraft fir die Verteidigung im
Falle eines Angriffs, zurtickflhren. Insbesondere nachts sinkt das subjektive Sicherheits-
empfinden bei alteren Menschen (> 60 Jahre) (Dormann/Remmers 2000: 55).

Bei alteren Menschen spielen stadtebauliche Elemente eine wesentliche Rolle, um die
korperliche Bewegungsfreiheit im offentlichen Raum zu fordern. Insbesondere wenn
korperliche Einschrankungen vorliegen, bedeutet das konkret, dass FuBRgéngerwege
in gutem Zustand ohne Unebenheiten sein sollten, abgesenkte Bordsteine haben soll-
ten und Ful3gangerlberwege, Sitz- und Aufenthaltsmoglichkeiten sowie Beleuchtung
vorhanden sein sollten (Rosenberg et al. 2013, Booth et al. 2000).

Nicht nur bauliche Aspekte, sondern auch die soziale Integration spielt eine wichtige
Rolle: Altere Menschen, die sich in ihrem Wohnumfeld sozial integriert fiihlen, haben
geringere Kriminalitatsfurcht. Das lasst sich unter anderem auch dadurch begriinden,
dass sich Menschen in ihrem Umfeld sicherer fihlen, wenn sie eingebunden sind und
somit das Geflihl haben, ihr Wohnumfeld aktiv mitzugestalten, also auch eine gewisse
soziale Kontrolle haben (De Donder et al. 2005: 371).

Kinder

Je nachdem, wie Eltern die Risiken im 6ffentlichen Raum einschatzen, werden die Kin-
der in ihrer individuellen Mobilitat und dem Zugang zum 6ffentlichen Raum gelenkt.
Eltern fungieren somit als ,Gatekeeper, die darlber entscheiden, wie frei sich ihre
Kinder drauBen bewegen dirfen und welche Verkehrsmittel sie nutzen (Rees-Punia et
al. 2018). Dies fuhrt haufig auch zu einer Einschréankung des Aktionsraums des Kindes
bzw. zu einer reduzierten Eigenstandigkeit (Flade 2007: 500).

Forschungsergebnisse aus Australien zeigen, dass Stadtstrukturen, die das Zuful3gehen
fordern und den Autoverkehr reduzieren, einen bedeutenden Einfluss auf das Sicher-
heitsempfinden von Eltern und somit das Mobilitatsverhalten von Kindern haben, unab-
hangig von sozio-demographischen Einflussfaktoren (Egli et al. 2018: 118). Die ,,natirli-
che Uberwachung" durch Menschen im &ffentlichen Raum kann die Bedenken und
empfundene Risiken der Eltern in Bezug auf Straftaten und Verkehrsunfalle reduzieren.
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Menschliche Interaktionen sind daher extrem wichtig, um lebenswerte, sichere und
identitatsstiftende Nachbarschaften zu schaffen. Funktionierende Nachbarschaften fun-
gieren quasi als Augen auf der Stral3e, die die gefiihlte Sicherheit erhohen (Jacobs 1961:
35). Damit menschliche Interaktionen entstehen kdnnen und Menschen Lust haben, das
Treiben auf der Strafe zu beobachten, miissen eine entsprechende Aufenthaltsqualitat
vorhanden und eine kritische Masse an Menschen Uberhaupt unterwegs sein.

Auch im Bereich der Verkehrssicherheit zeigt sich, dass Unfalle oder Verletzungen
vermieden werden konnen, wenn bestimmte stadtebauliche Elemente beachtet wer-
den. Sind Raume fir Kinder vorhanden, wie Spielplatze oder Parks, in denen sie sich
ungestort und ohne StralRenverkehr frei bewegen konnen, verringert sich die Unfallra-
te. Eine Studie aus Australien zeigt beispielsweise, dass Unfalle um bis zu 30 % zu-
rickgehen, wenn das Verkehrsvolumen um 15 % reduziert wird (Stevenson 1997: 35).

Zusammenfassung

FulRganger sind der Umwelt besonders ausgesetzt, weil sie langsamer sind als andere
Verkehrsmittel und weil es keine , Pufferzone" zur Umgebung gibt, wie etwa beim Auto.
Somit sind Ful3ganger bei Verkehrsunfallen und in Hinblick auf Kriminalitat starker ge-
fahrdet. Um gerne zu Ful’ zu gehen und mehr Wege zu FuB zurlickzulegen, ist sowohl
die objektive als auch die subjektive Sicherheit eine essentielle Voraussetzung.

Geflhlte Sicherheit < objektive Sicherheit

Die objektive und die gefihlte Sicherheit missen jedoch keineswegs Ubereinstimmen.
Meist wird das Risiko deutlich hoher eingestuft, als es tatsachlich ist. Das subjektive
Sicherheitsempfinden hangt dabei von vielfaltigen Faktoren ab. Die Personlichkeit und
individuelle korperliche Einschrankungen spielen hier genauso eine Rolle wie stadte-
bauliche Kriterien und die Wahrnehmung des 6ffentlichen Raums sowie gesellschaft-
liche Pragungen und Medienberichte. All diese Faktoren beeinflussen das subjektive
Sicherheitsempfinden und damit auch die Mobilitdt zu Ful3. Denn wenn sich eine Per-
son im offentlichen Raum nicht sicher fihlt, geht sie entweder nicht oder nur in Beglei-
tung aus dem Haus oder sie nutzt ein anderes Verkehrsmittel, mit dem sie sich in Si-
cherheit fihlt. Dabei sind bestimmte Personengruppen héheren Risiken ausgesetzt als
andere und sie reagieren unterschiedlich auf die gebaute Umwelt.

Stadtebauliche Merkmale: menschenleer oder tberfiillt
Die gebaute Umwelt hat einen entscheidenden Einfluss auf das subjektive Sicher-

heitsempfinden und auf die tatsachliche Sicherheit. Dabei kommt es nicht nur auf rein
bauliche Elemente an, sondern darauf wie die Orte genutzt und angenommen werden.
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Verkehrsberuhigte und gleichzeitig belebte Orte steigern die Aufenthaltsqualitat und
senken das Risiko fur Verkehrsunfalle und die subjektive Kriminalitatsfurcht. Dabei
kommt es auf die richtige Mischung an: Uberfiillte Orte werden zum Teil als weniger
sicher wahrgenommen. Somit ist ein Anstieg der Belebtheit nicht linear mit einem ho-
hen subjektiven Sicherheitsempfinden verbunden.

Digitalisierung als Selbstverteidigung

Nicht nur die gebaute Umwelt wirkt sich auf das Sicherheitsempfinden und damit das
ZufuBBgehen aus, auch gesellschaftliche Strukturen beeinflussen die Sicherheit. Wenn
Menschen beispielsweise wegen ihres ,Andersseins" auf der StralRe belastigt werden,
gehen sie seltener zu Fuf3, auch wenn ein perfekt ausgebauter und gut beleuchteter
FulRweg vorhanden ist. Mit der Digitalisierung gibt es Mdglichkeiten, in gesellschaftli-
che Prozesse einzugreifen, indem zumindest das subjektive Sicherheitsempfinden,
beispielsweise mittels Apps zur Sicherheit, erhoht werden kann. Insgesamt ist hier ein
tiefgreifender gesellschaftlicher Wandel unabdingbar, damit sich alle Personengrup-
pen sicher und unbehelligt im offentlichen Raum aufhalten kdnnen.

Demnach konnte ein hoher FuBRgéngeranteil andersherum auch ein Indikator flr eine
gut funktionierende Gesellschaft sein. Dort, wo sich Menschen gerne im offentlichen
Raum aufhalten, anderen Menschen auf der Stral3e begegnen und mit ihnen in Aus-
tausch treten wollen, gibt es hochstwahrscheinlich wenig Kriminalitat, Unfalle und ein
hohes subjektives Sicherheitsempfinden.
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Franciska Frolich von Bodelschwingh, Ricarda Patzold

In den zurlckliegenden Monaten wurde sehr intensiv tber ein Phantom diskutiert: den
Elektro-Tretroller (auch Kick-Scooter oder Trottinette). Die Pro-und-contra-Debatten
lUber die Konsequenzen der Zulassung dieses neuen Verkehrsmittels flir den Stral3en-
verkehr muteten gelegentlich an, als stiinde den Stadten eine neuerliche Mobilitats-
démmerung bevor - auch weil Erfahrungen mit dem leibhaftigen Fahrzeug weitgehend
fehlten. Den Platz des Eigenerlebens nahmen (zumeist infernalische) Berichte aus ande-
ren Stadten ein (u.a. Krohn 2019). Strittig war in erster Linie die Offnung des Gehwegs
fur ,langsame" Elektroroller (bis 12 km/h), die mittlerweile abgesagt wurde. Das enthebt
den FulRverkehr zwar von einer zusatzlichen Zumutung, die bereits seit Jahren beste-
henden Probleme werden jedoch weiter ignoriert. Auch die in der Schweiz 2018 gestar-
tete, titelgebende Petition ,Rettet das Trottoir" (Fussverkehr Schweiz 2018) rekurrierte
lediglich auf das Recht der Ful3gangerinnen und FuRganger auf ihren eigenen Verkehrs-
raum®. Ist das genug? Ist der Blrgersteig nicht mehr als ein Verkehrsraum?

Wahrend Uber stadtbildpragende Bausteine, wie Wohngebaude, Reprasentativ- und
Wirtschaftsbauten, Briicken und Platze, wirdigende Abhandlungen verfasst wurden
und werden, fristet der Gehweg ein Schattendasein. Von Millionen Fii3en getreten, ist
er einfach da, scheinbar banal und zweckmallig. Dabei ist seine Geschichte in der
Neuzeit vergleichsweise kurz. Es gab Vorlaufer in der romischen Antike, die den Pas-
santen Schutz vor vorbeifahrenden Wagen boten. Vor allem wurden aber Flachen ge-
schaffen, auf denen Waren, Essen und Dienstleistungen unter freiem Himmel angebo-
ten werden konnten. Die Idee eines abgetrennten StraBenbereiches fiir Zu-Fuf3-
Gehende wurde erst in der zweiten Hélfte des 17. Jahrhunderts in London wieder auf-
gegriffen. Weitere einhundert Jahre spater bekamen auch Straf3en in vornehmen Pari-
ser Vierteln Blrgersteige. Zum Gehen wurde aber weiterhin die gesamte Flache der

1 Im Strassenverkehrsgesetz der Schweiz heil’t es; ,Das Trottoir ist den Fussgéngern, der Radweg
den Radfahrern vorbehalten" (Art. 43 SVG). In der deutschen StraBBenverkehrsordnung findet
sich dagegen lediglich der Passus: ,Wer zu Ful8 geht, muss die Gehwege benutzen* (§ 25 StVO),
dessen Schweizer Analogie ,Fussgénger missen die Trottoirs ben(ltzen lautet (Art. 49 SVG).
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Strale benutzt. Auf dem erhohten Gehweg war die Wahrscheinlichkeit, in Pferdemist
zu treten, aber wesentlich geringer. Trotz der Mobilitdtsinnovationen Fahrrad und Au-
tomobil blieb der Mischverkehr? bis 1934 erhalten. Erst mit der Reichs-
StraRenverkehrsordnung wurde dann die Trennung verfiigt: ,Ist eine Stral3e fur einzel-
ne Arten des Verkehrs bestimmt (Fullweg, Fahrradweg, Reitweg), so ist dieser Verkehr
auf den ihm zugewiesenen StraRenteil beschrénkt”, was wiederum die Notwendigkeit
der Erfindung des Zebrastreifens und anderer Querungsmaoglichkeiten bedingte (vgl.
Petrich 2016; Schweizer 2007).

Jane Jacobs merkte an, dass ein Birgersteig mannigfaltige Funktionen habe. All diese
»hangen zwar mit dem Verkehr zusammen, sind aber keineswegs mit ihm identisch”
(Jacobs 1993: 27). Fir sie sind StraRen und ihre Birgersteige die wichtigsten &ffentli-
chen Orte einer Stadt, ihre ,lebenskréaftigsten Organe” (ebd.). Auf den Blrgersteigen
der GroR3stéddte begegnen sich unentwegt Fremde. Sie nehmen sich zumeist kaum
wahr, vergewissern sich nicht stéandig der Absichten der Vorbeieilenden. Kontakte
bleiben beilaufig. Das kann als Ignoranz oder aber auch als Vertrauen gedeutet wer-
den. Und: ,Das Vertrauen wird in einer Grof3stadt aus vielen, vielen Biirgersteigkontak-
ten gebildet" (ebd.: 47).

In besonderer Weise wahrnehmbar wird das, wenn die Jahreszeiten wechseln und die
ersten Sonnenstrahlen des Frihlings die Stadtbewohnerinnen und -bewohner aus
den Wohnungen locken. Cafés und Restaurants stellen Tische und Stiihle auf, um der
sonnenhungrigen Kundschaft einen Platz in der Sonne zu bieten. Menschen wechseln
vom winterlichen Stechschritt ins Schlendern. Die Touristinnen und Touristen sind
auch wieder in Scharen zurtick und verwandeln die Stadt in ein Fotostudio. Insbeson-
dere in den zentralen Bereichen der Stadt besteht nun erhéhte Kollisionsgefahr. Das
Flanieren wird zum Hindernislauf im Gewirr aus Cafémdbeln, Werbeaufstellern, ge-
parkten Leihrddern, Zu-FuR-Gehenden in unterschiedlicher Geschwindigkeit mit und
ohne Hund, Essenslieferanten mit riesigen Boxen auf dem Riicken und vielen mehr. Es
herrscht knallharte Konkurrenz um jeden Zentimeter der Blirgersteige. Im Tagesspie-
gel war zu lesen: ,Der Gehweg ist das natirliche Habitat des Stadtmenschen* (Honi-
cke/Spannagel 2018). Wie ist es aber um die Qualitdt der Lebensumwelt bestellt? Sind
FulRgangerinnen und Fullgénger bereits als bedrohte Art einzustufen, wie es Axel Ha-
ckes Kolumne , Es heifst Gehwege, nicht Fluchtwege!" (2019) nahelegt?

Gehweg, FuBweg oder Blirgersteig — alle Bezeichnungen stellen zuerst auf die ver-
kehrliche Primarfunktion des Raums ab. In der Realitdt findet dort aber wesentlich
mehr statt. Machen wir an der Stelle eine kursorische Bestandsaufnahme der Nutzun-
gen, die - neben der Bewegung - auf dem Gehweg Platz finden:

2 In der PreufRischen Wegeordnung von 1905 stand ausdriicklich, dass die Stral3e ,von jedermann
zum Gehen, Reiten, Radfahren, Fahren und Viehtreiben benutzt werden" darf.
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Stadtnatur: Die Rander vieler Gehwege sind gesdaumt von StralRenbdumen, in de-
ren Baumscheiben seit einigen Jahren auch von der Anwohnerschaft liebevoll ge-
pflegte Beete Platz finden. Hinzu kommen Pflanztopfe vor Ladengeschéaften oder
als Einfassung von Freisitzen.

Infrastruktur: Der Platz unter den Blrgersteigen ist ebenso dicht genutzt wie der
oberirdische. Davon zeugen graue oder manchmal bunt gestaltete Kasten der
Strom- und Telekommunikationsanbieter. Straflenlaternen - deren Masten oft als
Fahrradstander genutzt werden sowie im Vorfeld von Wahlen zum Aufhangen der
Plakate der Parteien - sorgen in der Nacht fiir Beleuchtung. Auch 6ffentliche Toi-
letten und Briefkasten gehdren zur Grundausstattung des 6ffentlichen Raums, da-
gegen sind offentliche Telefonzellen nur noch sehr selten zu sehen.

Information: Ebenfalls zu einer aussterbenden Art gehoren die klassischen mit
Programmplakaten beklebten LitfalBsaulen. An ihre Stelle treten beleuchtete Wer-
besaulen oder Werbekasten. Des Weiteren geben Verkehrsschilder Giber Regelun-
gen Auskunft, Hinweisschilder weisen den Weg zu Sehenswirdigkeiten, Parkau-
tomaten offerieren die Moglichkeit, das Abstellen der Autos zu legalisieren.

Lager: Am Rand der Gehwege wurden in den letzten Jahren vermehrt Fahrradbiigel
oder andere Abstellmdglichkeiten installiert. Darliber hinaus bieten Laden oft eigene
Fahrradstander an. Die Flotte der Leihfahrradanbieter verteilt und konzentriert sich
nach eigenen Regeln®. Auf den Gehwegen finden sich ebenfalls Mlleimer, die vor al-
lem die Reste der To-go-Versorgung der Stadtbewohnerinnen und -bewohner auf-
nehmen. Die Sammelcontainer der Hilfsdienste oder auch Blichertauschstationen
bieten die Moglichkeit, genutzte Giiter anderen zuganglich zu machen.

Versorgung: Die Auslagen der Schaufenster von Geschaften sind vom Biirgersteig
aus am besten zu betrachten. Vor den Geschaften werden zusatzlich oft Auslagen
prasentiert, um die Kundschaft durch die Ladentlr zu locken. Zuséatzlich sollen
Aufsteller die Aufmerksambkeit fir Angebote wecken.

Essen und Trinken: Eine der gravierendsten Veranderungen der zurlickliegenden
20 Jahre im offentlichen Raum stellt die oft als ,,Mediterranisierung" bezeichnete
Ausweitung der Freisitze und Schankvorgarten vor Restaurants, Cafés, Imbissen
und auch ,Spatis* dar. Nicht immer zur Freude der Anwohnerschaft wird hier bis

2018 stellten in Berlin sieben der acht grof3en Anbieter etwa 20.000 Leihrader auf den Gehwe-
gen ab.

Spatverkaufsstelle, auch Kiosk oder Blidchen genannt, also ein Ort fir nachtliche Einkaufe (s.a.
Thiel 2017).
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spat in der Nacht gegessen und getrunken; der Biirgersteig wird damit von Frih-
ling bis Herbst zum Wohnzimmer der Stadte.

Fotos: Ricarda Patzold
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Gesellschaft: Auf dem Gehweg treffen sich Nachbarn und Freundinnen, Miitter
und Vater fahren ihren Nachwuchs spazieren, Schilerinnen und Schiiler legen auf
dem Nachhauseweg eine Pause zum Austausch von Neuigkeiten ein. Kinder wer-
den dagegen meist nur in Vororten zum Spielen auf die ,StraBe" geschickt. Der
Birgersteig ist aber auch der Ort, an dem Passantinnen und Passanten von Bet-



telnden angesprochen werden. Nachts wird der Gehweg dann fir manche, die kei-
ne andere Moglichkeit haben, zum Nachtlager.

Warten: Auf den Gehwegen befinden sich auch oft die Haltestellen von Bus und
Tram mit den zugehdrigen Ausstattungen der Haltestellen aus Wartehduschen,
Banken und Informationsanlagen. An den Haltestellen sammeln sich immer wieder
groflere Gruppen von wartenden Personen.

Fehlverhalten: Auch wenn eine Mischung aus sozialer Achtung, Strafen und Ange-
boten das Problem mancherorts reduziert hat, sind die Blrgersteige und Baum-
scheiben immer noch die ,Hundetoilette" der Stadte sowie auch beliebte Ablage-
orte fur Sperrmll. Ebenso werden Autos regelwidrig auf Birgersteigen und in Ein-
fahrten abgestellt. Das Gehwegparken ist allerdings teilweise auch erlaubt (Zei-
chen 315 der StVO).

Die skizzierte Sammlung maximaler Varianten zeigt die hohe Nutzungsvielfalt und
Nutzungsintensitat des Birgersteigs, auch wenn nicht alles Uberall und zur gleichen
Zeit stattfindet. Dagegen weist die Stralle an sich eine erniichternde Nutzungsarmut
auf, es wird geparkt und gefahren. Wenn das Stadtleben Einzug halten soll, muss sie -
zum Beispiel fir Strallenfeste — abgesperrt werden.

Die Vielfalt des Birgersteigs bedingt — auch ohne zusatzliche Mobilitdtsangebote - ei-
ne Vielzahl von Konflikten. Es geht um Larm, aber vor allem um die Verteilung des
knappen Raums. Dabei sind die Ausgangsbedingungen in den Stadten und Stadt-
quartieren hochst unterschiedlich. Wahrend in Berlin viele Birgersteige tUber 5 m breit
sind, balancieren in der Kolner Stidstadt die Passanten meist auf 1,50 Meter Gehweg-
breite. Die Unterschiedlichkeit der lokalen Straf’enquerschnitte resultiert zumeist aus
der Historie, dabei werden seit tber 40 Jahren Planungsempfehlungen zu notwendi-
gen Gehwegbreiten herausgegeben: ,Die Breite der Geh- und Fullwege richtet sich
nach der zu erwartenden Zahl der FulRganger. Gehwege sollen mindestens 1,5 m breit
sein. Bei VerkehrsstraRen ist die Mindestbreite 3 m, bei Geschaftsstraflen 4,5m. [...]
Zusatzlich zu dieser Breite kann der Gehweg einen Schutzstreifen [0,50 m] gegen den
Fahrzeugverkehr und einen Verweilstreifen entlang der Baufront erhalten* (FGSV
1972). In der Praxis entfaltet davon vor allem die Mindestbreite von 1,5 m Relevanz -
u. a. als Mal3zahl, die meist bei der Genehmigung von Freisitzen auf den Gehwegen
herangezogen wird (vgl. Patzold 2011). Fiir andere Nutzungen gibt es ebenso Empfeh-
lungen (vgl. Abbildung 1), die jedoch kaum eine Rolle zu spielen scheinen - ansonsten
waren mehr Blrgersteige deutlich breiter.
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Abbildung 1: Platzbedarf auf Gehwegen flir Zusatznutzungen

Zusatzbreiten fir ... Richtwert
Verweilflachen vor Schaufenstern oder Auslagen 1,00 m
Brief- und Schaltkasten 0,50 m
Ruhebanke 1,00 m
Grinstreifen ohne Baume 1,00 m
Auslagenstande vor Geschaften und Vitrinen 1,50 m
Warteflachen an Haltestellen 1,50 m
Baumbeete 2,00m
Stellflachen flir Zweirader 2,00m

Quelle: SRL/FUSS e.V. 2000: 3, nach FGSV 1985/1995.

Die Gestaltung der Infrastruktur ,Gehweg" wirkt sich eklatant auf die Nutzung dieses
offentlichen Raums aus (vgl. auch ISR 2016). Gute Beispiele gibt es vielerorts. Eine
spezielle Wirdigung erfahren sie z. B. in der Schweiz mit dem Preis ,Flaneur d'Or"
(Fussverkehr Schweiz 2019). Reichen diese Vorbilder aber aus, um Verbesserungen
fir die Vielzahl der Birgersteige des Alltags zu erreichen? Wahrscheinlich nicht, allein
weil auch bei guten Beispielen oft ,nur" die Verkehrsfunktion betrachtet wird. Aber oh-
ne eine Gesamtbetrachtung der Nutzungsvielfalt und eine Einbeziehung dieser in ein
integriertes Regelwerk — denn in dieser Hinsicht herrscht bisher eine erstaunliche Re-
gelungsarmut - wird man dem Birgersteig nicht gerecht.

Platz da!

Nicht nur angesichts der , E-Tretroller-Gefahr" wird immer wieder die Forderung laut,
jegliche ,Fahrzeuge" von den Biirgersteigen zu verbannen und diese ausschlief3lich
dem Ful3verkehr zu widmen. Angesicht der beengten Verhaltnisse auf den Gehwegen
und der Gefahr, die von den hoheren Geschwindigkeiten der Fahrenden ausgeht, ist
diese Forderung von FuBverkehrsverbanden nachvollziehbar - aber setzt diese L6-
sung wirklich an der richtigen Stelle an? Letztlich werden dadurch umweltfreundliche,
gesundheitsfordernde und CO,-neutrale Mobilitdtsarten gegeneinander ausgespielt.
Der deutlich raumgreifendere Kfz-Verkehr hingegen, der sich zudem auf die stadti-
sche Luft- und Aufenthaltsqualitat duflerst negativ auswirkt, wird hingegen bei diesem
Konflikt beiseitegelassen.
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Der Schlussel zur Losung einer Reihe von Konflikten auf dem Gehweg liegt jedoch ge-
nau neben dem Blrgersteig: auf der Stral’e und dem meist dazwischenliegenden
Parkstreifen. Sowohl dem fahrenden als auch dem ruhenden Verkehr steht in den
Stadten ein immenser Raum zur Verfligung, dessen Unantastbarkeit dringend in Fra-
ge gestellt werden sollte. Fahrradfahrende weichen in der Regel nicht auf den Gehweg
aus, weil sie so gerne Slalom fahren und ZufuRgehende verargern wollen, sondern weil
das Fahren auf der StraRe angesichts von mangelnder StraRenqualitat und insbeson-
dere aus Sicherheitsgriinden nicht zumutbar ist. Das kdnnen beispielsweise Eltern mit
Kindern Uber zehn Jahren sein, die das Fahren auf stark befahrenen StralBen (die
schlimmstenfalls ohne Radspur angelegt sind) vermeiden wollen, langsame oder un-
gelibte Radfahrende, die im schnell flieBenden Verkehr unsicher sind, sowie Radfah-
rende, die einer unzureichenden StralRenqualitdt bzw. dichtem Verkehrsaufkommen
bei fehlender Radspur ausweichen. Durch die Anlage von qualitatsvollen, ausreichend
breiten und vor dem Kfz-Verkehr geschiitzten Radspuren konnten das Fahren auf der
StralBe auch fir junge, langsame und unsichere Radfahrende ermdglicht und der
Ausweichverkehr auf den Gehwegen vermieden werden.

Ebenso wie die Radwege sollten auch die Abstellplatze flir Fahrrader — sowohl fiir
Leihfahrrader als auch flr private — in den Stral3enraum verlegt werden. Auf dem Platz,
den ein Auto zum Parken einnimmt, kdnnen problemlos zehn Fahrrader inklusive Ab-
stellbligeln untergebracht werden. Ohne viel Aufwand kdnnte somit eine Vielzahl von
Fahrradern (oder auch Elektrorollern), die aktuell den eingeschrankten Raum auf den
Gehwegen zuséatzlich verknappen, auf wenigen Kfz-Stellplatzen untergebracht wer-
den. Das trifft auch auf Schankvorgarten zu, fir die in deutschen Stadten bisher selten
die Moglichkeit der Parkplatzablose genutzt wird.

All diese Malinahmen setzen eine Beschrankung des Platzes fiir den motorisierten In-
dividualverkehr voraus. Und genau hier sollte der Konflikt auch ausgetragen werden:
zwischen den Anspriichen des Biirgersteigs auf der einen Seite und denen des Kfz-
Verkehrs auf der anderen Seite. Die Kommunen - aber auch Bund und Lénder - sind
aufgefordert, hier Stellung zu beziehen und im Interesse gesunder und lebenswerter
Stadte den FuB3- und Radverkehr zu unterstitzen und damit ein intensiveres &ffentli-
ches Leben auf den Blrgersteigen zu ermdglichen.
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Ralf Kaulen

Historie und Zielsetzung der Stral3enverkehrsordnung
(StvO)

Vor 1900 existierten nahezu keine Regelungen zur Nutzung des StralRenraums, alle
Verkehrsteilnehmer konnten alle Flachen frei nutzen. Mit Beginn der zunehmenden
Technisierung des Verkehrs im 20. Jahrhundert stieg die Wahrscheinlichkeit, einen
Unfall zu erleiden bzw. dabei schweren Schaden zu nehmen, drastisch an, so dass es
einer Regelung durch den Gesetzgeber bedurfte. Der Fokus der Regelungen lag auf
der Benutzung des Kraftfahrzeuges sowie in der Vermeidung von Unfallgefahren. Da-
her trat im Jahr 1910 das erste deutsche Kraftfahrgesetz, Vorlaufer von Stral3enver-
kehrsordnung und StraBenverkehrszulassungsordnung, in Kraft.

Planerisch wurde bis etwa 1935 die Teilung des Verkehrsraums zwischen FuRgéngern
einerseits und Fahrzeugen andererseits faktisch vollzogen und dem Kfz-Verkehr |, freie
Bahn" geschaffen. Ergdnzend raumte die erste ReichsstralRenverkehrsordnung (RStVO)
von 1934 Kraftfahrzeugen erstmals eine Vorrangstellung ein und hob alle Geschwindig-
keitsbeschrankungen auf. ,An Kreuzungen und Einmindungen ... haben Kraftfahrzeuge
... die Vorfahrt vor anderen Verkehrsteilnehmern.” (§ 27 RStVO, Reichsgesetzblatt (RGBI)
1934 I: 463) AuBRerdem wurde festgelegt: ,Ful’igdnger missen die Gehwege benutzen. ...
Fahrbahnen ... sind auf dem kdiirzesten Weg quer zur Fahrtrichtung mit der nétigen Vor-
sicht und ohne Aufenthalt zu Giberschreiten.” (§ 37 RStVO, RGBI 1937 I: 1188, vgl. heute
§ 25 StVO) Zusatzlich wurden Kinderspiele auf der Fahrbahn ausdriicklich verboten
(§ 43 RStVO). Dies sind Regelungen, die bis heute Geltung haben.
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Trotz dieser Regelungen stieg aufgrund der Zunahme des Kfz-Verkehrs (20,8 Mio. Kfz
in Deutschland im Jahr 1970) die Anzahl der Unfalle drastisch, im Jahr 1970 wurden
19.193 Verkehrstote und 531.795 Verletzte gezahlt. Mehr als 9.000 starben innerorts
(Quelle: Statistisches Bundesamt, Verkehrsunfélle, abgerufen 13. Juni 2017). Als Re-
aktion darauf wurden in der (R)StVO Geschwindigkeitsbeschrankungen eingefihrt.
Ziele waren primar die Reduzierung der Unfallgefahren bei Kollisionen von Kfz sowie
die Energieeinsparung in Zeiten knapper Olressourcen und weniger die Sicherung des
FuBverkehrs bzw. Radverkehrs.

Zusammenfassend ist daher festzustellen, dass die heutige StralBenverkehrsordnung
(StVO) ein Bestandteil des deutschen Gefahrenabwehrrechts ist und priméar die Redu-
zierung der Unfallgefahren durch den Kfz-Verkehr als Zielrichtung hat.

Die (R)StVO war und ist kein statisches Werk, sondern wurde in den letzten 100 Jah-
ren unter Bertcksichtigung von verkehrspolitischen, stadtebaulichen, fahrzeugtechni-
schen, rechtlichen und verkehrspadagogischen Aspekten permanent weiterentwi-
ckelt. Da in diesem Zeitraum dem Kfz eine Schlisselrolle zur Sicherung des Wohl-
stands und der stadtischen Mobilitat beigemessen wurde, stand und steht bei der Ab-
wagung von Interessenkonflikten die Sicherung der Leichtigkeit des Kfz-Verkehrs im
Fokus des Regelwerkes. Aspekte des Fullgangerverkehrs wurde nur eine nachgeord-
nete Bedeutung beigemessen.

Regelungen fir den Fuldverkehr
Regelungen der StVO
Fullverkehr im Langsverkehr - Anforderungen an Gehwegen

Die StVO trifft fir das Verkehrsverhalten von Ful3gangern folgende wesentlichen Re-
gelungen:

§ 25,1, Abs. 1: Wer zu Ful} geht, muss die Gehwege benutzen. Auf der Fahrbahn
darf nur gegangen werden, wenn die Stral3e weder einen Gehweg noch einen Sei-
tenstreifen hat.

§ 41, Anlage 2, Zeichen 239, StVO, Abs. 1: Anderer als Fuligangerverkehr darf den
Gehweg nicht benutzen.

§ 24, Abs. 1: Schiebe- und Greifreifenrollstihle, Rodelschlitten, Kinderwagen, Rol-
ler, Kinderfahrrader, Inlineskates, Rollschuhe und ahnliche nicht motorbetriebene
Fortbewegungsmittel sind nicht Fahrzeuge im Sinne der Verordnung. Fir den Ver-
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kehr mit diesen Fortbewegungsmitteln gelten die Vorschriften fir den Fulganger-
verkehr entsprechend.

e §2, Abs. 5: Kinder bis zum vollendeten achten Lebensjahr miissen, altere Kinder bis
zum vollendeten zehnten Lebensjahr dirfen mit Fahrradern Gehwege benutzen. [...]
darf diese Aufsichtsperson fur die Dauer der Begleitung den Gehweg ebenfalls mit
dem Fahrrad benutzten. [...] Auf zu Full Gehende ist besondere Riicksicht zu neh-
men. Der Fufl3gangerverkehr darf weder gefédhrdet noch behindert werden.

Abbildung 1: Aufgrund der durch den Kfz-Verkehr definieren Flachenanspriiche beschrankt sich die
Breite der FuBwege auf wenige Restflachen.

B

Foto: Stadt- und Verkehrsplanungsbiiro Kaulen (SVK).

Weiterhin hat die Zulassung des Parkens auf Gehwegen Einfluss auf den FuBgénger-
verkehr. Hier gelten folgende Regelungen:

° § 12 (3) 4. StVO: [Auf Gehwegen diirfen Kfz parken], wo durch Zeichen 315 oder
eine Parkflachenmarkierung das Parken auf Gehwegen erlaubt ist.

° VwV-StVO zu § 42 StVO, Zeichen 315: Das Parken darf nur zugelassen werden,
wenn genligend Platz fir den unbehinderten Verkehr von Fufligangern ggfs. mit
Kinderwagen und Rollstuhl auch im Begegnungsfall bleibt.
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Regelungen zur Zulassung des Radverkehrs auf Gehwegen haben wiederum Einfluss
auf den FuBBverkehr:

§ 41, Anlage 2, Zeichen 239, StVO, Abs. 2: Ist durch Zusatzzeichen die Benutzung
eines Gehwegs fiir eine andere Verkehrsart erlaubt, muss diese auf den Fu3gén-
gerverkehr Riicksicht nehmen. Der FuBgangerverkehr darf weder gefdhrdet noch
behindert werden, wenn nétigt, muss der Fahrverkehr warten; er darf nur mit
Schrittgeschwindigkeit fahren.

VWV-StVO zu StVO Zeichen 239: Eine Freigabe des Gehweges zur Benutzung
durch Radfahrer [...] kommt nur in Betracht, wenn dieser unter Berlcksichtigung
der Belange der FuBgénger vertretbar ist.

Queren fir FuBganger

§ 25, Abs. 3 StVO regelt das Queren von Fahrbahnen: Wer zu Ful3 geht, hat Fahrbah-
nen unter Beachtung des Fahrzeugverkehrs ziigig auf dem kirzesten Weg quer zur
Fahrtrichtung zu Uberschreiten. Wenn die Verkehrsdichte, Fahrgeschwindigkeit,
Sichtverhaltnisse oder der Verkehrsablauf es erfordern, ist eine Fahrbahn nur an Kreu-
zungen oder Einmiindungen, an Lichtzeichenanlagen innerhalb von Markierungen, an
FulRgangerquerungshilfen oder auf Fulgangerliberwegen (Zeichen 293) zu Uber-
schreiten. Wird die Fahrbahn an Kreuzungen oder Einmindungen Uberschritten, sind
dort vorhandene FuBgéngeriberwege oder Markierungen an Lichtzeichenanlagen
stets zu benutzen."

Auch die VwWV-StVO zu § 25 (3) flhrt den Gedanken der Privilegierung des Autover-
kehrs bei Fahrbahnquerung des Fugangerverkehrs weiter aus: ,Die Sicherung des
FuBRgangers beim Uberqueren der Fahrbahn ist eine der vornehmsten Aufgaben der
StraRenverkehrsbehorden und der Polizei. [...] Wo der Fahrzeugverkehr so stark ist,
dass FuBBgénger die Fahrbahn nicht sicher iberschreiten konnen, und da, wo Ful3gan-
ger den Fahrzeugverkehr unzumutbar behindern, sollen die FuRgénger entweder von
der Fahrbahn ferngehalten werden (Stangen- oder Kettengeléander), oder der Ful3gan-
gerverkehr muss unter Beriicksichtigung zumutbarer Umwege an bestimmten Stellen
zusammengefasst werden (z. B. Markierung von FuBgangeriberwegen oder Einrich-
ten von Lichtzeichenanlagen). Erforderlichenfalls ist bei der StralRenverkehrsbehorde
der Einbau von Inseln anzuregen."
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Abbildung 2: Fahrbahnquerungen von Fuligéngern kénnen ein Problem fiir die Verkehrssicherheit
und den Verkehrsfluss (des Kfz-Verkehrs) beinhalten und sollen dann gemaf StVO unterbunden
werden.

Foto: Stadt- und Verkehrsplanungsbiiro Kaulen (SVK)

Eine weitere Regelung trifft § 9, Abs. 3 StVO: ,Wer abbiegen will, muss [...] auf zu Fuf}
gehende besondere Riicksicht nehmen; wenn nétig ist zu warten." Diese Regelung ist
auf den ersten Blick eindeutig formuliert, beinhaltet jedoch flir das konkrete Verkehrs-
verhalten im Straenverkehr eine nicht mehr nachvollziehbare Regelung, da demnach
FuBBganger gegeniber in den Knoten einfahrenden sowie einbiegenden Fahrzeugen
benachteiligt sind. Diese flr alle Verkehrsteilnehmer uneindeutige Regelung fihrt an
allen nicht signalgeregelten Knotenpunkten zu erheblichen Konflikten zwischen Kfz-
Verkehr und FulRgangerverkehr.

Aufenthalt fiir FuBganger

Wahrend in der StVO der , Aufenthalt des Kfz-Verkehrs = ruhender Kfz-Verkehr" durch
Regelungen des ruhenden Verkehrs Berticksichtigung erhalt, finden diese Aspekte fiir
den Fulverkehr, wie z. B. Anlage von Banken, Aufenthaltsflachen, Begegnungs- und
Verweilflachen fiir den FuBverkehr, keine Berticksichtigung. Der Stralenraum wird aus-
schlielllich als Flache mit Verbindungsfunktion von Verkehrsarten von A nach B sowie
als Flache zum Abstellen von Kfz interpretiert. Die Wohnumfeld- und Aufenthaltsfunktion
fur FulRgéanger ist ausschlieflich im verkehrsberuhigten Bereich beriicksichtigt.
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Reslimee: FulRverkehr — der unvollendete Traum von der Privilegienfeindlichkeit
der StVO

»Das Regelwerk der StVO ist grundsatzlich privilegienfeindlich und behandelt alle Ver-
kehrsteilnehmer gleich”, formuliert Roland Schuring in seinem Kommentar zu § 45
StVO. Die o.a. Beispiele verdeutlichen jedoch sehr deutlich, dass der FuRRverkehr in der
StVO keine gleichberechtigte Verkehrsart ist und originar nicht im Fokus der StVO
steht. Die StVO beinhaltet als ,Verkehrsordnung* primar Aspekte des Kfz-Verkehrs
bzw. des ,flieRenden Verkehrs". Sie hat einerseits die Belange der Verkehrssicherheit
im Fokus und misst andererseits bei Nutzungsabwagungen der Leichtigkeit des flie-
Renden Kfz-Verkehrs Prioritat bei. Diese Regelungen haben indirekt Auswirkungen auf
den FuBverkehr, indem der Fuflgangerverkehr z. B. nur unter Berlicksichtigung der
Belange des Kfz-Verkehrs queren darf und damit erhebliche Umwege in Kauf nehmen
muss. Fir den FuBverkehr existieren somit keine eigenstandigen Qualitatskriterien.

Regelungen in anderen Regelwerken
Richtlinie fiir die Anlage von Stadtstral3en (RASt 06)

Die RASt 06 berticksichtigt u.a. den Fulgangerverkehr. Hier wurde erstmalig systema-
tisch der Planungsansatz zur Gestaltung von Stralenrdumen von auf’en nach innen,
d. h. unter prioritérer Berlicksichtigung der Aspekte des FuBverkehrs, des Radver-
kehrs, anschliel3end erst des flieRenden Kfz-Verkehrs und des ruhenden Kfz-Verkehrs,
ausfihrlich beschrieben und dargestellt. Zusatzlich finden hier stadtebauliche und ge-
stalterische Aspekte Anwendung.

Empfehlung fiir FuRgangerverkehrsanlagen (EFA)

Die EFA der FGSV aus dem Jahr 2002 stellt sehr dezidiert die Anforderungen fiir den
FulRgangerverkehr dar, die u.a. in die RASt 06 eingeflossen sind. Zwangslaufig gibt
diese nur den Zeitgeist der 1990er-Jahre wieder:

Aktuelle Mobilitatsformen wie Rollstiihle, Rollatoren, Elektromobile, Scooter etc. fin-
den in diesem Werk insbesondere bei den Breitenmallen keine Beriicksichtigung.

In der EFA waren die Einsatzbereiche fiir Querungen auf der Strecke von zweistrei-
figen InnerortsstraBen ein grofler Meilenstein zur Sicherung des FuBverkehrs bei
Querungen. Heute jedoch werden diese Einsatzkriterien insbesondere im Hinblick
auf die FuBgéngerverkehrsstarken und die Kfz-Verkehrsstarken im Rahmen des
Abwagungsgebots intensiv hinterfragt und fachlich diskutiert.
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Daher sollte dieses Werk aus dem Jahr 2002 dringend im Hinblick auf den aktuellen
Zeitgeist aktualisiert werden, verbunden mit einer ernsthaften Anwendung im Straf3en-
raumentwurf.

Empfehlungen zur Stralenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete (ESG)

Dieses Werk der FGSV aus dem Jahr 2011 beinhaltet aus stadtebaulichen und gestal-
terischen Aspekten MalBnahmen und Kriterien zur Férderung des FulRverkehrs. Hier
stehen weniger Verkehrssicherheitsbelange zur Forderung des Fulgangerverkehrs im
Fokus, sondern primar die Aspekte der attraktiven Gestaltung von Stral3enrdumen und
FulBwegebeziehungen, so dass Menschen zukiinftig vermehrt zu FuR gehen und Auf-
enthaltsanreize im StralRenraum angeboten werden.

Weitere Richtlinien und Planungsempfehlungen

Qualitatskriterien zur Sicherung und Forderung des FuBverkehrs sind u.a. ebenfalls in
den ,Richtlinien fir Lichtsignalanlagen (RILSA)" sowie dem Handbuch fiir die Bemes-
sung von Stral’enverkehrsanlagen (HBS) der FGSV formuliert. Da die hier formulierten
Kriterien zur Sicherung und Férderung des Fuf3verkehrs jedoch erhebliche Einbuf3en
fUr die Qualitat des Kfz-Verkehrs beinhalten, finden diese Qualitatskriterien in der Pra-
xis nur nachrangig Anwendung.

Gesellschaftlicher Wertewandel zugunsten der Wertigkeit
der FuRganger

Zentrale gesellschaftliche Axiome, die heute in der StVO Bericksichtigung finden, sind
Sicherheit und Sicherstellung der Mobilitat durch den Kfz-Verkehr. Das Leitbild der
»autogerechten Stadt" spiegelt sich bei der Abwagung von Interessen- und Nutzungs-
konflikten innerhalb der StVO eindeutig wider. Gleichwohl ist in den letzten Jahrzehn-
ten bei der Interpretation des Stadtraums ein deutlicher Wertewandel weg von der
»autogerechten Stadt" hin zum ,Lebensraum Stadt" festzustellen. Folgende Aspekte
beschreiben diese Veranderung:

Gesellschaft:
Menschen wahlen vermehrt die Stadt als Arbeits- und Wohnstandort. Damit muss

der Stadtraum auch Aspekten wie Wohnumfeld, Erholungsort, Raum fiir Freizeit-
aktivitaten etc. gerecht werden.
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Die gesetzlichen Rahmenbedingungen zur Luft- und Umweltqualitdt wurden sei-
tens der Europaischen Union definiert, diesbezligliche Grenzwerte werden in einer
Vielzahl von Kommunen Uberschritten.

Fir Deutschland wurden nationale Klimaziele definiert. Schon heute ist absehbar,
dass diese nicht eingehalten werden konnen. Gesellschaftliche Proteste wie
.Fridays for Future" sowie ,Scientists for Future" organisieren sich deutschland-
weit und erhalten mehr und mehr gesellschaftliche Aufmerksamkeit.

Spatestens seit dem Abgasbetrug der Automobilproduzenten werden das fossile Kfz
sowie dessen gesundheitliche Gefahrdungen gesellschaftlich intensiv diskutiert.

Stadt- und Verkehrsplanung:

Das Leitbild der autogerechten Stadt wurde in den 1970er-Jahren aufgegeben.
Stadtebauliche Leitbilder wie polyzentrische Stadtstruktur, Stadt der kurzen Wege,
Funktionen wie Wohn-, Lebens- und Aufenthaltsqualitat stehen seitdem im Fokus.

Die Sicherung des Mobilitatsaustauschs soll durch die Transformation der autoge-
rechten Stadt zur Stadt der nachhaltigen multimodalen Mobilitdt sichergestellt
werden. Hier kommt dem FuBBverkehr, Radverkehr, 6ffentlichen Verkehr sowie de-
ren Vernetzung ein zentraler Stellenwert zu.

Der StrallenRAUM wird nicht nur ausschlief3lich als Flache des Verkehrsaustau-
sches von Verkehrsmitteln zwischen A und B aufgefasst. Die Bedeutung der Stral3e
als Lebensraum von Menschen, Wohnumfeld und Aufenthaltsbereich gewinnt in
gesellschaftlichen Debatten mehr und mehr an Bedeutung.

Das Primat des Autoverkehrs beim Abwagungsprozess von Verkehrssicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs ist damit tberholt. Dieser gesellschaftliche Wertewandel zur
Sicherung der nachhaltigen multimodalen Mobilitat in Verbindung mit dem Lebensraum
Stadt bedarf einer Berlicksichtigung bei dem genannten Abwagungsprozess bzw. bei
Nutzungs- und Flachenkonkurrenzen innerhalb der StVO. Aspekte der Leichtigkeit des
Flusses des Fuflverkehrs, Radverkehrs und o6ffentlichen Verkehrs sowie als zentrale
Rahmenbedingung die Forderung der stadtebaulichen Gestaltungs-/Aufenthalts-
funktion erfordern eine deutlich hohere Gewichtung in den Regelwerken und Verord-
nungen.
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Anforderungen und Wirkungszusammenhange zur
Forderung des Fuldverkehrs

Im Gegensatz zu den Ubrigen Verkehrsarten ist der FulRverkehr die komplexeste Ver-
kehrsart, da hier nicht nur der schnellstmdgliche lineare Transport von Personen und
Gtern von A nach B im Vordergrund steht, sondern eine Vielzahl von unterschiedlichen
Zielen, Anforderungen und Interessen Grundlage firr das zu Full Gehen sind. Diese ha-
ben Einfluss, ob, wann, wie oft und auf welcher Strecke zu Fu8 gegangen wird.

Diese Einflussfaktoren sind unter anderem Verkehrssicherheit, ausreichend Flachen,
Attraktivitat der Straflenraumgestaltung und damit des Weges, soziale Kontrolle, Wet-
tereinflisse (Temperatur, Licht, Sonne, Schatten), Beleuchtung, Winterdienst etc. Erst
das Zusammenspiel aller dieser Faktoren begiinstigen das zu Fu3 Gehen.

Abbildung 3: Kfz-Verkehr, OPNV und Radverkehr nutzen den StraRenraum primar linear (blaue
Linien) - FuRgénger nutzen ihn haufig im Querverkehr (schwarze Linien).
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Quelle: Stadt- und Verkehrsplanungsbiiro Kaulen (SVK).
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Berlicksichtigung der Nutzungsstrukturen des Ful3verkehrs im
StralRenraum

FlieBender Verkehr wird traditionell als lineare Bewegung von A nach B im StralRenver-
lauf definiert. Diese Grundiberlegung trifft fir den individuellen Kfz-Verkehr, offentli-
chen Verkehr und Radverkehr zu. Im Fokus der StVO steht damit auch primar die
Fahrbahn einer Straf3e und nicht der gesamte StralRenraum.

Der FuBverkehr ist gegenliber den Ubrigen Verkehrsarten atypisch, da er deutlich um-
wegempfindlicher ist, den Stralenraum fir unterschiedliche Nutzungen (Aufenthalt,
Kommunikation, Spiel, Gehen) in Anspruch nimmt und nicht linear, sondern flachen-
haft nutzt. In StraBenrdumen mit beidseitigen Quell- und Zielpunkten fir den Ful3ver-
kehr (Geschaéftsstralle etc.) steht neben der linearen Nutzung der Stralle primér die
querende, raumliche Nutzung im Vordergrund, indem der FuBgénger den direkten ge-
radlinigen Weg, z. B. zum nachsten Geschaft auf der gegeniiberliegenden Strallensei-
te, wahlt. Im Hinblick auf das Axiom Verkehrssicherheit verdient daher diese Nut-
zungsanforderung des Fulligangerverkehrs eine hohe Prioritat. Der Anteil von ca. 50 %
der Fufigangerunfélle beim Queren der Fahrbahn verdeutlicht dieses Sicherheitsdefi-
zit auf drastische Weise.

Neudefinition des Begriffs Sicherheit

In der StVO meint der Begriff Sicherheit primar die verkehrssichere Abwicklung der
Mobilitat des ,flieBRenden Verkehrs" von A nach B. Im Hinblick auf die StVO als Be-
standteil des Gefahrenabwehrrechts muss der Begriff Sicherheit neu definiert werden:

Um den Anforderungen des FulBverkehrs gerecht zu werden, miissen hier die As-
pekte des Querens deutlich hoher gewichtet werden, da diese Nutzung ein zentra-
les Anforderungsprofil der Fuliganger an den Stralenraum ist.

Zusatzlich sollte der Begriff Sicherheit neben der Verkehrssicherheit ebenfalls Kri-
terien der sozialen Sicherheit (Beseitigung von Angstraumen, Beleuchtung etc.)
umfassen. Gleichzeitig sollten gesundheitliche Aspekte wie die Vermeidung von
verkehrsbedingten Schaden und Erkrankungen durch Larm und Abgase starker
gewichtet werden.
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Handlungsansatze zur Verankerung des FuBverkehrs in
der StVO

Von der StVO zur Lebensraum-Nutzungsordnung

Die inhaltlichen Schwerpunkte der heutigen Stralenverkehrsordnung beschrénken
sich auf den Fahrbahnbereich einer Strafl3e sowie inhaltlich auf die Definition von Si-
cherheitsstandards zur Vermeidung von Unfallen. Zukiinftig missen folgende grund-
sitzliche Uberlegungen in dem Abwagungsprozess Einfluss erhalten.

Raumliche Definition

Den raumlichen Schwerpunkt der heutigen StVO bildet der Fahrbahnbereich. Da der
FulRgangerverkehr ebenfalls Schwerpunkt der Betrachtung werden muss, bedarf es
einer Erweiterung der rdumlichen Betrachtung, indem neben dem Fahrbahnbereich
ebenfalls die Seitenraume, die bisher primar dem FuBgéngerverkehr vorbehalten sind,
Gegenstand der Regelungen werden. Zuséatzlich missen die Querungsnutzung der
FulRganger sowie die Anforderungen des Wohnumfelds, des Lebensraums und die
Aufenthaltsfunktion Berlicksichtigung finden. Letztendlich bedarf der gesamte Le-
bens- und Strallenraum einer Regelung und Betrachtung.

Neudefinition des Begriffs Sicherheit

Der heutige Begriff Sicherheit im Rahmen des Gefahrenabwehrrechts hat seinen
Schwerpunkt in der Verkehrssicherheit. Zukilinftig mlssen aber weitere Aspekte wie
soziale Sicherheit und Gesundheit in den Abwagungsprozess zur Gefahrenabwehr
Eingang finden. Diesen Belangen wird heute schon in geringem Umfang Rechnung
getragen:

Zur Reduzierung von Stickoxiden im StraBenverkehr kann eine StralRensperrung
(gdfs. fir Teile des Verkehrs) als probates Mittel genutzt werden.

Bei Uberschreitung von Larmgrenzwerten kann eine lineare Beschrankung der
maximalen Fahrgeschwindigkeit angeordnet werden.

Im Umfang von sensiblen Bereichen (Krankenhduser, Altenheime, Kindergarten
etc.) ist ebenfalls die Reduzierung der maximalen Fahrgeschwindigkeit auf

30 km/h moglich.

In Wohngebieten kann zum Schutz der Wohnbevolkerung flachenhaft eine Tempo
30-Zone eingerichtet werden.

111



Diese Keimzellen der Gesamtbetrachtung der Straf3e als Lebensraum muss zukiinftig
konsequent zu einer Lebensraum-Nutzungsordnung weiterentwickelt werden.

Erarbeitung und Definition von Standards fur den FulBverkehr in
StVO und VwV StVO

Innerhalb eines Strallenraums Uberlagern sich vielfaltige Anforderungen und Funktio-
nen der unterschiedlichen Verkehrsarten. Nachdem in den letzten hundert Jahren fiir
den Kfz-Verkehr Standards erarbeitet wurden, liegen diese in differenzierter Weise seit
1997 und weiter prazisiert im Jahr 2009 zu Teilen fir den Fahrradverkehr vor. Da der
FulRverkehr die flexibelste und gleichzeitig im Hinblick auf Umwegempfindlichkeit, Wit-
terungseinflisse, Direktheit der Wegebeziehung etc. die sensibelste Verkehrsart ist,
sind Standards flr den FuBverkehr zwingend notwendig. Diese Standards bilden die
Voraussetzung fir eine konsequente Abwagung zwischen den unterschiedlichen An-
forderungen der Verkehrsarten Ful3verkehr, Radverkehr, offentlicher Verkehr und Kfz-
Verkehr, da nur so die Anforderungen und Kriterien des FuBverkehrs umfanglich Be-
ricksichtigung finden konnen.

Ziel muss das konfliktfreie und komfortable Begegnen von FuRgangern sein. Hierzu
bedarf es entsprechender Standards:

Breite der Gehwege

Die Breite eines Gehwegs muss so bemessen sein, dass sich Fu3ganger konfliktfrei
begegnen konnen. Dieses Lichtraumprofil muss die Anforderungen von Rollatoren,
Kinderwagen und Rollstiihlen, dies sind ,die Lkws" des FuBBverkehrs, beriicksichtigen.
Diese Gehwegbreiten missen frei von jeglichen Einbauten sein.

Sicherheitsabstande

Seit 2013 ist fur den Fahrradverkehr ein Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Ver-
kehr obligatorisch, Uberholabstande in der Breite von 1,50 m setzen sich vermehrt in
der Rechtsprechung durch, die Aufnahme in die StVO wird aktuell diskutiert. Zwangs-
laufig mussen diese Sicherheitsabstande zwischen dem flielenden Kfz-Verkehr und
dem ruhenden Kfz-Verkehr ebenfalls auf den Ful3verkehr Anwendung finden.

Gestaltung
Fur den Kfz-Verkehr sind Leitmarkierung und Fahrbahnmarkierung obligatorisch. Die

Leitmarkierungen fir den FuBverkehr sind taktile Hilfen, die in gleicher Konsequenz
mit Bordsteinabsenkungen etc. Anwendung finden missen.
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Ausstattung

Fir den Kfz-Verkehr sind Verkehrszeichen etc. als Verkehrsausstattung notwendig.
Fur den Ful3verkehr stehen mehr Aspekte der Einheit von Bau und Betrieb, selbster-
klarende Stral3en, Durchgangigkeit der Wegeflihrung im Vordergrund. Daher missen
FulRwege systematisch Qualitatskriterien erfillen im Hinblick auf die Oberflache, Ge-
staltung, Begriinung, Licht, Schatten etc.

Queren

Das grofite Gefahrdungsrisiko haben FulRganger beim Queren der Fahrbahn. Daher ist
dies das zentrale Sicherheitskriterium fiir den FuRRverkehr. Gleichzeitig ist das direkte
Queren eine bedeutende Anforderung des FuBverkehrs.

Diese Belange des FuBverkehrs sind in den Regelwerken besser und verbindlicher zu
verankern. Wie heute der Komfort und die Leichtigkeit des Kfz-Verkehrs, offentlichen
Verkehrs und des Radverkehrs in der linearen Nutzung der Fahrbahn Berticksichtigung
finden muss, bedarf es daher zukiinftig einer gleichberechtigten Beriicksichtigung des
FuBverkehrs fiir seine direkte Flihrung zwischen den beiden Fahrbahnseiten, d. h. die
konsequente Sicherung des Querens fiir den FuRgangerverkehr. Hier missen Stan-
dards entwickelt werden, welche ein systematisches und sicheres Queren von Ful’gan-
gern auf kurzen Distanzen unter Berlicksichtigung von allen Altersgruppen ermdglicht.

Aufenthaltsqualitat

Innerhalb der heutigen StVO werden umfangreiche Aspekte des ruhenden (Kfz-)
Verkehrs geregelt und reglementiert. Der ,ruhende Verkehr" fir den FulRverkehr sind
Banke und andere Aufenthaltsverweilanreize. Im Hinblick auf eine qualitativ hochwer-
tige Nutzung des Strallenraums fiir den FuBverkehr bedarf es daher - in Analogie zum
ruhenden Kfz-Verkehr - einer Definition von Qualitatskriterien fir den FulRverkehr wie
z. B. Beleuchtung, soziale Sicherheit, Béanke, Begriinung, Sonne/Schatten.

Verpflichtende Anordnung der Regelwerke

Die oben angefiihrten Kriterien und Hinweise finden sich heute zu Teilen in der RASt,
der RILSA, der EVA und der ESR. Da diese Regelwerke gegeniber der heutigen StVO
und VwV-StVO rechtlich deutlich nachgeordnet sind, finden diese in der Praxis haufig
keine Anwendung. Insbesondere der Abwagungsprozess der RASt bei Nutzungskon-
flikten, d. h. Planung der Stral3e von ,auf3en nach innen" unter Beriicksichtigung der
Standards/Kriterien des FuBverkehrs, Radverkehrs, Kfz-Verkehrs und ggf. ruhenden
Verkehrs, findet mehr als zehn Jahre nach Einfiihrung der RASt weitgehend keine Be-
ricksichtigung. Daher bedarf es eines verbindlichen Verweises in der StVO auf die
Anwendung der Regelwerke.

113



Anwendung der Standards fiir den FuBverkehr

Die Definition und Anwendung von Standards fiir den FuBverkehr in Analogie zu den
Standards des flieBenden Kfz-Verkehrs, ruhenden Kfz-Verkehrs und Radverkehrs ma-
chen zwangslaufig den Stralenraumentwurf komplex, da nun diese konkurrierenden
Standards auf einen individuellen Stralenraum angewandt werden missen. Die Be-
rucksichtigung dieser Aspekte ist seit Jahrzehnten in der RASt und der ESG geregelt.
Doch wird durch die Formulierung von eindeutigen Standards fiir den FulRverkehr die
Abwagung der divergierenden Anforderungen der unterschiedlichen Verkehrsarten
durch Planer, Verwaltungen und Politiker vermehrt in den Fokus gertckt.

Planungs- und Abwagungskriterien bilden primar

die politisch angestrebte Zusammensetzung der Verkehrsarten und die daraus re-
sultierenden Verkehrsmengen,

die Netzfunktion der jeweiligen Verkehrsarten gemaf RIN.

In der Verkehrsplanung existieren mit den Parametern ,zulassige Hochstgeschwin-
digkeit* und ,Fahrbahnbreite” zwei grundsatzliche Verfahrensweisen zum Umgang
mit Nutzungskonkurrenzen:

Bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit Gber 30 km/h sind i.d.R. separate Fla-
chen fir die jeweiligen Verkehrsarten notig, d. h. die notwendige Fahrbahnbreite
nimmt zu.

Bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit kleiner 30 km/h lassen sich auf identi-
schen Flachen die Anforderungskriterien der unterschiedlichen Verkehrsarten
verwirklichen, d. h. die notwendige Fahrbahnbreite wird geringer.

Da die StralRenraumbreite in der Regel der limitierende Faktor fiir die Stralenraumge-
staltung ist, sind auch die maximalen Fahrgeschwindigkeiten infrage zu stellen, um
verschiedene Nutzungsanforderungen besser in einem Stralenraum integrieren zu
konnen. Zukinftig kommt der politischen Zielsetzung der Kommune im Hinblick auf
den angestrebten Ziel-Modal-Split sowie der individuellen Abwagung der Sicherheits-
parameter durch die Verantwortlichen eine zentrale Bedeutung zu.
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Abbildung 4: Die Reduzierung der maximalen Fahrgeschwindigkeit in Verbindung mit Querungshilfen
ermoglicht ein sicheres und komfortables Queren.

Foto: Stadt- und Verkehrsplanungsbiiro Kaulen (SVK).

In Anwendung der Zielsetzung des Gefahrenabwehrrechts ist eine deutliche Flexibili-
sierung der planerischen Freiheiten zur Anwendung einer maximalen Fahrgeschwin-
digkeit notwendig.

Auf3erdem ist eine adaquate Ausbildung und Fortbildung der Planenden wie auch der

Strallenverkehrsbehdrden notwendig. SchlieBlich sind auch politische Akteure um-
fangreich zu informieren.
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Christian Scheler, Konrad Rothfuchs

Die Versuchung der einfachen Losungen fur die Mobilitat

Esist ,in“, Uber die Mobilitat von morgen zu reden. Und das ist auch in Ordnung. Es ist
in letzter Zeit jedoch vermehrt zu beobachten, dass die Diskussion im Zusammenhang
mit technologischen Versprechungen am Ziel, lebenswerte Stadte zu schaffen, wahr-
scheinlich weit vorbeigeht. Insbesondere wenn Einzelbausteine zu Gesamtlosungen
hochstilisiert werden oder komplexe Zusammenhange sowie Umsetzungsstrategien
vereinfacht und als allgemeinglltig dargestellt werden. Adressaten (unter anderem
der ,smart city"-Debatte) sind oft Gemeinden und Institutionen, die solche Scheinlo-
sungen dankend annehmen, da diese eine Vereinfachung der Stadtorganisation ver-
sprechen. Daneben werden oft auch kurzfristige 6konomische Vorteile gesehen, die
nochmals durch 6kologische Aspekte verstarkt positiv belegt werden.

Es ist sicherlich essenziell, dass die Bericksichtigung neuer Technologien in das pla-
nerische Denken starker Einzug halt. Dennoch sollte nicht in Vergessenheit geraten,
dass die stadtebaulichen Konfigurationen, die funktionalen Programmierungen und
die Gestaltung des offentlichen Raums als Rahmenbedingungen fiir neue Entwicklun-
gen einen viel hoheren Anteil haben als die technologischen Entwicklungen selbst.

Gerade vor dem Hintergrund der teils langsamen Innovationszyklen gebauter Infra-
struktur - StraRen werden nur rund alle 20 bis 40 Jahre erneuert - gilt es, den stadte-
baulichen Gesamtkonzeptionen bei der Betrachtung der Mobilitat wieder eine wesent-
lich groRere Rolle zuzuweisen.
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Herausforderung der Komplexitat

Wie sehen lebenswerte Stadte wirklich aus? Hier lohnt ein Blick auf einige Beispielstadte,
obwohl die unzahligen Rankings zu den lebenswertesten Stadten unter wissenschaftli-
chen Aspekten sicherlich kritisch zu sehen sind. Dennoch belegen Stadte wie Zdirich,
Wien, Vancouver, Kopenhagen, Basel oder Minchen immer wieder in unterschiedlichen
Auflistungen immer die ersten Réange. Hinsichtlich der Mobilitat haben diese Stadte ei-
nes gemeinsam: Die Bewohner in diesen Orten bewegen sich Uberwiegend mit dem
Umweltverbund fort (OPNV, FuR- und Radverkehr). Daher ist zu vermuten, dass die For-
derung der Nahmobilitat einer der zentralen Schlissel zu einer lebenswerten Stadt ist.
Diese Erkenntnis ist nicht neu und wird mindestens seit den 1980er-Jahren an den Uni-
versitaten gelehrt - eine konsequente Umsetzung ist bis heute jedoch an nur wenigen
Stellen zu beobachten. Selbst heute werden noch Stadtquartiere unter dem Label
»nachhaltig”, ,6kologisch" oder ,smart" gebaut, die ein ZufuRgehen, wenn lberhaupt,
nur durch die blof3e Anwesenheit von Gehwegen ermdglichen.

Es ist wesentlich schwieriger, ein wirklich fulllaufiges Quartier zu planen als Stral3en
und Parkplatze fir entfernungsunempfindliche Pkw. Dies ist wohl vor allem darauf zu-
rickzufihren, dass das Zufullgehen von sehr vielen Einflussfaktoren abhangt. Neben
ausreichend breiten Gehwegen bendtigen Fullgédnger und Radfahrer Ziele in zumut-
baren Entfernungen (u.a. zu Einrichtungen des tiglichen Bedarfs, OPNV etc.) sowie
angenehme Raume, in denen man sich gerne fortbewegt. Dies steht wiederum in Ab-
hangigkeit zur Nutzungsmischung, zur Freiraumgestaltung (z.B. Beleuchtung,
Rhythmisierung der Raume), zur Architektur (z. B. Erdgeschosse) und auch zur gefiihl-
ten Sicherheit (welches wiederum ein ganz eigenes Themenfeld mit sozialen und poli-
tischen Aspekten darstellt). Wie also schaffen wir es, bei Entwiirfen oder Transformati-
onen von Quartieren, den FuBverkehr zu berlcksichtigen?

Zehn Prinzipien fur eine fulllaufige Stadt

Mit den folgenden programmatischen Prinzipien wagen wir einen ersten Versuch, diese
Komplexitat eines fugéngerorientierten Stadtebaus flir Kommunikation und Planung
sichtbar sowie handhabbar zu machen. Gewiss werden nicht alle Prinzipien bei allen
Anwendungen im gleichen Mal3e berlcksichtigt werden konnen. Sie sind vielmehr als
eine Art Benchmarking bzw. eine Liste von zu diskutierenden Aspekten zu verstehen.

Starke Impulse durch technologische Entwicklungen werden immer wieder auch Ein-
zelaspekte der Stadt beeinflussen, aber nur eine stabile Stadt wird die Chance bieten,
diese sinnvoll einordnen zu konnen. Die im Folgenden beschriebenen Werkzeuge sind
in den vergangenen Jahren zum Teil im Rahmen von ARGUS-Projekten entwickelt o-
der angewendet worden.
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Abbildung 1: Ubersicht der verkehrlich relevanten Prinzipien fiir eine fuBlaufige Stadt
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Quelle: ARGUS (2019).

OV-Stationen sind die Basis fuBlaufiger Quartiere

Stadte sind gemeinschaftlich sich bedingende Organismen. Mobilitat ist eine der
wichtigsten Voraussetzungen fiir die wirtschaftliche Prosperitat einer Stadt. Daher
missen urbane Strukturen konsequent von den Bewegungsstromen her gedacht und
konzipiert werden. Um ein nachhaltiges Verkehrsverhalten intuitiv zu verankern, darf
der offentliche Verkehr nicht nur Ergédnzung zum Quartier, sondern sollte zentrales
und bestimmendes Element sein.

Die Nahversorgung lasst sich ful3laufig erreichen

Die Erreichbarkeit von Einkaufsmoglichkeiten hat haufig maf3geblichen Einfluss auf
das Verkehrsmittelwahlverhalten, da Einkaufswege Uberwiegend mit anderen Wege-
zwecken kombiniert bzw. verkettet werden. In Hamburg werden beispielsweise laut
der MiD-Studie (Mobilitat in Deutschland 2017) durchschnittlich 80 bis 90 % aller We-
ge bis zu einem Kilometer Entfernung zu Ful} oder mit dem Rad zurlickgelegt. Sobald
alltagliche Wege (wie der Transport von Einkdufen) Giber diese Schwelle steigen, steigt
auch der MIV-Anteil - und mit ihm der Pkw-Besitz - signifikant an. Eine fuBBlaufig er-
reichbare Nahversorgung ist daher flir ein multimodales Quartier von zentraler Bedeu-
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tung. Uberlagert man diese Distanzen mit den wirtschaftlichen Mindestanforderungen
der Betreiber an das Einzugsgebiet der Nahversorger (mind. 4.000 Einwohner im Ein-
zugsgebiet), so lasst sich bei einem Funf-Minuten-Radius (360 m bei 1,2 m/s) eine
Dichte von rund 10.000 Einwohnern je Quadratkilometer als Richtwert flir optimale
fullaufige Quartiere ableiten. Dies entspricht nicht zwingend mittelalterlichen Stadt-
zentren. Diese Dichten erreichen auch dezentrale Stadtteile wie Hamburg-Eilbek
(12.202 EW/km?), Kdln-Ehrenfeld (9.491 EW/km?), Dresden StrieBen-West (11.282
EW/km?) oder die Miinchener Maxvorstadt (12.435 EW/km?).

Darliber hinaus bestimmen auch Faktoren wie die optimale Lage bzw. Ausrichtung ei-
nes Supermarktes innerhalb des Quartiers sowie die Ausstattung mit Parkplatzen
malgeblich das Verkehrsverhalten der Bewohnerschaft im Quartier.

Die stadtebauliche Struktur folgt der Logik des Ful3ganger-/Rad-
fahrer-Flows

Radfahrer und Ful3ganger sind sehr ,umwegsensibel”, suchen zum Teil schon ab Um-
wegen von 40 bis 50 Metern nach Abkurzungen. Dies fiihrt insbesondere in umfangreich
durchgriinten GroBwohnsiedlungen zu den gut bekannten Trampelpfaden Gber Wiesen
und Pflanzbeete. Die entscheidende Frage sind jedoch die Wahrnehmung und der Um-
gang mit diesen Phanomenen: Gilt es, die Fuligénger auf Abwegen mittels Zdunen und
Absperrungen zu bremsen, oder sind diese Trampelpfade als Abbildung eines zu verste-
tigenden Wunschliniennetzes im Raum zu verstehen? Fiir ful’laufige oder aktive Quartie-
re lasst sich diese Frage leicht beantworten. Das aus dem Web-Design entliehene Werk-
zeug des ,,UXD - user experinced designs" bzw. der ,nutzungsorientierten Gestaltung*
bietet die Mdglichkeit, Wegenetze fiir Radfahrer und FulRgédnger an die tatsachlichen
Bedarfe bzw. an die zu erwartenden Wegebeziehungen anzupassen. So konnen im Be-
stand teilweise Trampelpfade identifiziert werden, die eine Hauptverbindungsfunktion
innehaben und folglich zur Weiterentwicklung empfohlen werden. Bei Neuplanungen
konnen so Hinweise zur Anpassung von stadtebaulichen Strukturen, Platzierung von
frequenzstarken Einrichtungen, Optimierung von Wegeverbindungen (sogenannte
»Missing-Links") und Anpassung von Wohndichten zugunsten belebter offentlicher
Raume abgeleitet werden. Die Abbildung 2 illustriert die Moglichkeit zur Optimierung
von Neuplanung fir die Belange von FuBBgangern und Radfahrern am Beispiel des Mas-
terplanes Oberbillwerder in Hamburg.
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Abbildung 2: Masterplan Oberbillwerder - People-Flow-Analyse
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— 200 Wege

B~

Quelle: Masterplan Oberbillwerder (ARGUS 2018).

Der Parkraum fur Pkw und Fahrrader wird friihzeitig konzipiert

Knapp 70 % aller Wege beginnen oder enden innerhalb des Wohnquartiers. Daher ist die
raumliche Verfligbarkeit von unterschiedlichen Mobilitdtsangeboten gerade dort von
grofRer Wichtigkeit. Um das Fahrrad als Hauptverkehrsmittel zu etablieren, spielt vor al-
lem die einfache Zuganglichkeit von Fahrradabstellanlagen eine bedeutende Rolle.

Das Pkw-Parken sollte von der Haustiir aus in gleichwertiger Distanz zum OPNV orga-
nisiert werden. Auch wenn die Quartiersgarage angesichts der komplexeren Umset-
zung in Bauvorhaben mit mehreren Bautrdgern immer wieder gescheut wird, bietet sie
dennoch als Stadtbaustein fiir eine ful3laufige Stadt grof3e Vorteile. Vor dem Hinter-
grund der unklaren zukunftigen Entwicklung der Kfz-Bestdnde bietet sie eine wesent-
lich grolere Flexibilitat gegentiber Tiefgaragen. So kdnnten - bei entsprechender Be-
ricksichtig im Entwurf — ohne gro8e Eingriffe Garagenebenen zu Wohnungen oder
Buros umgebaut werden. Darliber hinaus bietet die Quartiersgarage - durch die er-
forderlichen grof3zligigen Grundrisse - die Mdglichkeit, eine Nahversorgung im Erd-
geschoss unterzubringen. Dies flihrt zum einen zu einer Doppelnutzungsmaglichkeit
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von Stellplatzen und zum anderen durch dieses aktive Erdgeschoss zu einer Verbesse-
rung der Umgebung fir FulRganger.

Abbildung 3: Beispielbild einer Quartiersgarage mit einem aktiven Erdgeschoss, Uberseestadt
Bremen

Foto: Scheler (2019).

Ein qualitatsvoller o6ffentlicher Raum bietet neben Barrierefreiheit
auch eine gute Atmosphare

Wie sehen die Raume der Mobilitdt — Transitraume, Strallenrdume, Landschaftsrau-
me, Wohn- und Arbeitsraume - in Zukunft aus? Die zentrale Stellschraube fiir eine
hochwertige Aufenthaltsqualitat im o6ffentlichen Raum sind die Gestaltung und Kon-
zeption der Verkehrsraume. Schlief3lich kdnnen Flachen, die durch den MIV besetzt
werden, nicht gleichzeitig vom Ful3- und Radverkehr oder anderen nicht-motorisierten
Teilnehmern genutzt werden. Ein ,menschlicher MaRstab" ist von Beginn an zentral
fir eine fuBlaufige Stadt. Dazu gehort allen voran die bevorzugt auf FuBR- und Radver-
kehr ausgerichtete Verkehrsplanung. Dabei sollten neben den Vorgaben aus den géan-
gigen Regelwerken (u.a. FGSV) zunehmend die sensorischen Wahrnehmungen der
Nutzer mitgedacht werden.
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Abbildung 4: Planungsziele fir einen offentlichen Raum nach den Anspriichen eines Fulgéngers
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einem Ort zum anderen fir Alle = barrierefrei bzw. barrierearrt!

Quelle: ARGUS (2019).

In der Abbildung 4 werden die Ziele einer StraBenraumgestaltung mit menschlichem
MalRstab mit abgestufter/aufsteigender Komplexitét dargestellt. So sollten die reine
barrierefreie Begehbarkeit die Basis und die Schaffung eines unterhaltsamen Raumes
Ziele einer Planung sein. Hierzu gehort auch die aus der Laufgeschwindigkeit von
Fullgangern resultierende Anforderung an eine detail- und abwechslungsreiche Ge-
staltung von Gebaudefassaden. Um die StralRenraum- und Erdgeschossgestaltung zu
koordinieren, bieten sich Gestaltungshandbticher bzw. Masterplane an. Eine mit den
FulRgangerbedarfen koordinierte Erdgeschossnutzung ist zwar vor dem Hintergrund
von FuBwegeradien in einer alternden Gesellschaft sinnvoll (um beispielsweise eine
Abdeckung von Apotheken und Supermarkten zu gewahrleisten oder Ballungen von
unerwlinschten Nutzungen zu reduzieren), eine Umsetzung im Stadtgeflige jedoch
wesentlich schwieriger. In grofleren zusammenhéngenden Einkaufszentren werden
die Verkaufsflachen entsprechend der Nutzerbedirfnisse von einem Betreiber koordi-
niert. So werden hier Kundenstréme durch die Platzierung von frequenzstarken Nut-
zungen gelenkt und die Mieten an die erwarteten Umsétze entsprechend angepasst.
Dieser Ansatz wurde in Wien-Aspern auf eine gesamte Einkaufsstral3e bertragen und
konnte im weiteren Verlauf auf weitere Strallen erweitert werden. Die Grundstlcks-
kaufer haben sich verpflichtet, die Flachen zu einem festgelegten Preis einem Shop-
pingcenter-Betreiber zur Verfligung zu stellen. So kdnnen der gewlnschte Bran-
chenmix und einheitliche Offnungszeiten erreicht werden.
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Logistikstrome im Quartier werden ganzheitlich betrachtet

Die Berlcksichtigung dieses Prinzips ist gerade angesichts des Flachenanspruches
neuer Last-Mile-Konzepte fir ein fuBlaufiges Quartier von groRer Bedeutung. Auf-
grund der Komplexitat des Themas kann an dieser Stelle jedoch nicht naher einge-
gangen werden.

Mobilitatsstationen im Quartier ermoglichen Multi-Modalitat

Haufig entstehen in dichten Wohnquartieren Nutzungskonflikte im offentlichen Raum
durch zusatzliche Mobilitatsangebote, Lieferfahrzeuge, Lieferroboter oder Packstatio-
nen. Haufig werden diese Angebote zuungunsten des FulRverkehrs platziert. Um dies
zu vermeiden und neue Konzepte auf der letzten Meile bzw. multimodale Angebote di-
rekt in die Quartiere zu integrieren, bedarf es einer ganzheitlichen Betrachtung dieser
raumwirksamen Elemente. Hierzu gehort u.a. die Platzierung von Guterverteilzentren
an Kfz-gepragten Strallenrdumen, das Mitplanen von Wegen fiir Lastenfahrrader bis
ins Quartier, entsprechende Mobilitats-/Lieferstationen auf unterschiedlichen Mal3-
stabsebenen, Mobilitatsstationen in Erdgeschossen, aber auch Anlieferkonzepte fir
Supermarkte etc. Dabei geht es nicht nur darum, die Mobilitatsangebote zu blindeln,
sondern vielmehr so zu platzieren, dass zentrale und frequentierte Orte im Quartier
entstehen, die einen Beitrag zur Quartiersentwicklung leisten konnen.

Mobilitatsangebote miissen auf Schliisselmomente ausgerichtet
sein

Der Moment des Umzugs oder die Geburt eines Kindes ist aufgrund der veranderten
Lebens- und Wohnsituation im Regelfall mit einem Uberdenken des eigenen Mobili-
tatsverhaltens verbunden. Daher ist eine bewusste Unterstiitzung mit Informationen in
diesen Momenten von besonderer Bedeutung. Durch die Verflgbarkeit eines belast-
baren OPNV-Angebotes und gezieltes Marketing kann das Mobilititsverhalten gerade
dann entscheidend beeinflusst werden.

Mobilitat wird mit Bewohnern und Stakeholdern gemeinsam
programmiert

Fur gute Mobilitatsangebote ist die individuelle Programmierung der Mobilitat fiir die
Nutzenden essenziell. Wie auch in der allgemeinen Stadtplanung gewinnen die Betei-
ligung von Buirgerinnen und Blrgern sowie die Einbindung von Stakeholdern in die
Mobilitatsplanung an Bedeutung. So kdnnen Konzepte vermieden werden, die nicht
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den realen Bedirfnissen der Nutzenden entsprechen. Andererseits bietet die friihzei-
tige Einbindung beispielsweise der Mobilitatsanbieter eine realistische Einschatzung
und Konkretisierung der Situation vor Ort. Mal3geblich fir die Realisierung solcher
Mobilitatskonzepte ist die Festsetzung und Konkretisierung der kooperativ entwickel-
ten MalRnahmen. Diese sollten nicht nur im stédtebaulichen Vertrag festgehalten,
sondern auch in den Phasen der Konkretisierung weiter ausdifferenziert und vertrag-
lich festgehalten werden.

Mobilitatsraume sind anpass- und erweiterbar

Infrastrukturen wie beispielsweise StralRen haben teilweise Lebenszyklen von mehr als
20-40 Jahren. Wie konnen wir sicherstellen, dass sie auch in 20 Jahren noch den Anfor-
derungen an das sich stetig verandernde Mobilitatsverhalten oder technische Entwick-
lungen entsprechen? Beispiele wie die Anpassung der Straenquerschnitte durch farbli-
che Markierungen wie in New York oder ,Parklets" in San Francisco zeigen, wie Stral3en-
raume durch temporar angelegte MalRnahmen langfristig an die verdnderten Bediirfnis-
se angepasst werden konnen. Deshalb sind Versuchsanordnungen in realen Situationen
wichtig, um zu ermitteln, was fiir entsprechende Stadtstrukturen brauchbar ist. Hierzu
missen konkrete Laborversuche moglich gemacht werden, zu hohe Antrittsschwellen
sind hier nicht hilfreich. So liegen z. B. die ernstzunehmenden Testfelder fir autonomes
Fahren zu einem grof3en Teil in Kalifornien. Das bedeutet, dass die Versuchsergebnisse
von Stadtstrukturen gepragt sein werden, die nur bedingt auf eine europaische Stadt
Ubertragbar sind. Dartber hinaus miissen wir sicherstellen, dass die durch die Mobili-
tatsanbieter erhobenen Daten auch fir die Zivilgesellschaft zur Verfligung stehen.

Aber auch schon bei der Planung von neuen Stral3en kann eine Flexibilitat strategisch
baulich mitgedacht werden. Die geplanten Querschnitte konnen so angelegt werden,
dass durch Rickbau von Mittelinseln oder auch Umverteilung von Flachen eine An-
passung an mogliche zukiinftige Verkehrsbelastungen ohne umfangreiche Baumal3-
nahmen vorgenommen werden kann. Mit diesen Beispielen kann man, wie auf den
zweifelsfrei vorhandenen Zusammenhang zwischen Infrastrukturangebot und Ver-
kehrsnachfrage, gute und langfristig tragfahige Antworten geben.

Und nun?

Diese zehn Prinzipien haben sicherlich weder Anspruch auf Vollstandigkeit, noch kon-
nen sie die Komplexitat der politischen, sozialen, regulativen oder organisatorischen
Herausforderungen in den unterschiedlichen Planungs- und Lebensraumen gerecht
werden. Sie sind auch nicht als Manifest, sondern vielmehr als Grundlage fir eine wei-
tere Diskussion zu sehen.
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Bei der Zusammenschau dieser teilweise sehr offensichtlichen Zusammenhange wer-
den jedoch in Bezug auf Mobilitat einige Erkenntnisse und Aufgaben fir eine Stadt-
und Verkehrsentwicklung mit menschlichem Maf3stab deutlich:

Wir missen den Fokus wieder mehr auf das qualitativ hochwertige Zuful3gehen le-
gen. Technologische Entwicklungen (wie das autonome Fahren, Car- und Bikesha-
ring etc.) haben nur eine erganzende Funktion.

Die maximalen Wegelangen fir das ZufuBgehen sind begrenzt. Ein ful3laufiger
OPNV und fuBlaufige Nahversorgung sind daher das Riickgrat der Mobilitét im
fulllaufigen Quartier. Fir den Entwurf bzw. dessen Priifung dienen unsere zehn
Prinzipien sowie der dahinter liegende Malinahmenbaukasten.

Nicht die einzelnen Konzeptbausteine, sondern die Umsetzungsstrategie ist fur
den Erfolg eines ful3laufigen bzw. multimodalen Quartiers entscheidend. Hier gibt
es gute Beispiele: Wien Seestadt Aspern, HafenCity Hamburg, Pergolenviertel
Hamburg etc. Hier konnen wir in den kommenden Jahren viel in Sachen Imple-
mentierung lernen.

Wir brauchen ein wirklich integriertes Denken. Die Belange und Anforderungen der

Nahmobilitat sind so grundlegend, dass sie in unseren Planungsprozessen viel fri-
her und umfangreicher Berticksichtigung finden missen.
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Jorg Thiemann-Linden

+Mobilitat braucht manchmal Nicht-Mobilitat"

Dieses Motto gab die Vertreterin der Initiative ,Alte flr Frankfurt" dem Planungsbiro mit
in den Planungsprozess, welches im Stadtteil Nordend in Frankfurt am Main modellhaft
Spiel- und Bewegungsrdume fir ein familien- und altengerechtes Quartier konzipieren
sollte (Magistrat der Stadt Frankfurt am Main 2011). Ein Ergebnis des Modellvorhabens
bestand aus einem bunten MalRnahmenspektrum zum Thema Sitzen:

Sitzmoglichkeiten in Geschaftsstrallen in einheitlichem Design,

»Sitzrouten", d. h. Sitzmoglichkeiten in regelmaligen Gehdistanzen fir Alltagswe-
ge der alten Menschen zum Einkaufen, zur Haltestellen und in die Parks,

bunte Sitzwirfel statt Poller, die Falschparker abwehren, aber zugleich zum Kin-
derspiel und Aufenthalt mit spontanen Sozialkontakten einladen,

die ,verrlickten Stihle", d. h. flexibel gruppierbare Sitzmdbel zur individuellen
Raumaneignung auf dem Stadtplatz.

Ruhenden Verkehr assoziiert man zuerst mit dem Abstellen vierradriger privater Ge-
brauchsgegenstande im 6ffentlichen Raum. Das wird traditionell — im Unterschied zur
Sondernutzung - rechtlich als immanenter Teil des Kfz-Verkehrs gesehen und fallt un-
ter den Gemeingebrauchsgrundsatz fir den Strallenraum. Einschrédnkungen des Ge-
meingebrauchs (Parkverbote) bendtigen i.d.R. vor Ort ein Verkehrsschild. Seit in
Deutschland jahrlich Hunderttausende zusatzlicher Pkw, zugleich auch immer breitere
und langere Fahrzeuge, den begrenzten Stralenraum okkupieren, schrankt dies zu-
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nehmend die Bewegungsfreiheit aller anderen Verkehrsteilnehmer ein. Da wird es bei
der Restgehwegbreite schon schwierig, dass ein Rollstuhl oder Kinderwagen im Be-
gegnungsfall mit anderen Fuflgangern noch durchpasst. Und dann soll fiir den ,ru-
henden Ful3verkehr* auch noch eine Bank aufgestellt werden, damit man nur dasitzen
und seine FiiBBe ausstrecken kann?

Zum Sitzen findet sich in den Handbiichern zu Public Health und Stadtplanung nur
wenig. Eher gibt es die Warnung der Gesundheitsforderung vor einem dauersitzenden
Lebensstil (sedentary lifestyle) in der Arbeitswelt und zuhause beim Medienkonsum:
Sitzen sei das neue Rauchen. Wie passt ein planerischer Fokus auf das Sitzen bei-
spielsweise zum Beitrag von Anke Tempelmann im vorliegenden Band?

Warum Sitzen?

Zunéchst hat Sitzen als Korperhaltung, ergonomisch betrachtet, die Eigenschaft, dass
das Korpergewicht auf eine relativ groRe Auflageflache verteilt wird und zugleich das
Anlehnen des Oberkorpers erlaubt, Muskeln und Gelenke entlastet, die die Menschen
sonst in der Senkrechten halten. Diese bequeme Haltung lernt der Mensch schon im
Alter eines halben Jahres, schatzt dies als Komfortfrage im Lauf des Lebens, bis es im
hohen Alter bei nachlassender Korperkraft nicht mehr nur eine Bequemlichkeitsfrage
wird. Ein kurzes Ausruhen und Kraft Sammeln unterwegs wird in hoherem Alter eine
Voraussetzung fiir langere Wege zu FuR. Der Rollator dient dann nicht nur zur Stabili-
sierung beim Gehen, sondern auch als standig prasente Sitzgelegenheit.

Eine Sitzroute zu den Einkaufsorten alter Menschen umzusetzen, mit Sitzmoglichkeiten
im Abstand von z. B. 100 Metern, ist angesichts der vielfaltigen Anspriiche an den Stra-
Renraum durchaus eine planerische Herausforderung. Denn die fiir Banke geeigneten
Orte sind meist bereits durchs Fahrradparken mit AnschlieBmaglichkeit, Telefonkasten,
Pflanzbeete, Glascontainern ... oder vor allem mit den abgestellten Kfz belegt.

Dabei lage die Erhaltung der eigenstandigen Haushaltsfiihrung von Hochaltrigen, de-
ren eigener Einkauf zu Full im &ffentlichen sowie im individuellen Interesse. Wenn der
StralBenraum ausreichend Sitzgelegenheiten aufweist, wo man rasten und die Ein-
kaufstasche trocken abstellen kann (statt bei Nasse auf den Gehweg), hatte das wahr-
scheinlich den Effekt, dass der fir die Gesellschaft teure und fir die Privatperson mit
Verlusten verbundene Umzug ins vollbetreute Wohnen im Altenheim herausgezdgert
werden kann. Zweite Voraussetzung ist tbrigens neben gut mit dem Rollator berollba-
ren Oberflachen im Stral’enraum die Abwesenheit der kleinen, aber gemeinen Stol-
perkanten durch hochstehende Gehwegplatten oder Wurzelaufbriiche: Sturzprophy-
laxe sowohl in der Wohnung wie auch drauf3en ist ein relevanter Faktor fiir die Erhal-
tung eines eigenstandigen Haushalts - statt des erzwungenen Umzugs ins Heim.
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Abbildung 1: Fischmarkt in Erfurt mit viel Platz fir Begegnungen

Foto: Jorg Thiemann-Linden.

Zu Sitzgelegenheiten und Bewegungsforderung: Eine Sitzbank an einem Punkt mit
besonderer Aussicht motiviert als Etappe oder als Ziel zum Spazierengehen. Die Ein-
ladung zu einer Unterbrechung und zum Ausruhen tragt somit zu mehr Bewegung bei.
Ein bewegungsintensives Wegeangebot ist gerade in dorflichen Ortsteilen von Bedeu-
tung, wo alle Alltagsziele schon nicht mehr fullaufig erreichbar sind. Dann ist hoffent-
lich die umgebende Landschaft das Motiv flr ausreichende korperliche Bewegung.
Leider fehlt es oft gerade in dorflichen Strukturen, wo die Umgebung fir effiziente
landwirtschaftliche Produktion optimiert wurde, an einem dichten, zusammenhan-
genden Wegenetz. So bleiben teilweise nur die Landstraf3en fir Wege zu Fuld aus dem
Dorf hinaus. In solchen Fallen misste im Sinne von Walkability die tagliche Freizeit mit
einem neuen dichten Wegenetz am Siedlungsrand und mit ausreichenden Sitzgele-
genheiten erst ,mobilisiert" werden.

Das Idyll von den Rentnern auf der Bank vor dem Haus in der Abendsonne ist ja nicht
ohne Berechtigung: Teilhabe am Leben genieflen zu kdnnen, ohne dass eine eigene
Aktivitat notig ist. Die Gesundheit im Quartier und die Befahigung zur sozialraumlichen
Integration sind inzwischen ein zentraler Ansatzpunkt fur die gesundheitliche Praven-
tion (Bohme et al. 2012). Konkret planerisch zu Ende gedacht: Durch regelméfiige So-
zialkontakte der auf der Bank sitzenden Alteren wird letztlich das das Gefiihl der Zu-
sammengehdorigkeit und damit das Selbsthilfepotenzial des Quartiers gestarkt.
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Sitzgelegenheiten - aber richtige

Die Vielfalt der Sitzgelegenheiten aus Stadtmdblierungskatalogen ist grof3. Je nach
Platzverfligbarkeit an der Haltestelle gibt es nur eine Anlehnmaoglichkeit flr den unte-
ren Ricken, die bereits deutliche korperliche Entlastung gegenliber dem reinen Ste-
hen verspricht.

Das technische Regelwerk fir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA, FGSV 2014: 59)
benennt die wesentlichen Merkmale des Stadtmobiliars fir verschiedene Altersgrup-
pen der Bevolkerung, fiir Menschen mit Behinderung, fir Rekonvaleszente, Schwan-
gere und viele andere mehr:

die Sitzflache glatt, aber nicht zu tief, um ohne fremde Hilfe beim Aufstehen wieder
hochzukommen (ca. 48 cm Héhe),

neben der Rickenlehne auch Armlehnen - zur Entlastung der Arm- und Schulter-
muskulatur, aber ebenfalls zum leichteren Aufstehen,

fir Blinde mit dem Langstock eine gute Ertastbarkeit und fir stark Sehbehinderte
kontrastreich und so im Umfeld auffindbar,

neben der Sitzgelegenheit eine stufenlos zugangliche ebene Flache von 1,50 m x
1,50 m (furr Rollstuhl, Kinderwagen, Rollatoren),

das ganze auBBerhalb der Laufrichtung des Gehwegs, u.a. im Interesse der Blinden
und Sehbehinderten.

Angesichts der Aufforderung im aktuellen Rechtsrahmen fiir den OPNV (PBefG - Per-
sonenbeforderungsgesetz), fur barrierefreie Haltestellen und Fahrzeuge zu sorgen, die
in der Regel ohne fremde Hilfe nutzbar sind, betrifft dies im Prinzip auch das Sitzen in
den Standards des Haltestellenausbaus. Wenn man die Barrierefreiheit im OPNV aus
der rein technisch-rechtlichen Perspektive herausholen will, betrifft dies natirlich auch
die zugemutete Fullweglange zur Haltestelle (d. h. die Haltestellendichte aus Betrei-
bersicht), inklusive wiederum das Thema des Sitzens wahrend des Fullwegs zur Halte-
stelle. Als zweites, ebenso brisantes Thema fir altere Menschen und Menschen mit
Behinderung hat sich generell das Sitzplatzangebot im stadtischen OPNV entwickelt.
Denn bei steigenden Fahrgastzahlen in den Stadten gibt es aus Finanz- und Effizienz-
gesichtspunkten die Tendenz, das Taktangebot lber den Tag so zu bemessen, dass
Busse und Stral’enbahnen eigentlich immer stark besetzt sind. Folglich gibt es kaum
noch Tageszeiten, zu denen Altere auf den OPNV-Hauptachsen noch mit einer Sitzge-
legenheit im schwankenden Bus rechnen konnen.
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Diese Form der Leistungsgesellschaft mit ihren Beschleunigungstendenzen birgt fiir
die langsameren Hochaltrigen das Risiko der Exklusion und des Rickzugs in eine
randstéandige Alltagswelt. Aus der Sicht der Zeitpolitik sollte dieser Tendenz in der
Stadtplanung mit einer , Zeitvertraglichkeitsprifung” zur Inklusion begegnet werden
(Rinderspacher 2019). Das betrifft u.a. die nicht an die Gehgeschwindigkeit angepass-
ten Ampelphasen fiir den Weg auf die andere StraRenseite. Da Altere zudem oft nur
beschwerlich langere Zeit stehen konnen, bedeuten lange Rotphasen an Lichtsignal-
anlagen bereits eine Mobilitatseinschrankung. Ein ,Ampelklappsitz* am Ampelmast,
wie ab und zu von Blirgerinitiativen oder dem VCD gefordert, ware eine Hilfe beim
Warten auf ,Griin", wird aber in der Praxis noch nicht umgesetzt. In eine solche Rich-
tung gehen jedoch Versuche in Wien mit herunterklappbaren Sitzflachen, die an vor-
handenen Pollern angebracht wurden.

Und um das Thema des Bedarfs am Sitzen abzurunden: Die gesicherte Verfligbarkeit
einer Sanitaranlage unterwegs ist eine weitere Voraussetzung fir Mobilitat. In vielen
Stadten in Deutschland besteht hierzu oft nur ein armliches Angebot &ffentlicher Toi-
letten. Dies entmutigt einen Teil der Alteren (und nicht nur diese Altersgruppe), mehr
als unbedingt notig aus dem Haus zu gehen, wenn sie nicht mit einer &ffentlich zu-
ganglichen Toilette rechnen konnen. Diese kann sich auch in einer privaten Einrich-
tung z. B. der Gastronomie oder des Einzelhandels befinden, einladend markiert durch
einen ,Nette-Toilette"-Aufkleber am Eingang.

Sitzen - mit verkehrsplanerischer Intention

In aktuellen Projekten zur Wiedergewinnung des Stralenraums fiir den Aufenthalt
spielen temporare ,Parklets", Sitzlandschaften auf ehemaligen Kfz-Stellplatzen, eine
zentrale Rolle. In den temporéren ,Sommerfuligangerstralen” experimentiert die
Stadt Stockholm in verschiedenen Stadtteilen mit saisonalen Verkehrsregelungen;
hier ergénzen die Parklets mit Gppigem Blumenschmuck - zum Sitzen ohne Verzehr-
zwang - die Flachen der saisonalen AuRengastronomie. In temporare Parklets werden
hohe planerische Erwartungen gesetzt, weil sie die Veranderung erlebbar machen.
Gleichzeitig werden temporare statt dauerhafte MaBnahme bei den Skeptikern in der
lokalen Offentlichkeit eher akzeptierten, weil die Veranderungen reversibel sind, keine
dauerhaften Fakten schaffen.

FUr die Interaktion mit Kfz-Lenkenden hat bereits eine leere Bank den Hinweis, dass hier
mit anderen Verkehrsteilnehmern zu Full zu rechnen ist. Das nutzen einige Shared-
Space-Projekte, die mit Banken demonstrativ nah an den Rand der Fahrgasse herange-
hen, damit , bei FuRgangern zu Gast" langsam und riicksichtsvoll gefahren wird.
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Abbildung 2: Parklet in einer Stockholmer Sommer-Fu3géngerstralle

Foto: Jorg Thiemann-Linden.

Vorbehalte gegen neue Banke gibt es wegen der Erhaltungskosten - auch wenn sich
der Spender der Bank selbst mit Schildchen verewigt hat. Im stadtischen Bereich wird
manchmal mit der Angst vor Obdachlosen und feiernden Jugendlichen gegen Bénke
argumentiert. Die Stadtmdblierungskataloge bieten dafir vielféltige abschreckende
Ausflhrungen an, die das Liegen unmoglich und das langere Sitzen mdglichst unbe-
guem machen sollen. Aber vermehrt sich wirklich mit einer hohen Zahl neu installierter
Sitzgelegenheiten zugleich die Zahl der Obdachlosen in der Stadt? Oder steigt nicht
vielmehr die Aufenthaltsqualitat fir alle?

Kommunikativ sitzen - Talkscapes

Dabei sollten die Sitzgelegenheiten und der Standort umso sorgfaltiger nach Bequem-
lichkeit ausgesucht werden, je langer man sitzen kdnnen soll. Das betrifft

* eine wasserabweisende Oberflache, die aus Holz nicht so kalt ist wie die aus Stein,
denn die wirklich warme Jahreszeit dauert in Mitteleuropa nur wenige Monate,

e ein Mikroklima, je nach Jahreszeit moglichst viel oder nicht zu viel Sonnenexpositi-
on, zugleich auch ein Ort ohne Abgasbelastung,

e einen Gerauschpegel, der eine Unterhaltung noch gut erlaubt,
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Attraktionen im Blick wie Wasser, Blumen, gute Architektur, Kunst usw. ... und na-
tlrlich andere Menschen, d. h. ein unbehinderter Ausblick auf das ortliche Leben.

Diese Qualitatskriterien waren Ergebnis einer empirischen Studie des Kopenhagener
Biros Gehl im Jahr 1990 fiir die Stadt Stockholm (Gehl 1990, nach Gehl 2010: 140).
Die Interaktion mit anderen Menschen, das Ausruhen oder einfach nur das Sehen und
gesehen werden, standen dabei im Vordergrund, entsprechend seiner Uberzeugung,
dass nichts Menschen so sehr interessiert wie andere Menschen.

Nach Gehl gibt es einen sakularen Trend im Umgang mit der Stadt: Die Zeitanteile fir
notwendige Besorgungen in der Stadt nehmen ab, der Zeitanteil des ,unter Leuten zu
sein" nimmt zu (ebd.: 20). Die Einladung zum menschlichen Miteinander wird so nach
und nach zum Hauptmotiv fir das Aufstellen von Sitzgelegenheiten im offentlichen
Raum. Der Einzelhandel wiinscht sich langere Aufenthaltszeiten fir mehr Umsatz. Da-
zu zéhlen in einigen Stadten auch die Wartebanke vor den Laden, wenn sich nicht die
ganze Familie auf Einkaufstour fir dieses Geschaft interessiert.

Aus spontanen Face-to-Face-Kontakten in der Mittagspause oder in der Freizeit soll
ein besseres Umfeld fir eine kreative Stadt entstehen. Auf3engastronomie ist ein guter
Grund, langer im stadtischen Leben zu sitzen - sicherlich kreativer als auf der Auto-
bahn ein Fahrzeug steuern zu missen.

Dabei macht bei einer , Talkscape", einer fir Kommunikation optimierten Sitzland-
schaft (ebd.: 154), die Auswahl und Anordnung der Sitzgelegenheiten nach Gehl einen
Unterschied. Fest installierte Banke sind gut fiir die private Distanz zum Geschehen,
wenn sie zu eng stehen, wird es zu personlich. Banke und beidseitige Sitzgelegenhei-
ten, auch ringformige Banke um einen Baum herum eignen sich weniger zum Zu-
sammensein in der Gruppe, wenn man sich den Ricken zudreht oder den Kopf stark
drehen muss. Eine Riickenlehne und die Mdglichkeit, die Fiilie hochzulegen, bleiben
ein zusatzliches Qualitdtsmerkmal. Da haben Einzelstihle, am besten individuell be-
weglich, grol3e Vorteile. Wie das eingangs erwahnte Frankfurter Projekt der ,frei ar-
rangierbaren Stihle" im Probebetrieb zeigte, funktioniert dieser Ansatz im 6ffentlichen
Raum wegen des Diebstahlrisikos nur in Verbindung mit sozialer Kontrolle und einem
Jlokalen Kimmerer" vor Ort.
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Abbildung 3: Sitzmdglichkeiten vor Geschaften in Berlin

Foto: Jorg Thiemann-Linden.

Neben den primaren Sitzgelegenheiten, komfortablen und extra dafir installierten
Banken und Stihlen, benennt Gehl auch noch sog. sekundare Sitzgelegenheiten, die
nicht primar zum Sitzen angelegt sind: z. B. Treppenstufen, Méauerchen, Mauervor-
spriinge und allerlei Elemente im &ffentlichen Raum, die eben auch zum Sitzen geeig-
net sind, wenn man beim Sitzkomfort nicht so wahlerisch ist wie die meisten Alteren.
Aber Kinder und Jugendliche konnen fast Uberall einen Platz zum Sitzen finden. Die
unwillkrliche psychische Wahrnehmung von Platzen und raumlichen Konstellationen
beachtend, ist es nach Gehl dabei wichtig, dass man - wie schon beim Hohlenmen-
schen - beim Sitzen ,etwas im Riicken und die Welt vor Augen hat", eine Fassade mit
Nischen, einen Baum oder ein groReres Objekt. Man will sich moglichst nicht mitten
auf einer Flache, ,in the middle of nowhere" ohne eine mentale raumliche Veranke-
rung, langer aufhalten, sondern eher am Rand mit Blick aufs Geschehen.

Praxisbeispiel Griesheim ,Die beSITZbare Stadt"

Viele der kommunikativen Uberlegungen zur Teilhabe am 6ffentlichen Leben statt Al-
terseinsamkeit sind in ein Gesamtkonzept fiir Griesheim, eine Nachbarstadt von
Darmstadt, eingeflossen (Stadt Griesheim 2011). Hier wurden sukzessive 90 meist de-
finitionsoffene und z.T. neuartige Objekte installiert, zusatzlich zu den 55 vorhandenen
Standorten zum Sitzen. Dabei spielten die sekundaren Sitzgelegenheiten eine grolie
Rolle. Die Sitzgelegenheiten finden sich z. B. auf besonders frequentierten Senioren-
wegen fir das gemeinsame, kommunikative Sitzen. Oder sie zielen auf Anregungen
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zur Bewegung und zum Kinderspiel auf den Wegen fir Kinder - oder auf beides. Das
Parallelprogramm zur ,beSITZbaren" Stadt ist somit die ,beSPIELbare" Stadt Gries-
heim; es soll fir die Kinder eine Alternative zum Elterntaxi etablieren. Mitgewirkt haben
256 Seniorinnen und Senioren (quasi als Projektberater) sowie die Studierenden der
Evangelischen Hochschule Darmstadt fir Befragungen, Ergebnisse sind von Bern-
hard Meyer, einem Professor der Hochschule, festgehalten (Meyer 2011).

Es ist zu hoffen, dass mit zunehmender Zahl kommunaler FuBverkehrskonzepte auch
solch feinkdrnige Konzepte zum Thema Sitzen in vielen Stadten und Gemeinden eine

Entscheidungsgrundlage werden.
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Anke Tempelmann

Ausgewahlte Ergebnisse der AOK-Familienstudie 2018 zu Bewe-
gungsraumen und Bewegungsforderung in der Kommune

Die deutsche Gesellschaft leidet immer mehr an Ubergewicht und Bewegungsmangel
(AOK-Bundesverband 2018). Fur den Bewegungsmangel sind viele Griinde bekannt:
Zeitknappheit, Stress, zunehmend sitzende Tatigkeiten, insbesondere auch der wach-
sende Medienkonsum. Die aktuelle AOK-Familienstudie zeigt, dass viele Eltern ein ge-
sundheitliches Risikoverhalten aufweisen und ihrer Vorbildfunktion, gerade was Bewe-
gung angeht, nicht ausreichend nachkommen. Die AOK versichert mehr als 26 Mio.
Menschen, jedes dritte Kind in Deutschland. Seit Jahren engagiert sich die AOK mit ver-
haltens- und verhaltnispraventiven Gesundheitsangeboten dort, wo Menschen leben
und arbeiten. Durch das Praventionsgesetz wurde die Umsetzung von Angeboten zur
Gesundheitsforderung durch Krankenkassen verstarkt. Dieses bietet neue Moglichkei-
ten der Kooperation zwischen Krankenkassen und Kommunen, um gesundheitsforderli-
che Rahmenbedingungen in den Kommunen auszubauen und deren Wahrnehmung
und Nutzung zu steigern. Dank der regionalen Ausrichtung und Nahe zu den Versicher-
ten in den Regionen hat die AOK besondere Gestaltungspotenziale vor Ort und mochte
diese auch in Zukunft effektiv fir Pravention und Gesundheitsforderung nutzen.

AOK-Familienstudien

Bereits zum vierten Mal hat die AOK 2018 in einer reprasentativen Studie 4.896 Mit-
ter und Vater umfassend zu ihrer Gesundheit, der ihrer Kinder und zu ihren Lebens-
umsténden durch das IGES-Institut befragen lassen. Die Stichprobe der quantitativen
Online-Befragung reprasentiert die Grundgesamtheit der deutschsprachigen Wohn-
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bevolkerung ab 18 Jahren, in denen Kinder von vier bis 14 Jahren aufwachsen. Im
Vergleich zur Vorgangerstudie hat sich der Anteil der Befragten mit Hauptschulab-
schluss von elf auf 20 % fast verdoppelt und entspricht somit dem Bildungsstand der
Bevolkerung. Die Anzahl alleinerziehender Befragter ist seit 2010 von damals zehn auf
15 % gestiegen. Der Anteil der Vater unter den Befragten hat sich seit 2010 von 19 auf
37 % fast verdoppelt und unterstreicht die steigende Bedeutung der Kindererziehung
fir die Vater. Erganzend zur quantitativen Befragung sieht die Konzeption auch eine
qualitative Befragung vor, aus der vereinzelt Ergebnisse vorgestellt werden.

Die jiingste Erhebung legte einen Schwerpunkt auf Bewegungsraume und -forderung
von Familien sowie auf die Frage, welche Bedeutung die kommunale Infrastruktur auf
das Bewegungsverhalten von Familien hat.

Ergebnisse zum Gesundheitszustand und zu Belastungen
der Familien

Im Vergleich zur Vorgangerstudie (2014) waren in der aktuellen Familienstudie deutlich
mehr Eltern mit ihnrem Gesundheitszustand zufrieden: 2018 bezeichneten ihn rund drei
Viertel der Befragten als ,gut" oder ,sehr gut”, 2014 waren es nur 67 %. Das Leben der
Familien hat sich in den meisten Bereichen entspannt. Allerdings gaben weiterhin 40 %
der Eltern Zeitknappheit als grof3ten Belastungsfaktor an. Haben Eltern Kinder im Alter
von vier bis sechs Jahren, steigt die zeitliche Belastung sogar auf 46 % an. Etwas mehr
als ein Viertel der Eltern berichten psychische und finanzielle Belastungen.

Seit Mitte der 1970er-Jahre sind Ubergewicht und Adipositas auf dem Vormarsch, und
das auch schon im Kindes- und Jugendalter. Mehr als die Halfte der befragten Eltern
(58 %) sind Ubergewichtig oder adipds, fast drei Viertel der Vater (72 %) und die Halfte
der Miitter (50 %). Die deutliche Zunahme der Adipositas zeigt sich besonders bei jun-
gen Erwachsenen (Mensink et al. 2013: 788). Dieses gewichtige Problem geht zudem
mit einem deutlichen Risiko fur verschiedene Krankheiten einher. Der Bewegungsman-
gel ist 8hnlich dramatisch. ,Neben der Reduzierung des Risikos fir kardiovaskulare Er-
krankungen, Ubergewicht und Beschwerden am Muskel- und Skelettapparat férdert re-
gelmaRige korperliche Aktivitat das psychische Wohlbefinden, den Ausbau personaler
Ressourcen sowie sozialer Kontakte und unterstitzt die Aufrechterhaltung oder die Ver-
besserung des allgemeinen Fitnesszustandes.” (Krug et al. 2013: 765) Die von der Welt-
gesundheitsorganisation (WHO) flr einen gesundheitlichen Nutzen empfohlene Min-
destzeit flr korperliche Aktivitat von 2,5 h pro Woche in méRig anstrengender Intensit&t
ist bei etwa vier Fuinftel der Bevolkerung jedoch nicht gegeben (ebenda: 767).
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Abbildung 1: Elterliche Belastungsfaktoren im Zeitverlauf

Die zeitliche Belastung der Eltern sinkt, bleibt aber auf
hohem Niveau, partnerschaftliche Probleme nehmen wieder zu
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Quelle: AOK-Bundesverband 2018 .

Eltern als Vorbilder

Fur das gesunde Heranwachsen von Kindern spielen Mitter und Vater eine Schlissel-
rolle: Als Vorbilder und ,Versorger" pragen sie maf3geblich die gesundheitsrelevanten
Lebensbedingungen der Familie. Bringen schon die Eltern zu viel auf die Waage, gilt
das oft auch fiir die Nachkommen: Der Anteil der Kinder mit Ubergewicht oder Adipo-
sitas ist bei adiposen Eltern doppelt so hoch wie bei normalgewichtigen, ergab die ak-
tuelle AOK-Familienstudie. Immerhin rund drei Viertel aller Mitter und Vater bewegen
sich mindestens 150 Minuten pro Woche mit ,moderater Intensitat" und erfillen da-
mit die niedrigste Stufe der Empfehlung der Weltgesundheitsorganisation (WHO
2010, Ritten 2014: 32). In der Familienstudie wurde die korperliche Aktivitat in der
Erwerbsarbeit und bei privater Arbeit, bei der Bewegung von Ort zu Ort zu Ful3 oder
auf dem Fahrrad und bei Sport und Fitness sowie in der Freizeit berticksichtigt. Auffal-
lig ist, dass nur 28 % der befragten Eltern Sport treiben. Beim Nachwuchs fallt die Be-
wegungsbilanz deutlich schlechter aus: Nur zehn % der Kinder sind laut Auskunft der
Eltern so aktiv wie von der Weltgesundheitsorganisation (WHO) empfohlen und bewe-
gen sich an sieben Tagen pro Woche mindestens 60 Minuten so, dass Atmung und
Puls mindestens leicht zunehmen und sie sich moderat anstrengen.

Vor allem fir tbergewichtige Eltern ist Bewegung seltener ein fester Bestandteil des
Familienalltags. Wahrend nur 25 % der Eltern mit Normalgewicht berichten, dass kor-
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perliche Aktivitat in ihrer Familie keine Rolle spielt, trifft dies auf jede dritte Familie zu,
in der Eltern Ubergewichtig sind. Bei Eltern mit Adipositas sind das sogar 43 %.
Abbildung 2: Kdorperliche Aktivitat von Familien in der Freizeit

Fur jede dritte Familie gehort kérperliche
Aktivitat in der Freizeit nicht dazu

ili i Anteil der Familien, fiir die
Famlllen lnsgesamt korperliche Aktivitat in der

Freizeit nicht dazugehort

normalgewichtige
iibergewichtige

2,5%\""\

O o b 43 %

Quelle: AOK-Bundesverband 2018 .

Gesunde Lebenswelten schaffen

Auf Grundlage der Ottawa-Charta und der Wiedereinfiihrung des § 20 im fiinften So-
zialgesetzbuch (SGB V) im Jahre 2000 sowie insbesondere mit dem Praventionsge-
setz 2015 haben die gesetzlichen Krankenkassen mehr Moglichkeiten, gesundheits-
forderlich zu agieren. Die Leistungsarten umfassen die Individualpravention nach § 20
SGBYV, Gesundheitsforderung und Pravention in den Lebenswelten® nach §20a
SGBYV sowie die betriebliche Gesundheitsforderung nach §20b SGBV (GKV-
Spitzenverband 2018: 12). Zwei der drei Leistungsarten sind seit dem Préventionsge-

1, Lebensweltensind ,(...) fir die Gesundheit bedeutsame, abgrenzbare soziale Systeme insbeson-
dere des Wohnens, des Lernens, des Studierens, der medizinischen und pflegerischen Versor-
gung sowie der Freizeitgestaltung einschliefilich des Sports.“ Mit den Leistungen zur Gesund-
heitsférderung und Pravention in Lebenswelten sind insbesondere der Aufbau und die Starkung
gesundheitsforderlicher Strukturen hervorzuheben. Hierzu erheben die Krankenkassen unter Be-
teiligung der Versicherten und der fir die Lebenswelt Verantwortlichen die gesundheitliche Situ-
ation einschlief3lich ihrer Risiken und Potenziale und entwickeln Vorschlage zur Verbesserung
der gesundheitlichen Situation sowie zur Starkung der gesundheitlichen Ressourcen und Fahig-
keiten und unterstiitzen deren Umsetzung." (§ 20a SGB V)
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setz mit Mindestausgabewerten versehen. 2019 missen die gesetzlichen Kranken-
kassen 2,15 Euro pro Versicherten fir die Pravention und Gesundheitsforderung in
den allgemeinen Lebenswelten wie z. B. Kita und Schule sowie 2,15 Euro pro Versi-
cherten in Betrieben ausgeben. Lebenswelten konnen dabei auch als Sozialrdume be-
zeichnet werden. Die intendierte Starkung der Gesundheitsforderung und Pravention
in den Lebenswelten durch Einfihrung von Mindestausgabewerten hat zu einer Ver-
schiebung hin zu mehr Verhaltnispravention geflihrt (MDS 2018: 38 f.). Auch hinsicht-
lich der grofitmoglichen Wirksamkeit von Gesundheitsforderungs- und Praventions-
maflnahmen ist eine Kombination aus verhaltens- und verhéltnispréventiven Bewe-
gungsangeboten forderlich. Reine Bewegungskurse zeigen Effekte, die aber in der
langfristigen Wirkung stetig abnehmen und haufig Menschen mit einem geringen so-
ziobkonomischen Status und Bildungsstand sowie Ménner seltener erreichen (MDS
2018: 123). ,Die Verbesserung der gesundheitsrelevanten Lebensweisen und Le-
bensbedingungen sind gleichermalien das Ziel und versprechen den grofiten Nutzen:
Die individuelle Lebens- und Handlungsfahigkeit sollen ebenso gestarkt werden wie
die okonomischen, sozialen, okologischen und kulturellen Determinanten der Ge-
sundheit." (Kolip 2016: 322) Kommunen kommt dabei eine herausragende Rolle zu,
weil sie alle genannten Lebenswelten wie z. B. Kita, Schule, Betrieb unter einem Dach
vereinen und dariber hinaus auch Menschen erreichen, die Gber Kita, Schule und Be-
trieb nicht erreicht werden wie z. B. dltere Menschen. Zuséatzlich konnen Kommunen
malgeblich gesundheitsforderliche Rahmenbedingungen gestalten.

Walkability und Bewegungsforderung

Die Erweiterung der gesetzlichen Rahmenbedingungen sowie die Erkenntnisse, dass
eine Kombination von verhaltens- und verhaltnispraventiven Ansatzen die grofte
Wirksamkeit und Nachhaltigkeit von Préaventions- und Gesundheitsforderungsmal-
nahmen erzielen, findet in der AOK-Familienstudie 2018 zur Bewegungsforderung in
der Kommune ihren konzeptionellen Niederschlag. In den Vorgéangerstudien wurden
vornehmlich verhaltensbezogene Gesundheitsempfehlungen von Eltern fiir Eltern ge-
neriert, z. B. zehn Empfehlungen fiir einen gesundheitsforderlichen Familienalltag. Ziel
der aktuellen Studie ist, zusatzlich einen Schwerpunkt auf die gesundheitsforderlichen
Rahmenbedingungen zur Bewegungsférderung zu legen. Zur Erfassung der Umwelt-
faktoren einer bewegungsforderlichen Kommune wurde der umfassende Walkability-
Ansatz® als theoretische Grundlage in das Befragungsinstrument integriert.

Der umfassende Walkability-Ansatz schlief3t die Gesundheitswissenschaften mit ein
und umfasst eine bewegungsfreundliche und -forderliche Gestaltung der Wohnum-

2 Nach Bucksch 2014: 21, Abbildungen 1 und 2.
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gebung, in der man sowohl der persdnlichen aktiven Mobilitat als auch der freizeitli-
chen Bewegungsaktivitdten nachkommen kann (Bucksch et al. 2014: 20 ff.). Er ist
starker auf Wahrnehmung bezogen und erweitert die messbaren Aspekte der Ver-
kehrs- und Stadteplanung um soziale Determinanten wie sozialer Zusammenhalt, As-
thetik, Sicherheit, Erreichbarkeit von Griinflachen und Sportanlagen sowie die wahr-
genommene Qualitat von Geh- und Fahrradwegen fir z. B. einen Spaziergang und das
bewegungsorientierte Spielen im Freien (ebenda).

Kommunen kdnnen Bewegung in Familien fordern

Fur die Mehrheit der Eltern, die an der aktuellen AOK-Familienstudie teilgenommen ha-
ben, bietet ihr Wohnumfeld bereits viele Aspekte des umfassenden Walkability-
Ansatzes. So bestatigen 82 % der Studienteilnehmer, dass die Gehwege in ihrem Stadt-
teil und ihrer Kommune gut beleuchtet sind, 77 % berichten Uber ful3laufige Einkaufs-
moglichkeiten. Drei von vier Familien leben in einer fur sie attraktiven Umgebung, die
auch Ful3gangern Verkehrssicherheit bietet. 62 % freuen sich Uber vorhandene Mdéglich-
keiten fUr Kinder, im Freien ohne Aufsicht spielen zu kdnnen. Jedoch gab nur etwa jede
zweite befragte Familie an, dass in ihrem direkten Wohnumfeld durchgehende Radwege
sowie gut erreichbare und frei zugangliche Sportplatze, Turnhallen und Schwimmbader
vorhanden sind. lhre Kommune oder ihr Stadtteil wiirde fir 84 % der Eltern bewegungs-
freundlicher werden, wenn mehr geeignete Spielplatze und Parks in direkter Nahe waren
(siehe Abbildung 3). 83 % der Studienteilnehmer wiinschen sich mehr Moglichkeiten fiir
ihre Kinder, im Freien ohne Aufsicht zu spielen. Acht von zehn Eltern denken, dass gut
erreichbare und offene Sportplatze, Turnhallen und Schwimmbader sowie eine attrakti-
ve Umgebung ihr Wohnumfeld bewegungsfreundlicher machen wiirden.

Etwas mehr als ein Drittel der Familien, die auf dem Land leben, wiinschen sich auf3er-
dem ein besseres Angebot an offentlichem Personennahverkehr. Bei den Stadtfami-
lien ist es dagegen nur knapp ein Finftel. Auch eine groRere Verkehrssicherheit fir
FulRganger, ful’laufige Einkaufsmoglichkeiten sowie gute und gepflegte Blirgersteige
haben flir mehr als ein Flnftel der Eltern in landlichen Regionen eine héhere Relevanz
als fur die Eltern aus der Stadt. Fir fast ein Drittel von den Stadtfamilien ist hingegen
das Gefiihl der Sicherheit vor Gewalt und Verbrechen ein wichtiges Kriterium fiir eine
bewegungsfreundlichere Wohnumgebung.

In den qualitativen Interviews machten Eltern noch genauere Verbesserungsvorschla-

ge, die ihrer Ansicht nach mehr Familien zur Bewegung animieren wiirden. So stellten
Familien in landlicher Umgebung zwar fest, dass auf dem Land Feldwege sowie
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Abbildung 3: Elterliche Wiinsche fir ein bewegungsfreundlicheres Wohnumfeld

Eltern wiinschen sich fiir ihre Kinder
mehr Spielméglichkeiten im Freien

Anteil der Eltern, die meinen, dass folgende Angebote ihr Wohnumfeld
bewegungsfreundlicher machen werden
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geeignete Méglichkeiten fiir Kinder, gut erreichbare gut erreichbare Turnhallen attraktive
Spielplatze im Freien ohne Aufsicht Sportplatze oder Schwimmbé&der Umgebung
und Parks zu spielen

Quelle: AOK-Bundesverband 2018.

stralBenbegleitende Radwege ein gutes und sicheres Wegenetz darstellen. Das Angebot
wirde aber fir die Familien attraktiver werden, wenn die Kommunen die Wege noch
besser ausschilderten. Viele Eltern bemangeln, dass in ihrem Wohnumfeld Schwimm-
bader und Spielplatze entweder nicht vorhanden oder ungepflegt und unsaniert sind. Sie
winschen sich mehr Spielplatze, auf denen Kinder unterschiedlichen Alters passende
Spielmadglichkeiten finden kdnnen. Parks werden gern als Angebot angenommen, wenn
sie ful’laufig erreichbar sind. Den interviewten Eltern zufolge sollten Fahrradwege einen
guten, ebenen Belag haben, frei von Scherben sein und ausreichend Abstand zur Fahr-
bahn haben. Viele Eltern wiirden sich auf3erdem Uber glinstige Alternativen zu Indoor-
spielplatzen freuen; Sportplatze und Hallen sollten zu Zeiten, in denen sie nicht von Ver-
einen genutzt werden, auch Familien zur Verfligung stehen. Dabei ist zu berticksichtigen,
dass die Nennung von Winschen nicht unbedingt in einem Zusammenhang mit einer
tatsachlichen Bewegungssteigerung dieser Familien steht.

Zu einigen Aspekten der Walkability belegen die Daten der AOK-Familienstudie, dass
Familien sich signifikant mehr bewegen, wenn sie bewegungsfreundliche Bedingun-
gen ,vor ihrer Haustur" vorfinden. So fahren Familien, die in ihrer direkten Wohnum-
gebung sichere und nutzerfreundliche Radwege haben, im Durchschnitt an mehr Ta-
gen gemeinsam mit ihren Kindern Fahrrad als Eltern, die angaben, dass ihre Kommu-
ne oder ihr Stadtteil diese Moglichkeit nicht bietet.
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Abbildung 4: Gemeinsames Radfahren in der Familie und sichere, nutzerfreundliche Wege

Je mehr sichere und nutzerfreundliche Wege
da sind, desto 6fter fahren Familien Rad
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Quelle: AOK-Bundesverband 2018.

Darlber hinaus bewirkt ein kommunales Angebot an gut erreichbaren und gepflegten
Spielplatzen sowie Parks Eltern dazu, 6fter gemeinsam mit inren Kindern Fahrrad zu fah-
ren. Auch Sport treiben Familien 6fter gemeinsam, wenn Sportplatze fiir sie gut erreich-
bar sind. Nicht nur Familien insgesamt, sondern auch Kinder sind fiir gute kommunale
Angebote empfanglich. So sind sie 6fter mindestens eine Stunde pro Tag aktiv, wenn sie
in einem attraktiven Wohnumfeld leben. Dort bewegen sich Kinder im Durchschnitt an
3,8 Tagen pro Woche die empfohlenen 60 Minuten. Ladt ihre Umgebung weniger zur
Bewegung im Freien ein, erfiillen sie die WHO-Empfehlung nur an drei Tagen.

Zusammenfassung

Die AOK-Familienstudie 2018 zeigt, dass der allgemeine Gesundheitszustand von El-
tern und Kindern als gut eingeschétzt wird. Ein groRer Teil der Eltern (40 %) berichtet
dennoch von starken zeitlichen Belastungen, und gut ein Viertel (27 %) von psychi-
schen Problemen im Alltag. Auch wenn sich die meisten Eltern entsprechend den
Empfehlungen der WHO bewegen, treibt nur etwa ein Viertel regelméaRig Sport, mehr
als die Halfte der Eltern ist Ubergewichtig oder adipds. Die korperliche Aktivitat bei
Kindern ist in Deutschland generell sehr gering, was ernsthafte negative Folgen fir ih-
re Gesundheit haben kann. Potenzial zur Gesundheitsférderung besteht laut den Er-
gebnissen der AOK-Familienstudie in der Bewegungsforderung der Kommune, da
Hinweise auf einen Zusammenhang zwischen einer bewegungsfreundlichen Kommu-
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ne und der korperlichen Aktivitat von Eltern und Kindern vorliegen: Wenn gute Bewe-
gungsbedingungen vorhanden sind, bewegen sich Eltern und Kinder an sich haufiger
und haufiger gemeinsam.

Schlussfolgerung

Die AOK-Familienstudie 2018 zeigt vor allem die Bedeutung der Alltags- und Freizeit-
bewegung fur Gesundheit und Wohlbefinden von Familien deutlich auf. Es gibt zwar
bundesweit ein Angebot an organisiertem Sport in Schulen oder Vereinen. Das kom-
pensiert aber nicht, was Kindern durch die gesellschaftlichen Veranderungen der letz-
ten Jahre an unorganisiertem Sport, etwa dem ,Kicken" auf der Stral3e oder dem un-
gestorten Spielen im Wald und in Parks, verloren gegangen ist. Viele ihrer alltaglichen
Bewegungsraume existieren in dieser Form haufig nicht mehr. Auf3erdem haben Kin-
der weniger Mdglichkeiten, sich im Alltag zu bewegen - beispielsweise durch Ganz-
tagsschulen, ,Elterntaxis* oder den Ausfall von Sportunterricht.

Die grof3te Belastung der Eltern ist weiterhin die Zeitknappheit. Bewegung konsequent
zu fordern, hangt somit vermutlich weniger mit der fehlenden Anzahl an Bewegungs-
angeboten zusammen als mit der Umsetzbarkeit fiir die Familien in ihrem Alltag. An-
gebote, die zusatzlich zum Familienalltag stattfinden, haben weniger Chancen, reali-
siert zu werden, da sie mit einem zusatzlichen zeitlichen Aufwand verbunden sind. Ei-
nige Eltern nehmen diesen Aufwand auf sich und organisieren die Bewegung in den
Familien. Dem weit groReren Teil der Familien gelingt dies jedoch nicht. Die AOK sieht
hier Handlungsbedarf.

Es gilt vor allem, Stadte und Gemeinden ins Boot zu holen, die mit guten Rahmenbe-
dingungen dazu beitragen kdnnen, Bewegung in Familien zu fordern, Eltern an ihre
Vorbildrolle zur Bewegungserziehung und -forderung sowie an die Reduzierung der
taglichen Sitzzeiten zu erinnern sowie Wissens- und kompetenzvermittelnde Bewe-
gungsangebote zu finden oder zu schaffen, die Eltern und Kinder motivieren, vorhan-
dene Bewegungsraume und -zeiten in der Kommune zu nutzen. Dazu braucht es Ko-
operationen aller verantwortlichen Trager und Akteure, die Koordination und Transpa-
renz bestehender Bewegungsangebote sowie ein gemeinsames Verstandnis und die
Bereitschaft aller Akteure, tber die Moglichkeiten einer Férderung von Bewegung un-
ter Partizipation der Eltern und Kinder in der jeweiligen Wohnumgebung nachzuden-
ken und ihre Umsetzung zu férdern.
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AOK-Engagement zur Bewegung

So vielschichtig wie die gesundheitliche Situation von Familien, so vielfaltig ist auch
das gesundheitsforderliche Engagement der AOK. Im Folgenden werden beispielhaft
einige Projekte der AOK dargestellt.

GRUNAU BEWEGT sich

Das stadtteilbezogene Praxis-Forschungsprojekt der Stadt Leipzig soll die Kinderge-
sundheit und Adipositaspravention starken. Mit einem hauptsachlich verhaltnispra-
ventiven Ansatz, der auf die besonderen Strukturen im Stadtteil eingeht, will das Pro-
jekt vorhandene Gesundheitsrisiken ausgleichen, Ressourcen starken und die Ent-
wicklungschancen von Kindern in Griinau verbessern. ,,Griinau bewegt sich" ist eine
Kooperation der Stadt mit verschiedenen Wissenschafts- und Forschungseinrichtun-
gen in Leipzig und wird von der AOK PLUS und weiteren Krankenkassen gefordert.
Weitere Informationen im Internet: www.gruenau-bewegt-sich.de

AOK-Walking Bus: der laufende Schulbus

Mit dem AOK-Walking Bus wird der Schulweg von Grundschulkindern zu einem ge-
sunden und sicheren Vergnigen. Die AOK NordWest organisiert das Projekt zusam-
men mit Eltern, Schulen, Polizei und der jeweiligen Gemeinde. Dieses Konzept des
gemeinschaftlichen ,Zu Fuf3 zur Schule gehen" stammt urspriinglich aus Grof3britan-
nien und hat sich inzwischen bundesweit an vielen Grundschulen etabliert. Jeder
AOK-Walking Bus wird von mindestens zwei Erwachsenen begleitet, die sich am An-
fang und Ende der Schilergruppe befinden und die ,Busfahrer” darstellen. Die Grup-
pe geht entlang einer festgelegten, risikoarmen ,Buslinie* und sammelt unterwegs
weitere ,Fahrgaste" an speziellen ,Haltestellen* ein. Die Lange der ,AOK-Walking
Bus-Linien* betragt rund 1,5 bis 2km. Weitere Informationen im Internet:
www.aok.de/nordwest > AOK Walking-Bus.

Kinderstreifziige der AOK Bayern

Kinder und Jugendliche aus Erlangen-Hochstadt erschlieRen sich die ortlichen Bewe-
gungsflachen und Entwicklungspotenziale. Im Vorfeld werden die Eltern durch einen
Fragebogen zu den bereits genutzten Spielflichen und ihren Wiinschen befragt. Im
Anschluss laufen die Kinder alle Straf3enziige des Ortes ab und dokumentieren belieb-
te Bewegungsflachen und Entwicklungspotenziale. Ein Spielplatzcheck nimmt die
Spielplatze gesondert unter die Lupe; besonderes Augenmerk liegt unter anderem auf
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der Nutzbarkeit fir Familien mit kleinen Kindern. Weitere Informationen im Internet:
www.infranken.de>regional>Erlangen-Hoechstadt>Kinder erobern ihre Stadt.

~Sportim Park"

In Kooperation mit der AOK Baden-Wirttemberg hat die Landeshauptstadt Stuttgart ih-
ren Blrgern ein offenes, kostenloses und unverbindliches Sport- und Bewegungsange-
bot geschaffen. Von Mai bis September kdnnen die Stuttgarterinnen und Stuttgarter mit
»Sportim Park" den Sommer aktiv erleben. In der Saison 2018 bietet ,Sport im Park" 63
Bewegungsangebote pro Woche im Stuttgarter Stadtgebiet an, 33 davon ab oder nach
17 Uhr. Unter dem diesjahrigen Motto der ,Sport im Park“-Saison ,Gemeinsam aktiv
durch den Sommer" wird ein vielseitiges Bewegungsprogramm fir alle Altersgruppen
angeboten. Weitere Informationen im Internet: www.stuttgart.de>Sport im Park.

Alle Projekte sind nach dem Leitfaden Pravention forderfahig, Der Leitfaden Praventi-
on beschreibt alle Handlungsfelder und Kriterien eines GKV-finanzierten Projektes
nach § 20 SGB V. Innerhalb einer Kooperation fordern die jeweiligen Partner den Teil
der MalRnahmen, firr die eine gesetzliche Zuordnung besteht.
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Katharina Csillak

Eine Gesellschaft bewegt sich (nicht)

Bewegung ist gesund, das ist uns allen bewusst. Es fordert die korperliche Fitness und
reduziert das Risiko von Herz-Kreislauf-Erkrankungen. Dabei ist nicht unbedingt der
schweil3treibende Sport - wie Joggen oder Krafttraining - gemeint. Der tagliche FuR3-
weg zur Bushaltestelle beispielweise reicht bereits aus. Die Alltagswege zu Ful’ spielen
daher eine bedeutende Rolle, gerade auch in Kombination mit dem &ffentlichen Per-
sonennahverkehr (OPNV). Die Kombination ,,zu FuB + OPNV* dominiert mit einem An-
teil von 45% an den Wegen mit mehreren Etappen (siehe den Beitrag von Robert
Follmer). In London wird die Halfte aller FuRwege in Verbindung mit den offentlichen
Verkehrsmitteln zurlickgelegt (Transport for London 2014: 22 f.).

In London nutzt man die positive Effekte des zu Full Gehens sehr aktiv. Mit den
Healthy Streets (deutsch: Gesunde Stralien) wurde erstmals ein umfassendes Konzept
erstellt, StralBen besonders in Bezug auf ihre gesundheitlichen Aspekte zu untersu-
chen und diese im Rahmen der Strallengestaltung zu stérken. Aspekte der Healthy
Streets konnten auch in Deutschland zu mehr Bewegung fuhren.

Anlass waren die geringen Bewegungsaktivitaten der Briten. Nach einer Studie gelten
28 % aller Briten als inaktiv — das heif3t, sie bewegen sich weniger als 30 Minuten pro
Woche (Transport for London 2016: 13 f.). Fast die Halfte (44 %) erfillt nicht mal die
Mindestanforderungen der Weltgesundheitsorganisation (WHO) von 150 Minuten pro
Woche (Transport for London 2018a: 107 f.). In Deutschland dhneln sich die Bewe-
gungsmuster. Nach einer Studie der Sporthochschule Koln und der DKV Deutsche
Krankenversicherung schaffen es rund 43 % der Bevolkerung nicht, das von der WHO
geforderte Minimum an Bewegung in den Alltag zu integrieren (Tagesspiegel 2018).
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Andere Studien gehen von einem weitaus hoheren Anteil von etwa 80 % aus (Krug et
al. 2013). Kleine Unterschiede sind zwischen stadtischen und landlichen Raum zu be-
obachten. Eine Studie aus dem Jahr 2011 zeigt, dass der Bewegungsanteil in Stadten
gegeniber dem landlichen Raum minimal grofer ist. Auch wird gezeigt, dass der Be-
wegungsanteil bei Frauen mit 23,6 % leicht hoher liegt als bei Ménnern (20%). Die Al-
tersgruppe der 16- bis 24-Jahrigen hat einen besonders niedrigen Anteil von 15 %
(Buehler et al. 2011: 245 1.).

Abbildung 1: Ein Parkin London als Ort der Bewegung

Foto: Pixabay.

Gesundheit und ihre Verknipfung mit dem FulBverkehr

Bewegung, Luftqualitat, Unfallgefahr und Larm korrelieren mit dem Verkehrsaufkom-
men in einer Stadt. Die Forderung des FuBBverkehrs in Kombination mit einer Reduzie-
rung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) tragt nicht nur zur aktiven Bewegung
bei, sondern minimiert ebenfalls den Ausstol3 von Schadstoffen. Die verbesserte Luft-
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qualitat stellt auch fir andere Verkehrsteilnehmende einen Gewinn dar. Insgesamt
fihrt dies zu einer Verringerung der Ausgaben im Gesundheitssektor.

Das Bewegungspotenzial wird vor allem im Autoverkehr deutlich. 36 % aller Wege mit
dem Auto konnten zu FuB3 in weniger als 25 Minuten zurlickgelegt werden. Zwei Drittel
aller Wege konnten mit einer Fahrradfahrt unter 20 Minuten ersetzt werden (Transport
for London 2017a: 22). Je mehr Pkw ein Haushalt besitzt, desto weniger laufen die
Haushaltsmitglieder. Bei Haushalten mit Auto ist es zwei- bis dreimal wahrscheinli-
cher, dass deren Mitglieder das Minimum an Bewegung nicht erfillen im Vergleich zu
Haushalten ohne Auto (Mayor of London 2015: 1). Eine Minimierung des Autoverkehrs
wirde nicht nur das Verkehrsaufkommen reduzieren, sondern auch die Bewegung der
Bevolkerung starken. Des Weiteren wiirde dies auch das Bewegungspensum von Kin-
dern erhohen. So zeigt eine Studie, dass Kinder in einem Haushalt ohne Auto 2,3-mal
haufiger zu Ful3 zur Schule gehen gegenliber Kindern in einem Haushalt mit Auto(s).
Ebenso gilt: Kinder, die sich mehr bewegen, werden zu Erwachsenen, die mehr zu Ful}
gehen (Transport for London 2017a: 20 f.).

Abbildung 2: Reduzierung des Krankheitsrisikos bei taglicher Bewegung

. Eine Person, die taglich aktiv* ist,
reduziert das Risiko von:

Chronischen Herzleiden

Hftfrakturen Depressionen Darmkrebs
36-68 % l 20-30 % l 30-50 % l

Diabetes Typ 2 Alzheimer Brustkrebs
35-50% l 20-35% l 20% l
*Taglich aktiv meint Personen, die das Bewegungsminimum der WHO von 150 Minuten pro Woche Oberschreiten

elifu

Deutsches Institut

Quelle: Eigene Darstellung nach Transport for London 2017a: 19. fiar Urbanistik
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Tagliche Bewegung minimiert das Krankheitsrisiko von Typ 2 Diabetes und Darmkrebs
um bis zu 50 % und von psychischen Erkrankungen wie Depressionen oder von Alzhei-
mer um bis zu 35 % (Transport for London 2017a: 19, bmvit 2012: 82, WHO 2015). Wer
sich aktiv bewegt, ist im Durchschnitt zwei Tage im Jahr weniger krank (Kremen 2016:
19, EcoLibro 2015: 6 f.). Die Zahl der frihzeitigen Todesfélle in London wiirde sich um
20 % reduzieren, wenn die gesamte Stadtbevdlkerung das Bewegungsminimum absol-
vieren wirde (Transport for London 2014: 14). Insgesamt Uiberwiegen die Risiken eines
Bewegungsmangels immer die Risiken der Bewegung im StraRenverkehr.

Besonders bei vorher inaktiven Personen flihrt bereits eine leichte Steigerung des Be-
wegungsaufwandes zu einer Verbesserung der Gesundheit. ,Der grofte gesundheitli-
che Nutzen entsteht bereits dann, wenn Personen, die ganzlich korperlich inaktiv wa-
ren, in geringem Umfang aktiv werden. Das heil3t, jede zusé&tzliche Bewegung ist mit
gesundheitlichem Nutzen verbunden. Jeder auch noch so kleine Schritt weg vom Be-
wegungsmangel ist wichtig und fordert die Gesundheit." (Bundesministerium fir Ge-
sundheit 2016: 32)

Eine bewegungsfreundliche StraRengestaltung bietet die Moglichkeit, Wege zu Fuf? ein-
facher in den Alltag zu integrieren und damit langfristig die Gesundheit zu verbessern.

Das Healthy Streets-Konzept

Das Konzept der Healthy Streets wurde 2011 von Lucy Saunders entwickelt. 2014
wurde es von der Verkehrsgesellschaft Transport for London erstmals in die Praxis
umgesetzt. Es versteht sich als Ubergreifender Rahmen fiir die Verwaltung und Gestal-
tung der Stral3en. Darin sind keine idealisierten Vorstellungen von ,Modell-* oder von
»gesunden” und ,ungesunden” StraRen enthalten. Es geht vielmehr um den langfristi-
gen Ansatz, Stralenraum so zu pragen, dass gesundheitliche Vorteile fir die Bevolke-
rung entstehen. Dazu gehort auch, die Straengestaltung so zu verdndern, dass sie
madglichst viele Personen zu mehr Bewegung im Alltag anregt. Die Hauptziele sind u.a.
(Transport for London 2016: 113 f.):

MafRnahmen zur Férderung des Gehens, Radfahrens und der Nutzung des 6ffentli-
chen Personennahverkehrs zu ergreifen (OPNV),

Autoverkehr zu minimieren,

die Sicherheit auf Stral3en zu erhdhen,

schlechte Luftqualitat zu bekampfen.

Es gilt auBerdem, negative Einflisse, die direkt oder indirekt die Gesundheit beeinflus-

sen, zu dezimieren, u.a. Luftverschmutzung, Larm und Kriminalitat, aber auch wahrge-
nommene und vorhandene Sicherheitsaspekte zu starken. Die Schliisselelemente zur
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Verbesserung der Gesundheit sind denen einer nachhaltigen und sozialen Stadt ahn-
lich. Diese Elemente jedoch lber das Thema Gesundheit zu kommunizieren, ist neu.
»My vision to create ‘Healthy Streets' aims to reduce traffic, pollution and noise, create
more attractive, accessible and peoplefriendly streets where everybody can enjoy
spending time and being physically active, and ultimately to improve people's health.”
(Sadig Khan, Mayor of London, zit. nach Transport for London 2017: 4)

Die 10 Healthy Street Indicators bilden den Handlungsrahmen und stellen die essenzi-
ellen Elemente einer StraRe dar. Anhand von zehn festgelegten Indikatoren, werden
direkte und indirekte Schlisse zu gesundheitlichen Aspekten gezogen. Im Vorder-
grund stehen die Empfindungen und Erlebnisse der Nutzenden (Transport for London
2017b: 6 f./www.healthystreets.com):

(1) Everyone feels welcome/Pedestrians from all walks of life

StralRen missen so gestaltet sein, dass sich jeder willkommen fiihlt, gerne zu Fuld un-
terwegs ist, hier Zeit verbringt und mit anderen kommuniziert. Es macht die Stadt zu
einem belebten Ort. Alle Menschen, aber besonders Kinder, Altere und solche mit Ein-
schrankungen, sollen den Ort gleichermal3en geniel3en.

(2) People choose to walk and cycle

Wenn Menschen sich freiwillig entscheiden, zu Fu8 zu gehen oder Fahrrad zu fahren,
wird Bewegung am besten in den Alltag integriert. Der Ful3- und Radverkehr sowie der
OPNV miissen die attraktivste Form der Fortbewegung darstellen.

(3) Easy to cross

Sind Straf3en schwer zu queren, ist der Frust vorprogrammiert. Dabei spielen nicht nur
physische Barrieren eine Rolle, sondern auch ein zu schnell flieBender Verkehr.

(4) People feel safe

Fuhlen sich Menschen sicher, gehen sie auch eher zu Fuf3. Damit ist der Schutz vor
Kriminalitat, Unfallen, aber auch vor unerwiinschtem Verhalten von Dritten gemeint.
Auch der zu schnelle motorisierte Verkehr kann Unsicherheitsgefiihle auslosen, be-
sonders wenn nicht gentigend Platz fir alle Verkehrsteilnehmenden vorhanden ist.
Aspekte wie StralRenbeleuchtung und ,eyes on street" konnen das Sicherheitsgefiihl
zusétzlich erhohen.

(5) People feel relaxed

Menschen gehen lieber zu Fuf3, wenn sie entspannt die Umgebung genieflen konnen.
Ist es dreckig und laut, fiihlen sich alle Uberfordert und gestresst. Die Qualitat des
StralBendesigns, eine saubere gepflegte Umgebung sowie viel Griin kdnnen die At-
traktivitat steigern. Ebenfalls wichtig ist ausreichend Platz fir Bewegung, sodass es
entspannt vorwarts geht.
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(6) Things to see and do

StrafRen sollten abwechslungsreich sein. Geschéfte und Cafés, aber auch Kunst, Natur
und andere Menschen schaffen Anlasse flir Erlebnisse. Straf’en werden so belebter
und aktiver genutzt. Interessante Angebote in der Nachbarschaft machen das Auto
Uberflussig. Der FuRverkehr wird durch kiirzere Distanzen attraktiver.

Abbildung 3: Die 10 Healthy Streets Indicators als Basis des Konzepts

Places to
stop and
rest

Thingsto
see and do

People
choose to
walk and

cycle

People
feel safe

elifu

Deutsches Institut

Quelle: Eigene Darstellung nach Transport for London 2017b: 4. fr Urbanistic

(7) Places to stop and rest

Mdglichkeiten zum Sitzen und Verweilen sind fir einige Bevolkerungsgruppen essen-
ziell. Sitzgelegenheiten erhohen gleichzeitig die Aufenthaltsqualitat. Sie fordern die
Begegnung und motivieren dazu, langer im Stralenraum zu verweilen.

(8) Shade and shelter

Schatten und Unterschlupf (Baume, Unterstdnde oder Markisen) bieten auch bei
Wind, Regen oder hohen Temperaturen eine angenehme Atmosphére. Die StralRenge-
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staltung kann beispielsweise alteren Menschen, die empfindlicher auf hohe Tempera-
turen reagieren, Wege zu Fuf? erleichtern.

(9) Not too noisy

StralBenlarm belastet die Gesundheit und fiihrt zu erhdhtem Stress - egal ob zu Ful,
auf dem Fahrrad, beim Arbeiten oder Einkaufen. Der motorisierte Verkehr ist die Pri-
marquelle fir StralRenldrm. Eine Reduzierung des Verkehrsaufkommens und der Ge-
schwindigkeit sowie leisere Fahrzeuge und Stral3enbelége helfen, Larm zu reduzieren.

(10) Clean air

Saubere Luft hat einen starken Einfluss auf die Gesundheit aller StraBenteilnehmerin-
nen und -nehmer. Eine Reduzierung von Schadstoffen hilft allen gleichermafen und
verbessert die gesundheitlichen Bedingungen.

Abbildung 4: Gestaltung eines Gehwegs in Denver

Foto: Pixabay.

Der Handlungsrahmen der Healthy Streets bietet verschiedene Tools zur Uberpriifung
und Inspiration an. Zwei Formate bieten hier besonders anschauliche Informationen.
Zum einen der Guide To The Healthy Streets Indicators (Transport for London 2017b),
dieser besteht aus Fragen, die sich Entscheidungstrager stellen konnen, um Straf3en at-
traktiver zu gestalten. Verknlpft wird dies mit Beispielen aus London. Zum anderen bie-
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tet der Healthy Streets Check For Designers (Transport for London 2019) ein Tool zur
Uberpriifung einer Strafe bei Neu- oder Umbau an. Die Uberpriifung erfolgt entlang der
vorgestellten zehn Indikatoren und soll Veranderungsmaglichkeiten sichtbar machen.
Zudem werden Argumentationsvorschlage fiir die offentliche Diskussion unterbreitet.

Abbildung 5: Das Konzept der Legible London-Wegweiser wird inzwischen weltweit umgesetzt — wie
hier in Vancouver, Kanada

Foto: Katharina Csillak.

Moglichkeiten zur Forderung ,,gestinderer*
Strallengestaltung

2010 fuhrte London die Legible London-Wegweiser ein. Die Idee der Wegweiser (wal-
king signs) entstand mit der Erkenntnis, dass viele U-Bahnhdfe besonders bei Umstei-
gevorgangen gut und teilweise schneller zu Ful3 anstatt mit der U-Bahn zu erreichen
sind. Da die U-Bahnen vor allem im Berufsverkehr stark tberfillt sind, sollen die Bir-
gerinnen und Birger mit den Wegweisern zu mehr Bewegung motiviert werden. Die
Wegweiser machen die Entfernungen zwischen den Stationen fir alle ersichtlicher
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und sollen die Orientierung (Ausrichtung der Karte in Laufrichtung) verbessern. Die
Entfernungen werden in Minuten (5/15 minute walk) angezeigt, um den Zeitgewinn zu
verdeutlichen (Turner 2010). Die Wegweiser sind erfolgreich: In England konnten die
Zahl der Etappen (stages) und die Distanzen zu FuR gesteigert werden(Department for
Transport 2019: 3). Wie es der Indikator ,People feel relaxed" beschreibt: Nur wer sich
im StraBenraum zu Recht findet, halt sich gerne dort auf.

Angelehnt an die britische Idee der walking signs hat sich Frankfurt am Main an ein ahn-
liches Prinzip gewagt. Das ,Touristische Leitsystem" wurde von der Stadt entwickelt, um
das Auffinden von Sehenswiirdigkeiten zu erleichtern. Die Schilder verfligen wie in Lon-
don Uber Markierungen mit Radien (1.000 m) zur besseren Einschatzung von Entfer-
nungen. Zudem weist jeder Fligel des Schildes in eine Laufrichtung, was die Orientie-
rung weiter verbessern soll. Insgesamt liegt der Fokus hier weniger auf der kombinierten
Nutzung von Fullwegen und offentlichem Nahverkehr, sondern auf dem touristischen
Aspekt. Dennoch bilden die Wegweiser auch fiir ortsansassige Birgerinnen und Blrger
einen Anreiz, Distanzen eher zu Ful3 zuriickzulegen (Unit-Design 2019).

Fazit: Stral3en mit dem Fokus auf Gesundheit gestalten

In London gilt der Healthy Streets Approach als Grundlage fir viele Aktionsplane, u.a.
den walking action plan fir die Starkung des Fuf3verkehrs (Transport for London 2018b).
Von 2000 bis 2017 konnte in London die Zahl der zu FulR zurlickgelegten Wege um
21,9 % erhoht werden (Transport for London 2018a: 25). Das Konzept der Healthy Street
findet weltweit Anklang. Der Handlungsrahmen kann also als ganzheitliches Konzept zur
Straflen(um)gestaltung verstanden werden, welches erstmalig die Gesundheit in den
Vordergrund stellt. Es bietet auch Anhaltspunkte zu sozialer Interaktion, zur Aufenthalts-
qualitat und zur okologischen wie auch wirtschaftlichen Nachhaltigkeit. Alles in allem
kann die aktive Mobilitat durch den Ansatz der Healthy Streets gestarkt werden.
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Wolfgang Aichinger

StralRen neu fir das Gehen gestalten

Stadt- und Verkehrsplanung: Der infrastrukturelle Rahmen des
Gehens

Verkehr ist immer auch das Ergebnis von planerischen und politischen Entscheidun-
gen, egal ob es um Kfz-, Rad- oder Fuldverkehr geht. Verkehrspolitik schafft, gemein-
sam mit der Stadtentwicklung, den Rahmen zur Realisierung von MobilitatsbedUrfnis-
sen. Das zeigt sich exemplarisch an autoaffinen Siedlungs- und Verkehrsstrukturen,
die sich in erster Linie an Leitbildern wie ,Beschleunigung" oder ,Leistungsfahigkeit"
orientieren. Auch wenn haufig der gegenteilige Eindruck entsteht: Es sind diese Infra-
strukturen, die den Autoverkehr erst erzeugen (vgl. Schneider 2018), sie kdnnen daher
keine Antwort sein auf Staus oder mangelnde Erreichbarkeit.

Umgekehrt locken Orte und Quartiere, die einen menschlichen Mal3stab haben, stéd-
tisches Leben an. Der amerikanische Stadtplaner William H. Whyte beschrieb das
Phanomen so: ,Was Menschen offenbar am meisten anzieht, sind andere Menschen*
(Project for Public Space 2010). Auf dieser Erkenntnis aufbauend, wurde in den ver-
gangenen Jahrzehnten in Wissenschaft und Praxis immer deutlicher herausgearbeitet,
welche Faktoren zum Funktionieren eines StralRenraums beitragen. Der danische Ar-
chitekt Jan Gehl (Gehl 2015) gliederte diese Qualitdtsmerkmale etwa in die drei Grup-
pen ,Schutz*, ,Komfort* und ,Beglickendes".

Daran wird deutlich, dass Aspekte wie Sicherheit vor dem Kfz-Verkehr zwar wichtig sind,
aber nicht ausreichen, um tatsachlich ,Straften fir Menschen* zu schaffen. Vielmehr be-
notigt es unter anderem auch ausreichend Raum flir Gehen und Aufenthalt, gute Bo-
denbeldge, einen geringen Larmpegel und ein interessantes Umfeld. Bei Beobachtun-
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gen im Strallenraum wird immer wieder deutlich, dass Menschen ein intuitives Gespur
flir gute, angenehme Orte haben, an denen diese Qualitatsmerkmale erfillt werden.

Dies lasst sich auch in tiefergehenden Studien belegen. Menschen sind bei niedrigen
Kfz-Geschwindigkeiten bereit, deutlich langere Strecken zu Ful3 zuriickzulegen - oder
mehr Zeit im 6ffentlichen Raum zu verbringen®. Umgekehrt reduzieren leerstehende
Laden und fensterlose Fassaden die Attraktivitat des zu Full Gehens (Gehl 2015). Und
sogar das soziale Netz, der Zusammenhalt in einer Stral3e verbessern sich, wenn der
offentliche Raum durch niedrige Kfz-Geschwindigkeiten, gute Sichtbeziehungen und
Querungsmaoglichkeiten sowie ausreichend Platz zum Sitzen und Ausruhen gepragt ist
(Sauter/HUuttenmoser 2006).

Die Kriterien von Jan Gehl verdeutlichen auch, dass Hitze oder starker Regen die Be-
nutzbarkeit 6ffentlicher Raume einschranken. Die zu erwartenden klimatischen Veran-
derungen machen es daher notig, Straf3en und Platze kiinftig noch naher an den Be-
dirfnissen von Menschen auszurichten?,

Problematisch ist, dass eine am Autoverkehr orientierte Stadt- und Verkehrsplanung
weiterhin Orte erzeugt, an denen der Raumanspruch, die Mal3stabe oder die Belas-
tungen des Kfz-Verkehrs dominieren — was dem skizzierten Gespur flr einladende
StralBen und Platze diametral entgegensteht. So entstehen in vielen, auch kleineren
Gemeinden, oftmals weiterhin monofunktionale Supermarkt-Flachbauten (und ent-
sprechende Parkplatze) in wenig fuRverkehrsfreundlicher Lage am Ortstrand. Diese
raumplanerischen Entscheidungen verschlechtern nicht nur die Nahversorgung in den
Zentren, sondern auch die Attraktivitat des Gehens. Insofern erfordert die Gestaltung
von Strallen fir Menschen immer auch politische Prioritdtensetzung - in der Stadt-
und Verkehrsplanung.

1 So ergab etwa eine Erhebung bereits zum wiederholten Male, dass sich mehr die Halfte der Be-
sucherinnen und Besucher ldnger als zwei Stunden in der besonders fuBgangerfreundlichen
Heidelberger Innenstadt aufhalt (Stadt Heidelberg 2019). Die Verweildauer wiederum hat we-
sentlichen Einfluss auf den Umsatz von Einzelhandel und Gastronomie.

2 Die Stadt Wien beginnt noch 2019 mit dem prototypischen Umbau einer innerstéadtischen Strafle
zur sogenannten , Kiihlen Meile". Im Zuge des Klimaanpassungsprojekts werden iber zwanzig neue
Baume gepflanzt, Asphaltbelage durch helle Pflasterungen ersetzt, Wasserentnahmestellen errich-
tet sowie zahlreiche Sitzgelegenheiten und 150 Fahrradstellplatze errichtet (Stadt Wien 2019).
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Abbildung 1: Qualitatsmerkmale einer Stadt auf Augenhdhe

Qualitatsmerkmale einer Stadt auf Augenhthe
1z Anspriiche an einladende Strafien und Plitze — definiert vom dinischen Architekten und Stadtplaner Jan Gehl
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Quelle: Umweltbundesamt 2017.

Queaile: Eiguna Darstelieng nach jan Gehl, zou;

Begegnungszonen und Shared Space: Neue verkehrsplanerische
Ansatze

Einen Ausgleich zwischen Nutzungsanspriichen versuchen jingere Planungen insbe-
sondere durch die Kombination aus hochwertiger und haufig niveaugleicher Gestal-
tung, niedrigen Kfz-Geschwindigkeiten, reduzierten Parkmoglichkeiten, guten Sicht-
beziehungen und besseren Querungsmaglichkeiten. Diese Art der StraRengestaltung
wird auch in Deutschland immer haufiger als ,Begegnungszone" bezeichnet, orientiert
sich am ,Shared-Space-Gedanken" (vgl. Bundesanstalt fir StraBenwesen 2015) und
findet haufig in Ortskernen, Einkaufsstraen sowie im Umfeld von Haltestellen des of-
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fentlichen Verkehrs oder Bildungseinrichtungen Einsatz - sprich: an Orten mit hohem
FuBverkehrsaufkommen.

Projektevaluierungen zeigen, dass die Umsetzungsbedingungen fir Begegnungszo-
nen auch durch die Geometrie des Stralenraums beeinflusst werden und drei Grund-
formen unterschieden werden konnen (Kuratorium fiir Verkehrssicherheit 2018). Die
Typen ,Platze" sowie ,Strallen mit schmalem Querschnitt" sind eher durch einen ho-
mogenen Verkehrsablauf gepragt, d. h. die Interaktion zwischen allen Verkehrsteil-
nehmerinnen und -teilnehmern erfolgt gleichmaBiger. In ,langgestreckten Stralen"
hingegen ist die Geschwindigkeitsdampfung schwieriger und muss durch eine ent-
sprechende Gestaltung unterstitzt werden.

Wihrend in Landern wie der Schweiz, Osterreich und Belgien die Begegnungszone
auch rechtlich verankert ist, greifen die meisten deutschen Kommunen bei der stra-
Renverkehrsrechtlichen Anordnung auf zwei Instrumente zurlick:

Verkehrsberuhigte Geschéftsbereiche sind ,als zentrale stadtische Bereiche mit
hohem FuBgangeraufkommen und Gberwiegender Aufenthaltsfunktion* definiert. In
der Praxis werden Tempo-10- oder Tempo-20-Zonen oftmals mit einem zonenhaften
Parkverbot verknipft. Der verkehrsberuhigte Geschaftsbereich eignet sich fur Er-
schlieBungs- wie fir Hauptverkehrsstraf’en. Bekannte und dokumentierte Beispiele
finden sich u.a. in der Tlbinger Stral3e in Stuttgart oder der Frankfurter StraRe in Bad
Rothenfelde (beide in Umweltbundesamt 2017).

Verkehrsberuhigte Bereiche diirfen nur in Schrittgeschwindigkeit (Tempo 7) befah-
ren werden, und der FulRverkehr darf weder gefahrdet noch behindert werden?. Parken
ist aulRerhalb der daflir gekennzeichneten Flachen nicht erlaubt, ausgenommen zum
Ein- oder Aussteigen und zum Be- oder Entladen. Fullgéngerinnen und FuRgénger
durfen die StrafRe in der gesamten Breite benutzen, dabei aber nicht den Fahrzeugver-
kehr unnétig behindern. Kinderspiel ist Uberall erlaubt. Die Verwaltungsvorschrift zur
StraRenverkehrsordnung besagt, dass in der Regel ein niveaugleicher Ausbau der ge-
samten StralRenbreite erforderlich sein wird.> Dokumentierte Beispiele im innerstadti-
schen Kontext finden sich u.a. am Schlossplatz Schwetzingen (vgl. Umweltbundesamt
2017) sowie am Opernplatz in Duisburg (Bundesanstalt fiir Stralenwesen 2015).

Dort, wo weiterhin klassische Stralenquerschnitte mit Fahrbahnen und Gehwegen
beibehalten werden, kommen immer ofter barrierearme Mittelstreifen zwischen den
Fahrspuren zum Einsatz. Mit einer Breite zwischen 1,5 und oft iber drei Metern dienen

3 Vgl.StVO § 45 Absatz 1 d.
4 Vgl. StVO Anlage 1, Abschnitt 4.
5 Vgl. VwV-StVO, zu den Zeichen 325.1 und 325.2 Verkehrsberuhigter Bereich.
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diese den Fullgéngerinnen und FuRgéngern als Querungshilfe, auch abseits von Am-
peln und FuRgangeruberwegen. Damit entfallen unnétige Umwege, was die fuBlaufige
Erreichbarkeit etwa von Laden oder Dienstleistungsbetrieben erheblich steigert. Um-
gesetzt wurde die Losung u.a. in der Bahnhofstrale in Cottbus, der Friedrich-Ebert-
Strafe in Kassel und der Karlstral3e in UIm (alle Umweltbundesamt 2017).

Aktuelle Beispiele und ihre Wirkungen

Stral’enumgestaltungen erzeugen viel Aufmerksamkeit und werden intensiv diskutiert.
Zwei aktuelle Beispiele verdeutlichen Kontroversen, aber auch positive Effekte, die durch
Gestaltung ausgelost werden konnen. Gleichzeitig zeigen die Projekte aber auch den
begrenzten Einfluss von Verkehrsplanung, weshalb die Integration von StralBenumbau-
ten in weitergehende Beteiligungs- und Stadtentwicklungsprozesse erforderlich ist.

Hamburg, OsterstralBe: Fuligangerfreundliche Gestaltung einer
Hauptverkehrsstrale

Die Osterstral3e ist Hauptverkehrsstralle und zugleich das Zentrum des Hamburger
Bezirks Eimsbuttel. Mit rund 14.000 Ful3gangerinnen und Ful’igangern pro Tag ist der
FuRverkehr fir die rund 250 Laden, Dienstleister und Gewerbebetriebe von hoher Be-
deutung, ein Drittel der Kundinnen und Kunden kommt zu Ful3. Gleichwohl war die
Strafle vor dem Umbau durch enge Gehwege, mangelhafte Radverkehrsanlagen und
eine autoorientierte Aufteilung und Gestaltung des StralRenraums gepragt (Freie und
Hansestadt Hamburg 2015).

Die neue Flachenverteilung weist bis zu elf Meter breite Gehwege sowie einen mindes-
tens 1,5 Meter breiten Mittelstreifen aus, der als niveaugleiche Querungshilfe die ,Be-
nutzerfreundlichkeit" fir die EinkaufsstraRe wesentlich steigert. Anstelle eines zu schma-
len, gepflasterten und lickenhaften Bordsteinradwegs wurde ein 1,5 Meter breiter
Schutzstreifen auf der Fahrbahn angelegt. AulRerdem wurden rund 800 Fahrradabstell-
platze errichtet. Der neue Querschnitt wurde maoglich, weil die Kfz-Fahrspuren auf je-
weils 2,75 Meter verschmalert wurden und die Halfte der vormals rund 220 Kfz-
Parkplatze entfiel. Auffallend ist, dass weiterhin Tempo 50 gilt, was den von Jan Gehl
entwickelten Qualitdtsmerkmalen ,Sicherheit" und ,Komfort" entgegensteht.
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Abbildung 2: Die Neuaufteilung der Hamburger Osterstral3e gibt dem Ful3verkehr deutlich mehr Raum.

) D 3 a1 e ~ 2

Quelle: steg Hamburg

2017 wurde die 7,5 Mio. Euro teure Umgestaltung abgeschlossen. Seither wurde das
Projekt u.a. beim Deutschen Verkehrsplanungspreis ausgezeichnet, geriet aber immer
wieder - vor allem aufgrund der zu hohen Geschwindigkeiten sowie der als unzu-
reichend empfundenen Schutzstreifen fir den Radverkehr - in die Kritik. Schutzstrei-
fen und auch der Mittelstreifen werden haufig von falsch parkenden Fahrzeugen bzw.
dem Lieferverkehr belegt, was Radfahrende wieder auf Gehwege ausweichen lasst
und die - fur eine funktionierende Einkaufsstral’e so essentielle Querungshilfe - er-
heblich behindert. Dennoch zeigen sich FulRgangerinnen und FuRgénger im Grund-
satz zufrieden mit der Umgestaltung.

Fir 2019 ist eine Evaluierung geplant. Neben Befragungen, Geschwindigkeitsmes-
sungen und Parkraumauswertungen sollen auch Videoaufnahmen zur Erfassung der
Verkehrsstrome eingesetzt werden (Binde 2019). Ziel ist es, bestehende Konfliktlagen
zu erfassen und gegebenenfalls Nachbesserungen zu entwickeln.

Die Einzelhandelsentwicklung ist ein weiteres Thema, das auch nach dem Umbau
kontrovers diskutiert wird (vgl. Hamburger Morgenpost 2017). Der Befund ist jedoch
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uneindeutig — wahrend auf der einen Seite die Griinde flir Geschéftsaufgaben bei feh-
lenden Kfz-Parkplatzen gesucht werden, werden auf der anderen Seite auch steigende
Gewerbemieten ins Spiel gebracht. Das Nahversorgungskonzept fir den Bezirk Eims-
bittel spricht weiterhin von einer stabilen, anpassungsfahigen Einzelhandelslage mit
rund zwei Prozent Leerstand, der nicht strukturprdgend ist (Freie und Hansestadt
Hamburg 2018). Ein Handlungsbedarf, der aus der erfolgten Umgestaltung abzuleiten
ware, wird nicht gesehen. Deutlich wird jedoch, dass mit Umgestaltung haufig auch
ein Strukturwandel einhergeht, der nétigenfalls mit Malnahmen aus Bereichen der
Stadtebauforderung oder des Gewerberechts flankiert werden muss.

Hohenems: Wiederbelebung eines Ortskerns durch eine
Begegnungszone

Ein sehr positives Beispiel fir einen Strukturwandel, ausgeldst durch eine Strallenum-
gestaltung, findet sich in der Vorarlberger Kleinstadt Hohenems. Die Gemeinde mit
rund 15.000 Einwohnerinnen und Einwohnern befindet sich in einem groReren Ag-
glomerationsraum mit zahlreichen Einkaufs- und Fachmarktzentren, aber auch eini-
gen attraktiven Innenstadtlagen. Infolge der starken Konkurrenzsituation und der ho-
hen Dominanz des motorisierten Durchgangsverkehrs geriet der Ortskern von Ho-
henems in eine Abwartsspirale, die u.a. zu Leerstanden und ausstehenden Investitio-
nen in den Gebaudebestand flihrte. Davon betroffen war auch das sogenannte ,Jidi-
sche Viertel", ein historisch wertvolles und denkmalgeschiitztes Gebaude-Ensemble.

Die Neugestaltung des Stralenraums ist Teil eines umfassenden Revitalisierungspro-
zesses. Nach dem Abschluss der rund 4,7 Mio. Euro teuren Strafenarbeiten im Herbst
2018 stellt die Innenstadt von Hohenems heute die grofite Begegnungszone Vorarl-
bergs dar. Die niveaugleiche Pflasterung erstreckt sich Uber mehrere Gassen und
Platze, in denen durchgangig Tempo 20 gilt. Ein taktiles Leitsystem unterstiitzt Men-
schen mit eingeschrankter Sehfahigkeit. Gestalterische Elemente wie Baume, Brun-
nen, Sitzbanke und Fahrradstander wurden so platziert, dass sie zur Geschwindig-
keitsdampfung und Leitung des Kfz-Verkehrs beitragen. Die Parkstande wurden weit-
gehend reduziert, gleichzeitig wurde aber die FuBwegefiihrung zu einem zentralen
Parkplatz am Rande des Ortskerns verbessert.
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Abbildung 3: Brunnen in der Begegnungszone Hohenems,

Quelle: BESCO Berliner Steincontor (www.besco-gmbh.de)

Die verkehrlichen Wirkungen zeigen sich u.a. in einer Reduktion des motorisierten
Durchgangsverkehrs (von 2.400 Fahrzeugen auf 1.900 Fahrzeuge am Tag) sowie niedri-
gen, aber deutlich tiber dem angeordneten Niveau liegenden Geschwindigkeiten®.

Die grofiten Effekte sind im Bereich des Stadtbilds sowie der Entwicklung als Wohn-,
Einzelhandels- und Gewerbestandort zu sehen. Die Stadtgemeinde Hohenems begann
rechtzeitig mit einer aktiven Bodenpolitik und kaufte leerstehende bzw. sanierungsbe-
dirftige Objekte auf. Diese konnen heute, nach Fertigstellung der Arbeiten, gezielt an
Unternehmen vermietet werden, die zum gewlinschten Mix an Handels- und Dienstleis-
tungsbetrieben beitragen. Zudem vergibt die Stadt eine Férderung fir Unternehmens-
grindungen sowie fir denkmalgerechte Sanierungen in der Innenstadt. Diese Kombina-
tion aus Verkehrsplanung, Stadtentwicklung und Wirtschaftsférderung resultierte in
rund 30 neuen Arbeitsplatzen, der Ansiedelung von Uber 15 neuen Handlern und Dienst-
leistern, sieben Neubauten und 13 Gebaudesanierungen (Federspiel 2018). Hohenems
gelang es, sich dadurch im landesweiten Stadtewettbewerb neu positionieren.

6 Obwohl die offizielle Hochstgeschwindigkeit bei 20 km/h liegt, fahren mehr als 15 % der Fahr-
zeuge sogar schneller als 28 km/h.
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Der Weg bis zu diesem Ergebnis wurde 2012 durch ein ,Visionsteam" initiiert und be-
gleitet. Dieses bildete eine Schnittstelle zwischen Politik, Verwaltung, Bevolkerung so-
wie Eigentiimerinnen und Eigentimern. Der Beteiligungsprozess zog sich Uber vier
Jahre und wurde auch wahrend der Bauphase weitergefiihrt. Neben Information durch
Folder, eine Projekt-Website, Stelen, die Ortszeitung und Social Media gab es auch
Aktionen im offentlichen Raum, wie etwa Baustellenfihrungen, StralRenkonzerte und
ein gemeinsames Friihstiick auf der Baustelle.

Problematisch gesehen werden Uberschreitungen der Kfz-Hochstgeschwindigkeit und
das stellenweise auftretende Falschparken. Beide Vergehen werden durch die Gemein-
de Hohenems bzw. die Polizei auch geahndet. Auch wird das Ful3verkehrsaufkommen -
trotz gesteigerter Besucherfrequenz - weiterhin als zu gering beschrieben, um tatsach-
lich eine Interaktion auf Augenhdhe, im Sinne einer Begegnungszone, zu erreichen. Im
Vergleich zum Vorher-Zustand ist die deutliche Qualitatssteigerung des Strallenraums -
insbesondere flir Fullgangerinnen und Fuf3ganger - jedoch offensichtlich.

Wenn Gestaltung nicht mehr ausreicht

Wachsender Nutzungsdruck auf 6ffentliche Raume

In immer mehr Kommunen wird der Platz im offentlichen Raum knapp. Viele Stadte -
und ihr Umland - erleben seit Jahren ein grof3es Bevilkerungswachstum. Wahrend in
bestehenden Quartieren die letzten Baullicken geschlossen werden, entstehen an den
Stadtrandern immer noch autoorientierte Siedlungsstrukturen. Diese Entwicklung
Uberlastet offentliche Raume gleich doppelt.

Denn zwar entfernen sich innerstadtische Lebensstile immer weiter von Autobesitz und
Autonutzung, doch allein das Bevolkerungswachstum verscharft die Konkurrenz um
knappen Raum. Und aus dem autoorientierten Umland pendeln die meisten Menschen
weiterhin mit dem eigenen Pkw in die Kernstadte oder innerhalb der Stadtregionen.

Bedeutender noch ist der Umstand, dass auch der Kfz-Bestand kontinuierlich weiter-
wachst. Allein im Jahr 2018 kamen in Deutschland rund 1,1 Mio. Fahrzeuge hinzu (Kraft-
fahrtbundesamt 2019). Mit jedem zuséatzlichen Fahrzeug wachst auch der Nutzungs-
druck auf dffentliche Raume. Die Folge: Falschparkende Fahrzeuge blockieren Gehwege
oder Kreuzungsbereiche, was Menschen mit Kindern oder Mobilitdtseinschrankung
beim Queren behindert. Schutzstreifen flr den Radverkehr werden zugeparkt, was den
Ruf nach immer mehr Poller laut werden lasst. Und verkehrsberuhigte Bereiche verwan-
deln sich durch sogenanntes ,Halten/Parken in zweiter Reihe" in hochwertig gestaltete
Abstellflachen, in denen niemand mehr ein Kind spielen lassen wirde.
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Eine gewisse Linderung kann hier zunachst noch eine konsequente Parkraumbewirt-
schaftung und -lberwachung schaffen (vgl. Agora Verkehrswende 2019). Das Grund-
problem aber - der sich verdichtenden Nutzungsanspriiche an den knappen offentli-
chen Raum — wird dadurch nicht gelost.

Zufahrtsbeschrankung und Verkehrslenkung im Quartier

Mit groBem Ideenreichtum und viel Engagement entstehen in zahlreichen Stadten
derzeit Konzepte zur quartiershaften Verkehrsberuhigung, die neben einer Umgestal-
tung des offentlichen Raums auch eine Dosierung der Zahl an Kraftfahrzeugen, die in
den betroffenen Strallenrdumen fahren oder parken durfen, anstreben. Moglich wird
das durch den Einsatz einiger verkehrslenkender Elemente.

Mit Hilfe von Stich- und Schleifenstrallen kann gebietsfremder Kraftfahrzeugverkehr
ferngehalten werden. Die Richtlinie zur Anlage von StadtstraRen (RASt 06) empfiehlt zur
konkreten Umsetzung u.a. sogenannte ,Diagonalsperren*’, deren Einsatz im gesamten
ErschlieBungsstralBennetz moglich ist. Bereits seit langerer Zeit etabliert ist eine derarti-
ge Losung in der Nurnberger Altstadt. Das Kfz-Aufkommen ist dort von friiher 28.000
Fahrzeugen auf rund 3.000 Fahrzeuge gesunken (Stadt Nirnberg 2019).

Elektronisch versenkbare Poller kommen bereits in zahlreichen deutschen Kommunen
zum Einsatz, um die Zufahrt zu besonders sensiblen Bereichen zu steuern®. Zumeist
handelt es sich um Altstadtquartiere mit sich Uberlagernden Nutzungen, wie etwa
Handel, Gastronomie und Wohnen. Durch die Vergabe von Zufahrtsrechten (etwa
Uber Chipkarten oder Funksensoren) kann definiert werden, wann Anlieger, Géste o-
der Lieferanten zufahren konnen. Einsatzfahrzeuge missen die Barriere uneinge-
schrankt passieren konnen.

In einigen Stadten soll dartiber hinaus auch die flachenhafte Reduktion von Parkstanden
im &ffentlichen Raum erfolgen. Um die Innenstadte von Stuttgart und Koln fulRgénger-
und fahrradfreundlicher zu gestalten, werden Parkplatze aufgelassen, was Platz fir Fahr-
radstraflen oder attraktivere Aufenthaltsflachen schafft (Stadt Stuttgart 2017 und Stadt

7 Ihre Ausgestaltung erfolgt nach RASt beispielsweise durch Poller und (abgesenkte) Bordsteine.
In der jingeren Diskussion werden ,Diagonalsperren” als eine Variante von sogenannten ,,Moda-
len Filtern“ bezeichnet.

8 Laut RASt 06 werden damit Wohnwege, Wohnstra3en, Sammelstraen, QuartiersstraRen, dorfli-
che Hauptstral3en, ortliche Geschaftsstrallen, Hauptgeschéftsstralen, Gewerbe- sowie Indust-
riestral3en bezeichnet.

9 Einen anonymisierten Uberblick (iber vorliegende Erfahrungen finden sich im Ratsinformations-
system der Stadt Erlangen als Anhang zu Beschlussvorlage 613/034/2015 vom Marz 2015.
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Kdln 2018). Die Zufahrt mit privaten Pkw soll nur noch in die bereits bestehenden Park-
hauser gestattet werden, fir den Lieferverkehr werden neue Logistikkonzepte entwickelt.

Fazit

Wer StraBBen fir FulRgangerinnen und Fuliganger gestaltet, muss aus offentlichen
Raumen wertvolle Orte erschaffen, die zu Bewegung, Verweilen und Identifikation ein-
laden. Die vom danischen Stadtplaner Jan Gehl entwickelten Parameter ,Schutz",
.Komfort" und ,Begliickendes" verdeutlichen, dass Gehen immer mehr ist als reiner
»Transit’. Damit stehen die Anspriiche des Ful3verkehrs jedoch oft gegen eine landlau-
fige Planungspraxis, die sich einseitig am Kfz-Verkehr orientiert.

Gestalterische Antworten geben Konzepte wie ,,Shared Space* oder ,Begegnungszo-
ne". Kernbestandteile derartiger Lésungen sind eine hochwertige, barrierefreie Stra-
Rengestaltung, niedrige Kfz-Geschwindigkeiten und gute Sichtbeziehungen. In Zu-
kunft noch wichtiger wird es, die Straengestaltungen auch an den Klimawandel an-
zupassen - erste Stadte gehen hier bereits voran.

Menschen sind an Menschen interessiert - diese Lehre sollte auch in Stadtplanung und
Architektur starkere Berlcksichtigung finden. Das Rezept fiir belebte und lebenswerte
Stral3en liegt darin, Orte zu schaffen, die neugierig machen, der Gemeinschaft dienen
und das Zusammenleben verbessern. Daflir miissen Handel, Gewerbe und andere Ein-
richtungen des taglichen Lebens ful3laufig erreichbar bleiben. Die Architektur muss akti-
ve ErdgeschofRzonen schaffen, um die Vielfalt an Nutzungen und Angeboten auch zu
verdeutlichen. Und eine aktive Bodenpolitik kann helfen, zu erwartende Mietsteigerun-
gen abzufedern und Einfluss auf die gewlinschte Nutzungsmischung zu nehmen.

Damit gut gestaltete Strallen und lebendige Quartiere ihre Qualitdten auch voll aus-
spielen konnen, wird es in Zukunft wichtiger werden, konsequent die Kfz-Menge und
die Parknachfrage zu managen. Das Instrumentarium dafir steht bereit — von Diago-
nalsperren Uber elektronisch bedienbare Poller bis hin zur Umwandlung von Auto-
parkplatzen in neue Stadtraume.
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Michael Frehn, Philipp Holderich

FulRverkehrs-Checks oder -Audits haben seit einigen Jahren Konjunktur. Sie nehmen
eine zentrale Rolle fiir die Forderung des Ful3verkehrs ein, da sie eine erste Starken-
und Schwachenanalyse ermdglichen wie auch als kommunikativ-partizipatives In-
strument dienen. Bei den FulRverkehrs-Checks bewerten Blrgerinnen und Blirger, Po-
litik und Verwaltung gemeinsam die Situation des FuBverkehrs vor Ort. In Workshops
und Begehungen erfassen sie die Starken und Schwéchen im 6rtlichen Fulverkehr
und erarbeiten Vorschlage, wie die Wege zu Ful? kiinftig (noch) attraktiver und sicherer
gestaltet werden konnen.

In Osterreich und der Schweiz verfiigen die jeweiligen FuRverkehrsverbande schon seit
vielen Jahren Uber sehr umfangreiche Erfahrungen mit FuBverkehrs-Checks. Auch in
Deutschland werden FulRverkehrs-Checks inzwischen seit einigen Jahren als partizipati-
ves Instrument eingesetzt. Der FUSS e. V. (Fachverband FuBverkehr Deutschland) hat im
vergangenen Jahr einen Leitfaden fiir FulRverkehrs-Checks erarbeitet und eine Internet-
seite mit hilfreichen Tipps erstellt (www.fussverkehrs-check.de). Hier werden Grundla-
gen und Formate sowie Methoden der FuRverkehrs-Checks vorgestellt.

Einige Bundeslander fordern die Durchfihrung von kommunalen FuBverkehrs-
Checks. Vorreiter ist das Land Baden-Wirttemberg, das seit 2015 bereits in 52 Kom-
munen Ful3verkehrs-Checks unterstltzt hat. Das Interesse der Kommunen ist nach
wie vor hoch: Uber 160 Kommunen haben sich inzwischen um die Durchfiihrung der
Malnahme beworben. Ein bereits 2016 verdffentlichter Leitfaden erleichtert Kommu-
nen die selbstandige Organisation der FuBverkehrs-Checks. Dieser Beitrag bezieht
sich auf die Erfahrungen in Baden-Wrttemberg.

Weitere Bundeslander sind auf den Partizipationsansatz aufmerksam geworden. So
griff das Land Hessen 2017 in einem ahnlichen Format, den ,Nahmobilitats-Checks",
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das Instrument der Fullverkehrs-Checks auf und flihrte es in die Forderrichtlinie
Nahmobilitdt ein (Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Lan-
desentwicklung 2018). Das Land Nordrhein-Westfalen wird 2019 erstmalig zehn
Kommunen bei der Durchflihrung von FulRverkehrs-Checks unterstiitzen. Dieser An-
satz orientiert sich an dem baden-wirttembergischen Vorbild.

Was sind FulRverkehrs-Checks?

Zum einen sind die Fullverkehrs-Checks ein Analyse- und Planungsinstrument zur
Aufnahme der Bedingungen fiir FuBgangerinnen und Fufiganger innerhalb eines kon-
kreten Untersuchungsraums bzw. auf einer konkreten Begehungsroute. Zum anderen
stellen sie einen Partizipationsansatz dar, bei dem im engen Dialog mit Blrgerinnen
und Birgern sowie Vertreterinnen und Vertretern der Verwaltung und Politik vor Ort
anhand ganz konkreter Situationen Starken und Schwachen im ortlichen FulRverkehr
identifiziert und bewertet werden. Die gemeinsame Betrachtung von Hindernissen und
Hemmpnissen fir zu FuBB Gehende sind dabei genauso wichtig wie die Darlegung von
Belangen und Bedirfnissen der zu Full Gehenden. Das Ziel ist eine Sensibilisierung al-
ler Beteiligten, damit ein Bewusstsein fir das Thema Ful3verkehr entsteht. Ebenso
kdnnen eine Schwachstellen-Analyse erstellt und erste MaRnahmenvorschlége fiir die
Verbesserung der Bedingungen entwickelt werden. Der Ablauf und die Methoden
konnen dabei unterschiedlich sein.

Rahmen und Ablauf der FulRverkehrs-Checks in Baden-
Wiirttemberg

Das Interesse der baden-wiirttembergischen Kommunen an den FuBBverkehrs-Checks
ist nach wie vor grof3. Jeweils acht Kommunen pro Jahr (2015 sogar 15 Kommunen)
werden vom Land Baden-Wirttemberg dabei geférdert. Rund 40 bis 60 Bewerbungen
der Kommunen gehen jedes Jahr ein. Eine Fachjury entscheidet anhand von mehreren
definierten Kriterien jeweils, welche Kommunen ausgewahlt werden.

Die Fullverkehrs-Checks sind 2019 bereits in der flinften Runde. Bis einschlief3lich
2019 hat sich jede siebte Kommune im Land Baden-Wdrttemberg mindestens einmal
um eine Teilnahme beworben (vgl. Abbildung 1). Einige Kommunen haben sich bereits
mehrfach beworben oder auch mehrfach teilgenommen. Andere Kommunen sind vom
Erfolg der FulRverkehrs-Checks so Uberzeugt, dass sie eine Teilnahme an einem pro-
fessionell begleiteten FuBverkehrs-Check selbst finanzieren. So wurde beispielweise
Goppingen 2015 von der Fachjury ausgewahlt und finanzierte dann 2017 den Fulver-
kehrs-Check aus eigenen Haushaltsmitteln.
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Abbildung 1: Teilnehmerkommunen der Fu3verkehrs-Checks in Baden-Wiirttemberg seit 2015
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Bilanz der FuBverkehrs-Checks in Baden-Wiirttemberg

Kommunen mit mind. einer Bewerbung
um einen FuBverkehrs-Check

Teilnehmerkommune 2015
(15 Kommunen bei 62 Bewerbungen)

Teilnehmerkommunen 2016
(8 + 1* Kommunen bei 36 Bewerbungen)

Teilnehmerkommunen 2017
(8 + 1* Kommunen bei 42 Bewerbungen)

Teilnehmerkommunen 2018
(8 + 1* Kommunen bei 59 Bewerbungen)

® @€ ® O O O

Teilnehmerkommunen 2019
(8 + 2* Kommunen bei 57 Bewerbungen)
*selbstfinanziert

Quelle: Planersocietat.

Der partizipative Teil der Fullverkehrs-Checks besteht aus einem Auftaktworkshop,
zwei Begehungen vor Ort und einem Abschlussworkshop. Endprodukt ist ein Ab-
schlussbericht, der den gesamten Prozess zusammenfasst und auf Basis der gewon-
nenen Erkenntnisse sowohl konkrete Malinahmenvorschlage als auch Vorschlage zur
Implementierung bzw. Starkung der kommunalen FuBverkehrsférderung liefert. Die
teilnehmenden Kommunen (sowohl die Kommunen, die durch die Fachjury ausge-
wahlt wurden, als auch die, die ihre Teilnahme selbst finanzieren) profitieren dartiber
hinaus von einem Ubergreifenden Erfahrungsaustausch auf Landesebene. Die Planer-
societat begleitet als Fachbiro von Anfang an die landesweite Mafinahme und fihrt
die FulBverkehrs-Checks in den Kommunen jeweils durch. Die Abbildung 2 verdeut-
licht die einzelnen Schritte der Ful3verkehrs-Checks in Baden-Wirttemberg.

Generell sind die FulRverkehrs-Checks ein niederschwelliges Instrument der Ful3ver-
kehrsforderung, das einen breiten Teilnehmerkreis anspricht. Wenngleich, typisch fir
viele Partizipationsprozesse in der Stadt- und Verkehrsplanung, altere Personen do-
minieren, zeigt sich dennoch die grof3e Bandbreite unterschiedlicher zu FuR Gehen-
der, insbesondere wahrend der Begehungen. So sind immer wieder Schulkinder, jun-
ge Eltern mit Kinderwagen, Personen mit Gehhilfe (Rollatoren) oder einem
(E-)Rollstuhl sowie Kinder mit Tretroller oder Kinderfahrrad im Teilnehmerkreis zu fin-
den. Dies liegt auch an der flexiblen Gestaltung der Begehungen. Trotz eines standar-
disierten und Uber finf Jahre bewahrten Verfahrens der FuBverkehrs-Checks wird
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Wert darauf gelegt, auf Handlungsbediirfnisse und spezielle Situationen in den Kom-
munen reagieren zu kdnnen. So kdnnen beispielsweise Begehungen zu unterschiedli-
chen Tageszeiten stattfinden oder fiir unterschiedliche Zielgruppen durchgefihrt
werden. Insofern gibt es zwar einen gewissen Rahmen, aber die Ausgestaltungsmog-
lichkeiten der Kommunen sind sehr grof3.

Abbildung 2:  Ablauf und Rahmen dereines Fuverkehrs-Checks in Baden-Wirttemberg

Auftaktveranstaltung auf Landesebene

[ Vorbereitungen zum FuRverkehrs-Check ]
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[ Nachbereitung des FuRverkehrs-Checks ]

Abschlussveranstaltung auf Landesebene

Quelle: Planersocietat.
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Auftaktworkshop

Der Auftaktworkshop besteht aus zwei Elementen: Gestartet wird mit einem fachlichen
Input, bei dem alle Beteiligten mit den Belangen von zu Fuf3 Gehenden und der Thematik
FuBverkehr vertraut gemacht werden. Dieser Input bietet eine Grundlage fiir den gesam-
ten FuBverkehrs-Check und dient einer ersten Sensibilisierung fir die Thematik. Erganzt
wird der Input durch ,,good practice"-Beispiele, die Lust auf das Thema FulRverkehr ma-
chen. In einem zweiten Schritt steht der Austausch von Erfahrungen und Bedlrfnissen
der Teilnehmenden im Fokus. Es kann zielfihrend sein, im Vorfeld des Workshops einen
Untersuchungsraum einzugrenzen (z. B. ein Sanierungsgebiet, einen Ortsteil oder ein
Quartier mit einem thematischen Schwerpunkt) oder neuralgische Situationen festzule-
gen, trotzdem sollte die Begehungsroute mit den Beteiligten diskutiert werden. Ein kon-
kreter Routenvorschlag als Diskussionsgrundlage kann dabei hilfreich sein, um ihn ge-
meinsam zu modifizieren und anzupassen. Ein heterogener Teilnehmerkreis - beste-
hend aus Blrgerinnen und Blrgern unterschiedlicher Altersgruppen, darunter mobili-
tatseingeschrénkte Menschen, Vertreterinnen und Vertretern aus der Verwaltung (amts-
Ubergreifend) und der Politik - hat sich als besonders hilfreich erwiesen, um die vielfalti-
gen Bedrfnisse von zu Fu Gehenden deutlich zu machen und das Bewusstsein fir dif-
ferierende Bedurfnisse der unterschiedlichen Nutzer in einem ersten Schritt zu starken.
Nichtsdestotrotz ist auch die Beteiligung und Konzentration auf spezielle Zielgruppen
(z. B. Schilerinnen und Schiiler) fir eine Kommune zielfiihrend, um sich einem ganz
konkreten Thema des FulBverkehrs fokussiert anzunehmen.

Begehungen - das Kernstiick der FuRverkehrs-Checks

Mit den anschlieBenden Begehungen werden vor Ort die konkreten Probleme fiir die zu
Full Gehenden sowie die verkehrliche Situation betrachtet. Kritische Situationen lassen
sich so besser nachvollziehen (z. B. eingeschrankte Sichtbeziehungen zwischen Ver-
kehrsteilnehmenden durch abgestellte Kraftfahrzeuge oder unglinstig platzierte Ver-
kehrsschilder) als bei einer rein planbasierten Diskussion. ,Aha-Effekte" bei allen Betei-
ligten sind die Folge, wenn Probleme wie u.a. Engstellen mit einem Rollstuhl nicht mehr
bewaltigt werden konnen oder Erwachsene die Grolie eine Grundschulkindes einneh-
men und eingeschrankte Sichtbeziehungen beim Uberqueren der StralRe erkennen.

Sowohl durch anwesende zustandige Verwaltungsmitarbeiterinnen und -mitarbeiter
als auch durch das unterstiitzende Fachbiiro kdnnen Handlungsspielraume erlautert,
aber auch fachliche und gesetzliche Restriktionen vermittelt werden. Konkrete Lo-
sungsmoglichkeiten sowie Verbesserungsvorschlage kdnnen an lokalen Beispielen
diskutiert und weiterentwickelt werden. Auch wenn einzelne Stationen der Begehun-
gen durch einen fachlichen Input gestiitzt werden, steht das Nutzer- und ,Vor-Ort-
Experten“-Wissen der zu Ful Gehenden im Vordergrund.
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Begehungen werden am besten auf Quartiersebene durchgefiihrt. Bewahrt hat sich
eine Strecke von ca. 2-3 Kilometern. Begehungen, die nicht im ,klassischen" Sinne
von Station zu Station geflihrt werden und themen- und situationsorientiert ablaufen
oder auf Erfahrungen der Beteiligten basieren, finden vor allem mit Kindern statt.
Hierbei kdnnen eigene Erhebungen (z. B. von Gehwegbreiten oder Verkehrszahlun-
gen), aber auch Aktionen im &ffentlichen Raum geeignet sein.

Die Begehungen haben sich als bedeutsamer Baustein der FuBverkehrs-Checks her-
ausgestellt und stoRen auch auf groe Resonanz der Presse. Vor Ort entstehen die
aussagekraftigsten Momentaufnahmen, die offentlichkeitswirksam auf das Thema
FuRverkehr aufmerksam machen.

Abbildung 3: Begehung mit einer Schulklasse

Foto: Planersocietét.

Abschlussworkshop

Im abschliefenden Workshop werden die erarbeiteten Ergebnisse strukturiert und
einzelne MafBnahmenvorschldge in den Fokus geriickt. Es wird Bilanz gezogen: Was
kann schnell umgesetzt und verbessert werden? Was sollte langerfristig geplant wer-
den oder ist eine Daueraufgabe? Welche Prioritaten kdnnen gesetzt werden? Die wah-
rend der Begehung gemeinsam erarbeiteten Verbesserungsvorschlage und Lésungs-
ansétze haben dabei eine hohe Akzeptanz.

181



Durch den Partizipationsansatz entsteht eine Erwartungshaltung bei den Beteiligten,
die sich auf die Umsetzung oder eine transparente Priifung der Machbarkeit aller dis-
kutierten Mafinahmenvorschlage bezieht. Aus diesem Grund kommt der Berticksich-
tigung von unkomplizierten und kostengiinstigen MafRnahmen eine wichtige Bedeu-
tung zu, wenngleich planungs- und kostenintensive MaBnahmenvorschlage nicht ver-
gessen werden dirfen.

Fazit

Das Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg und die Nahverkehrsgesellschaft
Baden-Wirttemberg haben die FuRverkehrs-Checks 2015 und 2016 evaluiert. Mit Hil-
fe eines Fragebogens sowie ergédnzenden Interviews wurden die Teilnehmerkommu-
nen retrospektiv nach der Wirkung der Fuf3verkehrs-Checks befragt.

Markus Zipf, Klimaschutzmanager | Stadt Singen am Hohentwiel

Ergebnis ist, dass die Ful3verkehrs-Checks gerade bezliglich des partizipativen Ansat-
zes als Instrument gut angekommen sind. Besonders bei der Kommunalpolitik, die
malgeblich an Umsetzungsentscheidungen beteiligt ist, war dies festzustellen. Aber
auch innerhalb der Verwaltung und in der Blrgerschaft haben sich die FulRverkehrs-
Checks als ein geeigneter Einstieg in eine kommunale FuRverkehrsforderung bewahrt.
Mit zeitlichem Abstand zur Durchfiihrung der Ful3verkehrs-Checks bestétigten die be-
teiligten Kommunen, dass der Ful3verkehr starker in das Bewusstsein von kommuna-
ler Verwaltung und Politik gerlickt ist. Der FulRverkehrs-Check erzeugt zwar eine Er-
wartungshaltung, aber gerade dies ist ein positiver Effekt.

Durch eine breite Mischung der Teilnehmenden aus Politik, Verwaltung, Verbanden
und Buirgerschaft konnen Perspektivwechsel angeregt und eine gegenseitige Akzep-
tanz gefordert werden. Die Presse - so zeigt sich - greift die FuBverkehrs-Checks ger-
ne als Thema auf. Damit kann auch tber den eigentlichen Teilnehmerkreis hinaus eine
hohe Aufmerksamkeit fir den Ful3verkehr in einer Kommune erzeugt werden. Letzt-
endlich kdnnen mit den FuBverkehrs-Checks vor Ort konkrete Méngel aufgedeckt und
exemplarische Verbesserungsvorschlage erarbeitet und dokumentiert werden. Das in-
teraktive Format macht vielen Beteiligten Spald und sorgt fiir Diskussionen ,bei gelo-
ckerter Vernunft".
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Wichtig ist, dass die FuBverkehrs-Checks kein ,Strohfeuer” in der Kommune bleiben.
Daher sind sie immer auch als Start einer kommunalen FuBverkehrsforderung zu ver-
stehen, dem weitere Schritte folgen missen. Kurz: Sie sind ein Einstiegselement in die
kommunale FulRverkehrsforderung.

Auch fir das Land Baden-Wirttemberg sind die Ful3verkehrs-Checks positiv einzu-
schatzen. Es ist mit der landesweiten MalRnahme gelungen, eine Vielzahl von Kommu-
nen fiir eine FuBverkehrsférderung zu gewinnen. Durch die breite Presseberichterstat-
tung wird der FuBBverkehr insgesamt ,ins Land getragen”. Es zeigen sich bei den Be-
werbungen zudem deutliche Nachbarschaftseffekte, d. h. Kommunen werden ange-
spornt, sich ebenfalls mit dem Thema zu beschaftigen.
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Fragen an Friedemann Goerl, FulRverkehrsverantwortlicher der Stadt Leipzig

Herr Goerl, Sie sind der erste Fullverkehrsbeauftragte in Deutschland, wie ver-
stehen Sie Ihre Aufgabe?

Die mal3gebliche Aufgabe besteht darin, dem FuBverkehr als elementarste Fortbewe-
gungsart den Stellenwert in unserer Stadt zu geben, den er verdient und bengtigt.
Ful3verkehr ist jedoch weitaus mehr als die Mdglichkeit, von A nach B mit seinen zwei
Ful3en zu marschieren. Eine konsequente Fullverkehrsforderung muss die gesamte
Breite urbaner Qualitdten in den Blick nehmen, welche das Verweilen, Kommunizieren
und Interagieren von Menschen auf 6ffentlichen StraRen und Platzen ermoglicht.

Hat lhre Stelle nicht eine Alibifunktion? Miissten nicht einfach generell alle Ver-
kehrsplaner den FuBverkehr integrativ berilicksichtigen?

Die guten Erfahrungen mit Radverkehrsbeauftragten in vielen deutschen Stadten ha-
ben gezeigt, dass es einer Institutionalisierung von Verantwortung bedarf, um zielge-
richtet und strategisch Dinge zu verandern. Natdrlich ware eine integrative Verkehrs-
planung, welche alle Belange gleichwertig betrachtet, der bessere Weg. Da sind wir
aber noch nicht. Dem Leipziger Stadtrat ging es bei der Schaffung meiner Stelle da-
rum, durch sektorale Verantwortlichkeit Positionen aufzubauen, die es dem Fuf3ver-
kehr ermoglichen, auf Augenhdéhe wahrgenommen zu werden, und Entscheidungen
zu beeinflussen. Ohne einen Fiirsprecher kommen die Anliegen der zu Ful} Gehenden
im wahrsten Sinne des Wortes unter die Rader. Schauen Sie sich entsprechende Pla-
ne, Programme und MalBnahmenlisten der Verkehrsplanung an, der Ful3verkehr ist
meist nur eine Randnotiz. Das muss sich dndern.
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Leipzig war schon vor lhrer Einstellung dafiir bekannt, sich fiir zu Ful? Gehende
einzusetzen. Auf welche Strukturen und Aktivitaten konnen Sie aufbauen?

Historisch betrachtet hatte der Fuverkehr schon immer eine sehr starke Position in un-
serer Stadt. Gerade in der Hauptwachstumsphase der Griinderzeit plante man sehr
grofRRziigig und mit Liebe zum Detail. Die verwendeten Materialien der Gehwege aus
Granit und Porphyr kdnnte man sich heute so nicht mehr leisten, da liegen wahre Schat-
ze auf unseren Wegen. Dies zeigt den Stellenwert des FuBverkehrs zur Jahrhundertwen-
de, welcher als Laufsteg des Leipziger Blrgertums konzipiert wurde. Ein flir Europa ein-
maliges Passagensystem in der Innenstadt und viele Schmuckplatze und Parks runde-
ten das Angebot fiir den Leipziger Flaneur ab. Danach folgte auch in Leipzig ein Umbau
nach Maximen einer autogerechten Stadt, wie Uberall in Deutschland, viele Projekte
scheiterten jedoch an fehlenden finanziellen Mitteln der DDR. Jedoch hat es trotz dessen
immer Firsprecher fiir den FulRverkehr gegeben, so gibt es zum Beispiel seit Anfang der
1990er-Jahre im Stadtplanungsamt einen extra Fachbereich flr den 6ffentlichen Raum,
welcher die ,Fahne fir den Fuverkehr hochgehalten und fiir die Belange des Ful3ver-
kehrs gekdmpft hat. Das haben nicht viele Stadte in Deutschland. Des Weiteren besitzt
die Stadt Leipzig bereits seit dem Jahr 1997 ein generelles FuRBverkehrskonzept.

Abbildung 1: Stadt Leipzig

Foto: Stadt Leipzig.
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Welche inhaltlichen Schwerpunkte haben Sie sich fiir die ndchsten zwei Jahre
gesetzt? Was ist Ihre Agenda? Wo sehen Sie die grof3ten Defizite?

Hauptsachlich bin ich fir die strategische FuBverkehrsférderung eingestellt. So stellt die
Erarbeitung der entsprechenden Planwerke eine wichtige Aufgabe meiner Arbeit dar.
Ziel dieser strategischen Planung ist es, dass sich alle Menschen in Leipzig sicher, be-
quem, ohne Angst und ohne Hindernisse im 6ffentlichen Raum bewegen kdnnen. Gehen
muss als grundlegendste Form der urbanen Mobilitdt bei allen politischen Entschei-
dungsprozessen die entsprechende Wertschatzung erlangen. Gehen ist nicht nur eine
Methode der Fortbewegung, sondern eine elementare Erscheinungsform des Men-
schen, die den Charakter eines Grundrechts hat. In einer Stadt der kurzen Wege missen
dafiir die meisten téglichen Erledigungen zu Fuf’ bewaltigt werden konnen, weil die Ziele
in fullaufiger Entfernung liegen. Daraus ergeben sich Handlungsfelder hinsichtlich der
Nutzungsmischung und Dichte von Quartieren, der Barrierefreiheit, der Verkehrssicher-
heit und generell der Qualitdt der offentlichen Rdume. Niemand mag gerne zu Ful3 ent-
lang einer hoch verkehrsbelasteten Stral3e laufen, an der es keine Baume, Bénke und
Geschéfte gibt. Die grofiten Anstrengungen miissen wir hier bei der Beseitigung von
Barrieren vollbringen, damit die Teilhabe aller Bevolkerungsgruppen durch ein ,,Design
fur alle" am offentlichen Leben gewahrleistet werden kann. Hier gilt es, auf dem Weg zur
Stadt fir alle noch tausende Bordsteine abzusenken und Gehwege zu reparieren.

Die Fulwegeanteile gehen in vielen Stadten kontinuierlich zuriick. Wo steht da
Leipzig? Ware eine Trendwende fiir Sie ein Erfolgsmalistab?

Etwa ein Viertel aller Wege der Leipziger und Leipzigerinnen wird ausschlief3lich zu Fuf3
zuriickgelegt. Die FuRverkehrsstrategie der Stadt Leipzig sieht deshalb die Stabilisierung
bzw. die moderate Erhthung des Anteils des FuBBverkehrs am Modal Split vor. Hier muss
man sich jedoch im Klaren sein, was der Modal Split Gberhaupt misst, denn hier wird
immer nur der Hauptweg betrachtet. Aber auch zu allen anderen Verkehrsmitteln sind
FuBwege notwendig. Besonders der OPNV hat eine besondere Affinitat zum FulRverkehr,
da die Qualitit des OPNV fiir den Kunden von der gesamten Wegekette abhingt, also
von Haustir zu Haustlr und nicht nur von Haltestelle zu Haltestelle. So plant Leipzig zum
Bespiel den Anteil des OPNV am Modal Split massiv zu erhéhen, indirekt erhéht sich
damit natlrlich auch der FuBBverkehr. Wenn insgesamt nicht nur der Hauptweg betrach-
tet wird, sondern auch die einzelnen Etappen, steigt je nach Untersuchung der Anteil der
FuBwege um den Faktor 1,4 bis 2,3. Auch die Zeit, die man als zu Ful3 Gehender im of-
fentlichen Raum verbringt, ist deutlich hoher als bei allen anderen Verkehrsarten.
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Journalisten und Kommunalpolitiker fragen oft nach vorbildlichen Stadten. Was
zeichnet lhrer Meinung nach eine ,fullverkehrsfreundliche* Kommune aus?

Verkehrsplanerisch ist ein Auto im Stau, eine unpunktliche S-Bahn oder ein Fahrrad
mit einem Platten ein argerlicher Zustand, den man verhindern méchte, da man das
erklarte Ziel verfolgt, Menschen sicher und fliissig von A nach B zu befordern. Der
FulRverkehr tickt da tendenziell etwas anders. Fir mich ist zum Beispiel die auf einer
Bank verweilende Passantin ein Indiz flr das richtige Mal} der stadtebaulichen Quali-
tat, derer es bedarf, um Stadte so auszurichten, dass man gerne in ihnen leben moch-
te. Entschleunigung statt Uberholspur. Kommunikation statt Hupen. Wahrnehmung
statt Reaktion. Wir haben die letzten 100 Jahre unsere Stadt wie einen zugigen Flur
behandelt, der gebraucht wird, um schnell von der Kiiche ins Schlafzimmer zu gelan-
gen. Unsere Strafl’en und Platze sollten jedoch unser Wohnzimmer sein, in welchem
wir uns gerne aufhalten.

Abbildung 2: Stadt Leipzig

Foto: Stadt Leipzig.

In einer fuBgéngerfreundlichen Kommune muss die Produktivkraft des Urbanen zuei-
nander finden. Funktionale Trennungen, hier wohnen, dort einkaufen und arbeiten, miis-
sen nivelliert werden. Der beste Verkehr ist jener, der gar nicht erst erzeugt wird. Wenn
mein Wohnumfeld mehr ist als eine Schlafstadt und ich die Mdglichkeit habe, zum Ba-
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cker, Arzt oder zur Schule um die Ecke zu laufen, dann sind wir auf dem Weg zu einer
fulRgangerfreundlichen Kommune. Die FulRverkehrsstrategie der Stadt Leipzig setzt sich
diese Dinge als Ziel und Leitbild, jedoch miissen sie im Konkreten und in Vielzahl durch
entsprechende Malsnahmen und Bauprojekte flankiert und umgesetzt werden.

Bislang wird zu Ful} gehen kaum als Verkehr wahrgenommen, weil die Distanzen
relativ kurz sind. Ist es deshalb lberhaupt sinnvoll, den FuBverkehr in Netzen zu
planen?

Wege zu Ful’ sind in der Tat relativ kurz. Jedoch sind etwa ein Drittel aller Wege in un-
serer Stadt, welche mit dem Auto zuriickgelegt werden, mit unter 3 km Lange eben-
falls sehr kurz. 7% der taglichen Wege, welche mit dem Auto zurlickgelegt werden,
sind sogar unter 1 km Lange! Wie man unschwer bemerkt, ist dies ein Bereich, der ei-
gentlich zu FuB zuriickgelegt werden konnte. Insgesamt besteht daher ein erhebliches
Potenzial zur Steigerung des FulRverkehrs in Leipzig. Wie alle anderen Verkehrsarten
bewegt sich auch der Fuldverkehr in Netzen. Diese bestehen aus verschiedenen Ele-
menten wie z. B. strallenbegleitende Gehwege, Querungsanlagen Uber Fahrbahnen,
stralRenunabhangig gefiihrte Wege oder Platze oder die gerade fiir Leipzig besonders
wichtigen Passagen. Das Wegenetz muss daher attraktiv, zusammenhéngend, eng-
maschig, flachendeckend, sicher und hindernisfrei sein. In erster Linie ist daher eine
detaillierte Analyse der Strukturen des vorhandenen Fullwegenetzes wichtig. Die Be-
deutung von Netzabschnitten fir den Fullverkehr und deren notwendiger Aus-
baustandard wird in erster Linie durch die Randnutzung bestimmt (z. B. Geschéfte,
Dienstleistungen etc.) und weniger durch die Verbindungsfunktion. Im FulRverkehrs-
entwicklungsplan sollen deshalb spater die gesamtstadtischen Entwicklungsschwer-
punkte identifiziert und ein gesamtstadtisches Fuliwegenetz entsprechend der unter-
schiedlichen Anforderungen erarbeitet werden. Dies ist notwendig zur Prioritatenset-
zung als auch um bestimmte Nutzergruppen besonderes zu betrachten. Schulweg-
netze haben andere Anforderungen als touristische Wegenetze durch Griinanlagen.

Wo stofRen Sie in Leipzig auf Widerstand, welche Hindernisse gilt es zu tberwin-
den?

FuBverkehr lauft oft ein bisschen unter dem Radar. Manche konnen nichts damit anfan-
gen und sagen, was muss man denn da planen, es kommt doch jeder zu Ful3 von A nach
B. Hier muss man Problembewusstsein wecken und auf die Qualitaten des Gehens, von
Aufenthalt, Verweilen, Kommunikation und Sicherheit im o6ffentlichen Raum hinweisen,
welche elementar fir unsere urbane Gesellschaft sind. Wenn man das einmal gemacht
hat, 10sen sich die meisten Widerstédnde von selbst auf. Leider hat der FulRverkehr jedoch
keine grolRen Firsprecher, daflr aber auch keine expliziten Gegner. Man ist so ein biss-
chen indifferent. Oft kommen andere nicht proaktiv auf mich zu, sondern ich muss mir
konkrete Partner selbst suchen. Aber dabei stelle ich fest: FulRverkehr findet Gberall
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Freunde. Da habe ich es Ubrigens leichter als mein Kollege, der den Radverkehr betreut.
Er stof3t teilweise auf starkere Barrieren. Zum oft beschrieben Konflikt zwischen Fahrrad-
fahrern und FuRgangern kann ich sagen, dass oft gemeinsame Problemlagen zugrunde
liegen. Viele Radfahrende fahren besonders an jenen Orten auf dem Gehweg, bei wel-
chen keine adaquate Radverkehrsinfrastruktur besteht und ein subjektives Sicherheits-
empfinden die Nutzung der Fahrbahn verhindert. Um die regelwidrige Benutzung von
Gehwegen durch den Radverkehr dauerhaft einzudammen ist daher z. B. die Markierung
von Radfahrstreifen oder Schutzstreifen auf der Fahrbahn nétig. Hier konnen Rad- und
FuBverkehrsforderung Hand in Hand arbeiten.

Welche Unterstiitzung wiirden Sie sich fiir mehr FulRgangerfreundlichkeit in
Leipzig von Land und Bund wiinschen?

Soweit moglich und in der Kompetenz der Stadt Leipzig liegend, sollten alle relevanten
rechtlichen Rahmenbedingungen auf ihre Kompatibilitat mit den formulierten Zielen
der FuBverkehrsstrategie Uberprift und gegebenenfalls angepasst werden. Hierzu ge-
hort beispielsweise die Sondernutzungssatzung, die sicherstellen soll, dass bei Rand-
nutzungen geniigend Platz fir den FuBBverkehr bleibt. AuRengastronomie sollte meiner
Einschatzung nach zuerst auf vorhandenen Stellplatzen neben dem Gehweg stattfin-
den, bevor der Gehweg eingeengt wird.

Ein konkretes Beispiel fir mehr Unterstitzung von Bund und Land ware die Richtlinie
fur die Anlage und Ausstattung von Ful3gangeriiberwegen. Diese Ful’igangeriberwe-
ge, welche besser als Zebrastreifen bekannt sind, erfreuen sich bei Bewohnern unse-
rer Stadt zu Recht einer grofRen Beliebtheit. Jedoch sind hier die festgelegten Einsatz-
grenzen sehr eng formuliert, sodass ein Einsatz dieser Querungshilfen oft nicht ange-
ordnet werden kann. Eine Uberarbeitung der Einsatzbereiche auf Landesebene, wie in
Berlin oder Baden-Wirttemberg bereits geschehen, wiirde auch Sachsen gut stehen.
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Juliane Bohmer

Von Radfahrenden und zu FulR Gehenden

Fiir zu FuB Gehende sind Radfahrende oft ein Argernis. Umgedreht ist es ebenso.
Nicht zuletzt liegt dies an den dhnlichen Bedurfnissen beider Verkehrsarten, aber den
sehr unterschiedlichen Geschwindigkeiten und dem unterschiedlichen Fortbewe-
gungsverhalten. Da sowohl zu FuBB Gehende als auch Radfahrende mdglichst kurze
Wege bevorzugen, die Abwesenheit von motorisiertem Individualverkehr (MIV) begri-
Ren und (bis auf Treppen) die gleichen Verkehrsanlagen benutzen konnen - seien sie
dafiir konzipiert oder nicht -, kommt es leider immer wieder zu Konflikten zwischen
den beiden schwachsten Verkehrsteilnehmergruppen. Radfahrende fahren in der Re-
gel zielorientiert und vorausschauend. Zu Fuf} Gehende bewegen sich hingegen situa-
tionsgeleitet und - im Gegensatz zu anderen Verkehrstragern — haufig nicht linear.
Unerwartete Verhaltensanderungen wie Tempowechsel, abruptes Stoppen oder plétz-
liche Richtungswechsel sind moglich. Radfahrende gehen bei der Begegnung mit ei-
nem zu Full Gehenden jedoch davon aus, dass der zu FuR Gehende seine Ganglinie
beibehélt. Bei plétzlichen Richtungsdnderungen seitens des zu Fuld Gehenden kann es
daher zu Konflikten kommen. Hingegen erschrecken sich zu Ful Gehende haufig
durch das plotzliche Auftauchen eines Radfahrers, da sie diesen meist weder gehort
noch gesehen haben. Zudem halten Radfahrende oft einen geringeren Begegnungs-
oder Uberholabstand ein, als es von zu FuBR Gehenden als angenehm bzw. ausrei-
chend empfunden wird. Radfahrende sind der bestimmende Akteur in der Interaktion
mit einem zu FuBR Gehenden. Daher haben sie eher das Geflhl, die Situation unter
Kontrolle zu haben und bendtigen einen geringeren Abstand zum zu Fuld Gehenden.
Zu FuB Gehende hingegen sind dabei in einer Situation, die sie selbst kaum beeinflus-
sen konnen, zumindest wenn der Radfahrende spat bemerkt wird. Sie fiihlen sich
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durch die von Radfahrenden noch als sicher empfundenen Abstédnde eher bedroht.
Am kritischsten wird dieses Zusammenspiel, wenn Radfahrende zu Full Gehende von
hinten Uberholen. Radfahrer werden erst dann bemerkt, wenn sie sich in Hohe der zu
Uberholenden Person befinden. Ist dann der Abstand nicht ausreichend weit gewahlt,
kommt es zwangslaufig zum Erschrecken des zu Ful} Gehenden.

Einzelne FuBgangergruppierungen erfordern zudem besondere Riicksichtnahme: So
ist das Verhalten von Kindern besonders wenig vorhersehbar. Zudem reagieren Kinder
gar nicht oder nur in geringem Mal3e auf andere Verkehrsteilnehmer. Auch kdnnen sie
kaum zwischen Rad- und Ful3weg unterscheiden.

Abbildung 1: FuBgangerzone Dresden/Hauptstralle

Foto: T. Bohmer.

Altere zu Fulk Gehende und vor allem blinde und sehbehinderte Menschen fiihlen sich
auf FulRverkehrsflachen mit gleichzeitiger Nutzung durch den Radverkehr gefahrdet,
insbesondere dann, wenn die Bereiche nicht deutlich kontrastreich und taktil erfassbar
voneinander getrennt sind. Radfahrende sind fir blinde und sehbehinderte Menschen
durch ihre nahezu gerauschlose Annéherung kaum erfassbar. Sie kdnnen daher nicht
entsprechend reagieren. Von Radfahrenden wiederum werden sehbehinderte Men-
schen moglicherweise nicht rechtzeitig als solche erkannt. Auch altere Menschen flih-
len sich aufgrund ihrer eingeschrankten Sinneswahrnehmung und langsamen Reakti-
onsmoglichkeiten durch schnelle Radfahrende bedroht. Unfalle haben bei alteren
Menschen zudem haufig schwerere Folgen (HKV 2006; Schmitz 2003).
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Nutzung gemeinsamer Flachen - Fullgangerzonen

Haufig werden zu Full Gehende und Radfahrende auf den gleichen Flachen gefiihrt,
oftmals mangels geeigneter Alternativen. Ein spezieller Fall ist es, wenn innerstadtische
FuBgéngerzonen fur den Radverkehr gedffnet werden. Als uneingeschrankt nutzbarer
Erholungs- und Erlebnisraum sollten Fullgangerzonen zu Full Gehenden die Moglich-
keit bieten, sich in definierten Bereichen des offentlichen Strallenraumes frei und unge-
fahrdet von anderen Verkehrsarten zu bewegen und verweilen zu kdnnen. Das Stadt-
zentrum, und damit der typische Bereich innerstadtischer FulRgéngerzonen, umfasst in
der Regel jedoch auch die Kreuzungspunkte wichtiger, seit dem Mittelalter bestehender
Wegebeziehungen. Die Einrichtung von Fufigangerzonen fiihrt damit zwangslaufig zu
Umwegen und wird vonseiten des Radverkehrs haufig wenig akzeptiert. Stadte stehen
damit vor der Entscheidung zwischen Akzeptanz gelebter Realitat und Einflihrung schar-
fer Kontrollen. Die Stadtverwaltung begibt sich damit jedoch zwischen die Fronten des
Rad- und Ful3verkehrs. Nicht zuletzt deshalb ist die Freigabe von FuRgéngerzonen ein vi-
rulentes, jedoch mit Unsicherheit behaftetes Thema in den Kommunen.

Forschung zur Freigabe von Ful3gangerzonen

Ist ein Nebeneinander von Ful3- und Radverkehr tatsachlich ein Sicherheitsrisiko in
Fullgangerzonen? Dieser Frage ging das Forschungsvorhaben ,Mit dem Rad zum
Einkauf in die Innenstadt - Konflikte und Potenziale bei der Offnung von FulRganger-
zonen fur den Radverkehr" nach - gefordert vom Bundesministerium fir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) aus Mitteln zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrs-
planes (NRVP 2020).

Fur die Untersuchung konnten elf Modellkommunen gewonnen werden. Besonders
wertvoll im Rahmen der Studie war die Moglichkeit, in den Stadten Offenbach a.M.
und Gera die Offnung ihrer innerstéadtischen FuBgangerzone ab Mai 2016 in einer
Vorher-nachher-Evaluation zu untersuchen.

Offenbachs Innenstadt ist komplett als Ful3igangerzone ausgewiesen. Zu Projektbeginn
war sie zwischen 20:00 und 9:00 Uhr flr den Radverkehr freigegeben sowie samstags
ab 16 Uhr und an Sonn- und Feiertagen. Die Lieferzeiten waren in den Abend- und Mor-
genstunden um jeweils eine Stunde langer als die Freigabe flir den Radverkehr, was zu
wenig Einsicht und Akzeptanz der Regelung bei den Radfahrenden fiihrte.
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Abbildung 2: Offenbachs Fuf3gangerzone/Frankfurter Straf3e

.

Foto: J. Bohmer.

In Gera sind ebenfalls groRe Teile der Innenstadt als FuBgangerzone ausgewiesen.
Diese ist bereits nahezu vollstandig ganztagig fir den Radverkehr freigeben. Lediglich
ein Strallenzug mit den Namen ,Sorge" war nur von 18:00 bis 10:00 Uhr freigegeben.

Zum Einsatz kamen Verkehrsbeobachtungen mittels Videotechnik sowie quantitative
empirische Befragungen von zu Fuf3 Gehenden, Radfahrenden und Kunden des Einzel-
handels innerhalb der FulRgédngerzone. Gewahlt wurde hierfir ein Vorher-nachher-
Design im Abstand von zwolf Monaten, um mogliche Effekte herausarbeiten zu konnen.

Zur positiven Unterstlitzung einer FuRgéngerzone-Freigabe wurde im Rahmen des
Projektes die Kampagne ,RADSAM - achtsam mit dem Rad fahr "n!* entwickelt. lhr
Wirkungsziel liegt auf gegenseitiger Riicksichtname und gegenseitigem Verstandnis
von zu Fu3 Gehenden und Radfahrenden in der FuRgéngerzone. Aber auch Informati-
onen uber bestehende Regelungen sowie die Erhdhung der Akzeptanz dieser Rege-
lungen sind zentraler Bestandteil der Kampagne. Sie wurde unter anderem innerhalb
der zwolfmonatigen versuchsweisen Freigabe der FuBBgéngerzone in Offenbach be-
gleitend durchgefiihrt und ihre Wirkung auf das Verkehrsklima evaluiert.
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Abbildung 3: FuBgangerzone Gera/Sorge

il MLk ,;

Foto: J. Bohmer.

Vertraglicher als erwartet

In der Untersuchung zeigte sich das Nebeneinander von zu FuR Gehenden und Rad-
fahrenden in Offenbach unproblematischer als erwartet (Groe/Bohmer 2017). Das
Verhalten der Radfahrenden énderte sich gegeniiber dem Ausgangszustand kaum,
Geschwindigkeit und Abstandsverhalten blieben gleich. Der Anteil problematischer In-
teraktionen, ermittelt lber die Reaktionsmethode nach Harder/Theine (BASt 1983),
blieb gleich. Auch wird die Ful3gédngerzone nicht haufiger zur Durchfahrung genutzt als
vorher. Es werden vor allem Ziele innerhalb der Fullgangerzone aufgesucht.

Eine Obergrenze der Fullgéngerkonzentration fir ein vertréagliches Miteinander aus
Sicht der Verkehrssicherheit konnte nicht ermittelt werden. Oftmals werden Ful3gén-
gerzonen mit dem Argument fir den Radverkehr nicht gedffnet, dass die Fulver-
kehrsdichten zu hoch sind, um auch noch Radverkehr zuzulassen. Jedoch lieen sich
aus den Untersuchungen keine Obergrenzen ableiten (GrolRe/Bohmer 2019). Das Zu-
sammenwirken von Fuf3- und Radverkehr war an allen untersuchten Standorten bei
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Tabelle 1.  Verhaltnis beobachteter Konflikte zur Anzahl der Interaktionen (Begegnungs- und
Uberholvorgénge), Verkehrsbeobachtung in der FuRgangerzone in Offenbach (Main)
2016/20172

Jahr Interaktionen Unproblematische | Leichte Schwere
Gesamt Interaktionen Konflikte Konflikte
2016 N 1.183 1.135 47 1!
% 100 95,94 3,97 0,08
2017 N 1.407 1.351 56 0
% 100 96,01 3,98 0

! Leichte Beriihrung im Vorbeifahren.
2 An drei Standorten, je vier Tage, je vier Stunden pro Tag, Auswertung der Spitzenstunden der FuR-
gangerbelegung sowie der Randstunden morgens und abends

Quelle: GrolRe/Bohmer 2018b.

hohen FuBverkehrsdichten weniger problematisch als bei niedrigen oder mittleren
Werten. Die kritischsten Bereiche der Fullgangerdichte lagen je nach Standort zwi-
schen 0,05 FuRganger pro m? (Gera, Bachgasse) und 0,25 FuRgénger pro m? (Erfurt,
Fischmarkt). Danach nahm die Vertraglichkeit des Radfahrerverhaltens wieder zu,
denn bei hoheren Dichten werden Radfahrende zur Anpassung ihres Fahrverhaltens
gezwungen (,Schwimmen im Strom"). Ein definierter kritischer Bereich ist damit nicht
erkennbar. Es kann lediglich die Aussage getroffen werden, dass es in einem mittleren
Bereich der FuBgéngerdichte pro Standort zu einem kritischeren Bereich der Ful3gan-
ger-Radfahrer-Interaktion kommen kann, als dies mit geringen oder hohen FuRgén-
gerdichten der Fall ist.

Um eine mégliche Veranderung der Aufenthaltsqualitat durch die Offnung der Fuf3-
géngerzone fir den Radverkehr zu ermitteln, wurde gefragt, inwiefern sich die zu Full
Gehenden sicher, wohl und entspannt beim Aufenthalt in der FuBgéngerzone fiihlen.
Hier gab es sogar ein leicht positiv verandertes Antwortverhalten sowohl in Offenbach
(GroRRe/Bohmer 2017) als auch in Gera (Grol3e/Bohmer 2018a). Der Aufenthalt wird
also nach der Offnung sogar etwas positiver bewertet als vorher. Méglicherweise lasst
sich dies mit einer Legalisierung des vorher zwar teilweise ebenfalls schon vorhande-
nen, aber als regelwidrig abgelehnten Radverkehrs erklaren. Dadurch konnte die Situ-
ation bezliglich der ebenfalls in der FuRgangerzone verkehrenden Radfahrenden posi-
tiver aufgefasst werden.
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Abbildung 4: Mit dem Rad zum Einkauf in die Innenstadt

r

Foto: T. Bohmer.

Auch ein beflrchteter Riickgang der Besuchshaufigkeit von zu Full Gehenden, insbe-
sondere alterer, mobilitatseingeschrankter Menschen und Familien mit Kindern, nach
der Offnung einer FuBgéngerzone konnte nicht beobachtet werden. Um hier auch
Personen einzubeziehen, die moglicherweise aufgrund lhres Riickzugs aus der Ful3-
gangerzone nicht mehr befragt werden kdnnen, wurden zusatzlich postalische Befra-
gungen mit Unterstitzung von Behindertenverbanden durchgefihrt. Auch hier konnte
kein Effekt gemessen werden. Zwar wurden vonseiten der Seniorenverbande und Be-
hindertenvertretung Angste beziiglich des Zusammentreffens mit aggressiven Rad-
fahrenden gedul3ert. Andererseits wurden jedoch auch die positiven Aspekte des Rad-
fahrens in FuBgangerzonen gesehen, die es alteren oder gehbehinderten Personen
ermoglichen, ihre Ziele in der FuBRgéngerzone direkt und bequem mit dem Rad zu er-
reichen und, zumindest in einem gewissen Rahmen, Gepack zu transportieren.
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Tabelle 2:  Umsatz im Mittel je Kunde und Jahr nach Hauptverkehrsmittel (getrimmter Mittelwert")

1.000 €
N =1562

500 €

0€

Fuss Rad ov Kfz

Quelle: GroBe/Bohmer 2019.

! Bei einem getrimmten Mittelwert wird ein gewisser Anteil der gréften und der kleinsten
Stichprobenelemente ignoriert. Im vorliegenden Fall wurde dieses Verfahren gewahlt, um
Verzerrungen durch einzelne Extreme in den Bereichen Umsatz und Anzahl der Besuchstage zu
vermeiden.

Der Einzelhandel kann ebenfalls von einer Ful’gangerzonenfreigabe flir den Radver-
kehr profitieren. In der Untersuchung wiesen radfahrende Kunden einen hoheren Jah-
resumsatz auf als Kunden, die mit dem eigenen Kfz anreisen.

Achtsames Miteinander fordern

Ein gutes Verkehrsklima ist wesentlich fur ein gutes Miteinander. Das heif3t, Verstand-
nis fr die Belange und Bedirfnisse der jeweils anderen Verkehrsart zu entwickeln und
auch die positiven Aspekte eines Miteinanders im Blick zu behalten. Zur Unterstiitzung
des Aufbaus eines guten Verkehrsklimas wurde die Kampagne ,RADSAM - achtsam
mit dem Rad fahr "n!" im Rahmen des Projektes mit dem Ziel entwickelt, eine Vorlage
fir Kommunen zur kostenfreien Nutzung zur Verfligung zu stellen. Als Zielgruppe
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standen Radfahrende und zu Ful3 Gehende - vor allem aber junge, in der Regel ziigig
fahrende Radfahrer im Fokus. Entsprechend wurde gestalterisch eher auf eine die
junge Bevdlkerung ansprechende Farb- und Motivwahl gesetzt und ein junges und
modernes graphisches Design mit dem Vorteil freier Motivwahl und freier Gestal-
tungsmoglichkeiten gewahlt. Als Rahmenbedingungen waren weiterhin die Ubertrag-
barkeit der Motive auf andere Stadte, moglichst geringe Kosten sowie das einfache
Verfligbarmachen der Kampagnenmaterialien zu beachten.

Unter den Mottos ,Fahr lassig - statt fahrlassig!" und ,Fahr-Geh-Meinschaft" wurden
jeweils funf zentrale Plakatmotive entwickelt. Dabei zeigen die ,Fahr lassig"-Motive
eher Gefahrensituationen auf, die im Neben- und Miteinander von Ful3- und Radver-
kehr in der FuBgéngerzone entstehen konnen. Die ,Fahr-Geh-Meinschaft“-Motive be-
tonen hingegen das Miteinander von Ful3- und Radverkehr in der FuBgéngerzone.

Zur Weitergabe der Kampagnenmaterialien wurde eine Kampagnenwebseite
http://radsam-kampagne.de/ entwickelt. Auf dieser Webseite konnen alle Kampag-
nenmaterialien sowie auch der im Rahmen des Projektes entwickelte ,Planungsleitfa-
den Offnung von FuBgéngerzonen fiir den Radverkehr* (GroRe/Bohmer 2018b) her-
untergeladen werden. Weiterhin stehen Informationen, Hintergriinde und Neuigkeiten
zur Thematik Radverkehr in FuBgéngerzonen zur Verfligung. Bestandteil ist auch eine
Liste von Stadten mit ihren Regelungen bezlglich der Freigabe der innerstadtischen
FulRgangerzone, soweit sie bekannt sind.

Die Kampagne RADSAM wurde in drei Modellkommunen, Offenbach, Erfurt und
Leipzig, im Rahmen der Projektlaufzeit durchgeflihrt und evaluiert. Die Ergebnisse zei-
gen, dass die Kenntnis der Kampagne und der mit ihr verbundenen Botschaften und In-
formationen erwartungsgemal stark von der Intensitat der Durchflihrung der Kampag-
ne abhangt.
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Abbildung 5:  Plakatmotive der RADSAM-Kampagne

Fahr lassig - ] Fahr - Geh - Meinschaft
= statt fahrlassig

|z @’EIE RADSAM KAMPAGNE " @BIE RADSAM KAMPAGNE
| Achtsam mit dem Rad fahr'n! - Achtsam mit dem Rad fahr'n!
o — www.rad: de 2 www.radsam-kampagne.de

Quelle: Radsam-Kampagne 2019.

Fullgangerzone - Miteinanderzone

In der Untersuchung wurde deutlich, dass das Nebeneinander von Ful3- und Radverkehr
in den Ful3géngerzonen kleinerer Stadte (bis 50.000 EW) deutlich besser funktioniert als
in groBeren Stadten. In kleinen Stadten begegnet man sich immer wieder und muss sich
auch am folgenden Tag noch guten Gewissens in die Augen schauen konnen. Hier wird
die Verantwortung flr ein gutes Miteinander aktiver vom Einzelnen ibernommen. In
gréReren Stidten muss dies immer wieder durch eine positive Offentlichkeits- und
Pressearbeit gefordert werden. Nicht zuletzt sind polizeiliche Kontrollen ein hochwirk-
sames Mittel, insbesondere wenn dariiber in der Presse berichtet wird.

Dass aber ein gutes Miteinander in der FulRgéngerzone erreicht werden kann, zeigen
im Sinne von Best-Practice-Beispielen u.a. die Stadte Aschaffenburg und Regens-
burg, die unter Einbezug aller betroffenen Personenkreise sowie mittels positiver Of-
fentlichkeitsarbeit inklusive eigener Kampagnen (Aschaffenburg: ,Miteinanderzone®,
Regensburg: ,Respekt bewegt") ihre Fullgdngerzonen geodffnet haben. Aschaffenburg
hat hierfir sogar den 3. Platz des Deutschen Fahrradpreises 2015 in der Sparte Kom-
munikation gewonnen.
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Die Praxis zeigt, dass ein Verbot des Radverkehrs in FuBgangerzonen vor allem dieje-
nigen Radfahrenden aussperrt, die sich an die Regeln halten. Unfalle werden hier-
durch nicht vermieden. Von einer Freigabe kdnnen hingegen alle profitieren: die Rad-
fahrenden an sich, die zu Fu Gehenden, die auch mal auf “s Rad steigen, und letztlich
der Einzelhandel von der Erweiterung seines Kundenspektrums!

Abbildung 6: Entspannt in der FuBgangerzone

Foto: T. Bohmer.
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Astrid Klimmer-Polleritzer

Ausgangslage und Aufgabenstellung

Die Forderung des Fuldverkehrs ist ein langjahriges und kontinuierliches Ziel der Wie-
ner Verkehrspolitik. Die Forderung nachhaltiger, aktiver Mobilitat ist im Regierungs-
tbereinkommen 2010, im Stadtentwicklungsplan (STEP 2025), in der Smart City Wien
Rahmenstrategie und im Fachkonzept Mobilitat festgehalten. Als Ziele werden unter
anderem die Stabilisierung des FulBverkehrs auf hohem Niveau, die Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat, die Erhohung der Verkehrssicherheit und die Starkung der Mobili-
tatschancen fir Menschen mit besonderen Bedirfnissen genannt.

Der offentliche Raum steht seit geraumer Zeit im Fokus der Aufmerksamkeit. Um eine
Kultur des zu FuBB Gehens zu schaffen, miissen Stralenrdume attraktiv gestaltet sein -
sei es durch ausreichend breite Gehsteige, belebte Erdgeschosszonen, Begriinung,
Maoblierung etc.

Das Thema Fuliverkehr betrifft grundséatzlich alle Verkehrsteilnehmer und -
teilnehmerinnen, denn auch Wege von und zu &ffentlichen Verkehrsmitteln oder dem
eigenen Pkw mussen zu FuR zuriickgelegt werden. Fir Ful’ganger und Fullgéngerin-
nen spielt das Thema Sicherheit auf ihren Wegen eine grol3e Rolle. Vorrangig muss auf
Bevolkerungsgruppen mit einem eingeschrankten Mobilitatsradius, wie altere Perso-
nen oder Kindern, besonderes Augenmerk gelegt werden.

Als eine Malinahme zur Stéarkung des FuBverkehrs wird die Etablierung von bezirks-
Ubergreifenden und zusammenhangenden Flaniermeilen angesehen. Flaniermeilen
fir FuBgéanger und FuBgéngerinnen sollen zur Forderung des Gehens als gleichwerti-
ge Mobilitatsform beitragen.
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Definition von Flaniermeilen

Als Ziel zur Forderung des Ful3verkehrs sollen qualitativ hochwertige, zusammenhan-
gende und bezirksiibergreifende Verbindungen flir FuBgénger und FuBgéngerinnen in
Form von Flaniermeilen geschaffen werden. Solche Flaniermeilen sind dabei strate-
gisch besonders wichtige Wegstrecken innerhalb des Wiener Stadtgebiets. Sie ver-
binden Orte mit hoher Bedeutung fir Alltagswege, wie Haltestellen des 6ffentlichen
Verkehrs, Einkaufsmoglichkeiten, Parks, zentrale Platze, Schulen, kulturellen Einrich-
tungen etc. Entlang der definierten Flaniermeilen werden FulRwege (Gehsteige, Que-
rungsbereiche etc.) qualitativ aufgewertet, um sie als komfortable und attraktive Geh-
verbindungen erkennbar zu gestalten.

Herangehensweise

Die Magistratsabteilung 18 - Stadtentwicklung und Stadtplanung hat bereits 2013 die
Ausarbeitung der Studie ,Forderung des FuBgéngerinnenverkehrs - Strategische
Wegstrecken flr FulRgangerinnen” beauftragt. Im Rahmen dieser Studie wurden der
Untersuchungsaufbau und die Methode zur Entwicklung von Flaniermeilen sowie sie-
ben Routen definiert. Im Jahr 2013 wurde seitens der MA 18 die vertiefende Bearbei-
tung der Flaniermeile Route 1 und Route 2 erarbeitet, und ein neuer Markenauftritt
entstand. Des Weiteren erfolgten 2017 das generelle Projekt der Flaniermeile Route 7
und im Jahr 2018 das generelle Projekt der Flaniermeile Route 6.

Ziel ist es, umsetzungsorientierte Malinahmen zur Verbesserung der Aufenthaltsquali-
tat entlang der Routen zu erarbeiten, um Wege in einem attraktiven Umfeld, komforta-
bel und sicher zuriicklegen zu kdnnen. Die Bearbeitung erfolgte stets in enger Koope-
ration mit den Vertreterinnen und Vertretern der betroffenen Bezirke und denen der
relevanten Magistratsdienststellen der Stadt Wien.

Fur die Entwicklung von Flaniermeilen wurde eine eigene Methode aufgebaut. Es wur-
den ein quantitatives Analyseverfahren mittels eines geografischen Informationssys-
tems (GIS) sowie ein qualitativer Analyseteil entwickelt. Der quantitative Teil stellt da-
bei die Grundlagen fir die vertiefende qualitative Analyse dar. Folgende Methoden-
schritte wurden entwickelt:

Definition von Auswahlkriterien

Der erste Schritt der Entwicklung von Flaniermeilen fiir Fullganger und Fulsgangerin-
nen bestand darin, Kriterien und Ziele zu definieren, die auf diesen Strecken unbedingt
vorhanden sein sollten, um als Flaniermeilen zu gelten. Die Auswahlkriterien wie zum
Beispiel Knotenpunkte des offentlichen Verkehrs, Parkanlagen, Platze, Markte, kultu-
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relle Einrichtungen etc. stellen die generellen Grundanforderungen an die Strecken
dar und wurden mit den Dienststellen des Magistrats der Stadt Wien abgestimmt. Sie
stellen somit die erste Selektionsmdglichkeit aus einer Vielzahl an StralRenziigen dar.

Gewichtung der Auswahlkriterien

In einem nachsten Schritt wurden unter anderem die definierten Auswahlkriterien hin-
sichtlich ihrer Relevanz auf strategische Wegstrecken mit den Dienststellen gewichtet.
Somit konnten den verschiedenen Kriterien unterschiedliche Wichtigkeiten in Bezug
auf die Bedeutung von Flaniermeilen beigemessen werden.

Definition von Qualitatskriterien

Weiterhin wurden Qualitatskriterien festgelegt und in Kategorien unterteilt wie zum
Beispiel Soft Facts (z. B. Wohlfiihl-Charakter, Belebtheit, Beschattung, Beleuchtung),
Einkaufsmdglichkeiten, Gehwege (Gehsteigbreiten, ausreichend Platz fiir FuRgénger
und Fuf’gangerinnen), Wegfiihrung (direkte Verbindungen, Gehrelationen, Beschilde-
rungen), Verkehrslichtsignalanlagen bei Kreuzungen (Wartezeiten fir FulRganger und
FulRgangerinnen, Griinzeit fir FuBganger und Fullgangerinnen, Breite der Schutzwe-
ge, ausreichend Aufstellflaichen bei Kreuzungen), konsumfreie Verweilmoglichkeiten,
Moblierung (attraktive Sitzgelegenheiten, wegbegleitendes Spiel, Trinkbrunnen) und
Barrierefreiheit. Diese Qualitatskriterien sollen bei der Etablierung von Strecken als
genereller Leitfaden zur Sicherung eines hohen Qualitdtsmalies dienen.

GIS-Analyse der Auswahlkriterien

Fir die definierten Auswahlkriterien wurden entsprechende Geodaten (z.B. OV-
Haltestellen, Schulstandorte, Parkanlagen etc.), die im Open Government Data Portal
(OGD) der Stadt Wien abrufbar sind oder seitens verschiedener Dienststellen der
Stadt Wien zur Verfligung gestellt wurden, zusammengefiihrt. Um eine standardisierte
Analyse zu ermdglichen, erfolgte eine Verschneidung der einzelnen Datenlayer (Punkt-,
Linien- und Flachendaten) mit einem 100-m-Raster, wobei jeder Rasterzelle ein ent-
sprechender Attraktivitatswert zugewiesen wurde. Dadurch konnte anhand des Ras-
ters fir jedes einzelne Kriterium eine Karte der raumlichen Verteilung der Attraktivitat
erstellt werden. Durch Gewichtung und Aufsummierung aller Kriterien ergab sich in
weiterer Folge ein Gesamtbild (Rasterdarstellung), welches das Stadtgebiet flachen-
deckend in verschiedene Attraktivitatsklassen einteilt.

Auswahl und Kategorisierung der Strecken
Aus der Fulle der moglichen Routenfiihrungen wurden sieben potenzielle Routen fir

Flaniermeilen definiert, die ein Potenzial als strategische Wegstrecken fiir FuRgéanger
und FuBgéngerinnen aufweisen. Die Auswahl der potenziellen Routen erfolgte durch
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eine erste grobe Kategorisierung der Strecken in Hinblick auf Qualitaten und Defizite
sowie ihrer Qualitatskriterien.

Vertiefende Bearbeitung fiir ausgewahlte Routen

Von den sieben potenziellen Routen der Flaniermeilen wurden vier Wegstrecken aus-
gewahlt und vertieft bearbeitet. Die Bearbeitungsschritte umfassen eine Bestandsana-
lyse, die Abstimmung und Festlegung der Routenflihrungen, die Entwicklung von
MafRnahmenvorschldgen entlang der Routen sowie eine Grobkostenschatzung der
MafRnahmen. Die Bearbeitung der generellen Projekte, unter Federflihrung der MA 18,
erfolgt in enger Zusammenarbeit mit den Vertreterinnen und Vertretern der Bezirke
und denen der relevanten Dienststellen des Magistrats der Stadt Wien.

Routenfiihrungen der Flaniermeilen

Folgende vier Routen wurden flr die vertiefende Bearbeitung ausgewahlt und im
Rahmen von generellen Projekten erarbeitet:

Die Route 1 (Gesamtlange 8,2 km) verbindet 1., 2., 4. und 10. Bezirk und weist im Be-
stand schon grofitenteils fuBgangerfreundliche Wege und Abschnitte sowie Fulsgan-
gerzonen auf. Die direkten Anbindungen von den OV-Knotenpunkten Hauptbahnhof
und Praterstern machen die Streckenflihrung hinsichtlich einer strategischen Weg-
strecke fur FuRganger und FuBgangerinnen sehr attraktiv.

Die Route 2 (Gesamtléange 4,7 km) verbindet sehr attraktive Ziele des 4., 6., 7., 8., 9.
und 18. Bezirks, die Streckenfiihrung kann als interessanter innerstadtischer ab-
wechslungsreicher Spaziergang angesehen werden.

Die Route 6 (Gesamtlange 4,9 km) verlauft vom Hauptbahnhof im 10. Bezirk Uber den
3. Bezirk und endet im 1. Bezirk am Schwedenplatz. Bei dieser Route kommt es zur
Verknlpfung mit der Route 1 sowohl am Sudtiroler Platz/Hauptbahnhof als auch am
Schwedenplatz/Donaukanal.

Die Route 7 (Gesamtldnge 5,9 km) ist eine Verbindung der Westbezirke. Die Route 7
verlauft vom Westbahnhof Giber die duf3eren Girtelbezirke (15., 16., 17. und 18. Bezirk)
und verbindet Uber den 9. Bezirk den Franz-Josefs-Bahnhof sowie den Donaukanal.

Im Ubersichtslageplan sind die Routenfiihrungen der Route 1, 2, 6 und 7 graphisch
dargestellt und die Straf’enzlige im Wiener Stadtgebiet beschrieben. Die Planungen
fir die Flaniermeilen Route 3, 4 und 5 wurden noch nicht begonnen. In dem Uber-
sichtslageplan sind die Routen grau in Form von Korridoren dargestellt. Die genaue
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Routenflhrung ist noch nicht festgelegt und wird, im Rahmen von generellen Projek-
ten, mit den jeweiligen Bezirken erarbeitet werden.

Abbildung 1: Ubersichtslageplan der Flaniermeilen von Wien

Zeichenerkldrung:

h

FLAMIERMEILEN FUR WIEN

Wien! )
voraus StaDt+Wien

Quelle: Stadt Wien, Magistratsabteilung 18 - Stadtentwicklung und Stadtplanung.

Umsetzung von Flaniermeilen

Entlang der Flanierrouten werden verschiedene Malinahmen zur Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat im StralRenraum umgesetzt. Die MalRnahmen lassen sich im We-
sentlichen in vier Kategorien zusammenfassen:

e Bauliche und verkehrssicherheitstechnische Mafinahmen
e Gestalterische Mallinahmen

* Begrliinungsmalinahmen

e Malnahmen der Wegweisung

Unter bauliche MaBhahmen fallen insbesondere Gehsteigverbreiterungen, Gehsteig-
vorziehungen und Fahrbahnanhebungen. AuBRerdem gehen mit diesen MalRhahmen
haufig gestalterische MaRnahmen der Oberflache einher. Dies hat nicht nur einen ge-
stalterischen Mehrwert, sondern tragt auch zur Barrierefreiheit bei.
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Gestalterische MalRhahmen umfassen vor allem die Implementierung von neuem
Stralleninventar. Dazu zahlen hochwertige Sitzgelegenheiten (mit Armlehnen
und/oder bespielbar), wegbegleitendes Spiel und Trinkbrunnen. Trinkbrunnen konnen
teilweise durch den Umbau von Hydranten kurzfristig errichtet werden. Begriinungs-
malinahmen betreffen Baum- und Staudenpflanzungen.

Flaniermeilen brauchen Orientierung. Ein Leitsystem mittels Stelen soll einen Uber-
blick bieten und auf interessante Orte in der Umgebung aufmerksam machen. Die
Stelen enthalten unter anderem Informationen zum aktuellen Standort, zu wichtigen
Zielen entlang der Route oder zu eingeschrankter Barrierefreiheit.

Abbildung 2: Infostele auf einer Flaniermeile

Foto: Stephan Dolezal, Mobilitdtsagentur Wien.

Basierend auf den erarbeiteten MaRnahmenvorschlédgen je Routenfiihrung, werden
Grobkostenschatzungen durchgefiihrt. Die Grobkostenschatzungen werden in ma-
gistratsinternen Workshops mit verschiedenen Dienststellen der Stadt Wien erarbei-
tet. Diese Kostenschatzungen bieten lediglich einen groben Uberblick des zu erwar-
tenden finanziellen Aufwands. Die detaillierten Kosten werden in der Folge in den De-
tailplanungen der ausflihrenden Dienststellen der Stadt Wien eruiert und sind insbe-
sondere von Einbauten etc. abhéangig.
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Finanzierung von Flaniermeilen

Grundsétzlich kann festgehalten werden, dass fiir die Finanzierung von MafRnahmen
im &ffentlichen Raum als Grundlage die Bestimmungen der Wiener Stadtverfassung
§ 103 Abs. 1 heranzuziehen sind. Die Umsetzung von Malinahmen zur Verbesserung
der Aufenthaltsqualitat im Stralenraum und die Gestaltung des offentlichen Raumes
liegen im eigenen Wirkungsbereich der Bezirke und fallen in deren Kompetenz.

Die Erarbeitung der Flaniermeilen erfolgt in enger Abstimmung mit Vertreterinnen und
Vertretern der betroffenen Bezirksvorstehungen und relevanten Dienststellen der
Stadt Wien. Welche MalRnahmen letztlich umgesetzt werden, ist abhangig von der
Entscheidung der Bezirke, die das Projekt der Flaniermeile zwar inhaltlich unterstdit-
zen, jedoch die Finanzierung von Mafinahmen aus dem Bezirksbudget alleine nur
schwer bewerkstelligen kdnnen. Aus Sicht der Bezirke ist die Finanzierung bzw. Um-
setzung und Realisierung von MalRnahmen nur mit finanzieller Unterstiitzung aus dem
Zentralbudget vorstellbar.

Um die Bezirke bei der Umsetzung der baulichen Maf3nahmen fiir die Flaniermeilen zu
unterstitzen, beschloss der Wiener Gemeinderat 2016 eine Fordermoglichkeit nach
Prioritaten und zeitlicher Umsetzung fir die Flaniermeilen Route 1 und 2. Und obwohl es
diese Fordermaoglichkeit aus dem Zentralbudget gab, fiel die Entscheidung der betroffe-
nen Bezirke nur zu punktuellen Umsetzungen von MalRhahmen in ausgewahlten Teilab-
schnitten der Flaniermeilen, da die Budgetmittel weiterhin nur begrenzt zur Verfligung
standen.

Ergebnis und Beispiele der Umsetzung

Das Ergebnis der Umsetzung der Flaniermeilen Route 1, 2, 6 und 7 ist, aufbauend auf
der gemeinsamen Festlegung der Routenfliihrung, ein mit den Bezirken und relevan-
ten Dienststellen erarbeiteter Katalog an MalRnahmen samt Grobkostenschétzung. Es
ist ein umfassendes MalRnahmenspektrum im Hinblick auf die Attraktivierung des
StralBenraums und stellt eine Grundlage fiir weiterflihrende Detailplanungen dar. Nach
Abschluss der generellen Planung seitens der MA 18 wurden diese an die ausfihren-
den Dienststellen der Stadt Wien zur Detailplanung Gbergeben. Aufgrund der Vielzahl
an vorgeschlagenen Malinahmen kann die Umsetzung der Flaniermeilen aus Sicht der
Stadt Wien natdirlich nur etappenweise erfolgen, immer nach Maf3gabe der budgeta-
ren Mittel. Folgende Beispiele der Umgestaltung in Teilabschnitten der Flaniermeilen
konnen genannt werden:

Im 8. Wiener Gemeindebezirk wurde ein Teilabschnitt der Flaniermeile umgesetzt. Im
Juli 2018 wurde die Neugestaltung der Lange Gasse abgeschlossen. Der Abschnitt
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zwischen Josefstadter Straf’e und Hugo-Bettauer-Platz ist nun eine verkehrsberuhig-
te, neu gestaltete Begegnungszone, die zum Flanieren und Verweilen einladt. Die
Strallen- und Gehsteigbereiche wurden niveaugleich gestaltet.

Foto: Daniel Bohm, Mobilitatsagentur Wien.

Im 18. Wiener Gemeindebezirk wurde ebenfalls ein Teilabschnitt der Flaniermeile um-
gesetzt. Im September 2018 wurde die Neugestaltung der Wahringer StraRe abge-
schlossen. Die baulichen MalRnahmen tragen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit,
der Verbesserung der Aufenthaltsqualitat sowie zur Komfortsteigerung fir FuRganger
und Fullgangerinnen bei. Es wurden zum Beispiel die Gehsteige verbreitert, neue
Baume gepflanzt und Sitzgelegenheiten aufgestellt.

Die Stadt Wien bekennt sich zur Forderung nachhaltiger Mobilitat. Mit den Flaniermei-
len sollen qualitatsvolle, bezirkstbergreifende und strategisch angelegte Ful3verbin-
dungen geschaffen werden, die Orte mit hohen Fu3géngerfrequenzen verbinden. Die
ersten umgesetzten Teilabschnitte zeigen, dass die attraktive Gestaltung von Straf3en-
raumen von den Bewohnerinnen und Bewohnern sehr positiv wahrgenommen wird
und zum Verweilen und Flanieren einladt. Und obwohl es mittlerweile gute Beispiele
der Umgestaltung in ausgewahlten Teilabschnitten der Flaniermeilen gibt, die zur
Komfortsteigerung fiir FuRgéngerinnen gefihrt haben, und auch Férdermaglichkeiten
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aus dem Zentralbudget zur Verfigung stehen, sind die betroffenen Bezirke bei der
weiteren Umsetzung von Malinahmen noch immer zuriickhaltend und nicht ganz so
umsetzungsfreudig wie erhofft.

Abbildung 4: 18. Bezirk, Wéhringer Stralle

Foto: David Friesacher, Mobilitdtsagentur Wien.

Gleichwohl ist die Marke Flaniermeile mittlerweile ein Begriff, der sowohl bei den Ver-
treterinnen und Vertretern der Bezirke als auch bei denen der unterschiedlichen Ma-
gistratsdienststellen der Stadt Wien bekannt und anerkannt ist. Die Vorstellung bzw.
Hoffnung der planenden Dienststellen der Stadt Wien im Hinblick auf rasche und zeit-
nahe Umsetzung von einer Vielzahl an bezirkstibergreifenden Malinahmen ist leider
bis zum heutigen Zeitpunkt nicht erflllt worden, trotz intensiver Zusammenarbeit und
Abstimmung mit den relevanten Akteuren wie zum Beispiel der Bezirkspolitik. Jedoch
ist zu bemerken, dass eine etappenweise Realisierung von Teilabschnitten, nach Mal3-
gabe der budgetaren Mittel, Geduld erfordert, aber durchaus moglich erscheint.
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Anouk Klapwijk, EIma van Boxel, Kristian Koreman

Die 400 Meter lange Ful3gangerbriicke ,Luchtsingel” — ,Luftgracht" — verbindet im Nor-
den von Rotterdam drei Stadtteile mit dem Zentrum und hat fiir diese Stadtteile als wah-
re Revitalisierungsspritze gewirkt. Besonders innovativ sind ihre Entstehungsgeschichte,
ihre Finanzierung und Gestaltung. Die Initiative kam von dem Architekturbiiro ZUS (Zo-
nes Urbaines Sensibles). Es handelt sich um die weltweit erste offentliche Infrastruktur,
die mit Unterstitzung einer Crowdfunding-Initiative realisiert werden konnte. Eingebet-
tet war das Projekt in einen kommunalen Wettbewerb (die City-Initiative), bei dem Biir-
ger Projektideen zur Stadterneuerung einreichen und selber entscheiden konnen, wel-
che Projekte in der Umsetzung unterstitzt und gefordert werden sollen.

Rotterdam: Eine Stadt des Wiederaufbaus

Jede Stadt besitzt ihre ,hasslichen, vergessenen* Ecken, die von Verkehrstrassen zer-
schnitten sind und durch monofunktionale Nutzungen (z. B. Buroflachen) zeitweise
veroden. Die Gegend rund um den Hauptbahnhof Rotterdam Noord war ein solches
Quartier. Dazu tragt vor allem die sechsspurige, tiefergelegte Hauptverkehrsstralle
Schiekade bei, die das Areal mit ihrer Strallenbahntrasse in der Mitte formlich zer-
schneidet. Gekreuzt wird diese Magistrale von der Hochgeschwindigkeitstrasse.

Rotterdam wurde im Zweiten Weltkrieg durch deutsche Bombenangriffe weitgehend

zerstort. Der Wiederaufbau der Stadt geschah - wie in vielen deutschen GrofRstadten
auch — im Zeichen der autogerechten Stadt. Zu dieser Zeit dachten die Stadtplaner,

1 Ubersetzt und tberarbeitet von Uta Bauer
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Abbildung 1: Luchtsingel Roundabout

Foto: Ossip van Duivenbode.

die Zukunft der Stadt liege in einem System von Grol3strukturen, breiten Autobahnen
und grof3 dimensionierten Blirogeb&uden. Die Stadterneuerung konzentrierte sich auf
die Innenstadt, den Hafen und die neuen Vororte. Es war in erster Linie eine verkehrs-
technische und stadtebauliche Aufgabe. Noch wichtiger war, dass der Umgang mit
dem offentlichen Raum als traditionelle kommunale Aufgabe angesehen wurde. Inzwi-
schen hat die Stadt dazugelernt und ist Gberzeugt, dass Stadtentwicklung ein Prozess
ist, der nicht vom Zeichenbrett aus und vom Rathaus allein gesteuert werden kann.

Beteiligung der Birger an der Stadtentwicklung: die City-
Initiative

Die Stadt Rotterdam suchte deshalb seit der Jahrtausendwende nach neuen Wegen
der partizipativen Stadtentwicklung. Sie war offen flir neue Methoden der Politikge-

staltung, welche sozialen Initiativen eine wichtigere Rolle einraumen sollten. Zu dieser
Zeit war dies ein vollig neuer Ansatz, offentliche Raume umzugestalten.
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Abbildung 2:  Luchtsingel Skyline

Foto: Ossip van Duivenbode.

Mit einem politischen Wechsel in der Stadtregierung Rotterdams wurde aus der Ab-
sicht ein Programm. Der Koalitionsvertrag 2010-2014 sah einen entsprechenden
Haushaltstitel fir neue partizipative Initiativen der Stadtentwicklung vor. Dies war der
Auftakt zu einer neuen Form zivilgesellschaftlich getragener Stadterneuerung und zur
Forderung von Selbstorganisation in einem deutlich gréfReren Mal3stab als je zuvor.

Die Stadt Rotterdam richtete im Jahr 2011 einen Wettbewerb ein: die ,City-Initiative,
die ein zentrales Instrument zur Forderung burgerschaftlich getragener Projekte wur-
de. Die Idee war es, die Einwohner Rotterdams aufzufordern, Projekte zur Verbesse-
rung der Lebensqualitat in der Stadt einzureichen. Eine unabhangige Jury wahlte finf
Vorschlage aus, die von allen Rotterdamern bewertet werden konnten. Jeder Rotter-
damer ab zwdlf Jahren konnte an der personlichen Abstimmung teilnehmen. Jahrlich
wurde ein Betrag von vier Mio. Euro fur die Durchfiihrung der Projekte zur Verfligung
gestellt. Dieser Wettbewerb wird bis heute allerdings in modifizierter Form weiterge-
fihrt. Inzwischen kdnnen mehrere Ideen - mit jeweils einer kleineren Férdersumme -
umgesetzt werden (https://citylab010.nl/).

Das Luchtsingel-Projekt gewann im Jahr 2012 den City-Initiative-Wettbewerb mit
48 % der Stimmen deutlich. Vorausgegangen war eine einjahrige Kampagne des Ar-
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chitekturblros ZUS, das die Idee zu einer FulRgangerbriicke hatte. ZUS erstellte fir
den Wettbewerb eine Website, nutzte soziale Medien wie Facebook und spater Insta-
gram und entwarf Plakate und Flyer, die in der ganzen Stadt verteilt wurden. Viel Zeit
wurde aber auch in personliche Gesprache investiert, ein Wahllokal wurde errichtet,
Veranstaltungen organisiert, Luchtsingel-Botschafter ernannt und kurze Videos lber
das Luchtsingel veroffentlicht. 2012 wurde das Gebiet im Rahmen der International
Architecture Biénnale Rotterdam (IABR) in ,Test Site Rotterdam" umbenannt. Nach
dem Wettbewerb folgte die Griindung einer Stiftung ,,Stichting De Luchtsingel, in der
Vertreter der Stadt, Wirtschaft und Kultur zusammenkommen, um das Preisgeld -
immerhin vier Mio. Euro - sinnvoll einzusetzen.

Bei dieser neuen Art der Stadtentwicklung waren die Rotterdamer nicht nur fur die
Ideen, die Entwicklungsphase und die Umsetzung der Stadtinitiative verantwortlich,
sondern auch in den Entscheidungsprozess eingebunden. Die Verbindlichkeit der Ab-
stimmung war neu. Dies war keine blof3e Meinungsabfrage: Die Idee, die die meisten
Stimmen erhielt, wurde tatsachlich umgesetzt.

Die Luchtsingel-Briicke

Die leuchtend gelbe, 400 Meter lange FulRgangerbriicke ,Luchtsingel” verbindet nun
nach jahrzehntelanger Trennung durch Straen und Eisenbahnen drei Stadtteile am
nordlichen Innenstadtrand von Rotterdam wieder miteinander. Luchtsingel ist aber nicht
nur eine verkehrliche Infrastruktur, sie hat den drei Stadtteilen neues Leben eingehaucht.
Als zunachst temporar angelegtes Projekt beweist es, dass urbane Innovationen Impulse
fir die Stadtentwicklung setzen konnen. Dazu braucht es jedoch ein Konzept. Der von
ZUS 2011 entwickelte Luchtsingel-Plan, enthielt insgesamt 18 Projekte, die alle durch
die durchgehende Route, die Luchtsingel-Briicke, verbunden sein sollten.

Der Plan ist aufgegangen. Mit neuen offentlichen Raumen wie Delftsehof, Dakakker,
Pompenburg Park und Hofplein Station Roof Park sind attraktive Orte im alten Stadt-
zentrum von Rotterdam entstanden. So ist am Delftsehof ein pulsierendes Ausgehviertel
entstanden, der Pompenburg Park wurde mit einem Spielplatz und angelegtem Gemii-
segarten wesentlich attraktiver. Das alte Blirogeb&dude Schieblock beherbergt auf einer
1.000 gm Dachflache einen Gemeinschaftsgarten mit Obst, Gemuise und sogar Bienen-
stocken. Das Dach des ehemaligen Bahnhofs Hofplein wird derzeit als Griin- und Veran-
staltungsgeléande ausgebaut. Diese abwechslungsreichen und neuen 6ffentlichen Rau-
me machen das ehemalige Zentrum Rotterdams wieder griin und lebenswert.

Die Luchtsingel-Briicke verbindet diese Orte miteinander, verbessert die Zuganglich-

keit und sorgt so flir Synergieeffekte zwischen den verschiedenen Standorten. Heute
ist es selbstverstandlich, vom Bahnhofsviertel nach Norden und tber Pompenburg
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zum Laurenskwartier zu laufen. Damit bekommen diese Stadtviertel eine neue Position
im Stadtgeflige von Rotterdam.

Was bringt Luchtsingel den FulRgangern?

Die FuBgangerbriicke hat die Gebiete deutlich belebt. Sie dient nun als direkte Ver-
bindung zum Hauptbahnhof, macht weite Umwege, lastige und geféhrliche Fahr-
bahnquerungen Uberflissig und das ZufuBgehen so attraktiv, dass inzwischen viele
Menschen dieses Angebot nutzen.

Die Luchtsingel-Briicke wurde mit ihrer knallgelben Farbe zu einem neuen Wahrzei-
chen der Stadt und zu einem international beachteten Symbol flr eine attraktive Ful3-
verkehrsinfrastruktur. Uber den alten Zeugnissen einer autogerechten Stadt erhebt
sich die Brlcke zu durchgrinten, fuBgéngerfreundlichen Wohnquartieren.

Abbildung 3: Luchtsingel Schiekade

Foto: Ossip van Duivenbode.

Crowdfunding
Zusatzlich zum Preisgeld zur Umsetzung der Luchtsingel-Briicke startete das Architek-

turbilro ZUS die Crowdfunding-Kampagne ,,| Make Rotterdam" zur ergédnzenden Finan-
zierung. Fir 25 Euro konnte jeder eine Holzplanke kaufen, auf der sein Name oder seine
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Nachricht steht. Es wurden tber 10.000 solcher Planken verkauft, mit Botschaften, die
beispielsweise Hochzeiten anklindigen, die Geburt eines Kindes bezeugen oder die Lie-
be zwischen einem jungen Paar festhalten. Es gibt auch Planken, die von Unternehmen
finanziert wurden. Die Luchtsingel-Briicke ist die weltweit erste offentliche Infrastruktur,
die durch Crowdfunding mitfinanziert wurde. Das Crowdfunding wurde jedoch nicht nur
zur Finanzierung, sondern auch fiir Offentlichkeitsarbeit sowie zur Aktivierung und Ver-
netzung der lokalen Akteure genutzt. Das Crowdfunding unterstitzte die Identifikation
mit dem Projekt und forderte das (lokale) Engagement und damit letztlich das Miteinan-
der von ganz unterschiedlichen Menschen in der Nachbarschaft.

Abbildung 4: Luchtsingel

Foto: Fred Ernst.

Lessons learned

Mit der City-Initiative und dem Luchtsingel-Projekt lieBen sich zwei Ziele verbinden:
die Suche nach neuen Formen der Stadtentwicklung und die Suche nach neuen For-
men der Flachen- und Projektentwicklung. Auch wenn das Luchtsingel-Projekt eine
Erfolgsgeschichte ist, lief der Planungs- und Bauprozess nicht ohne Interessenkonflik-
te und Lernprozesse fir alle Beteiligten ab.
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Die ersten Konflikte zeigten sich in der Kommunalpolitik. Eine einflussreiche Gruppe
wollte das Gebiet auf traditionelle Weise mit Hochhausern entwickeln. Die andere
setzte auf eine neue partizipative Stadtentwicklungsstrategie, deren Umsetzung aber
vollig neu und ungelibt war. Die Verwaltung musste fir sich selbst eine neue Rolle fin-
den, neue Formen der Zusammenarbeit erproben und Denklogiken verschiedener In-
teressengruppen ausbalancieren.

Die Verwaltung ist es beispielweise gewohnt, dass es Jahre dauern kann, bis ein Ge-
biet erschlossen ist oder dessen Entwicklung in Gang kommt. Zivilgesellschaftliche
Akteure konnen es dagegen kaum erwarten, die Realisierung in Angriff zu nehmen.
Hier ist ein gegenseitiger Lernprozess nétig. Die Verwaltung achtet inzwischen darauf,
Plane auf verschiedene Weise flexibel und anpassungsfahig zu gestalten.

Neue Formen der Zusammenarbeit bedeuten aber auch, die Kompetenzen der jeweili-
gen Partner effektiv einzusetzen. Untersuchungen ergaben, dass die Ausschreibung
und der Bau der Briicke optimaler hatten laufen konnen. Die Stadt Rotterdam wiirde
heute ihr Wissen Uber offentliche Ausschreibungs- und Bauverfahren nutzen und die-
se Aufgaben nicht mehr an Dritte delegieren.

Luchtsingel beweist aber auch, wie wichtig die Rolle von Architekten und Planern als Ini-
tiatoren von innovativen Gestaltungsprozessen in der Stadtentwicklung sein kann. Beim
Projekt Luchtsingel haben die Architekten ihre Rolle als ausflihrende Dienstleister auf-
gegeben und wurden zu Akteuren, die ihre eigenen Projekte umsetzen. Luchtsingel hat
als Einzelprojekt begonnen und neue gréliere Projektentwicklungen erdffnet. Luchtsin-
gel hat aus der Sicht der Stadt Rotterdam inspiriert. Ein klassischer Projektentwickler
ware unter den gleichen Umstanden niemals dahnlich erfolgreich gewesen.

Der Prozess der City-Initiative hat eine enorme kreative Energie in der Stadt zutage
gefordert. Es entstand eine Community aus Initiatoren, Kreativen, Blirgern und Unter-
nehmen, die sich im Verlauf des Prozesses dauerhaft miteinander vernetzt haben. Die
City-Initiative war der Startschuss fir ein Netzwerk unternehmerischer Rotterdamer,
die gemeinsam Verantwortung fir ihre Stadt dbernehmen wollen und konnen. Noch
wertvoller war, dass sich diese Gruppe mit der Kommunalpolitik und -verwaltung ab-
stimmt. Damit gelang es der Rotterdamer Verwaltung, neue Rollen zu erkunden und
neue Formen der Zusammenarbeit in den Vordergrund zu rlicken.
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Fabian Sandholzer, Harald Frey, Alexandra Millonig, Florian Lorenz

Erfahrungen aus Barcelona und Wien

Einleitung

Das Zuful3gehen ist in vielerlei Hinsicht die am hochsten zu priorisierende Fortbewe-
gungsart im stadtischen Verkehr. Sie bendtigt keine externe Energiezufuhr — weder fir
die Bewegung an sich noch in Form von grauer Energie -, ist fast allen Bevolkerungs-
gruppen zuganglich, auBerst flacheneffizient, optimal auf die menschlichen Sinnesor-
gane abgestimmt und komplett emissionsfrei. Von Beginn an orientierten sich auch
die menschlichen Siedlungsstrukturen an den Bedingungen des Zufuf3gehens. Auf-
grund jahrzehntelanger Stadtplanung, die den motorisierten Verkehr priorisierte, wur-
de das Zufullgehen auf den StralRen unserer Stadte an den Rand gedrangt. Sowohl
raumlich, auf den schmalen Gehsteigen am Fahrbahnrand, als auch im Bewusstsein
der Planung fristete das Gehen seither ein Aul3enseiterdasein. Im Kontext der notwen-
digen Verkehrswende, der Herausforderungen der Klimakrise und einem wachsenden
Bewusstsein fiir urbane Lebensqualitat im offentlichen Raum riickt der FuBverkehr
wieder in das Zentrum der Aufmerksamkeit von Entscheidungstragerinnen und -
tragern. Dies wird gestitzt durch planerische Leitbilder einer ,kompakten Stadt" oder
einer ,Stadt der kurzen Wege*.

Die Schaffung und (Wieder-)Entdeckung von Stadtstrukturen, die fir das ZufuRgehen
geeignet sind, ist von besonderer Bedeutung. Barcelonas Superblock-Konzept ist hier
ein vielversprechender Ansatz, nicht nur fiir Stadte mit einem rigiden Blockraster wie
Barcelona. Das Superblock-Konzept ist ein stadtplanerisches Werkzeug fur die Ver-
kehrsorganisation, die eine Neuausrichtung von Verkehrsprioritaten ermoglicht. Nach
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dem Prinzip der ,filtered permeability" wird die Durchléssigkeit des Stra3ennetzes fur
bestimmte Verkehrsformen selektiv erschwert, woraus rdumliche Einheiten (Super-
blocks) entstehen, die verkehrsberuhigt sind, wenige bis keine Pkw-Stellplatze enthal-
ten und so Moglichkeiten bieten, Strallenrdume als Wohnumfelder mit einer Vielzahl
an Nutzungen und als griine Infrastruktur zu gestalten. Gleichzeitig wird der offentli-
che Verkehr an den ,Kanten" der Superblocks optimiert. Innerhalb der Superblocks
entstehen Einheiten einer ful3laufigen Organisation der Stadtstruktur.

Abbildung 1: Schema des Superblock-Modells in Barcelona

Ausgangsmodell Superblock-Modell

EIC

[ Ov-Netz .Radfahren gegen die Einbahn MR Giitertransport @ Zugangskontrolle
&= Privat-PKW #/"Radfahren frei BR Service- & Einsatzfahrzeuge @  Giiterverteilpunkt
&= Anrainer-PKW @Haupt—nadwegenetz ——Hauptstraennetz [N Prioritat fUr FuBverkehr

Quelle: Eigene Darstellung nach Ajuntament de Barcelona 2014: 10.

FuBlaufige Nachbarschaftseinheiten - ein kurzer Abriss
bisheriger Konzepte

Die systematische Unterteilung der Stadt in kleinere, fuBBlaufige Einheiten ist nichts
Neues. Das zeigt sich auch am Beispiel Barcelona. Exemplarisch dafir steht der von
lldefons Cerda entworfene Stadtteil Eixample, in dem sich auch aktuelle Superblock-
Umsetzungen befinden. Die rasterformige Struktur des 1860 autorisierten Plans zur
Stadterweiterung sollte systematisch und gleichmafig mit 6ffentlichen Einrichtungen
wie Schulen und Markten versorgt werden. Der Gedanke wurde bei der Errichtung des
Eixample-Viertels in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts allerdings nicht mehr be-
rlcksichtigt (Albers 1997: 290f.). Die Idee der Gliederung von Stadt in Nachbar-
schaftseinheiten fand sich seitdem auch in anderen Ansatzen der Stadtplanung: von
Clarence Perrys Konzept der ,neighbourhood unit* Gber die von Sackgassen er-
schlossenen Einheiten in den Planungen von Henry Wright und Clarence Stein fir
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Radburn bis hin zu den Superquadras in der modernistischen Planstadt Brasilia. Man-
che auf ful’laufige Erreichbarkeit ausgerichtete Nachbarschaftseinheiten flihrten aber
nicht unbedingt zu fulRverkehrsfreundlichen Bedingungen. Teilweise ist das Gegenteil
der Fall, so gelten Brasilia und Radburn als emblematische Beispiele fir autozentrierte
Planungsmodelle (vgl. Ross 2014: 41, Bose 2017).

Priorisierung des Ful3verkehrs fir eine lebenswerte und
resiliente Stadtentwicklung

Die Beschreibung der Eignung bestimmter Stadtstrukturen fir das Zufuf3gehen erfolgt
aktuell vielfach deskriptiv und Uber verhaltensbasierte Indikatoren (Modal Split, Fre-
guenz). Stadtgebiete, in denen viel zu Full gegangen wird, weisen demnach auch Struk-
turbedingungen auf, die das Zuful3gehen attraktiv machen. Um die Ursachen zu erklaren
und Stadteplanung und Stadtebau besser auf die menschlichen Bedirfnisse und Anfor-
derungen abzustimmen, ist auf Gesetzmaligkeiten zuriickzugreifen, die aus dem Ver-
kehrsverhalten abgeleitet sind. Die Gliltigkeit dieser Gesetzmal3igkeiten ist nicht auf das
Individuum beschrankt und hat Systemcharakter. Da Verhalten das Ergebnis von Struk-
turen (bzw. strukturellen Pragungen) ist, muss es zu den Verhaltensgesetzmalligkeiten
adaquate Strukturgesetze geben. Das Weber-Fechner'sche-Empfindungsgesetz bei-
spielsweise beschreibt die Akzeptanz von Fullwegen und bildet sich gleichzeitig in ful3-
laufig gepragten historischen Stadten durch die durchschnittliche Entfernung von Plat-
zen ab (Knoflacher 1996). Ahnliches gilt fiir die Strukturgesetze von Strallen- und We-
genetzen. Diese weisen in den historisch gewachsenen und von den Zu-FuB-Gehenden
und ihren physiologischen Ausstattungsmerkmalen gepragten Stadten eine nachweis-
bare Hierarchie auf (Salat 2012), wie sie im Grunde als komplexe Systemeigenschaft
existiert (Simon 1962). Die Gliederung der Hierarchie des Stral3en- bzw. Wegenetzes un-
terscheidet sich dabei mal3geblich durch verschiedene Stadttypologien (und des domi-
nierenden Verkehrsmittels), folgt aber in seinem Verlauf dem Lill'schen Reisegesetz — ein
Verhaltensgesetz, das besagt, dass die Zahl der Reisen multipliziert mit der Lange der
Reisen einen konstanten Wert ergibt.

Historisch gewachsene Stadtstrukturen weisen ein sehr feingliedriges und redundan-
tes Wegenetz auf, welches in ihrer Anlage zum Teil Jahrhunderte zurlickreicht. Das
Wegenetz existiert im Kontext mit Gebaudetypologien, die dem menschlichen Maf3
entsprechen. Die GrundstlicksgroRen in solchen Stadtteilen betragen durchschnittlich
zwischen 100 m? und 300 m? (Salat 2014). Solche Strukturen weisen aufgrund ihrer
Vielfaltigkeit und Multifunktionalitat jene Prinzipien resilienter Stadtstrukturen auf, die
in modernen Stadterweiterungsgebieten kaum vorhanden sind. Resiliente Strukturen
sind - aufgrund von Systemattributen wie Diversitat, Redundanz und Konnektivitat —
fahig, Veranderungen zu absorbieren, sich in der Verdnderung neu zu organisieren
und dabei dieselben Systemfunktionen beizubehalten (Fraccascia et al. 2018). Ein we-
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sentliches Merkmal zur Beschreibung von Netzqualitaten - besonders aus dem Blick-
winkel der Resilienz - ist das Redundanzprinzip. Eine Bewertung der Infrastrukturen
fur das ZufuBgehen muss deshalb auch die Strukturen berticksichtigen, in denen das
Wegenetz eingebettet ist. Die Verknlpfung von Indikatoren der Mobilitat mit jenen zur
Beschreibung urbaner Morphologien konnte helfen, bisherige Méangel der aktuellen
Stadtplanung sichtbarer zu machen und die notwendige, anzustrebende und auf dem
ZufuBBgehen begriindete, jedoch vielerorts verloren gegangene Harmonie von Stadt
und Mobilitat wiederherzustellen.

Superblocks in Barcelona

In Barcelona findet sich die wohl prominenteste Umsetzung eines Superblock-
Modells. Die im Spanischen als ,Supermanzanas” und im Katalanischen ,Superilles”
bezeichneten Raumeinheiten sollen helfen, die im stadtischen Mobilitatsplan definier-
ten Ziele zu erreichen (Ajuntament de Barcelona 2015). Der Mobilitatsplan sieht eine
Unterteilung des gesamten Stadtgebiets in Supermanzanas vor. Die Implementation
dieser Strategie wird von einem partizipativen Programm begleitet!, um die lokale Be-
volkerung bei der Gestaltung der jeweiligen Superblocks einzubinden. Bereits vor der
Ausarbeitung des stadtischen Mobilitatsplans 2013 - 2018 wurden erste Superblocks
in den Vierteln La Ribera (1993) und Gracia (2008) eingerichtet (Rueda 2016: 34). In
den letzten Jahren wurden weitere Gebiete in beinahe allen Stadtteilen definiert, in
denen Superblocks umgesetzt werden sollen (vgl. Ajuntament de Barcelona o. J.a).
Der fir 2019 angesetzte neue Mobilitatsplan sieht eine Fortsetzung dieser Strategie
vor (Ajuntament de Barcelona o. J.b).

Rolle des FuBverkehrs fiir Barcelonas Superblocks

Die Idee der Superblocks ist eng an die Verbesserung der Bedingungen fir den Ful3-
verkehr gekniipft. Zum Ausdruck kommt dies unter anderem durch die im stadtischen
Mobilitatsplan festgeschriebene absolute Priorisierung des Fullverkehrs in der Hierar-
chie der verschiedenen Verkehrsarten (Barcelona 2014: 9). Barcelona hat traditionell
einen sehr hohen Anteil des Zuful’gehens. Im Jahr 2011 wurden 46 % der Wege mit
Start und Zielpunkt innerhalb der Stadtgrenzen zu Ful3 absolviert (Barcelona 2015:
99). Dies macht Barcelona zu einer Musterstadt fiir die Forderung des Ful3verkehrs
(vgl. Pfaffenbichler 2016). Im Folgenden beschreiben wir Attribute der Planungsstra-

1 sLlenamos de vida las calles. La implantacion del modelo de supermanzanas en Barcelona®,
https://ajuntament.barcelona.cat/ecologiaurbana/es/con-quien-lo-hacemos/participacion-
ciudadana/supermanzanas
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tegie Superblock, die sich positiv auf den FulRverkehr auswirken und dadurch ermdgli-
chen konnen, lebenswerte und resiliente Stadtstrukturen auszuformen.

Grol3e und Diversitat der Superblocks bevorzugen aktive Mobilitat

Die je Superblock angestrebte GroRenordnung von etwa 400 m x 400 m erinnert an
die Relationen der weiter vorne vorgestellten Nachbarschaftseinheiten. Fur den feder-
fihrend an der Superblock-ldee beteiligten Planer Salvador Rueda (BCNecologia)
steckt in der Grol3e der Superblock-Einheiten eine der Schlisselqualitédten zur Forde-
rung des FulRverkehrs. Aufgrund der Barrieren fiir den motorisierten Durchgangsver-
kehr bringt das Zuriicklegen eines Weges mit dem Auto keine Zeitersparnis mehr ge-
genlber dem ZufuBgehen. Erganzt wird dieser Effekt durch die Ambition, eine hohe
Nutzungsmischung zu erreichen und somit eine fuRlaufige Versorgung mit Einkaufs-,
Erholungs-, und Arbeitsmoglichkeiten innerhalb eines Superblocks anzustreben
(Rueda 2019).

Verbesserung der FuBverkehrsinfrastruktur im Rahmen der Umsetzung von
Superblocks

Die innerhalb eines Superblocks eintretende Verkehrsberuhigung verbessert die
Rahmenbedingungen fiir das ZufuBgehen. Bei einer Umsetzung Uber das gesamte
Stadtgebiet Barcelonas wiirde sich die fur den FuBverkehr priorisierte Flache von der-
zeit 74,5 auf 750 Hektar vergroBern (Ajuntament de Barcelona 2014: 21 f.). Samtliche
innerhalb von Superblocks liegenden Stral’en werden flr die aktive Mobilitat opti-
miert. Fur den motorisierten Verkehr gelten Zugangsbeschrankungen - es wird nur
Anrainern sowie Einsatz- und Servicefahrzeugen der Zugang ermdéglicht. Dartiber hin-
aus gilt ein Tempolimit (Rueda 2016: 33).

Verbesserung der Verkehrssicherheit

Der Beitrag von Superblocks fir einen sichereren Strallenverkehr stiitzt sich auf zwei
Argumente: Zum einen wirkt sich die prognostizierte Verschiebung des Verkehrsauf-
kommens vom privaten Kfz hin zu aktiven Mobilitatsformen positiv aus. In Anbetracht
dessen, dass es einen direkten Zusammenhang zwischen Fahrten (Fahrzeugkilome-
tern) in Privatfahrzeugen und der Anzahl von Unfallen gibt, ist davon auszugehen, dass
die Einflihrung der Superblocks die Zahl von Unfallen reduzieren wird (Barcelona
2015: 309f.). Zudem ist durch die Geschwindigkeitsbegrenzung in den Superblocks
eine Verbesserung der Verkehrssicherheit zu erwarten. Bei Geschwindigkeitsbegren-
zungen auf 10, 20 oder 30 km/h ist eine generelle Abnahme von Konfliktsituationen zu
erwarten, die Reaktionszeit wird verlangert und eine Verringerung der Aufprallge-
schwindigkeiten bei Unfallen mit Ful3gangern reduziert die Wahrscheinlichkeit eines
fatalen Unfalles signifikant (Rosén/Sander 2009).
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Verbesserung der Qualitat des 6ffentlichen Raums

Der Umgestaltung des offentlichen Raumes wird im Superblock-Konzept von
Barcelona ein grolier Stellenwert beigemessen. Die Umgestaltung 6ffentlicher Raume
erfolgt zum einen Uber ,taktische Aktionen" und zum anderen Uber ,strukturierende
Mafnahmen®. ,Taktische Aktionen" sind leicht wieder zu verandernde MalRnahmen
und Elemente (vgl. Abbildung 2), wahrend ,strukturierende MaBnahmen* eine langer-
fristige Umgestaltung des StralRenraums mittels baulicher Eingriffe vorsehen (vgl. Ab-
bildung 3).

Foto: Cynthia Enchave/BCNecologia.

Durch die Verkehrsneuorganisation werden insbesondere in den ehemaligen Kreu-
zungsbereichen grofe Flachen fir die Schaffung qualitdtsvoller offentlicher Rdume
frei. Von einer Verbesserung der Qualitét des 6ffentlichen Raums profitiert auch der
FulRverkehr. Eine ansprechende Gestaltung senkt die empfundene Dauer eines Weges
und erhoht so die Bereitschaft, weiter entfernt gelegene Ziele zu Ful3 zu erreichen
(Knoflacher 1995).
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Abbildung 3: Baulich umgestalteter Bereich vor dem Mercat de Sant Antoni. Vor der Einrichtung des
Superblocks Sant Antoni war die Flache vom motorisierten StraBenverkehr dominiert.

Foto: Ajuntament de Barcelona, Superilla Sant Antoni, CC BY-ND 2.0.

Eine erste Zwischenbilanz der Superilles

Die Erfahrungen der ersten umgesetzten Superblocks in Barcelona sind positiv. Im
Stadtteil Gracia, wo bereits 2006 erste Superblocks implementiert wurden, fanden
2007 zu Evaluierungszwecken an mehreren Stellen Verkehrszahlungen statt. Ein Ver-
gleich mit 2005 erhobenen Werten zeigte einen Anstieg der zu Ful3 zuriickgelegten
Wege um 10 % und eine Abnahme des Verkehrsaufkommens von Kraftfahrzeugen im
Untersuchungsgebiet um 26 % - in den innenliegenden Strallen sogar um 40 %.
(Rueda 2017). Die Verbesserung der Zuganglichkeit des Gebiets flir Ful’ganger fiihrte
zu einer splrbaren Attraktivierung. Als Folge lassen sich in Gracia typische Gentrifizie-
rungsprozesse beobachten (Gyurkovich et al. 2019: 6). Wertvolle Erfahrungen konnte
die Stadtverwaltung wohl auch bei der Implementation des Pilot-Superblocks in El
Poblenou sammeln, hier sorgten Anrainerproteste gegen die Einfihrung der Superilla
fur Debatten (vgl. El Periodico 2017) und in Folge zu einer verstérkten Nutzung partizi-
pativer BegleitmalRinahmen.

Neben Barcelona wurde das Superblock-Modell von BCNecologia auch in anderen

spanischen Stadten umgesetzt oder geplant, beispielsweise in Vitoria-Gasteiz, A
Corufa, Ferrol, Viladecans und El Prat (BCNecologia 0.J.).
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SUPERBE - Superblocks fir Wien

Das Sondierungsprojekt SUPERBE? untersucht das raumliche Organisationsprinzip
eines Superblocks fir mogliche Anwendungen im Kontext der osterreichischen Bun-
deshauptstadt Wien. Im Rahmen einer Analyse bisheriger, vergleichbarer Ansatze im
Stadtgebiet ergibt sich ein interessantes Bild mit einigen Wiener Besonderheiten.

Der Begriff Superblock ist in Wien mit den groRen kommunalen Wohnbauten, errichtet
zu Beginn des 20. Jahrhunderts, assoziiert. Die Wohnblocke sind um Hofe zu Einhei-
ten zusammengeschlossen, weitgehend autark in ihrer Versorgung und haben ihre ei-
gene Offentlichkeit. Durch die gemeinschaftlichen Zusatzeinrichtungen und die Griin-
flachen in den Hofen erreichten die Gemeindebauten auch grof3e Bedeutung fir ihre
Nachbarschaft. Ahnlich wie bei den etwa zur gleichen Zeit aufgekommenen Konzep-
ten der Nachbarschaftseinheiten (vgl. Kap. 2) bestehen beruhigte Innenbereiche.

Aktuelle Projekte zeigen wiederum Ahnlichkeit mit dem in Barcelona und anderen
Stadten verfolgten Konzept von BCNecologia. Im Umfeld von Wiens groliten Stadt-
entwicklungsgebieten, dem ehemaligen Nordbahnhof und der Seestadt Aspern, las-
sen sich solche Anséatze erkennen. Weitgehend autofreie Innenbereiche mit Sammel-
garagen an den AuBenkanten sowie ein Augenmerk auf die Qualitat des offentlichen
Raumes und die FulRverkehrsinfrastruktur konnten hier teilweise realisiert werden.

Neben den oben beschriebenen Superblock-ahnlichen Ansatzen liegt in den Wiener
Stadtstrukturen - beispielsweise in den Griinderzeitbebauungen - ein moglicherweise
grof3es noch ungenutztes Potenzial, Superblock-ahnliche Planungseinheiten auch im
Bestand zu realisieren. Im Projekt SUPERBE wird daher das Potenzial einer moglichen
Implementierung des Superblock-Modells fiir Wien aufgezeigt. Fir die auf Basis von
Indikatoren wie der Bevolkerungsdichte, Freiraumdichte oder der Qualitit der OV-
ErschlieBung determinierten Gebietstypen wird jeweils ein potenzieller Superblock
konzipiert.

Fazit und Ausblick

Unter den Vorzeichen der Wechselbeziehung zwischen Stadtstruktur, StralRennetz und
Mobilitat bietet das Superblock-Modell eine Moglichkeit, die Stadt auf die Bedirfnisse

2 SUPERBE - Potenziale von Superblock-Konzepten als Beitrag zur Planung energieeffizienter
Stadtquartiere. Sondierungsprojekt gefordert durch: FFG, 5. Ausschreibung ,Stadt der Zukunft",
Projektnummer: 867371. Projektkonsortium: Technische Universitat Wien, Institut fir Verkehrs-
wissenschaften; Florian Lorenz, lorenz consult; AIT Austrian Institute of Technology GmbH,
https://projekte.ffg.at/projekt/3039713
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der zu Full Gehenden auszurichten. Zielsetzung ist nicht nur eine Erhchung des FuR3-
verkehrsanteils am Modal Split, sondern auch eine Verbesserung der Verkehrssicher-
heit, der Qualitat des offentlichen Raumes sowie eine faire Verteilung der stadtischen
Verkehrsflachen. Auf den ersten Blick erinnert die Einteilung des Stadtgebietes in klei-
nere Einheiten an planerische Ideen aus der ersten Halfte bis Mitte des 20. Jahrhun-
derts. Mit Blick auf die Kritik an der Umsetzung dieser Konzepte liegt ein besonderer
Fokus des Superblock-Modells jedoch darauf, dass die Losung eines Problems nicht
noch weitere andere Probleme verursacht. Um dies sicherzustellen und mogliche Um-
setzungsmoglichkeiten fir die Stadt Wien aufzuzeigen, erfolgte im Projekt SUPERBE
eine intensive Auseinandersetzung mit den bisher verbreiteten Planungsmodellen und
den spezifischen Herausforderungen und Gegebenheiten in Wien. Eine GIS-Analyse
des Wiener Stadtgebietes erdrtert nun die raumlichen Bedingungen fiir potenzielle
Umsetzungen einzelner Superblocks. Die Ergebnisse des Sondierungsprojektes SU-
PERBE sollen Grundlagen fir ein Folgeprojekt zur Erorterung der Implementierungen
von Superblocks in Wien und anderen Stadten in Zentraleuropa bilden.
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