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Editorial

Der Ubergang in ein neues Mobilitétszeitalter mit einer
mulitmodalen und klimafreundlichen Mobilitatskultur
ist bereits eingeleitet. In Zukunft wird sich Mobilitat
daran messen miissen, wie die knappen Ressourcen
»Energie, Raum und Zeit* gesiinder und effizienter ge-
nutzt werden kdnnen. Insofern kann Nahmobilitdt eine
elementare, sogar tragende Rolle spielen - wenn die
Voraussetzungen stimmen.

Die vorliegende Broschiire beschreibt und begriindet,
dass die heutigen infrastrukturellen und verkehrlichen
Bedingungen den zukiinftigen Leistungs-, Komfort- und
Sicherheitsanspriichen einer modernen Nahmobilitat
nur sehr bedingt gerecht werden. Mit Nahmobilitat
2.0 wird daher ein neuer Konzeptansatz vorgestellt,
der die Bedeutung und Funktion der Nahmobilitadt neu
definiert und einen Perspektivenwechsel in der Ausge-
staltung der Infrastruktur nahelegt. Fiir FuBganger und
Radfahrer werden perspektivisch die programmati-
schen Grundziige, Bedingungsfaktoren und infrastruk-
turellen Méglichkeiten beschrieben. Erkldrtes Ziel von
Nahmobilitdt 2.0 ist: unsere Stadte und Gemeinden zu
hochwertigen Lebens- und Bewegungsraumen zu ma-
chen, die ein Optimum an Bewegungsmoglichkeiten
fiir alle Verkehrsteilnehmer bieten.

Kurzum: Es geht um eine ,,neue® Verkehrsinfrastruk-
tur, die allein schon aufgrund ihrer einladenden Ge-
staltung und Raumangebote ,,bewegungsaktivierend“
ist. Die ZufuBgehen und Radfahren selbstverstandlich
macht und damit Nahmobilitdt zur ,Basismobilitat®
aufwertet. Dabei soll Bewegung nicht erzwungen wer-
den, sondern Ausdruck eines neuen Selbstverstand-
nisses und Gesundheitsbewusstseins sein.

Im Schulterschluss mit der Landesregierung, die 2012
den ,Aktionsplan zur Férderung der Nahmobilitdt”

Bereits im Jahr 2002 entstand die Grundidee der
Nahmobilitat. Nach deren Weiterentwicklung und
Konkretisierung brachte die AGFS 2007 die Fach-
broschiire ,Nahmobilitdtim Lebensraum Stadt“ auf
den Markt. Ergénzt wurde sie durch die Broschiire
»Stadt als Lebens- und Bewegungsraum®, die das
Leitbild einer gesunden, bewegungsfreundlichen
und lebendigen Stadt beschreibt. 2008 folgte die
Herausgabe von ,Nahmobilitdt konkret - was un-
sere Stadte bewegt®, einer umfassenden Sammlung
bereits realisierter MaBnahmen, die mit Blick auf
die kommunale Praxis Handlungsmdoglichkeiten
und konkrete Umsetzungsmoglichkeiten der im
Leitbild formulierten Aussagen aufzeigte.

Mit diesen Broschiiren hat die AGFS auch iiber
das Bundesland Nordrhein-Westfalen hinaus
wesentlich dazu beigetragen, die Leitidee der
Nahmobilitdt zu verbreiten und die damit verbun-
denen Chancen und Potenziale fiir die Stadt- und
Verkehrsplanung aufzuzeigen. Unter Fachleuten
im In- und Ausland gilt die AGFS als Avantgarde
moderner Mobilitdtspolitik und kompetenter An-
sprechpartner.

herausgegeben hat, fungiert die Arbeitsgemeinschaft
fuBgdnger- und fahrradfreundlicher Stddte, Gemein-
den und Kreise in NRW e.V. (AGFS) qua ,,Landesarbeits-
gemeinschaft” als zentraler Partner in allen Fragen der
Nahmobilitat. Die vorliegende Broschiire erganzt und
vertieft die Aussagen des Aktionsplans und wirbt fiir
die Umsetzung in der kommunalen Praxis.






STATUS QUO

Nahmobilitatsforderung -

eine Erfolgsgeschichte

Die AGFS auf Landes- und kommunaler Ebene, der
Nationale Radverkehrsplan (NRVP) auf Bundesebene,
ADFC, VCD und auch der ADAC sowie nicht zuletzt die
kommunalen Spitzenverbdande sind wichtige Akteure
und Forderer der Nahmobilitdt. Sie alle haben, unter-
stiitzt von unzdhligen Initiativen vor Ort, dazu beige-
tragen, dass zumindest die Radverkehrsforderung in
vielen Stdadten und Gemeinden selbstverstandlicher
Bestandteil kommunaler Verkehrspolitik geworden ist.
Mit anderen Worten: Die Idee der fahrradfreundlichen
Kommunen ist in Planung und Politik angekommen. So
gibt es bereits in vielen Stadten z.T. flichendeckende
Radverkehrsnetze oder zumindest Teilnetze. Den Ver-
kehrsplanern steht heute ein breites Instrumentarium

140 MiO. Zugriffe auf den NRW-Radroutenplaner im Jahr

ge in NRW

so vielen Kraftfahrzeugen wie heute!

schen 1999 und 2009 - das entspricht, laut Focus, einem Plus von 40%?2

Betreiber im Jahr 2010; zum Vergleich: 1995 waren es erst 2163

gliickte Menschen im Jahr 2010*

unterwegs waren, statt im Ausland zu radeln®

zahl der AGFS im Februar 2012 - begonnen hatte man 1993 mit 13 Kommunen

die mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, seit 2002°

Entfernung pro transportierter Person) seit 20027

70 = realisierte Radstationen in NRW

zur Verfiigung: bauliche und markierte Radwege in
Form von Radfahrstreifen oder Schutzstreifen, Fahrrad-
straBen und fiir Radverkehr gedffnete EinbahnstraBen.
Separierte Abbiegespuren in Knotenpunkten, eine
fahrradspezifische Signalisierung und flankierende
Tempo-30- oder andere verkehrsheruhigte Rege-
lungen. Dazu unterstiitzende Serviceleistungen wie
Radabstellpldtze, Fahrradstationen und sonstige ,,bike
and ride“-Einrichtungen, eine eigene Wegweisung und
unterschiedliche Modelle von Leihradsystemen und
vieles mehr. Der Radverkehr als wichtiges Element
der Nahmobilitdt bewegt sich im stetigen Aufwind und
seine Erfolge lassen sich zumindest punktuell durch
einige Zahlen belegen:

23.300 km ausgeschilderte Radwe-

21.332 im straRenverkehr tédlich verungliickte Menschen im Jahr 1970 bei nicht einmal halb
10.434 km Zuwachs des deutschen FuB- und Radwegenetzes zwi-

5.000 = Zahl der ,,Bett+Bike*-
3.648 im StraBenverkehr todlich verun-

86% = Anteil der deutschen Radurlauber, die 2010 auf deutschen Routen

66 - Mitglieder-
17% = zuwachs der Wege,

6% = zuwachs der Personenkilometer (zuriickgelegte
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»Radverkehr als System“ gilt heute als anerkannte
Forderphilosophie. Dieser integrative Ansatz, der In-
frastruktur, Service und Kommunikation als gleich-
wertige Bestandteile eines umfassenden Systems
behandelt, hat sich in vielen Stadten und Gemeinden
durchgesetzt. Sie haben erkannt, dass man das Mo-
bilitatspotenzial des Fahrrads nur dann erfolgreich
ausschopfen kann, wenn Infrastrukturausbau, die Ent-

wicklung flankierender Servicekomponenten und Kom-
munikationsmaBnahmen kombiniert werden.
Nahmobilitdt ist im bundesweiten Modal Split mit
34% bereits die zweitstdrkste Verkehrsteilnehmer-
gruppe nach dem MIV (43% nur Fahrer) und rangiert
deutlich vor dem OPNV (9%)8 - und das, obwohl der
FuBverkehr in der Verkehrsplanung noch immer eine
randstandige Rolle spielt.

Das Fahrrad: Verkehrsmittel Nummer eins in Kopenhagen
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Defizite und limitierende Faktoren

Die Erfolgsbilanz macht aber auch deutlich, dass die
Potenziale und Einsatzmdglichkeiten des FuB- und
Radverkehrs bei Weitem noch nicht ausgeschopft
sind. Denn: Die ,klassische” Nahmobilitatsforderung
stoBt in zahlreichen ,fahrradfreundlichen® Mittel- und
GroBstddten an ihre Leistungsgrenzen.

Der begrenzte Verkehrsraum in Stdadten und seine
Ubernutzung durch flieRenden und ruhenden Kfz-Ver-
kehr einerseits sowie ein nicht addquates Raumange-
bot fiir einen stetig wachsenden FuB- und Radverkehr
andererseits bergen die Gefahr, dass FuB- und Radver-
kehr auf Dauer stagnieren und eine permanente Kon-
fliktsituation erhalten bleibt.

Radfahrer, die sich in standiger Flachenkonkurrenz mit
dem Auto auf schmalen Wegen qudlen, und FuBganger,
die sich mit Restflachen auf den zugeparkten Biirger-
steigen abfinden miissen, werden auf Dauer wenig
Freude am Gehen und nur limitierten FahrspaB beim
Radfahren empfinden. Die Lust auf gesunde Bewegung
und die wachsende Bereitschaft, kurze bis mittlere
Wege fuBldufig oder mit dem Fahrrad zu absolvieren,
werden empfindlich gechemmt.

Insbesondere der von der AGFS propagierte Denkan-
satz, Radverkehr und FuBgdnger als Kernzielgruppe
der Nahmobilitdt parallel zu entwickeln und zu for-
dern, findet zwar eine hohe Akzeptanz bei Stadt- und
Verkehrsplanern, ist jedoch in der Politik noch nicht
angekommen. So steht die finanzielle Férderung durch
Bund, Lander und Kommunen- gemessen an MIV und
OPNV - immer noch im deutlichen Gegensatz zur Ver-
kehrsbedeutung der Nahmobilitat.

Dadurch gerdt vor allem der FuBverkehr als elemen-
tare Verkehrsart ins Abseits der Verkehrsplanung und
bekommt seine Rolle als schwachste Verkehrsart dop-

Hier bleibt der Radlspaf auf der Strecke.

pelt zu spiiren. So wurde z.B. vielfach der Flachenge-
winn fiir Radverkehre bei der Anlage von markierten
Radwegen zulasten des FuRgdngers ,erkauft®

Kinder und Jugendliche koénnen nur noch einge-
schrankt ,autonom“ an der Mobilitét teilnehmen, weil
eine durchgdngige fuBverkehrs- und fahrradaddaquate
Infrastruktur, die das Gehen und Radfahren auch auf
dem Biirgersteig (Kinder bis 8 Jahre) und beim Queren
von StraBen sicher macht, nur noch in einzelnen Stra-
Benziigen vorhanden ist.

SchlieBlich: Es fehlt ein Mobilitdtsleitbild, das die
kommunale Verkehrspolitik grundsdzlich und dauer-
haft auf ein gemeinsames Ziel hin ausrichtet. Stattdes-
sen erfolgt Verkehrsplanung bzw. -politik ,,reaktiv®,
Man ,reagiert“ auf Staus, Unfdlle, neue Themen
(Shared Space), Fordertopfe und Antrage aus Biirger-
schaft, Politik und von Lobbyisten. Je nach Stimmungs-
lage ist das heute die ,,Fahrradfreundliche Stadt“ oder
die Klimagemeinde, morgen ein Autothema oder die
Elektromobilitdt. Eine erstrebenswerte, ganzheitliche
Vision des zukiinftigen Stadtverkehrs fehlt.
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Infrastrukturelle Schwachpunkte
im Uberblick

FuBverkehr

-+ Mangelnde Gehwegbreiten, die sowohl schnelles
als auch entspanntes Nebeneinandergehen selten zu-
lassen (Gehkomfort)

-+ ,Zugestellte” Biirgersteige mit Parkscheinautoma-
ten, Schildermasten, parkenden Autos und Fahrréddern,
Werbeanlagen etc. (Fremdnutzung)

~# Uniforme Materialwahl - in der Regel graue Beton-
platten und kaum stringente Begriinung (Erlebnis-
qualitat)

~# Erschwernisse beim Queren — durch fehlende defi-
nierte Querungsstellen und zu lange Wartezeiten bei
Signalanlagen (Verkehrssicherheit)

~# Zu wenig Raum, der abseits der Funktion als Geh-
flache zum Verweilen und zur Kommunikation einladt
(Aufenthaltsfunktion)

Notldsung: Radweg zulasten des FufBverkehrs

Radverkehr

~# Kapazitdt: Die bestehenden Radverkehrsnetze sind
nur begrenzt leistungsfahig. Nur wenige Strecken und
Knotenpunkte erlauben ,,Massenverkehr“ (Potenzial-
ausschopfung).

-+ Geschwindigkeit: Diese sind nicht kompatibel fiir
schnellen und sportlichen Radverkehr (Effizienz).

~¢ Bemessung: Die Dimensionierung der Streckenele-
mente beriicksichtigt kaum die Anforderungen von Las-
tenrddern und Kinderanhangern (Transportfahigkeit).
~¢ Fahrkomfort: Die aktuellen Radverkehrsnetze er-
lauben nur in Ausnahmefillen (Freizeitrouten) das
Nebeneinanderfahren und bequemes Uberholen (All-
tagstauglichkeit und SpaBfaktor).

-+ E-Mobilitat: Die heutige Infrastruktur bietet auf-
grund der Dimensionierung und der fahrgeometrischen
Bedingungen eine nur sehr eingeschréankte Option
fiir die E-Mobilitdt mit zukiinftig deutlich schnelleren
Fahrrddern (Zukunftsfahigkeit).

-+ Die verkehrlichen Rahmenbedingungen (Signali-
sierung, Verkehrsregelung, intermodale Schnittstel-
len, fehlende Ladestationen etc.) sind haufig kontra-
produktiv, d.h., sie lassen die Vorteile des Fahrrads
als Massenverkehrsmittel nicht zum Tragen kommen
(Effizienzpotenziale).

Es ist haufig die Summe der Widerstdande und Kon-
flikte — insbesondere bei mittleren und langeren
Distanzen -, die den Geh- und FahrspaB erheblich
mindert und letztlich auch Konflikte zwischen den
unterschiedlichen Verkehrstrdgern produziert. Und
genau diese Einschrankungen limitieren auf Dauer
die verstdrkte Nutzung der Nahmobilitat.
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Exkurs: Parken

Konzepte und MaBnahmen fiir eine offensive Forde-
rung der Nahmobilitat lassen sich auf neue Siedlungs-
vorhaben ohne Weiteres iibertragen. In gewachsenen
Stadtraumen jedoch zeichnet sich seit Jahren ein
Nutzungskonflikt zwischen den erklarten Flachen-
anspriichen fiir FuB- und Radverkehre einerseits und
Kfz-Abstellpldtze andererseits ab. Augenscheinlich ist
in vielen Stadten unabhdngig von der StadtgréRe die
Nachfrage nach Stellpldtzen groBer als der vorhandene
Raum. Die Folgen: verstopfte StraBen, die mehr und
mehr zu einem Hemmnis fiir alle Verkehrsarten wer-
den, und FuB- und Radverkehr, die sich mit ,Restfla-
chen® begniigen miissen, weil Gehwege und Radwege
oftmals zugeparkt sind. Zudem wird die Anlage neuer
Radverkehrswege im StraBenraum immer schwieriger,
weil entweder der StraBenraum bereits ,,zugestellt*
ist oder die Vorhaltung von Stellpldtzen in der kommu-
nalen Praxis zumeist favorisiert wird.

Gefahr droht hierdurch insbesondere schutzbediirf-
tigen Verkehrsteilnehmern. In einer Krefelder Unfall-
untersuchung zeigte sich, dass in Knotenpunkten 60%
der Kinderunfdlle mit dem Fahrrad durch parkende
Autos verursacht wurden. Eine Entwicklung, die sich
heute in vielen kommunalen Unfallbilanzen wider-
spiegelt.

Fazit: Autoparken findet im UbermaB im &ffentlichen
Raum und vorzugsweise im StraBenraum statt. Wert-
volle Flachen fiir Griin und Nahmobilitdt werden blo-
ckiert, Zu-FuB-Gehende und Radfahrende in ihrer
Mobilitdt erheblich eingeschrankt. Eine offensive For-
derung und eine Potenzialausschépfung der Nahmobi-
litat scheitert daran, dass die Qualitats- und Flachen-
anspriiche von Zu-FuB-Gehenden und Radfahrenden
hinsichtlich Dimensionierung, Fiihrungskontinuitat,

Bewegungskomfort und Verkehrssicherheit nicht in
addquatem MaRe erfiillt werden konnen. Es bedarf zu-
mindest einer Teilverlagerung der parkenden Kfz vom
offentlichen StraBenraum in Parkhduser oder andere
Parkgelegenheiten, um Raumgewinn fiir Bewegung und
Anlagen der Nahmobilitdt zu gewinnen. Voraussetzung
hierfiir ist jedoch ein tief greifender Einstellungswan-
del vorrangig in der Politik und eine konsequente Pro-
blemldsung.

Parken ohne Ende

11
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NAHMOBILITAT 2.0 03

(Nah-)Mobilitdt der Zukunft

Die Mobilitdt zukiinftiger Generationen wird entschei- ,Energie, Raum und Zeit“ genutzt werden. Es gilt, Mo-
dend davon abhdngen, wie effizient, gerecht und ver-  bilitat auf eine 6konomisch und 6kologisch tragfahige
traglich unsere immer knapper werdenden Ressourcen  und fiir alle Nutzer bezahlbare Grundlage zu stellen.

Der ideale Modal Split in Deutschland

(inten)kontinental ~ ~0,1% Flugzeug
800 km-global Flugverkehr

»~1% Zug/Fernbus
Offentlicher Fernverkehr

national
1-800 km

AutO ~25%

regional Bus yp d Bahn

1-50 km Zielmarke 60%

Binnenbereich
0-7 km

Nahbereich
0-3 km

Anmerkung: Fuf3gdnger, Fahrrad und Pedelec bilden zusammen die Basismobilitdt — mit der Zielmarke 60% (rot). Die in Klammern gesetzten
Zahlen (weif) zeigen die Bandbreite fiir kommunale Modal-Split-Werte.

13
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NAHMOBILITAT 2.0

Im Einzelnen bedeutet dies:

~# Die Rolle und Funktion der klassischen Vekehrsmit-
tel Bahn, Bus, Auto, Fahrrad und das ZufuBgehen neu
zu liberdenken: beziiglich ihrer Effizienz, ihres Ener-
gieverbrauchs, ihrer stadtebaulichen und okologi-
schen Vertraglichkeit, ihrer Bedeutung fiir Gesundheit
und Soziales wie auch hinsichtlich der privaten und
gesellschaftlichen Kostenverteilung.

-+ Eine ,Neudefinition des offentlichen Raums* vor-
zunehmen, weil die Ubernutzung der Verkehrsrdume
durch das Auto - insbesondere das expansive Parken -
andere Nutzungen wie z.B. die Nahmobilitdt oder die
Naherholung limitiert.

-+ Die zentrale Bedeutung der Nahmobilitdt als Basis-
mobilitdt zu sehen, weil kdrperaktives Radfahren und
ZufuBgehen eine elementare Bedeutung fiir Klima-
schutz und bezahlbare Mobilitdt haben und unabding-
bar fiir die Gesundheit sind. Es bedeutet in der Folge
auch, dass eine zukunftsfahige Nahmobilitdt mit mehr
FuBverkehr und massenhaftem sowie schnellerem
Radverkehr zu neuen (berlegungen hinsichtlich des
Netzes und der Ausgestaltung der Infrastruktur fiihren
muss — insbesondere beim Radverkehr.

Nahmobilitdt der Zukunft kann nicht die Fortset-
zung der ,klassischen*“ Forderstrategie in der
Infrastruktur bedeuten, sondern muss sich insbhe-
sondere an den Parametern Leistungsfdhigkeit,
Fahr- bzw. Gehkomfort, Geschwindigkeit, Effizienz
und Kosten orientieren.

Aktionstag des dsterreichischen Vereins ,walk-space.at*



NAHMOBILITAT 2.0

Nahmobilitat 2.0 in der Praxis

“FuBweg

| 3
k¥ /A

StraBBe

Neuer Ansatz in der StrafSenplanung: erst Seitenrdume, dann Fahrbahn dimensionieren

Die Umsetzung von Nahmobilitdt 2.0 in der kommuna-
len Praxis muss auf drei strategisch wichtigen Hand-
lungsfeldern erfolgen: Politik, Kommunikation und
Infrastruktur.

Politik

Die elementare Funktion der Nahmobilitdt in der Ge-
samtmobilitdt und der Gewinn fiir Gesellschaft, Stadt,
Land und Umwelt erfordern eine verkehrspolitische
Neubewertung. Nahmobilitdt kann nicht langer nur als

~Additiv* einer auf Auto und OV zentrierten Verkehrs-
politik betrachtet werden. Es gilt die Nahmobilitat,
den offentlichen Personenverkehr und den motorisier-
ten Individualverkehr als gleichrangige Verkehrsteil-
nehmergruppen zu etablieren. Neben der funktionalen
und ideellen Neubewertung bedingt dies auch eine
verkehrsaddquate Finanzierung. Um diesen ,,Denkpro-
zess“ erfolgreich zu gestalten, miissen sich Kommuni-
kationsmaBnahmen verstarkt auf die Zielgruppe der
»politischen Entscheidungstrager® richten.

15



16

NAHMOBILITAT 2.0

Kommunikation

Die politische Relevanz von Themen wie die Neube-
wertung der Nahmobilitdt, der neue Planungsansatz,
die Anlage von Radschnellwegen, die Reprivatisierung
des Parkens und vieles mehr erfordert, dass iiber die
Fachplanung hinaus administrative und politische Ent-
scheider in umfangreiche Informations- und Entschei-
dungsprozesse einbezogen werden.

Kommunikation hat hier die spezielle Aufgabe, die
besondere Funktion und den Nutzen der Nahmobilitat
im Gesamtsystem Verkehr zu verdeutlichen, fiir die Ak-
zeptanz der infrastrukturellen Veranderung zu werben
und mit den Entscheidern in die Diskussion iiber eine
die Zukunft gestaltende Verkehrspolitik einzutreten.
Fiir die positive Ansprache der Politik, aber auch fiir
die Mitwirkung der lokalen Wirtschaft, der Verbande
und Institutionen hat Kommunikation somit eine
Schliisselfunktion.

Infrastruktur — neuer Planungsansatz

Klassische StraBenplanung ist heute — von der Mitte
ausgehend — primar auf die vorrangige Flachenzutei-
lung fiir den flieBenden und die Unterbringung des
ruhenden Verkehrs fokussiert. Dies hat zur Folge, dass
sich FuB- und Radverkehr hdufig mit ,Restflachen“
am StraBenrand begniigen miissen. Nahmobilitdt als
Basismobilitdat erfordert dagegen a priori eine ad-
dquate Dimensionierung der Verkehrsflachen fiir den
FuB- und Radverkehr, die den Grundanspriichen nach
Sicherheit, Leistungsfdhigkeit, Geh- wie Fahrkomfort
und nach Geschwindigkeit (sportliche und e-mobile
Fahrrdder) gerecht wird. Gefragt ist folglich ein neuer
Ansatz in der StraBenplanung, der am StraBenrand

beginnt und zuerst die Flachenanspriiche des FuB-
und Radverkehrs kldrt. Um den in der Regel dafiir er-
forderlichen Flachengewinn fiir die Nahmobilitdt zu
realisieren, ist ein Umdenken in der Parkraumpolitik
unabdingbar. Wahrend fiir den flieBenden Kfz-Verkehr
und den OPNV die Fahrrdume in der Regel ausreichend
sind, bedarf es je nach lokaler StraBensituation zumin-
dest einer partiellen Verlagerung des Parkens in private
Flachen.

Fiir die Planung sind laut Richtlinien fiir die Anlage von
StadtstraBen (RASt 06) folgende Anhaltswerte ideal:

-+ Bei StraBen ohne Mittelstreifen ist ein Verhaltnis
von Seitenrdumen und Fahrbahn von 30% : 40% : 30%
einzuhalten.

-+ Bei StraBen mit raumwirksamen Mittelstreifen
sollte das Verhdltnis von Seitenraum und Fahrbahn
50% : 50% auf jeder Seite des Mittelstreifens be-
tragen.

-+ Der neue Ansatz ist deckungsgleich mit der soge-
nannten ,Stadtebaulichen Bemessung® in den RASt 06.
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Infrastruktur — Radverkehr

Nebeneinanderfahren - kein Problem in Zwolle, Niederlande

In vielen fahrradfreundlichen Mittel- und GroBstddten
(Miinster, Kéln, Bonn u.a.) zeigt sich trotz proaktiver
Radverkehrsforderung, dass auf zentralen Hauptrou-
ten des Radverkehrs die Grenze der Leistungsfahigkeit
tiberschritten wird. Mit dem Repertoire der konven-
tionellen Radverkehrsplanung lassen sich weder die
Kapazitdtsprobleme noch die daraus resultierenden
Konflikte auflésen. Das Kernproblem ,,mangelnde Leis-
tungsfahigkeit” resultiert aus der Netzgestaltung und
der chronisch unterdimensionierten Radverkehrsinf-
rastruktur.

Radschnellweg in Nizza, Frankreich

Netz und Infrastruktur miissen zukiinftig, um den ver-
dnderten Funktions- und Leistungsanspriichen eines
stetig wachsenden und z.T. beschleunigten Radver-
kehrs gerecht zu werden, in der Struktur und Dimen-
sionierung angepasst werden. Dies bedeutet in der
kommunalen Praxis, dass Radverkehr in der Masse
nur mit zentral durchgdngigen und leistungsfdhigen
Velo-Routen sicher, effizient und mit dem notwendigen
Fahrkomfort abgewickelt werden kann. Der Vorschlag,
die Netzstruktur um das ,Element Radschnellwege“
bzw. ,urbane Fahrradtrasse“ zu ergdnzen, orientiert
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Beispiel fiir eine qualitative Analyse eines Radverkehrsnetzes

Fahrkomfort generell

Nebeneinanderfahren

Fiihrungskontinuitat

Uberschaubarkeit
und Orientierung

Querungsstellen
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Fahrradstrafe in Koln

sich an der Praxis der Autoverkehrsplanung in GroB-
stadten, den Durchgangs- und stadtteiliiberschreiten-
den Verkehr auf zumeist vierstreifigen ,,Stadtautobah-
nen* zu fiihren.

Fiir die Umsetzung bedeutet das:

-+ Die bauliche oder markierungstechnische Realisie-
rung durchgehender, nach Mdglichkeit bevorrechtig-
ter, addquat dimensionierter (> 4,0 m Breite im Zwei-
richtungsverkehr) Zentralrouten fiir den Radverkehr.
-+ Diese Radschnellwege bzw. ,urbanen Fahrrad-
trassen®“ ermdéglichen inshesondere den massenhaften
Radverkehr zu biindeln, um schnell, sicher und kom-
fortabel auch groRere Entfernungen zuriickzulegen.
Sie strukturieren den Rad-Binnenverkehr, eigenen sich
dariiber hinaus aber auch fiir interkommunale Verbin-
dungen.

~ 1
Fahrradstrafie

L

-+ Radschnellwege erfiillen wie kein anderes Netz-
element in besonderer Weise die Leistungs- und Kom-
fortanspriiche langsamer wie auch schneller - sport-
licher oder e-mobiler — Rader.

Fiir die Realisierung zentraler Radverkehrsachsen
bieten sich folgende Ausbauformen an:

~# Der klassische bauliche Radweg

-+ Der Radfahrstreifen (dann mit Uberbreite)

-+ Die ,,FahrradstraBe“ mit allen Moglichkeiten bau-
licher und/oder markierungstechnischer Gestaltung
sowie straBenverkehrsrechtlichem Vorrang vor ein-
miindenden SeitenstraBen

~# Und fiir die Citylage — wo vorgenannte Ldsungen
ausscheiden - die vertrdgliche Fiihrung in deutlich
MIV-reduzierten und gestalteten Tempo-20-Zonen (ver-
kehrsberuhigte Geschéftshereiche, § 45 Abs. 1d StVO)
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Insbesondere die Fiihrung, Ausgestaltung und Implan-
tation solcher Hochleistungsfahrbahnen bzw. -streifen
fiir den Radverkehr im bestehenden StraBenraum ist
eine neue Herausforderung fiir die kommunale Infra-
strukturplanung. Dabei gilt es, einen vertrdglichen
Ausgleich mit den Nutzungsanspriichen der anderen
Verkehrstrager zu finden. Radschnellwege sind jedoch
nur dann von Vorteil, wenn sie weitestgehend vor-
fahrtsberechtigt gefiihrt werden. Dies stellt auch neue
Anforderungen an die Verkehrsregelung und Gestal-
tung der Knotenpunkte. Hier sind sicherlich noch viele
derzeit offene Fragen im Rahmen von Modellprojekten
zu kldren.

Dariiber hinaus enthdlt der Konzeptansatz Nahmo-
bilitdt 2.0 weitere Bausteine: die Optimierung der
Signalanlagen fiir die Belange des FuB- und Radver-
kehrs, die Fiihrung und Ausgestaltung von Verkehrs-
anlagen fiir die spezifischen Sicherheitsanforderun-
gen von Kindern und Alteren und den Ausbau einer
Ladeinfrastruktur fiir die E-Mobilitdt. Des Weiteren
die Entwicklung fahrradbasierter Zustell- und Paket-
dienste, die Weiterentwicklung von Fahrradstationen
in und auBBerhalb von Bahnhofsbereichen, den Ausbau
offentlicher Fahrradverleihstationen - jedoch mit der
MaBgabe wirtschaftlich tragfahiger Betriebsmodelle -
sowie die Entwicklung weiterer Zusatzmodule fiir den
Radroutenplaner (Info-Paket fiir mobilitdtsbehinderte
Menschen und vieles mehr).

Radverkehrsplanung reduziert sich im Verstdandnis
vieler Politiker immer noch auf den Bau straBenbeglei-

Abbiegen leicht gemacht in Bozen, Italien

tender Radwege, ergdnzt durch einige Radfahrstreifen
und komplettiert durch den gelegentlich Einbau von
Fahrradstdandern. Dabei ist moderne Radverkehrspla-
nung heute eine hochkomplexe Herausforderung mit
vielen zu kombinierenden Bausteinen und MaRnah-
menelementen - siehe Abbildung Seite 22/23.
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Die neue Netzhierarchie
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Infrastruktur und Bausteine des Radverkehrs
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Infrastruktur — FuBBverkehr

Obwohl der FuBverkehr im Modal Split mit immerhin
24% Verkehrsanteil als zweitstarkste Verkehrsart hin-
ter dem Pkw-Verkehr mit 58% (Fahrer und Mitfahrer)®
rangiert, sind FuBganger seit Jahren die am meisten
vernachldssigten Verkehrsteilnehmer. Und das, ob-
wohl dem FuBverkehr in Stdadten und Gemeinden eine
elementare, verkehrliche, soziale und gesundheitliche
Bedeutung zukommt, denn: Gehen ist mehr als nur
Fortbewegung! Gehen sichert Teilhabe an der Gesell-
schaft, vernetzt und belebt die Stadt, macht Quartiere
erst lebendig und wirkt sich regelmdBig ausgefiihrt
nachweislich positiv auf die Gesundheit aus. Da das
Gehen dariiber hinaus unzweifelhaft die effizienteste
und umweltschonendste Fortbewegungsart ist, kann
der FuBverkehrsraum nicht langer unter den Aspekt
der ,Restflichenverwertung” gesetzt werden.

Die Aufwertung der Nahmobilitdt als ,,Basismobilitat®
bedingt folglich, dass

-+ FuBverkehr als ,eigenstandige Verkehrsart* wahr-
genommen wird,

~# FuBverkehrals elementare Verkehrsart einen eigen-
standigen Verkehrsraum fiir sich beansprucht und

-+ aufgrund der hohen sozialen, dkologischen und
gesundheitlichen Bedeutung des ZufuBgehens eine
addquate Dimensionierung und Ausgestaltung des
Verkehrsraumes unbedingt erforderlich ist.

Grundlage und Bedingung jeglicher Verkehrsplanung
muss daher sein, ein sicheres und leistungsfahiges
FuBwegenetz zu realisieren, dass Raum fiir alle Alters-
gruppen bietet und selbstverstandlich barrierefrei ist.
Des Weiteren soll es durch Raumangebot (Dimensio-
nierung!) und qualitative Ausgestaltung ,Aufforde-
rungscharakter besitzen, sodass das Gehen im offent-
lichen Raum effizient und attraktiv wird.

Vor diesem Hintergrund gewinnt die Zielvorstellung
von ,Lebensraum Stadt“ bzw. ,Lebensraum StraBe“
gerade fiir den FuBverkehr eine besondere Bedeutung:
FuBverkehr ist neben Radverkehr unmittelbarer Aus-
druck fiir die Urbanitat und Lebendigkeit einer Stadt.

Eine fuBverkehrsfreundliche Infrastruktur im Sinne
von Nahmobilitidt 2.0 muss folgende Voraussetzungen
erfiillen:

1. Das Basisnetz ist so strukturiert, dass eine Netz-
hierarchie — von zentralen FuBwegeachsen, eigenstan-
digen Gehwegen, straBenbegleitenden Biirgerstei-
gen bhis hin zu FuBgangerzonen, verkehrsberuhigten
Straen und Zonen sowie Shared Space - die unter-
schiedlichen Anforderungen hinsichtlich der Fugan-
gerdichte und der Nutzung unterstiitzt.

2. Der FuBBverkehr wird nicht mehr mit ,Restflachen®
abgespeist. Stattdessen findet eine addquate Dimen-
sionierung des Verkehrsraums im Rahmen der stadte-
baulichen Bemessung statt. Der sozialen Funktion der
Stralle bzw. des Gehwegs entsprechend werden neben
den funktionalen Gehflachen je nach lokalen Erforder-
nissen Flachen fiir die Verweil- bzw. Aufenthaltsfunk-
tion reserviert.

3. Bei der Ausgestaltung finden neben einer anspre-
chenden Materialwahl und der Begriinung auch unter-
schiedliche funktionale Anforderungen (Frau, Mann,
Kinder, Alte, Mobilitdtseingeschrénkte etc.) Beriick-
sichtigung. Barrierefreiheit ist fiir rund 10% der Bevél-
kerung zwingend erforderlich, fiir 30-40% notwendig
und fiir 100% komfortabel.*



NAHMOBILITAT 2.0

4. FuB- und Radverkehr als eigenstdandige Verkehrs-
arten werden in der Regel separiert und sind nur in
begriindeten Ausnahmefdllen auf gemeinsamen Fla-
chen zu fiihren.

5. Die Eigenstdndigkeit des FuBverkehrsraums wird
gesichert, sodass sowohl eine Fremdnutzung (z.B.
Parken) als auch einschrankede Einbauten (Ampel-
maste, Verkehrszeichen, Werbetafeln etc.) weitest-
gehend unterbleiben.

6. Die Praxis vieler Kommunen, das Parken auf Biir-
gersteigen zumindest halbseitig zuzulassen, wird suk-
zessive wieder riickgdngig gemacht. Hier sind neue
Strategien und Konzepte zur Uberwachung und Unter-
bringung des ruhenden Verkehrs erforderlich.

7. Das Queren einer StraBe (Unfallursache bei ca. 80%
der verungliickten FuBgdnger)" erfolgt so, dass eine
optimale Sicherheit gewdhrleistet ist. Hierzu dienen
definierte Querungsstellen - insbesondere Zebrastrei-
fen —, Signalanlagen, bauliche Hilfen oder situations-
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spezifische Modelle der Verkehrsfiihrung. Um Kon-
fliktpunkte und -flaichen mit anderen Verkehrsarten zu
minimieren, bieten sich unterschiedliche MaBnahmen
zur Entschleunigung des Kfz-Verkehrs an.

8. Auf der kleinteiligen Quartiersebene empfiehlt sich
eine Umsetzung des Vorrangprinzips in der Form, dass
nicht nur die Fahrbahnflache, sondern auch der Geh-
weg moglichst durchgéngig gestaltet wird.

9. Im Rahmen der lokalen Offentlichkeitsarbeit wer-
den neben den Dauerthemen wie Sicherheit und Schul-
verkehr der elementare Wert und die besondere ver-
kehrliche, soziale und gesundheitliche Bedeutung des
FuBverkehrs in der Kommune herausgestellt.

10. SchlieBlich: Im Hinblick auf den hohen Mobilitats-
wert und die besonderen Schutzbediirfnisse des FuB-
verkehrs genieBt die Verkehrssicherheit bei der Ver-
kehrsplanung Prioritat.

Die plakative Darstellung ,,Gehen als eigenstdndige
Verkehrsart“ verdeutlicht die Komplexitdt einer fuB-
verkehrsfreundlichen Stadt/Gemeinde. FuBverkehr ist
nicht nur wichtiger Bestandteil der Nahmobilitat,
sondern verbindet sich in besonderer Weise mit den
Themen Naherholung und Nahversorgung (Laufkund-
schaft).

Eine zeitgemdRe Verkehrsplanung fiir den FuBverkehr
-+ beginnt an der Haustiir mit einem qualitativ hoch-
wertigen Biirgersteig, der zum Gehen ,einladt

~# nutzt - je nach Erfordernissen — unterschiedliche
Wege und Infrastrukturelemente,

~# hat sichere Querungsstellen,

Sichere Querung in Frankfurt am Main

-+ setzt hohe Anspriiche in der Dimensionierung und
baulichen Ausgestaltung,

~# arbeitet mit unterschiedlichen Modellen der Ver-
kehrsberuhigung,

~# schafft eine Vertrdglichkeit mit anderen Verkehrs-
mitteln,

~& minimiert den Zeitaufwand und die Widerstdnde
bei Knotenpunkten und

~# ist in hohem MaRBe komfortabel und sicher.
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Urbane Nahmobilitit

Kurzum: Eine fuBverkehrsfreundliche Stadt, die das
Potenzial des FuBverkehrs voll nutzt und Wert auf
besondere Qualitdt und Abwechslungsreichtum der
Infrastruktur legt, erzeugt die Bereitschaft zu mehr
und langeren FuBwegen.

27



NAHMOBILITAT 2.0

Gehen als eigenstandige Verkehrsart
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Die neue Koexistenz

Mehr gegenseitige Riicksichtnahme im Straenverkehr
mithilfe von Gestaltung und Verkehrsordnung — das ist
das Ziel neuer verkehrsplanerischer Konzepte fiir die
Anlage von innerstddtischen StraBenrdaumen.

Shared Space

Shared Space steht fiir einen radikalen Kurswechsel
im Umgang mit dem offentlichen Raum. Seine Kenn-
zeichen sind die Aufhebung des Separationsprinzips
(Niveaugleichheit) und ein weitgehender Verzicht auf
Beschilderung sowie Vorschriften. Aufgrund der De-
regulierung wird der Verkehr durch freiwillige Verein-
barungen zwischen den Verkehrsteilnehmern geregelt.
Um die erforderliche Kommunikation via Blickkontakt
zu ermoglichen, muss der Shared Space weitgehend
von Sichthindernissen frei gehalten werden. Das Par-
ken ist deswegen in der Regel verboten.

Bauschild oder Ortseingangsschild aus dem EU-Projekt (INTERREG)
Shared Space

Begegnungszone

Begegnungszonen sind in der Schweiz als Alternative
zur ,WohnstraBe“ (vergleichbar mit StVO-Zeichen 325)
entstanden und konnen auch in GeschaftsstraBen an-
gewendet werden. Wichtige Merkmale einer Begeg-
nungszone sind eine Geschwindigkeitshegrenzung auf
maximal 20 km/h, FuBverkehr hat Vorrang gegeniiber
dem restlichen Verkehr und darf die gesamte Fahrbahn
nutzen. Zusatzlich kann an jeder Stelle die StralBe ge-
quert werden - vorausgesetzt, er behindert den restli-
chen Verkehr nicht unnétig. Wie beim Shared Space soll
auf Ampeln, Beschilderung etc. verzichtet werden. Die
Aufhebung des Separationsprinzips oder eine Niveau-
gleichheit ist hier allerdings nicht zwingend erforder-
lich. Autos diirfen in gekennzeichneten Flachen auch
parken.

Die Einrichtung einer Begegnungszone erfordert nur
geringe BaumaBnahmen. Oftmals wird geniigt eine
Verengung der Fahrbahn am Anfang der Zone oder eine
Mittelinsel bzw. ein nicht iiberfahrbarer Mittelstreifen
als Querungshilfe. Die Wirksamkeit von Begegnungs-
zonen sollte nach einem Jahr iiberpriift und gegebe-
nenfalls durch die Kommune nachgebessert werden.

GemeinschaftsstraBe

Der Begriff ,GemeinschaftsstraBe” wurde vom Ge-
samtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft
e.V. (GDV) eingefiihrt!? und bezeichnet StraBen, deren
Gestaltung das Miteinander der Verkehrsteilnehmer
und gegenseitige Riicksichtnahme fdrdert. Das Ziel
sind barrierefreie offentliche (StraBen-)Rdume mit
hoher Aufenthaltsqualitat, bei denen die Verkehrs-
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Mehr Sicherheit fiir Fugdnger in Koniz, Schweiz

sicherheit im Mittelpunkt steht. Diese Prinzipien sind
grundsatzlich auf alle innerstadtischen Wohn- und
GeschdftsstraBen anwendbar, in denen es ein hohes
Rad- und FuBverkehrsaufkommen gibt. Sie kdnnen mit
Tempo-30-Zonen, StVO 325, Begegnungszonen oder
WohnstraBen kombiniert werden. Gegeniiber Shared
Space steht bei der Gemeinschaftsstrale die Verkehrs-
sicherheitim Mittelpunkt, es gibt klare Einsatzkriterien
und sie muss evaluiert werden.

Vergleichende Bewertung

Das generelle Ziel aller Modelle ist es, mehr Aufenthalts-
qualitdt im StraBenraum zu schaffen. Ihre Philosophie
beruht dabei auf Interaktion und Freiwilligkeit, bei der
GemeinschaftsstraBe und Shared Space zusatzlich auch
auf Gleichberechtigung der Verkehrsteilnehmer.
Gerade die Grundphilosphie von Shared Space - ,,Ma-
ximale Verunsicherung fiihrt zu maximaler Verkehrs-

Gelebte Koexistenz nach dem Berner Modell

sicherheit* — kommt jedoch da an ihre Grenze, wo die
Verkehrsunsicherheit fiir dltere Menschen (Reaktions-
fahigkeit nimmt ab), jiingere Kinder (noch nicht voll
entwickelt) und vor allem auch sehbehinderte Men-
schen (Orientierung durch StraBenraumstrukturie-
rung) so groB wird, dass ihre Grundbediirfnisse nicht
mehr erfiillt bzw. ihre Fahigkeiten iiberfordert werden.
Idealerweise kann Shared Space nur in zentralen Be-
reichen eingefiihrt werden, die sich durch eine hohe
FuBverkehrsdichte, madRBigen Fahrradverkehr, relativ
wenig Kfz-Verkehr und vorwiegende Aufenthaltsfunk-
tion auszeichnen. Insofern ist Shared Space keine
prinzipielle Lésung, sondern nur begrenzt einsetzbar.

Welches Konzept letztlich umgesetzt wird, muss jede
Kommune anhand der Gegebenheiten vor Ort und der
Starken und Schwédchen der Konzepte im Einzelfall
entscheiden.
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Kommunikation fiir mehr Nahmobilitat

2010 gab das Umweltbundesamt eine reprdsentative
Bevdlkerungsumfrage zum Umweltbewusstsein in
Deutschland in Auftrag, die mit deutlichen Zahlen auf-
wartet. Darin sprachen sich 87% der Bevdlkerung fiir
die Schaffung verkehrsberuhigter Wohngebiete aus
und 76% plddierten fiir eine Stadtentwicklung, bei der
der Einzelne weniger auf das Auto angewiesen ist, son-
dern seine Wege vielmehr per &ffentlichem Verkehrs-
mittel, Fahrrad oder zu FuB erledigen kann. Eine hohe
Zustimmung zur Nahmobilitdt, die zumindest ,,kogni-
tiv“ eine hohe Bereitschaft zum Umstieg signalisiert.

Wahrend noch in den 1990er Jahren Radfahren bes-
tenfalls ein Thema der lokalen Presse war, ist es in-
zwischen fest in der Medienlandschaft verankert. Ob
iberregionale Presse, Politik- und Lifestylemagazine,
ob Horfunk, TV oder YouTube - unzdhlige Beitrdge
zeigen: Radfahren liegt im Trend. Die Fraunhofer Ge-
sellschaft bringt es in ihrer ,Vision fiir nachhaltigen
Verkehr“ (2010) auf die Formel: ,,Fahrrdder und hoch-
effiziente, leichte Elektromobile sind die neuen Status-
symbole der stadtischen Bevolkerung.”

Zu der positiven Grundstimmung in Politik und Gesell-
schaft und dem neuen medialen Interesse haben viele
Faktoren beigetragen. Neben der Ausgestaltung einer
fahrradfreundlichen Infrastruktur in vielen Stadten
und Gemeinden und der breiten Diskussion um eine
postfossile, klimaschonende Mobilitat gehdren die
E-Mobhilitadt, die Kostenexplosion im Autoverkehr, der
Megatrend Gesundheit und nicht zuletzt eine intensive
Kommunikation pro Radfahren dazu. Beispielhaft zu
nennen sind hier unterschiedliche Themenkampag-
nen von ADFC und VCD, die Imagekampagne ,,Kopf

GEHWEGE SIND
PARKPLATZE!

Plakat der AGFS-Kampagne ,,Nina“

an: Motor aus“ des Bundesministeriums fiir Um-
welt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit, das
Konzept ,Radlhauptstadt Miinchen®, das Deutsche
Institut fiir Urbanistik (DIFU) mit der Fahrradakade-
mie und die AGFS mit ,,Nur Armleuchter fahren ohne
Licht“, ,Nina — warum parkst du auf meinem Weg?“
»Ich bin die Energie“ oder auch das hervorragend
gestaltete Magazin ,fahrstil® mit seinen Beitragen.
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So gelingt’s wirklic

Die AGFS wirbt mit ,,Ich bin die Energie* fiir mehr Bewegung im Alltag. ~ Ziel der Kampagne ,,Kopf an: Motor aus*: null CO, auf Kurzstrecken

Die positive Entwicklung begiinstigt haben ferner 1. Ein qualitdtsvolles Angebot fiir Radfahrer und FuB-
die kommunalen Spitzenverbdnde jeweils mit ih- gdnger muss vorhanden sein, das im Hinblick auf
rer klar proaktiven Haltung zu Nahmobilitdt, die in  Chancengleichheit mindestens so attraktiv ist wie
vielen Positionspapieren zum Ausdruck kommt. Die  Autofahren.

vorausgegangene Aufzdhlung zeigt, dass Kommunika-

tion eine Schliisselfunktion hat, wenn es um die Férde- 2. Neben dem Budget fiir Infrastrukturausbau sind ad-
rung von Nahmobilitdt geht. Sie ist jedoch an zentrale  &dquate Finanzmittel fiir eine kontinuierliche Kommu-
Bedingungen gekniipft, wenn sie Wirkung zeigen soll: nikationsarbeit unerldsslich.
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Radlhauptstadt T,
Miinchen ..

So wirbt man in Miinchen fiir den Radverkehr.

3. Die Kommunikation ist fokussiert auf zentrale Hand-
lungsfelder: Sie soll den baulichen Forschritt erkla-
rend und informierend begleiten und zugleich fiir eine
Anderung des Mobilititsverhaltens zugunsten der
Nahmobilitat werben.

4. Die lokale Offentlichkeitsarbeit muss zuerst die
politischen Entscheidungsgremien, die Planer und

Die Grazer Fuf3géingerkampagne ,,Die Stadt liegt Dir zu FiiSen“

iber die Fachebene hinaus die administrativen Ent-
scheider, lokalen Verbdnde, Interessengruppen und
Initiativen — soweit relevant — ansprechen, ehe die
breite Offentlichkeit involviert wird. Wahrend fiir die
Planer ein gutes Angebot zum Informationstransfer in
Form von Netzwerken wie der AGFS, der Fahrradaka-
demie u.a. besteht, zielen die Kampagnen von ADFC
und VCD primér auf die breite Offentlichkeit.
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5. Auf ,ideologisierende” und ,polarisierende” Wer-
tung im Sinne einer Anti-Auto-Haltung wird verzichtet.
Vielmehr gilt es, den persénlichen und gesellschaft-
lichen Nutzen von mehr Nahmobilitat offensiv in den
Vordergrund zu stellen. Starke Motive zur Verhaltens-
verdnderung sind Gesundheit und Energiekosten, von
sekunddrer Bedeutung und kaum handlungsaktivie-
rend sind dagegen Klima, CO,-Reduktion, Ressourcen-
schonung etc. Die zu transportierende Botschaft miisste
sinngemal lauten: ,Bewegung halt mich gesund und
nebenbei rette ich die Welt!*

6. Bei der Ansprache der Politik bedarf es neuer For-
mate und Dialogformen. So hat etwa die AGFS mit dem
»Politikforum“ eine Veranstaltungsform geschaffen, zu
der ausschlieBlich lokale Vertreter der politischen Par-
teien, der Stadtrdate und die Mitglieder der Verkehrs-
ausschiisse eingeladen werden. Diese Veranstaltung
dient dazu, abseits der Hektik inhaltlich {iberfrach-
teter Ausschuss-Sitzungen iiber perspektivische Ver-
kehrspolitik im Sinne der Nahmobilitdt zu informieren
und in Dialog zu treten. Die mit Nahmobilitdt 2.0 ver-
kniipften Perspektivwechsel bedingen, dass die politi-
schen Entscheidungstrager involviert werden.

7. SchlieBlich: Eines der zentralen Defizite der Ver-
kehrsplanung ist das Fehlen motivierender, hand-
lungsaktivierender Leithilder. Solange Verkehrspla-
nung bzw. Verkehrspolitik sich darauf begrenzen, auf
aktuelle Anforderungen wie Parken, Staus, Unfille,
Fordertopfe und Biirgerantrdage zu reagieren, wird es
kaum zu einer perspektivischen, die Zukunft gestalten-
den Verkehrspolitik kommen, sondern man wird sich
weiter in endlosen Mallnahmendiskussionen erschop-

fen. Kommunikation hat hier die Aufgabe, moglichst
in einem kooperativen Prozess mit Politik, Wirtschaft
und Biirgerschaft eine konsensuelle Zukunftsvision
von Stadt und Mobilitdt zu entwickeln. Ein solches Mo-
bilitatsleitbild vermittelt die Vision des zukiinftigen
Stadtverkehrs und kommuniziert die damit verbunde-
nen Ziele, Leitwerte und zentralen MaBnahmen nach
»innen“ (Verwaltung, Politik) und ,,auen*

Bleibt abschlieBend der Hinweis, dass mobilitats-
bezogene Werbung im Gegensatz zu Konsumgiitern
anderen GesetzmdBigkeiten unterliegt. Hier gilt es,
den Ergebnissen der sozial-okologischen Forschung
und Erkenntnissen der Umweltpsychologie zu folgen.
In jedem Fall erfordern Interventionsvorhaben wie
die Anderung der Verkehrsmittelwahl eine Werbung,
die unterschiedliche Milieus anspricht und mit SpaR,
Emotion, Nutzen, aber auch kreativer ,Irritation” fiir
hohe Aufmerksamkeit sorgt. Dass dabei nach Moglich-
keit alle Medienkandle zu aktivieren sind, versteht
sich von selbst.
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Mehr Service in der Nahmobilitat

Die Nutzung eines Autos wird heute durch einen nahe-
zu perfekten Rundumservice in Alltag, Freizeit und
Tourismus einfacher und attraktiver gemacht. Von der
Garage oder dem Carport vor dem Haus fiihren Park-
leitsysteme zu Stellpldtzen, die man ohne auszustei-
gen mit einem Handyticket bezahlen kann. Wahrend
der Arbeit oder des Einkaufens tauschen mobile Werk-
statten die Frontscheibe, und auf dem Riickweg kann
man sein Auto in einer Waschanlage umfassend reini-
gen und pflegen lassen. Dariiber hinaus wacht der TUV
liber eine konsequente und kontinuierliche Wartung.
Ein beispielhaftes Servicenetz, das in der Nahmobi-
litdt Nachahmung finden sollte, um das ZufuBgehen
und Radfahren iiber die funktionale Bewegung hin-
aus attraktiv zu machen. ServicemaBnahmen bauen
Zugangs- und Nutzungsbarrieren ab und erleichtern
dadurch das ZufuBgehen und Radfahren im Alltag. Ba-
siselemente sind Reparaturservices, Leihrdder, Luft-
stationen, offentliche Wasserspender, Rastpldtze oder
eine Waschanlage fiir das Fahrrad. Diese werden im
Sinne von Nahmobilitdt 2.0 ergdnzt um: Ladestatio-
nen fiir e-mobile Rader, Winterdienst auf den zentralen
Rad- und FuBwegen, sichere, vorzugsweise bewachte
Parkplatze fiir Fahrrdder und vieles mehr.

E-mobile Rider
brauchen Strom.

Doppelstickige Fahrradparker in Kamen
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Radfahren trotz Schnee — der Winterdienst macht’s maglich.
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1. Potenziale aktivieren

Der Ubergang vom fossilen Zeitalter in das der Elektro-
energie markiert einen Paradigmenwechsel in der
Verkehrspolitik. Nachhaltigkeit, Energieverbrauch,
Mobilitdatskosten, Gesundheit und Lebensqualitdt — an
diesen Kennwerten muss sich Mobilitdt messen las-
sen. Mehr Nahmobilitdt — das muss der Grundbaustein
fiir eine zukunftsfahige Mobilitat sein.

Die Nahmobilitdt hat in Deutschland einen Modal-Split-
Anteil von 34%, davon entfallen 24% auf den FuBver-
kehr und 10% auf den Radverkehr.’> Der Einschatzung
maBgeblicher Fachleute und Verbande folgend kdnnte
alleine der Radverkehr in Deutschland jedoch einen
Anteil von iiber 20% erreichen. Das ambitionierte
Ziel der AGFS ist es, den Anteil der Nahmobhilitdt am
kommunalen Verkehrsaufkommen auf insgesamt 60%
zu erhdhen. Um dieses Ziel zu veranschaulichen, wur-
den neue Richtwerte fiir einen nachhaltigen, umwelt-
freundlichen und auch gesundheitsfordernden kom-
munalen Modal Split formuliert:

-+ FuBverkehr 20-30%
-+ Radverkehr 15-40%
+ OV 5-20%
~~~~~ MIV 20-35%

(siehe auch Abbildung Seite 13: Pyramide)

Ca. 50% aller Kfz-Fahrten in Deutschland sind Kurz-
strecken-Fahrten unter 5 km.* Pauschale Aussagen
zum Verlagerungspotenzial sind auf dieser Ebene
kaum mdoglich, aber fiir den stddtischen Kfz-Verkehr
wurde am Beispiel Dresden gezeigt, dass mehr als die
Halfte (56%) der Fahrten nicht durch einen Sachzwang
begriindet sind und theoretisch auf andere Verkehrs-
mittel verlagert werden kdnnten.*> Nicht minder stei-

gerbar ist auch der FuBverkehr, der in vielen Stadten
seit Jahren stagniert oder riicklaufig ist.

Kopenhagen zeigt sehr erfolgreich, dass dieses Ziel -
60% der Wege durch den FuB- und Radverkehr zuriick-
zulegen — erreichbar ist. Auch niederldandische Staddte
wie Groningen haben diese Modal-Split-Verhdltnisse
schon erreicht, und in Deutschland sind Stadte wie
Miinster oder Freiburg (siehe Abbildung Seite 40: Bal-
kendiagramm) auf dem Weg dorthin.

Weiteres Potenzial liegt in der Entwicklung fahrrad-
basierter Paket- und Lieferdienste. Gerade bei der
Feinverteilung von Lasten kann das Fahrrad einen
wichtigen Beitrag leisten, weil es platzsparend und
leise ist. Durch die E-Mobilitdt werden dabei neue
Optionen eroffnet, weil die elektrische Zusatzkraft
a) die Transportleistung der Rdder auf bis zu 135 kg
erhéht und b) auch ldngere Steigungen und hohere
Geschwindigkeiten gefahren werden kdnnen. Dieses
Verlagerungspotenzial ist wichtig fiir die verkehrliche
Entlastung von Innenstadten, hochverdichteten und
verkehrlich sensiblen Rdumen. Gerade der Entlas-
tungseffekt bei iibermdRigem Liefer- und Transport-
verkehr mit Kleinlastern ist vor dem Hintergrund von
Feinstaub- und Larmbelastung wichtig.

Um das Potenzial der Nahmobilitat tatsachlich aktivie-
ren zu kdnnen, miissen die Voraussetzungen stimmen.
Denn die Verkehrsmittelwahl in Stadten wird weniger
durch die Topographie beeinflusst, als vielmehr durch
die Infrastruktur, die Attraktivitdt des Umweltverbun-
des, die Siedlungsstruktur,'® eine im Sinne der Nahmo-
bilitat proaktive Verkehrspolitik und nicht zuletzt
durch eine positive soziokulturelle Grundstimmung
in der Stadt bzw. Gemeinde. Zwingende Grundlage ist
ein engmaschiges und qualitdtvoll ausgestattetes Ful3-
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und Radverkehrsnetz, das neben den Grundansprii-
chen Sicherheit und Leistungsfahigkeit alle Méglich-
keiten eines bequemen, komfortablen und effizienten
ZufuBgehens und Radfahrens ermdglicht. Gerade im
Hinblick auf die ,Konkurrenz* mit dem Auto ist neben
den verkehrsfunktionalen Bedingungen der Faktor ,,Be-

quemlichkeit* von entscheidender Bedeutung, wenn
der Umstieg gelingen soll. Inshesondere in Mittel-
und GroBstddten bekommt auch die ,Leistungsfahig-
keit“ eine zentrale Bedeutung. Diese resultiert zum
einen aus der Zunahme der e-mobilen Rader, zum an-
deren aus dem Raumbedarf eines stetig wachsenden

Sonstige
.. - o
13% 18%
33%
0 34%
48% 24%
0,
° 32% e 57%
MIV 58%
Zu FuB I l
Fahrrad . I
Deutschland Niederlande Groningen Kopenhagen Bozen Freiburg Miinster Kreisstadt
Soest
Rundungsbedingt sind Abweichungen der Summe von 100% méglich.

Quelle: Tarslav, Niels: Bicycle City Copenhagen. Vortrag auf dem Nationalen Radkongress, Berlin, am 07.05.2009; Trendy Travel (10/2010):

Trendy Cycling - 20 gute Griinde, Rad zu fahren
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Radverkehrs, der mit dem Instrumentarium der kon-
ventionellen Radverkehrsplanung alleine nicht mehr
bedient werden kann. Deshalb wird es erforderlich
sein, den zu erwartenden massenhaften Radverkehr auf
leistungsfahige, addquat dimensionierte und durchge-
hende Radverkehrsachsen (Breite 2 4,0 m) zu biindeln.
Im interkommunalen Wettbewerb um Arbeitspldtze
und Einwohner werden weiche Standortfaktoren, wie
der Wohn- und Freizeitwert, immer wichtiger. Sie
resultieren aus familien- und seniorenfreundlichen
Bedingungen im Wohnumfeld, einer vertrdglichen
Nutzungsmischung in den Quartieren sowie Nahver-

sorgung und Naherholung. Ganz wichtig aber ist ein
Wegenetz, das all diese Funktionen sicher miteinander
verbindet und gleichzeitig den SpaB an Bewegung aus
eigener Kraft vermittelt. Adaquat dimensionierte und
barrierefreie Aufenthalts- und Bewegungsflachen sind
dafiir grundlegend.

Generelles Zielin einer bewegungsaktivierenden Stadt
ist, dass regelmdBige, kdrperaktive Mobilitdt zu FuB
und/oder mit dem Rad die Basis der Gesamtmobilitat
und nach Moglichkeit den groBten Teil des Verkehrs
bildet. Ganz im Sinne: Nahmobilitdt ist Basismobilitat.
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2. Mehr Verkehrssicherheit fiir alle

Verkehrsunfdlle sind die Schattenseite unserer mobi-
len Gesellschaft. Und obwohl sich von 1991 bis 2013
die Zahl der Schwerverletzten mehr als halbiert hat
und sich mit 3.339 Personen die Zahl der Getdteten
um mehr als zwei Drittel zuriickgegangen ist, besteht
bei genauer Betrachtung immer noch groBer Hand-
lungsbedarf.'”

Zwar werden immer weniger Kinder
und Jugendliche als FuBgdnger oder
Radfahrer schwer verletzt oder geto-
tet, doch das entpuppt sich leider nur
zum Teil als ein Erfolg von Verkehrs-
planung und -sicherheit. Tatsdchlich
ist immer mehr selbststdandige Kinder-
mobilitat durch Elternmobilitat ersetzt
worden: Kinder und Jugendliche bis 17
Jahre legen 42% ihrer Wege als Mitfah-
rer im MIV zuriick.®® Der Grund liegt
darin, dass vielen Eltern das Vertrau-
en in die Sicherheit ihrer Kinder fehlt,
wenn diese alleine im StraBenverkehr
unterwegs sind.

Eine sichere Mobilitdt braucht jedoch
nicht nur infrastrukturelle Vorausset-
zungen, sie muss auch von Kindesbei-
nen an geiibt werden. Grundsatzliche
Sicherheitsbedenken hegen im Ubri-
gen nicht nur Eltern. Laut der Befra-
gung ,Verkehrsklima in Deutschland*
fiihlen sich nur 35% der FuBgdnger
und 32% der Fahrradfahrer im Stra-
Benverkehr sicher.®®

Ein weiterer Befund, der groBen
Anlass zur Besorgnis gibt, ist die
starke Gefdahrdung von Menschen {iber 65 Jah-
ren im Rad- und FuBverkehr. Diese Altersgrup-
pe umfasst 20% der Bevdlkerung, stellte aber im
Jahr 2013 mehr als 50 % der getdteten Radfahrer
und FuBganger.?® Vor dem Hintergrund des demo-
graphischen Wandels besteht hier akuter Handlungs-
bedarf.
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Kinder sind besonders gefdhrdet.

Die Sicherheit muss bei der Entwicklung einer Rad-
und FuBverkehrsinfrastruktur vor die Leistungsfahig-
keit des Autoverkehrs gestellt werden. Die Sichtbe-
ziehungen zwischen FuB- und Radverkehr sowie dem
Autoverkehr werden vielfach durch parkende Kfz ge-
stort und sind dadurch insbesondere beim Queren von
FuBgdngerinnen und FuBgdngern hdufig die Unfallur-
sache. Neben der Anlage von qualifizierten Querungs-
stellen erfordert dies, dass Sichtfelder inshesondere
in Knotenpunkten oder in Héhe von Querungsstellen
notfalls durch bauliche MaBnahmen unbedingt frei
gehalten werden miissen. Auch hier gilt der Grund-
satz: Verkehrssicherheit geht vor Parken!

Nur wenn Wegenetze nahezu umwegefrei und so kom-
fortabel gestaltet werden, dass RegelverstoBe durch
FuB- und Radverkehr die Ausnahme werden, ldsst sich
eine sichere und selbstbestimmte Mobilitat fiir alle
Verkehrsteilnehmer gewdhrleisten. Nicht minder wich-
tig ist es, die Bediirfnisse der besonders gefdhrdeten

Kinder und Senioren zu beriicksichtigen. Thre Anfor-
derungen an die Verkehrssicherheit sind vergleichbar
und nutzen parallel auch allen Bevolkerungsgruppen.
Dies ist eine Investition mit Perspektive, die sich
doppelt rechnet: Kindern gehort die Zukunft und die
altersgerechte Gesellschaft wird fiir die ndchsten Jahr-
zehnte unsere Lebensrealitdt sein.

SchlieBlich und endlich ergeben sich auch mit der
E-Mobhilitdat beim Fahrrad neue Fragestellungen fiir
die Verkehrssicherheit. Speziell die deutlich leichter
zu erreichenden hdéheren Geschwindigkeiten kénnen
beim Begegnen oder (berholen von anderen Ridern
zu mehr Unféllen fiihren. Die Fahrgeometrie und Aus-
gestaltung von Radverkehrsanlagen ist daher ein
wichtiges Attribut, um potenzielle Konflikte zwischen
langsamen und schnellen Fahrrddern bzw. Autos im
Vorfeld zu vermeiden.

Parkerfreie Kreuzung in Frankfurt am Main
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3. Klima und Umwelt

Der anthropogene Klimawandel ist eine der zentralen
Herausforderungen des 21. Jahrhunderts. Um die Erde
in ihrer jetzigen Gestalt und Artenvielfalt langfristig
zu erhalten, muss die globale Klimaerwdarmung lang-
fristig stabilisiert und auf maximal 2°C in diesem Jahr-
hundert begrenzt werden. Dafiir reichen technische
Malnahmen, wie z.B. der Umstieg auf Elektroautos,
alleine nicht aus. Nach einer Untersuchung des Um-
weltbundesamtes verursacht unser Mobilitdtsverhal-
ten 23% der CO,-Emissionen in Deutschland und steht
damit an zweiter Stelle.

Selbst wenn in Deutschland das Ziel von 1 Mio. Elektro-
autos bis 2020 erreicht wird, fiihrt dies gerade mal
zu einer Einsparung von 0,4% der gesamten CO,-
Emissionen. Schaffen wir es bis 2030, die Zahl der
Elektroautos auf 5 Mio. zu erhohen, werden trotzdem
nur ca. 2% CO, weniger ausgestoRBen.?* Grund dafiir ist
der aktuelle Strom-Mix in Deutschland, durch den ein
Elektroauto im Vergleich zu einem modernen Verbren-
nungsmotor kaum weniger CO,-Emissionen produziert.

Klimaschutzziele

Bis 2050 miissen die weltweiten CO,-Emissionen
um 50% gegeniiber dem Jahr 1990 verringert wer-
den. Das heiBt fiir die Industrieldnder, sie miissen
ihren CO,-AustoB sogar um 80 bis 95% senken.
NRW hat sich das Ziel gesetzt, seine Treibhausgas-
emissionen bis 2020 um mindestens 25% und bis
2050 um 80% gegeniiber 1990 zu senken.
Aktuellen Studien zufolge werden die fossilen
Energietrager noch mindestens bis 2035 die vor-
herrschenden Energielieferanten sein.
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Mit anderen Worten: Wir miissen unsere Mobilitats-
praktiken hinterfragen. Unser Ziel muss es sein, mehr
Kfz-Verkehr zu verlagern. Rund 50% aller Pkw-Fahrten
sind heute kiirzer als 5 km;?? diese werden im Jahr
2020 ca. 11 Mio. Tonnen CO, freisetzen. Verlagerte
man die Hélfte aller Autofahrten im Kurzstreckenbe-
reich — und das ist bis dahin laut Umweltbundesamt
realistisch — auf den FuB- und Radverkehr, lieBen sich
pro Jahr 5 Mio. Tonnen CO, einsparen.? Fiir eine ver-
gleichbare Kompensation miisste man in Deutschland
pro Jahr 400.000 Buchen (eine durchschnittliche
Buche speichert wahrend ihres Wachstums pro Jahr
12,5 kg CO,) auf einer Flache pflanzen, die gut dreimal
so groB wie die Beneluxldnder ist.

Férderung des Radverkehrs ist aktiver Klimaschutz.

Beispiel Koln

Im Klimaschutzkonzept der Stadt Kéln kommen
die Gutachter zu dem Ergebnis, dass bei einer
konsequenten Forderung des Radverkehrs pro
Jahr 19.000 Tonnen CO, eingespart werden kon-
nen. Die klare Botschaft ist: Alle MaBnahmen zur
Férderung des Radverkehrs haben mit Abstand die
grolte Wirksamkeit beim Klimaschutz.?*

II‘J } . '
Ich fahre Rad, weil...

Mama-Taxi mega-out ist.

D . %

NINA SCHONER. ) W"

Die AGFS-Kampagne ,,Ich fahre Rad, weil ...“ in Kéln
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4. Gesund mit Alltagsmobilitat

Bewegungsmangel — mit der hdufigen Begleiterschei-
nung Ubergewicht - ist einer der gréBten Krankmacher
in Deutschland. Mittlerweile ist jeder zweite Deutsche
ibergewichtig oder sogar adip0s, also fettsiichtig
(20%). Die Folgen der ,Volkskrankheit“ (bergewicht
sind vielfdltig und reichen von orthopéadischen Proble-
men bis hin zu Depressionen. Die Kosten der Zivilisa-
tionskrankheiten fiir das deutsche Gesundheitswesen
werden auf immense 50 Mrd. Euro pro Jahr geschatzt.
In Zeiten, in denen nicht nur unsere Arbeitswelt, son-
dern auch unsere Freizeit mehr und mehr von sitzen-
den Tatigkeiten geprdgt wird, gewinnt Mobilitdt aus
eigener Kraft an Bedeutung. Allerdings stoBen bspw.
herkémmliche Sport- und Bewegungskurse zu festen
Zeiten an die Grenzen unserer flexiblen Freizeitgestal-
tung. Viel mehr muss es darum gehen, Bewegung ohne
Mehraufwand in den Alltag zu integrieren. Ziel ist die
LVeralltdglichung®” von Bewegung.

ICH BIN DIE

ENERGIE

wIch bin die Energie“ ist die Gesundheitskampagne der AGFS.

Gesundheitseffekte von Bewegung im Uberblick

-+ Bereits nach kurzer Zeit senken zwei Stunden
moderater Sport pro Woche das Herzinfarktrisiko
durchschnittlich um ein Viertel.?

~# Wer sich an die Empfehlung der WHO halt
(5x30 Minuten Bewegung pro Woche), mindert
das Herzinfarktrisiko um 50% und das Risiko,
einen Schlaganfall zu erleiden, um 60%.%

~# Ein MindestmaRB an Bewegung ab der Lebens-
mitte senkt das Risiko, an Alzheimer zu erkranken,
um 60%.%

~# Sportliche Betdtigung in Kombination mit ge-
sunder Erndhrung kann Diabetes (Typ 2) aufhalten
und sogar umkehren.?®

~# Das Darmkrebsrisiko sinkt mit Bewegung um
50%, bei Brustkrebs sind es immerhin 30-40%.%
-+ Mit regelmdBiger korperlicher Aktivitdt ldsst
sich der Alterungsprozess um 15-20 Jahre nach
hinten verschieben.?®

Dies kann nur gelingen, indem der &ffentliche Raum
bewusst als Bewegungsraum einbezogen wird und
unsere direkte Umwelt bewegungsfreundlich und
-motivierend gestaltet ist. Dabei geht es in erster
Linie um eine bewegungsaktivierende Infrastruktur
mit Anreizcharakter. Eine durchgéngige, Umwege ver-
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meidende Netzstruktur mit direkten, schnellen, kom-
fortablen und sicheren Wegen fiir FuB- und Radverkehr
ist eine Grundvoraussetzung, dass sich Menschen
regelmdBig bewegen. Doch bewegungsfreundlich im
verkehrlich-funktionalem Sinne ist sicherlich auf die
Dauer nicht alleine motivierend. Insbesondere fiir den

FuBverkehr sind daher neben den stadtebaulichen und
sozialen Bedingungen auch Faktoren wie Gestaltquali-
tdt, Barrierefreiheit, Griingestaltung und Beleuchtung
wichtig, die das visuelle Erscheinungsbhild wesentlich
prégen.
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5. Bedeutung fiir die Stadtentwicklung
und fiir die Gesamtmobilitat

,Die Stadt der kurzen Wege*“ und Nahmobilitdt sind
Leitbegriffe, die haufig synonym verwendet werden.
Beide stehen fiir die konsequente Verkniipfung von
Stadtentwicklung und Verkehrsplanung. Deshalb muss
Nahmobilitdt sich iiber die alleinige Beschaftigung mit
baulich-verkehrlichen MaBnahmen hinaus auch mit
weiteren wichtigen Handlungsfeldern auseinander-
setzen. Die vier wesentlichen sind:

-+ Stadtentwicklung (Siedlungsstruktur)

~= Mobilitat (Verkehrsinfrastruktur)

- Kommunikation (Mobilitdtsverhalten)

-+ Partizipation (biirgerschaftliche Mitwirkung)3*

Betrachtet man heutige Verkehrsprobleme, so zeigt
sich, dass ihnen zumeist Flachennutzungsprobleme
zugrunde liegen. Nahmobilitdt bedingt daher die
Schaffung geeigneter Siedlungsstrukturen. Zu den
zentralen stadtebaulichen Erfordernissen gehoren:

~¢ Kompakte wohnliche Strukturen mit hohem Wohn-
wert (vertragliche Dichte)

~& Ausgewogene Mischung der Funktionen Wohnen,
Arbeiten und Freizeit

~# Kurze Wege zwischen Wohnen und anderen Funk-
tionsbereichen

-+ Qualitatsgerechte Teilnahme- und Teilhabe (Ar-
beits-, Ausbildungspldtze, Einkaufs- und Versorgungs-
gelegenheiten u.v.m.)

-+ Hochwertige Naherholungs- und Freizeitangebote
-+ Soziale Durchmischung der Bevdlkerung mit der
Moglichkeit sozialer Kontakte

-# Qualitatsvolle (Griin-)Gestaltung des 6ffentlichen
Raums

~# Barrierefreiheit von Pldtzen, Gebduden und stadte-
baulicher Infrastruktur

Strafe als Lebensraum in Tiibingen

Die Forderung der Nahmobilitdt im Stadtebau erfor-
dert jedoch nicht nur die Ausgestaltung positiver, son-
dern auch eine Vermeidung kontraproduktiver Rah-
menbedingungen. Zu Letzteren gehort in erster Linie
die Ansiedlung von GroBeinrichtungen in Handel und
Freizeit dort, wo eine ausreichende Vertraglichkeit
mit der Wohnfunktion nicht mehr gegeben ist und die
Flachenanspriiche von FuB- und Radverkehr gegen-
tiber dem Kfz-Verkehr nicht mehr in einem maRBvollen
Verhdltnis stehen. Nicht minder nachteilig wirkt sich
die Wahl von Siedlungsstandorten und -strukturen
aus, welche die Benutzung des motorisierten Verkehrs
praktisch erzwingen. Dariiber hinaus fordern die fort-
schreitende Urbanisierung, der Klimawandel und Um-
weltschutz einen neuen, qualitdtsvolleren Umgang mit
den offentlichen Raumen.
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Letztlichist nur dort, wo Stddtebau, Stralen und Plédtze
Wohlgefiihl, Sicherheit und Identifikation ausldsen,
der Anspruch einer stadtebaulich integrierten Planung

Nahmobilititsférderung ist Stadtentwicklung.

erfiillt. Die Kurzformel fiir eine gesunde Stadtentwick-
lung muss daher lauten: Kompakt, urban, nahmobil
und griin.
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6. Chancengleichheit fiir alle

UN-Konvention iiber die Rechte von Menschen mit
Behinderungen

Nahmobilitdt hat das Potenzial, allen Menschen eine
eigenstdndige und sichere Mobilitdt zu ermoglichen.
Dies gilt auch und gerade fiir gefdhrdete Zielgruppen
wie Kinder und Senioren sowie im Besonderen fiir
Menschen mit Behinderung.

Im Jahr 2013 lebten 7,5 Mio. schwerbehinderte Men-
schen in Deutschland.? Das entspricht fast 9,4% der
Bevdlkerung, die ca. 45% ihrer Wege zu FuB oder mit
dem Rollstuhl zuriicklegen.®* Hinzu kommt, dass ins-
gesamt iliber 30% der Bundeshiirger im Laufe ihres
Lebens zumindest zeitweise z.B. durch Knochenbriiche
korperlich eingeschrédnkt sind. Da fiir viele Menschen
Immobilitat gleichbedeutend mit Vereinsamung ist,
sollte es folglich das Ziel jeder Verkehrsplanung sein,
mobilitdtseingeschrankten Menschen eine selbstbe-
stimmte und eigenstdndige Mobilitdt zu ermdglichen.
Ein Anspruch, wie ihn auch die UN-Konvention iiber
die Rechte von Menschen mit Behinderungen seit
Langerem formuliert.

Die personliche Mobilitdt ist der Schliissel zu einem
gleichberechtigten Leben und einer Teilhabe an der
Gesellschaft. Die Grundlage dafiir ist die barrierefreie
ErschlieBung des Nahbereichs durch ein geschlosse-
nes FuBwegenetz, das iiber qualifizierte Querungs-
stellen und leichtverstandliche Orientierungshilfen
verfiigt. Die Ausgestaltung dieses Wegenetzes ist ent-
scheidend fiir den Aktionsradius der Menschen. So
miissen die Wege dem Platzbedarf sich begegnender
Rollstiihle und Rollatoren gerecht werden, damit nicht
nur Nahversorgung und Naherholung leicht erreichbar
sind, sondern auch die Haltestellen des OPNV barriere-
frei erschlossen werden kénnen. Dies erhdht die Reich-
weite der Menschen und die Erreichbarkeit von weiter
entfernt liegenden Zielen deutlich.

Mit diesem vdlkerrechtlichen Vertrag wurden
2006 die Menschenrechte fiir die Lebenssituation
von Menschen mit Behinderung konkretisiert.
Die Ziele der Konvention sind die Forderung der
Chancengleichheit fiir Menschen mit Behinderung
sowie die Teilhabe und Teilnahme am gesellschaft-
lichen Leben fiir alle Menschen - inshesondere bei
der Bildung.

Mobilsein bis ins hohe Alter in Frankfurt am Main

Die Nahmobilitdt ist die wichtigste Verkehrsart fiir
ein selbstbestimmtes Leben. Somit ist die Qualitat
der FuB- und Radwege im Quartier entscheidend
fiir den Grad an gesellschaftlicher Teilhabe von
Menschen, die in ihrer Mobilitdt eingeschrankt
sind.
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7. Die neue Herausforderung: E-Mobilitat

Die knapper werdenden Olreserven und der Klima-
wandel weisen unserer Gesellschaft den Weg in das
postfossile Zeitalter. Dieser Wandel bedingt groBen
Verdanderungsbedarf besonders im motorisierten Ver-
kehr. Klimafreundlichere, verbrauchsarme Fahrzeuge
wie Elektroautos sind derzeit hinsichtlich Batterieka-
pazitdt, Reichweite und Kosten noch lange nicht aus-
gereift. AuBerdem: Auch Elektroautos beanspruchen
den gleichen Verkehrsraum beim Fahren und Parken,
l6sen also das Platzproblem nicht. Im Vergleich zum
Auto sind die e-mobilen Fahrréder (siehe Infokasten)
bereits heute eine praxistaugliche Alternative auf kur-
zen und inshesondere mittleren Distanzen.

Bislang werden Pedelecs hauptsdchlich in der Freizeit
und im Tourismus genutzt. Ihre deutlichen Vorteile
bei Geschwindigkeit, Steigungen und Reichweite er-
schlieBen neue Zielgruppen wie z.B. korperlich einge-
schrankte Menschen oder ,,Anzugtrdager”. Dazu machen
erweiterte Entfernungsbereiche (>10km) und neue
Landschaften (Mittelgebirgslagen etc.) Pedelecs im All-
tagsverkehr auch zu einer Alternative fiir das Auto.

Mit ihrer elektrischen Zusatzkraft kann man problemlos
Radanhdnger zum Supermarkt oder zum Kindergarten
ziehen und einfach mal lange Strecken per Rad zuriick-
legen, ohne ,ins Schwitzen zu kommen“. Besonders
interessant sind Pedelecs fiir Pendler, da sie einerseits
langere Pendelstrecken fiir das Rad erschlieBen und an-
dererseits — gerade im landlichen Raum - die Erreich-
barkeit von OPNV-Haltestellen mit dem Rad deutlich
erhéhen. Das ist ein Potenzial, dass die Anschaffung
eines (Zweit-)Autos unndtig machen kann. Dies zeigt
sich auch in einer Kundenbefragung des Pedelec-
Herstellers ,,Flyer”. Dort gaben 62% der Befragten an,
dass sie mit dem Pedelec Autokilometer ersetzen.?*

Generell wird bei elektrisch betriebenen Fahr-

radern zwischen Pedelec und E-Bike unterschieden:

Pedelecs sind Fahrrdder mit begrenzter elektri-
scher Unterstiitzung bis zu einer Geschwindigkeit
von 25 km/h. Um die elektrische Unterstiitzung zu
bekommen, muss man permanent treten. Da sie
rechtlich als Fahrrader gelten, darf man Radwege
benutzen. Pedelecs sind sehr energieeffizient und
verbrauchenauf100kmnurca.eineKilowattstunde
Strom. Das entspricht der Energiemenge, die man
fiir drei Minuten warmes Duschen verbraucht.

E-Bikes sind keine Fahrrdder mehr und gelten als
Kraftrdder. Thr Elektromotor leistet permanent
Unterstiitzung und beschleunigt sie bei gleich-
zeitigem Treten auf bis zu 45 km/h. Sie bendtigen
ein Kennzeichen und diirfen nicht auf Radwegen
fahren.

2010 wurden gut 200.000 Pedelecs und E-Bikes
verkauft. Es wird erwartet, dass sich der Absatz
mittelfristig auf 400.000 bis 600.000 Rader pro
Jahr erhdht.?> Im Vergleich zu Elektroautos werden
heute iiber 99% der E-Mobilitdt in Deutschland
mit E-Bikes und Pedelecs realisiert.?®

Pedelecs kdnnen aber nur dann groBflachig Alltags-
wege mit dem Pkw ersetzen, wenn es die Infrastruktur
erlaubt. Um ihren Geschwindigkeits- und Reichwei-
tenvorteil nutzen zu kdnnen, sind Pedelecs in urbanen
Rdumen auf leistungsfahig dimensionierte Radver-
kehrsanlagen angewiesen, auf denen schnelle Rad-
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fahrer die langsamen bequem und sicher {iberholen
konnen. Auf interkommunalen Strecken sind deshalb
Radschnellwege wichtig, die durch ihre Ausgestaltung
die Reichweite und Geschwindigkeit des Radverkehrs

erhéhen. In den Niederlanden hélt man Distanzen von
bis zu 15 km pro Strecke mit dieser Kombination fiir
realistisch. Damit wird das Fahrrad im regionalen Ver-
kehr zu einer echten Alternative zum Auto.
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8. Mobilitatskosten :

Gerade der Kostenfaktor ist in Zeiten knapper priva-
ter, aber vor allen Dingen dffentlicher Kassen auch im
Verkehrssektor ausschlaggebend. Der iibermdRige

Kfz-Verkehr belastet die Allgemeinheit mit
sogenannten externen Kosten wie Luftver-
schmutzung, Larmbelastung oder Unfall-
kosten. Allein im Jahr 2005 hat der MIV der
Gesellschaft ein Minus von 46,8 Mrd. Euro
aufgebiirdet.3 Durch Steigerung des Modal-

Split-Anteils der Nahmobilitdt kdnnen diese
enormen Kosten kompensiert werden — und zwar iiber
den Gesundheitswert, der durch Mobilitadt aus eigener
Kraft entsteht. Verdeutlicht wird dies am Beispiel der
Stadt Wien: Dort betragen die externen Kosten des Kfz-
Verkehrs pro Jahr 183 Mio. Euro. Der Radverkehr stellt
dem jedoch einen positiven Effekt von 224 Mio. Euro
gegeniiber.3® Die Weltgesundheitsorganisation (WHO)
hat diesen gesundheitlichen Mehrwert fiir jeden in
den Radverkehr investierten Euro mit einem volkswirt-
schaftlichen Gewinn von drei bis vier Euro beziffert.>®
Auch fiir Privathaushalte lohnt sich Nahmobilitadt: Laut
dem ADAC musste ein Single in der Stadt im Jahr 2010
fiir sein Auto 4.830 Euro aufwenden. Der Hauptgrund
dafiir sind die gestiegenen Treibstoffpreise mit einem
Plus von 86% in den letzten 15 Jahren.“® Nutzt man
sein Auto hauptsdchlich im Nahbereich, erh6hen sich
die eigenen und die externen Kosten deutlich: Das
Auto verschleiBt schneller, der Dieselpartikelfilter
kann die gesammelten RuBpartikel nicht verbrennen
und der Kraftstoffverbrauch steigt bei einem Mittel-
klassewagen auf bis zu 20 | pro 100 km.*!

Das Einsparungspotenzial von FulR- und Radverkehr
fiir die Kommunen wéare enorm. Wiirde jeder Deutsche
genauso viel Rad fahren wie ein Niederldander, kénnten

die Kommunen ca. 1,1 Mrd. Euro im Jahr einsparen.*
Auf der Kurzstrecke ergeben sich also gewaltige Ein-
sparpotenziale, die mit einer Verkehrsverlagerung
durch Nahmobilitdt 2.0 erschlossen werden

»
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9. Mehr Lebensqualitadt durch Naherholung

Naherholung mitten in der Stadt - Griingiirtel in Koln

Vor dem Hintergrund der zunehmenden Urbanisierung
in unserer Gesellschaft sind innerstddtische Naherho-
lungsmoglichkeiten von zentraler Bedeutung. Verdn-
derte Lebens- und Konsumstile fiihren dazu, dass die
Grenzen zwischen Alltags- und Freizeitmobilitdt heute
flieBend verlaufen. Gleichzeitig streben immer mehr
Menschen ins ,,Griine” und sind bereit, dafiir lange
Wegestrecken — meistens mit dem Auto — in Kauf zu
nehmen. Freizeit ist mit 32% der haufigste Wegezweck
in Deutschland. Dabei werden durchschnittlich 14,1 km
zuriickgelegt. Zum Vergleich: Beim Einkaufen, dem
zweitwichtigsten Wegezweck (21%), ist ein Weg nur
5,1 km lang.*?

Diese langen Wege deuten an, dass attraktive wohn-
ortnahe Freizeitangebote fehlen. Grund genug, um
fiir eine wohnungsbezogene, attraktive Naherholung
in der Stadt zu sorgen. Ziel ist es, die Lebensqualitat
im direkten Wohnumfeld zu erhéhen, indem man die
Attribute des Landlebens — wie z.B. griine Freirdume,
gute Luft oder Gewdsser — in die Stddte holt.

Um dem Leitbild ,,Stadt als Lebensraum* bzw. ,,StraRe
als Lebensraum* gerecht zu werden, muss in den
Quartieren das Wohnumfeld durch die Verbindung
von Gestaltqualitdt, Aufenthaltsqualitdt, Naherholung
und Freizeitwert aufgewertet werden. Eine kleinteilige
Durchgriinung der Stddte schafft Freirdume fiir die Be-
wohner, in denen sie sich weitldufig bewegen, zugleich
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Naherholung in Liinen

aber auch Moglichkeiten zur Erholung und Kontempla-
tion finden kdnnen.

Durch die Vernetzung von grofRen Freiflachen mit den
Griinanlagen in den Quartieren entstehen dezentrale
und zusammenhdngende Naherholungsgebiete, die
den StraBenraum und die kleinen Pldtze einbinden.
In ihrer Weitldaufigkeit bieten diese Griinanlagen eine
attraktive Alternative zu langen Autofahrten ins Um-
land. Uber abwechslungsreich gestaltete und begriinte
FuB- und Radwege werden diese — im wortlichen Sinn -
Stadtparks an die Quartiere angeschlossen, sodass
im direkten Wohnumfeld ein groRziigiger Raum fiir Be-
wegung entsteht.

Die Stadt Leverkusen ist ein gutes Beispiel fiir die
Moglichkeiten, die vernetzte Griinstrukturen bieten.
Dort sind stadtteiliibergreifende Joggingstrecken aus-
gewiesen worden, die vornehmlich durch Griinflaichen
fiihren — so beginnt Bewegung direkt vor der Haustiir.
Die groBflachige Vernetzung der stadtischen Griinfla-
chen mit attraktiv gestalteten Rad- und FuBverkehrs-
wegen steigert den Freizeitwert der Stadte wesentlich
und bildet die ideale Grundlage fiir eine attraktive
Verkniipfung von Naherholung und regionalen (Rad-)
Wanderwegen. Der so erzeugte Mehrwert kommt Ein-
wohnern und Touristen zugute.
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10. Nahmobilitat als wichtiger Standortfaktor

flir Nahversorgung

Die Bedeutung kurzer Wege fiir die Versorgung der
Biirger wird hdufig unterschatzt. Untersuchungen zei-
gen, dass insbesondere die Einkdufe des tdglichen
Bedarfs zu knapp 50% in der ndheren Umgebung des
Wohnortes besorgt werden. Dabei legen mehr als 50%
der Menschen Wege bis 1.000 m zu FuB oder mit dem
Rad zuriick, bei Wegen bis 500 m sind es sogar mehr
als 80%.4

Die Nahversorgungsstandorte sind folglich auf Kun-
den, die zu FuB oder mit dem Rad kommen, angewie-
sen. Zu ihnen gehdren besonders dltere Menschen
oder Frauen mit Kindern, aber auch Menschen, die sich
ganz bewusst fiir Nahmobilitdt entscheiden. Durch die
Diversifizierung der Gesellschaft sind Lebensstile ent-
standen, die Wert darauf legen, speziell ihren tagli-
chen Bedarf ohne Auto ,,um die Ecke” einzukaufen.*
Nahmobilitdt leistet damit einen wichtigen Beitrag
zur Sicherung der Grundversorgung im Wohnumfeld.
Durch die verstdrkte Forderung - insbesondere des
ZufuBgehens — werden Nahversorgungsstandorte be-
lebt, wodurch sich Geschéfte wichtige Kundenstamme
sichern konnen.

Der starke Zusammenhang zwischen Nahversorgung
und Nahmobilitdt zeigt sich in einem deutlich verdn-
derten kommunalen Modal Split. In Gemeinden mit
fuBlaufig gut erreichbaren Nahversorgungsstandorten
ist der Anteil des FuBverkehrs um bis zu 22% hoher als
in Kommunen mit schlechteren Bedingungen fiir die

Nahversorgung. Die Summe der zuriickgelegten MIV-
Distanzen ist damit um 20 bis 30% niedriger.*®

Fazit: Durch FuBgdnger und Radfahrer belebte StraBen
sind nicht nur Ausdruck von Urbanitdt, sondern for-
dern auch die Lebendigkeit und Wirtschaftskraft eines
Quartiers.
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FuBverkehr

O Eine FuBverkehrsstrategie
fiir Berlin

Berlin soll noch fuBgdngerfreundlicher werden, des-
halb beschloss der Senat 2011 die ,FuBverkehrs-
strategie fiir Berlin“. Mit ihrer Hilfe soll ein direktes,
geschlossenes und ansprechend gestaltetes FuBver-
kehrsnetz entwickelt werden, dass sowohl Alltags- und
Freizeitwegen als auch verschiedenen Zielgruppen
gerecht wird. Als Orientierung fiir die neue Strategie
diente dabei das Leitbild ,,Stadt der kurzen Wege* mit
einer fullaufig erreichbaren Naherholung und Nahver-
sorgung.

Um das neue FuBverkehrsnetz zu realisieren, verfolgt
man in Berlin konkrete Teilziele: Die Zahl der schwer-
verletzten oder getoteten FuRganger soll bis 2016 um
20% sinken, bis 2020 sollen stadtweit alle Kreuzungen
und Einmiindungen an wichtigen FuBverkehrsverbin-
dungen barrierefrei sein und - besonders erwdhnens-
wert — die finanzielle Férderung des FuBverkehrs wird
langfristig an seinen Modal-Split-Anteil angepasst.
Ein wichtiger Baustein, um diese Ziele zu erreichen, ist
die vermehrte Anlage von sicheren und komfortablen
Querungsstellen mit fuBgangerfreundlicher Signali-
sierung. Hinzu kommen Liickenschliisse im bestehen-
den Netz ,,20 griine Hauptwege*, Wegweisungen und
die Freihaltung der Gehwege z.B. vom Fahrradparken
durch mehr Radabstellmdglichkeiten. Die barriere-
freie Gestaltung von Pldtzen und Wegen ist bei allen
diesen MaBnahmen eine grundlegende Voraussetzung.
Ein weiterer Schwerpunkt des Konzeptes ist die Erho-
hung der Verkehrssicherheit. Ein Instrument ist die
verstdrkte Kontrolle des Kfz-Verkehrs und eine konse-
quentere Ahndung von Verst6Ben (Geschwindigkeits-
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libertretung, missachtetes Rotlicht oder Falschparken
an Querungsstellen). Daneben werden mittels einer
Schwachstellenanalyse zur Barrierefreiheit Gefahren-
stellen erfasst und deren Abbau ermdglicht. Zur Stei-
gerung der subjektiven Verkehrssicherheit sollen dar-
tiber hinaus Angstrdume entscharft werden bzw. nicht
mehr entstehen.

Fiir die Offentlichkeitsarbeit entwickeln die Verant-
wortlichen ein Kommunikationskonzept unter der
Dachmarke ,Berlin zu FuB“. Das Konzept verbindet
zielgruppenspezifische MaBnahmen wie die Fortfiih-
rung der Kampagne ,,Zu Ful zur Schule und zum Kin-
dergarten® fiir Kinder und Jugendliche mit themen-
spezifischen Aktionen, die z.B. das Miteinander im
Verkehr ansprechen.

Das Besondereander ,FuBverkehrsstrategie fiir Berlin
ist ihr ganzheitliches Vorgehen. Ahnlich dem Ansatz
»Radverkehr als System* werden die Bereiche Infra-
struktur, Service und Kommunikation nicht getrennt
voneinander betrachtet, sondern als gleichwertige Be-
standteile des Systems FuBverkehr gefordert.

Weitere Informationen sind unter www.stadtentwick-
lung.berlin.de/verkehr verfiigbar.
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O Diisseldorfer Gemeinschaftsinitia-
tive fiir mehr FuBgangersicherheit

Xy \ AR
Achtung FuBBganger!

Schuld oder nicht - jeder FuBgangerunfall in Diisseldorf ist zu viel!
Gemeinsam fiir Sicherheit im StraBenverkehr.

»Achtung FuBganger” — unter diesem Motto startete im
April 2009 in Diisseldorf eine gemeinsame Initiative
zur Sicherheit im StraBenverkehr der Kooperations-
partner Landeshauptstadt Diisseldorf, Rheinbahn AG,
Verkehrswacht Diisseldorf e.V., Antenne Diisseldorf
und Diisseldorfer Polizei.

Dasprimdre Zielder Kampagne war die Reduzierung der
FuBgdngerunfallzahlenin Diisseldorf. Dabei setzten die
Initiatoren in erster Linie auf Information: einerseits
iber das richtige Verhalten im StraBenverkehr, ande-
rerseits tiber aktuell umgesetzte MaBnahmen im Stra-
Benraum zur Verbesserung der Verkehrssicherheit.

So wurden an vielen EinfallstraBen in die Landes-
hauptstadt Schilder mit dem Kampagnenlogo auf-
gestellt, um die Autofahrer zu sensibilisieren. Info-
teams, bestehend aus Mitarbeitern der Polizei, des
Ordnungsamtes, des Amtes fiir Verkehrsmanagement
und der Rheinbahn, machten anldsslich besonderer
Aktionen im Stadtgebiet an problematischen FuB-

gangeriiberwegen, Kreuzungen oder Platzen auf das
Thema Verkehrssicherheit aufmerksam. Autofahrer
und FuBganger konnten auf Handzetteln die wichtigs-
ten Verhaltenstipps nachlesen. AuBerdem wurden ,,Ich
bin Vorbild!“-Karten verteilt. Ziel war es, die Erwach-
senen darauf aufmerksam zu machen, dass Kinder das
Verhalten der ,,GroRen® beobachten und von diesen
lernen. Der Klassiker ist das Beispiel, die Stralle nur
bei Griin zu iberqueren - nicht nur zur eigenen Sicher-
heit, sondern auch als Vorbildfunktion.

Ein weiterer Schwerpunkt der Kampagne ,,Fuganger-
sicherheit* war ein deutliches Mehr an repressiven
Malnahmen seitens der Polizei, beispielsweise durch
sogenannte , Anpfiff-Aktionen®. Hierbei wurden ,Rot-
ganger” mittels Trillerpfeife von der Polizei angehal-
ten und anschlieBend iiber ihr Fehlverhalten belehrt.
Auch die Verkehrsiiberwachung des Diisseldorfer Ord-
nungsamtes schritt im Rahmen der Kampagne gegen
VerkehrsverstoBe wie Geschwindigkeitsiiberschrei-
tungen oder Haltverbote besonders im Bereich vor
Schulen, Kindergdrten oder dhnlichen Einrichtungen
gezielt ein und fiihrte dariiber hinaus auch Sonderak-
tionen mit der Polizei durch.

Aktuell fiihren die Kooperationspartner verstarkte
Tempokontrollen in Diisseldorfer Stadtteilen durch.
Hierbei stehen sechs Stadtteile mit besonders hohen
Unfallzahlen je sechs Wochen im Fokus der Kontrol-
leure. Vor Ort stehen die Kooperationspartner fiir
Anregungen zur Verfligung und laden die Biirger ein,
weitere Kontrollpunkte vorzuschlagen bzw. auf Gefah-
renstellen in ihrem Stadtteil hinzuweisen.
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Radverkehr

Breiter, schneller, komfortabler - Radschnellwege:
Radschnellwege sind durch ihre Breite von mindes-
tens 4,0 m deutlich leistungsfahiger und ermoglichen
massenhaften sowie sicheren Radverkehr auch iiber
30 km/h. Fiir einen effektiven Betrieb sind neben den
baulichen Vorraussetzungen auch Serviceelemente
wie Winterdienst, Rastpldtze oder Beleuchtung zu be-
achten. Die Erfahrungen aus anderen Landern zeigen,
dass Radschnellwege eine Zunahme des Radverkehrs
und damit eine Verkehrsverlagerung bewirken, durch
die MIV und OPNV entlastet werden.

9 Niederlande

In den Niederlanden werden Radschnellwege im Mit-
telstreckenbereich oder auch als regionale Radver-
kehrsachsen angelegt, deren Ziel eine Verkehrsverla-
gerung vom MIV ist. Ein gutes Beispiel dafiir ist das
Projekt F35 in der Region Twente. Mit einem Kosten-
aufwand von rund 82 Mio. Euro soll dort bis 2020 ein
durchgdngiger Radschnellweg die zentrale Radverbin-
dung zwischen den Orten dieses polyzentralen Raums
bilden. Um die Verbindung so planfrei wie moglich zu
realisieren, verldauft der F35 groBtenteils parallel zu
einer Bahntrasse. Die Anbindung an die lokalen Rad-
wegenetze und den OV erfolgt dann an den Bahnhofen
und Stadtzentren.

Die ,,Slowlane*in Eindhoven préferiert hingegen einen
anderen Ansatz. Dort verbindet ein Radschnellweg
Einzelstandorte verschiedener High-Tech-Firmen mit-
einander. Ziel ist es, einen Teil des Geschéftsverkehrs
mit dem Radverkehr abzuwickeln.
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9 Bocholt

Die ,,NRW-Klimakommune“ Bocholt ist ein Modellpro-
jekt, in dessen Rahmen im Friihjahr 2011 die ersten
Teilstiicke von zwei neuen innerstddtischen Rad-
schnellwegen eroffnet wurden. In ihrem Endzustand
werden die Radschnellwege aus einer Kombination von
Radwegen und FahrradstraBen bestehen, bei denen
Bestand und NeubaumaBnahmen eine harmonische
Verbindung eingehen. So wurde z.B. eines der Teilstii-
cke durch den Ausbau eines gemeinsamen Geh- und
Radweges realisiert, bei dem auf einer Breite von 5 m
ein optisch und taktil separierter Gehweg und ein Rad-
schnellweg angelegt wurden.

Bocholt: Flott von A nach B dank Radschnellweg

O Kerpen-Manheim

Die kompakte Ortslage Manheims, die sehr gute Er-
reichbarkeit der Wohnquartiere einerseits und wich-
tiger Zielpunkte andererseits (Schule, Sport, Versor-
gung, Sozialeinrichtungen etc.) bilden heute nahezu
idealtypische Voraussetzungen, um viele Wege zu FuB
oder mit dem Fahrrad abzuwickeln. Relativ schwache
Kfz-Verkehrsbelastungen gewdhrleisten eine gute und
sichere Vertraglichkeit zwischen Kfz-Verkehren und
FuBgédngern/Radfahrern. Das heift: Versorgung, Er-
reichbarkeit, kurze Wegedistanzen, soziale Sicherheit,
Verkehrssicherheit und Verkehrsinfrastruktur bilden
in der Summe nahezu optimale Mobilitdtsbedingun-
gen fiir die Nahmobilitdt. Im Zuge der Erweiterung des
Tagebaugebietes Hambach wird jedoch der Ortsteil
Manheim umgesiedelt. Dabei wurden den Bewohnern
gleiche ,Lebens- und Mobilitdtsverhdltnisse* zuge-
sichert.

Entscheidende Unterschiede fiir die Nahmobilitat
heute und morgen ergeben sich durch die Verlage-
rung zentralortlicher Versorgungseinrichtungen (z.B.
Schulen), den Wegfall des Schulbusses als heutigem
Transportmittel zu weiterfilhrenden Schulen und die
signifikant langeren Wegedistanzen, die sich zwischen
den Wohnquartieren und den Zielorten in Kerpen erge-
ben. Dies betrifft FuBganger und Radfahrer gleicher-
maBen. Fiir FuBgdnger liegen zukiinftig wichtige Ziel-
orte auBerhalb fuBlaufig addquater Aktionsradien; fiir
Radfahrer ergeben sich aufgrund der groBen Distanzen
»Antrittswiderstande®. Betroffen sind vor allem Kinder
(Schulwegverkehr) und Altere (Versorgung, Freizeit
etc.).
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Veloroute Kerpen-Manheim

Vor diesem Hintergrund wurde folgende Losung be-
schlossen:

-+ Die Anlage eines selbststandigen 4,0 m breiten
Rad- und FuBweges — in der Primarfunktion eigentlich
ein Radschnellweg. Die Trasse beginnt im Ortsmit-
telpunkt des neuen Wohnstandortes, verldauft durch
freies Feld und endet im Bereich wichtiger Schul- und
Versorgungseinrichtungen in der Randlage Kerpens.
-+ Als entscheidend fiir die Akzeptanz, Nutzung und
Sicherheit der Veloroute wurde die Querung mit der
Kreisstralle 17 angesehen. Eine allein schon aus Kos-
tengriinden angedachte plangleiche Losung (Signa-
lisierung) wurde aufgrund des hohen Gefdhrdungs-
potenzials - freie Strecke - inshesondere fiir Kinder
und Senioren ausgeschlossen. Gebaut wird eine plan-
freie Losung mit komfortabler Rampenneigung.

Eine direkte, sichere und komfortabel zu befahrende
Radverkehrsheziehung zwischen Manheim-neu und
Kerpen erfiillt die Grundbedingung, dass auch nach
der Umsiedlung Schiiler- und Seniorenmobilitat sicher

Planfreie Kreuzung: Veloroute/Kreisstrafe 17

abgewickelt werden kénnen. Alleine schon die beson-
dere Schutzbediirftigkeit dieser beiden Gruppen, aber
auch die Anspriiche einer zukunftsfahigen Verkehrs-
planung rechtfertigen den erhéhten Kostenaufwand.

9 Vorbildliche Nahmobilitatslosungen
in Lemgo

Die Stadt Lemgo (Kreis Lippe) hat in den vergangenen
Jahren vorbildliche Lésungen fiir die Nahmobilitét in
Bezug auf Beschleunigung, Verkehrssicherheit und
Komfort umgesetzt.

Ein gutes Beispiel fiir eine fahrradfreundliche Kreuzung
ist der Knotenpunkt ,,Konsul-Wolff-StraBe/Leopold-
straBe/Richard-Wagner-StraBe*“. Zur ErhShung der
Sicherheit wurden in der Kreuzung durchgéngige auf-
geweitete Radaufstellstreifen (OFOS) fiir das indirekte
Linksabbiegen markiert. Uber Druckkndpfe kénnen die
Radfahrer an den Aufstell- und Halteflachen Griin an-
fordern. Dariiber hinaus erleichtern abgesenkte Bord-
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steinkanten (3,0 cm), taktile Elemente und akustische
Signale an bzw. in den FuBgangerampeln kdrper- und
sehbehinderten Menschen die Teilnahme am StralRen-
verkehr.

Beim ,Radweg auf dem Wall“, der den historischen
Stadtkern von Lemgo umspannt, wurde der Komfort
durch vorgezogene Ampeltaster erhéht und der Rad-
verkehr deutlich beschleunigt. Wie an vielen anderen
Knotenpunkten in der Stadt konnen Radfahrer ca. 30 m
vor der Querung Griin anfordern und die Ampel ohne
Halt passieren. Eine intelligente Ampelschaltung ge-
stattet es, durch Betdtigung der gleichen Taster die
schon laufende Griinphase des Radverkehrs bis zu
drei Mal um 9 Sekunden zu verlangern. FuBgdnger

Fuf3- und radverkehrsaddquate Signalisierung

miissen zwischen 3 und 25 Sekunden auf ihre Freigabe
warten, je nachdem wie lange der Kfz-Verkehr fahren
konnte. Sehbehinderte haben zudem die Mdéglichkeit,
die Griinphase durch eine ,,Blindenanforderung® fiir
sich auszudehnen. Als weitere MaBnahme wurde die
Radwegfahrbahn zur Tempoddmpfung im Bereich der
Querungsstellen auf Gehwegniveau angehoben, was
auch den Bediirfnissen mobilitdtseingeschrankter
Menschen entgegenkommt.

Zwei kurze Beispiele, die belegen, mit welch einfachen
Mitteln der FuB- und Radverkehr wirksam gefdrdert
und gleichzeitig die Verkehrssicherheit erhdht werden
kann. Besonders positiv ist hervorzuheben, dass bei
den MaBnahmen auf eine barrierefrei Ausfiihrung ge-
achtet wurde.
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Platz da - fiirs Fahrrad: Die positive Entwicklung des
Radverkehrs hat in vielen Stddten gerade im Umfeld
von Bahnhofen oder Stadtteilzentren zu einem bislang
vor allem Autofahrern leidvoll bekannten Problem ge-
fiihrt: dem Parkplatzmangel fiir Fahrrdader und der da-
mit verbundenen Blockierung des &ffentlichen Raums
mit abgestellten Rddern. Um das Radfahren weiter
attraktiv zu gestalten, wird daher die Schaffung von
addquaten und hochwertigen Abstellmdéglichkeiten fiir
Fahrrdder immer wichtiger.

Fahrradstellplitze in ausreichender Zahl in der City (Bristol, England)

O Stellplatzsatzung Hilden

Mit dem Ziel, beide Probleme - den Mangel an Fahr-
radstellpldtzen und die Qualitdt der Abstellanlagen
- zu ldsen, hat die Stadt Hilden im Juni 2011 eine
Satzung erlassen, die bei neu gebauten Fahrradpark-
moglichkeiten Gestalt, GroBe und Anzahl von Fahr-
radabstellpldtzen regelt. Durch diese Satzung werden
zukiinftige Bauherren dazu verpflichtet, die benétigte
Zahl an Fahrradstellpldatzen zu erstellen. AuBerdem
macht die Stadt darin konkrete Vorgaben zum Platz-
bedarf der Stellplatze, der Erreichbarkeit und Einseh-
barkeit des Abstellplatzes sowie der Funktionalitat der
Fahrradstander. Dariiber hinaus wurde die Anzahl der
Besucherstellpldtze fiir Wohnhduser mit mehr als drei
Wohneinheiten (mindestens zwei) und den groBfla-
chigen Einzelhandel (mindestens zwanzig) festgelegt.
Ziel der MaBnahmen ist es, durch bessere Abstellbe-
dingungen die Fahrradnutzung im Alltagsverkehr zu
steigern. Weitere Informationen sind iiber die Website
des Nationalen Radverkehrsplans (www.nationaler-
radverkehrsplan.de) erhéltlich.

Die Schaffung neuer Abstellflaichen per Stellplatzsat-
zung greift allerdings nur dort, wo neu gebaut wird.
In dicht besiedelten und gewachsenen Innenstadt-
quartieren tritt das Fahrradparken unweigerlich in
Konkurrenz zu Pkw-Stellplatzen und den Flachen des
FuBgdngerverkehrs, der ohnehin oftmals nur mit Rest-
flachen auskommen muss. In solchen Gebieten sind
innovative Losungen gefordert, um Konflikte zwischen
den verschiedenen Verkehrsarten zu vermeiden.
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O Bike-Tower

Eine innovative Lésung dieses Problems ist z.B. der
Bike-Tower der Firma CYCLE iN. Der Bike-Tower ist ein
voll automatisiertes Parkhaus fiir Fahrrader. Je nach
Ausfiihrung kénnen auf 40 m2 oberirdisch in mehre-
ren Etagen bis zu 146 Fahrrader sicher und wetterge-
schiitzt abgestellt werden. Durch die geringe Grund-
flache und den relativ unkomplizierten Bau ist der
Bike-Tower nahezu ideal fiir stark frequentierte oder
begrenzte Rdaume. Das System parkt Kinderrdder bis

Der Bike-Tower bei Tag ...

... und bei Nacht

hin zu den neuesten Mountainbikes, wobei ein voll-
automatischer Greifarm die Fahrrider nach der Uber-
gabe in ca. 40 Sekunden an ihren Platz bewegt. Die
Bedienung erfolgt iiber ein Computerterminal ent-
weder mit EC- bzw. Kreditkarte fiir Kunden, die sich
kurzfristig entscheiden, oder bei Langzeitmietern iiber
RFID-Karten. Grundsatzlich ist auch eine Reservierung
von Stellpldtzen via Internet moglich.

Neben seiner Funktion als Parkhaus ldsst sich der
Bike-Tower auch sehr gut als Verleih- und zugleich
Ladestation fiir Elektrofahrrader nutzen. Die Akkus
werden in einem Zusatzmodul des Bike-Towers einge-
schlossen oder bei der induktiven Ladevariante direkt
am Fahrradparkplatz wahrend der Parkdauer geladen.
Die Aus- und Riickgabe erfolgt wie bei einem normalen
Rad. Bei der induktiven Ladevariante entfillt sogar,
dass der Akku in das Pedelec eingesetzt werden muss.
Im August 2011 hat die Gemeinde Meckenbeuren in
Baden-Wiirttemberg den ersten Bike-Tower in Betrieb
genommen.
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Service

O Ziiriwerk
bringt’s

Damit unterstiitzt der
Lieferservice aus Ziirich

wZlriwerk bringt’s“ heift ein nicht nur den umwelt-

auBergewdhnlicher Lieferdienst

in Ziirich, der fiir seine Auslie-
ferungen auf Pedelecs mit An-
hanger setzt. Zu seinem Leis-
tungsangebot gehdren nicht
nur die Lieferung, sondern
auch Entsorgungsauftrage fiir
Altglas, elektrische Kleinge-
rate und vieles mehr.

Kunden kdnnen ihre Einkdufe
an vier Einzelhandelsstand-
orten im Stadtgebiet ab-
geben und bekommen ihre
Sachen im ganzen Stadtge-
biet fiir eine Pauschale von

8 bzw. 10 Schweizer Franken
geliefert. Als zusatzlicher

freundlichen Einkauf zu FuBB

oder mit dem Rad, sondern
bewirkt auch eine Verbes-
serung der Lebenssitua-
tion sozial schwacher Men-
schen.

HLliriwerk bringt’s” st
nicht nur ein gutes Bei-
spiel fiir eine Service-
leistung, die das Einkau-
fen ohne Auto erleichtert.
Durch den Transport mit
Muskel- und Elektrokraft
wird auch gezeigt, wie
ein Teil des motorisierten
Lieferverkehrs, der gerade
in den Innenstddten viel

Service fiir Geschédftskunden
werden auch maBgeschneiderte
Angebote z.B. fiir Verteiler-Auftrdge
erarbeitet.

Der Lieferdienst entstand auf Initiative

der Stiftung Ziiriwerk, einem gemeinniitzigen
Unternehmen, das sich fiir die soziale und wirtschaft-
liche Integration von erwachsenen Menschen mit Be-
hinderung einsetzt. Seit 2007 engagiert sich Ziiriwerk
u.a. mit dem Lieferdienst auch fiir die Integration von
Sozialhilfeempfangern. Ziel ist es, die Selbstachtung
der Menschen zu stdrken und ihnen mittelfristig eine
Chance auf dem ersten Arbeitsmarkt zu verschaffen.

Verkehrsraumbeansprucht,
umweltfreundlicher abge-
wickelt werden kann.
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Neue Medien und Apps

Grenzenlose Kommunikation und Information sind
die Zeichen der Zeit, in der sich die Informations-
gesellschaft von heute bewegt. Durch Smartphones,
Tablet-PCs oder Notebooks sind Informationen sowie
internetbasierte Servicedienste jederzeit fast {iberall
verfiigbar und fiir viele Menschen wichtiger Bestand-
teil ihres taglichen Lebens geworden.

O copenhagenize.com

Das Blog copenhagenize.com ist ein gelungenes Bei-
spiel fiir die Férderung der Nahmobilitdt durch Neue
Medien. Es wurde 2007 von dem Photographen und
Filmemacher Mikael Colville-Andersen ins Leben geru-
fen. Am Anfang stand die Verdffentlichung eines all-
taglichen Fotos, das eine Frau im Rock zeigt, die mit
ihrem Fahrrad an einer Ampel steht. Die Reaktionen
zahlreicher Blogger - ,,Wie kann sie mit einem Rock
Rad fahren?* — zeigten jedoch, dass viele Menschen
das Fahrrad nicht als alltagstaugliches Verkehrsmit-
tel wahrnehmen. Angespornt durch diese Reaktionen
begann Mikael Colville-Andersen Fotos, die das Rad
und Radfahrer in Alltagssituationen zeigen, in einem
eigenen Blog zu verdffentlichen. Bis heute wurde seine
Website von 2,2 Mio. Menschen besucht.

copenhagenize.com ist nach knapp fiinf Jahren seines
Bestehens eines der wichtigsten Blogs weltweit fiir
Meinungen und Informationen rund ums Radfahren.
Mikael Colville-Andersen kommentiert Planung, Inf-
rastruktur und Entscheidungen von Politik oder Ver-
banden zum Thema Radverkehr oder berichtet von
seinen personlichen Erfahrungen als Radfahrer. Der
Erfolg hat schon mehrere Nachahmer wie z.B. ams-
terdamize.com oder hamburgize.com. Dariiber hin-

ALY i E e U Ly

Bei Wind und Wetter unterwegs - der Blogger von copenhagenize.com

aus wird ,to copenhagenize* (kopenhagenisieren)
mittlerweile als Verb auf der ganzen Welt benutzt.
Es bedeutet sinngemdR ,fahrradfreundliches Gestal-
ten einer Stadt nach dem Vorbild Kopenhagens®. Der
Autor ist durch den Erfolg von copenhagenize.com ein
gefragter Experte fiir Kampagnen und Marketing fiir
den Radverkehr geworden.
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O App fiir den Radroutenplaner NRW

Der Radroutenplaner NRW ist seit mehreren Jahren
online und mit iiber 140 Mio. Zugriffen jdhrlich ein
sehr erfolgreiches Angebot. Da immer mehr Handys
mit GPS-Empfanger und Internetzugang ausgestattet
sind, wurde fiir das iPhone und Smartphones mit dem
Betriebssystem Android eine spezielle App entwickelt.
Im Gegensatz zu friiher, als man sich eine Route als
Karte ausdrucken oder Tourendaten auf ein GPS-Gerat
laden konnte, bietet diese App die Méglichkeit, sich
unterwegs direkt vom Radroutenplaner fiihren zu las-

RADROUTEN 4.
PLANER R

Die Radroutenplaner-App weif3 immer, wo’s langgeht.

sen. Per GPS wird die Position bestimmt und die Karte
wandert wahrend der Fahrt einfach mit. Neben der
reinen Wegweisung kann so auch die Lage des néchs-
ten Bahnhofs oder der Beginn einer Themenroute pro-
blemlos gefunden werden, da die mobile Anwendung
alle Grundfunktionen des Radroutenplaners bietet. Die
Radnutzung als Ortsfremder ist damit kein Problem
mehr. Die Moglichkeit, sich Wege von und zu Bahn-
héfen anzeigen zu lassen, starkt im Ubrigen auch die
Multimodalitdt bzw. den Umweltverbund und macht
das Rad zu einer Alterna-
tive bei Geschéftsreisen.
Dank moderner Technik
kann man Smartphones
heute quasi unbegrenzt
beim Radfahren nutzen.
Mittlerweile sind auch
verschiedene Gerdte am
Markt, mit denen Strom
vom Nabendynamo des
Fahrrads zum Betrieb mo-
biler Gerdte gewonnen
werden kann.
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Kommunikation

O Radfahrbiiro der Stadt Frankfurt
am Main

Frankfurter Biirger genieBenin Sachen Radfahren einen
besonderen Service. Mit dem ,Radfahrbiiro“ hat die
Stadt einen direkten Ansprechpartner geschaffen, der
neben der externen Kommunikation auch die Koor-
dinierung der Belage des Radverkehrs innerhalb der
Stadtverwaltung verantwortet. Die Forderung des
gegenseitigen Respekts aller Verkehrsteilnehmer und
eine Erhdhung der Sicherheit beim Radfahren sind
dabei wichtige Aufgaben, um langfristig ein fahrrad-
freundliches Klima in Frankfurt entstehen zu lassen,
das mehr und mehr Menschen zur Nutzung des Rades
motiviert.

Ein zentrales Kommunikationsmittel ist die moderne
Website des Radfahrbiiros. Dort gibt es Tipps fiir Rad-
fahrer, Radtouren in und um Frankfurt, Antworten auf
die wichtigsten Fragen rund ums Radfahren, aber auch
Hinweise zum richtigen Verhalten als Radfahrer im
StraBenverkehr. Mit Geschichten und Ideen zum Rad-
fahren aus aller Welt und Tipps zum Styling auf dem
Rad will das Radfahrbiiro zusadtzlich neue Impulse ge-
ben und zeigen, dass Radfahren nicht nur Fortbewe-
gung ist.

Uber die Website ist auch die ,Meldeplattform Radver-
kehr“ erreichbar, auf der Schaden, Verschmutzungen
oder Mdngel an Radverkehrsanlagen gemeldet werden
kdnnen. Die Meldeplattform ist ein enormes Hilfsmit-
tel, ermoglicht sie doch, dass kleinere Schaden oder
Verunreinigungen kurzfristig behoben werden kén-
nen. Damit signalisiert die Stadt ihren Biirgern, dass
sie sich fiir den Radverkehr einsetzt, und minimiert
gleichzeitig den Aufwand fiir die Erfassung von Scha-

den. AuBerdem kdnnen aufwandigere MaBnahmen fiir
die Radverkehrsinfrastruktur mit anderen anstehen-
den BaumaBnahmen einfacher koordiniert und even-
tuell Synergien genutzt werden.

Im Jahr 2011 gehorte der Service fiir den Radverkehr
zu den Schwerpunktthemen des Radfahrbiiros. Es wur-
den offentliche Luftpumpen installiert und ein stadt-
weites Service-Netzwerk mit zurzeit 60 Standorten im
ganzen Stadtgebiet gegriindet. Dort konnen bei kleine-
ren Pannen kostenlos Standluftpumpen, Flickzeug und
Werkzeug ausgeliehen werden.

Alles zum Radfahrbiiro unter: www.radfahren-ffm.de

DAS SERVICE-pLy
FUR RADELNDE :
KUNDEN unp Giistg

ain.

WERDEN SIE PARTN

ER
SERVICE-NETZWERI(S II?IES
FRANKFURT Am MAIN
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< DER DEUTSCHE FAHRRADPREIS -
best for bike

»DERDEUTSCHE FAHRRADPREIS - best for bike* ist der
bedeutendste Fahrradpreis in Deutschland. Der Wett-
bewerb ist ein Gemeinschaftsprojekt des Bundesminis-
teriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) in
Zusammenarbeit mit der Arbeitsgemeinschaft fuBgan-
ger- und fahrradfreundlicher Stdadte, Gemeinden und
Kreise in NRW e.V. (AGFS), dem Zweirad-Industrie-
Verband (ZIV) und dem Verbund Service und Fahrrad
g.e.V. (VSF). Das vorrangige Ziel des Preises ist es,
das Fachpublikum in Stdadten und Gemeinden sowie
politische und administrative Entscheidungstrager
durch die Vorstellung von innovativen Best-Practice-
Beispielen fiir mehr Radverkehrsférderung zu gewin-
nen. Weiterhin soll durch eine breit angelegte Offent-
lichkeitsarbeit die Popularitdt des Fahrrades als idea-
les Verkehrsmittel in Alltag und Freizeit gesteigert wer-
den. Diese Zielsetzung wurde erstmaligim ,Nationalen
Radverkehrsplan 2002-2012 - FahrRad! MaBnahmen
zur Foérderung des Radverkehrsin Deutschland“ (NRVP)
verankert, weswegen ,,DER DEUTSCHE FAHRRADPREIS
- best for bike“ zu dessen Umsetzung vom BMVI
finanziell und ideell geférdert wird.

Mit dem Preis werden nicht nur technische Inno-
vationen oder bauliche MaBnahmen, sondern auch
persdnliches Engagement, Veranstaltungen, Service-
leistungen, fahrradspezifische Vergiinstigungen oder
KommunikationsmaBnahmen in zwei Kategorien pra-
miert. In der Kategorie ,Fahrradfreundlichste Ent-
scheidung - Alltagsmobilitat“ werden Projekte, Ideen,
Konzepte und Aktivitdten ausgezeichnet, die das Rad-
fahren als wichtiges Verkehrsmittel im Alltag fiir jeden

% DER DEUTSCHE
&= FAHRRADPREIS

Einzelnen noch attraktiver machen. Die ,Fahrrad-
freundlichste Entscheidung - Freizeit/Tourismus* wird
seitdem Jahr2012fiirinnovative oder einzigartige Pro-
jekte rund um das Radfahrenim Urlaub oderin der Frei-
zeit verliehen. Beide Auszeichnungen sind mit einem
Preisgeld von je 5.000 Euro dotiert. Projekte, die her-
vorstechen, sich aber nicht zur fahrradfreundlichsten
Entscheidung eignen, kann die Jury mit einem Son-
derpreis auszeichnen. Dariiber hinaus wird der Preis
»Fahrradfreundlichste Personlichkeit* an eine Persdn-
lichkeit des offentlichen Lebens verliehen, die sich di-
rekt oder indirekt fiir den Radverkehr eingesetzt hat.
Die breite Offentlichkeit wird iiber einen Fotowettbe-
werb beteiligt, in dem eine Jury ,,Mein schonstes Fahr-
radfoto” kiirt und mit Sachpreisen auszeichnet.

Die Auswahl und Entscheidung in den Kategorien ,,All-
tagsmobilitat“ und ,Freizeit/Tourismus* liegen bei
einer Jury aus Vertretern des BMVI, der AGFS, des ZIV,
des Landes NRW und des Hauptsponsors VSF sowie
aus Fachleuten der Fahrradindustrie, der Verkehrspla-
nung, der Verbdande sowie von Auftraggebern, Projekt-
partnern und Stiftern.

Fiir die ,,Fahrradfreundlichste Entscheidung” gehen
jahrlich zwischen 70 und 90 Bewerbungen ein. Der
Fotowettbewerb — erst im Jahr 2011 eingefiihrt — ist
mit mehr als 700 eingereichten Fotos vor Ende der An-
meldefrist schon sehr erfolgreich. Gemessen an seiner
Zielsetzung ist ,,DER DEUTSCHE FAHRRADPREIS - best
for bike“ ein voller Erfolg.

Mehr zum Deutschen Fahrradpreis unter:
www.der-deutsche-fahrradpreis.de
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9 Radlhauptstadt Miinchen

Die Stadt Miinchen méchte den Modal-Split-Anteil des
Radverkehrs bis 2015 auf 20% steigern und eine der
fahrradfreundlichsten Metropolen in Europa werden.
Um mehr Biirger fiir das Radfahren zu begeistern, wirbt
die Stadt seit 2010 unter dem Slogan ,,Radlhauptstadt
Miinchen® intensiv fiir mehr Radverkehr. Im Mittel-
punkt der ,,jungen“ Kampagne stehen die emotionalen
Elemente des Radfahrens. Sie arbeitet mit einer Viel-
zahl auBergewdhnlicher Kommunikations- und Marke-
tingmaBnahmen und stellt einen lokalen Bezug her.

Tag der Lasten- und Transportrdder auf der Radlschau-Woche

Neben Aktionen vor Ort ist das Internet mit den
Sozialen Netzwerken Facebook und Twitter ein wich-
tiges Instrument der Offentlichkeitsarbeit. Hier wer-
den auch die Videos, die die Kampagnenaktivitdten
dokumentieren, verbreitet. Ziel der Kampagne ist es,
das positive Image des Radfahrens zu starken und

die Vorziige des Radfahrens erlebbar zu machen. So
soll eine neue Kultur des Radfahrens in Miinchen ent-
stehen. Der Erhdhung der Verkehrssicherheit kommt
dabei eine wichtige Aufgabe zu, daher gehort ihr ein
weiterer Schwerpunkt der Kampagne. So werden beim
»Radl-Sicherheitscheck” Fahrrader kostenlos auf ihre
Verkehrssicherheit iiberpriift oder Schulkinder und
ihre Rdder im Rahmen der ,,Schultournee® fit fiir den
StraBenverkehr gemacht.

Mit ca. 2,2 Mio. Euro verursachte das Budget fiir die
Jahre 2010 und 2011 hohe Kosten, denen jedoch be-
reits 2012 groBe Erfolge gegeniiberstanden: Durch
eine Reihe von Prdsentationen auf Fachveranstaltun-
gen ist ,,Radlhauptstadt Miinchen“ mittlerweile eine
international bekannte Marke geworden, deren inno-
vative Inhalte — wie die Pramierung des ,,RadlSTAR*
oder auch der Titel ,,Radlhauptstadt* (,,Bike Capital®)
- von anderen Stddten aufgegriffen wurden.

Auch von den Miinchner Biirgern wurde die ,,Radl-
hauptstadt Miinchen“ gut angenommen. Im Rahmen
einer Erhebung gaben 60% der Befragten an, die Kam-
pagne wahrgenommen zu haben. Die groRe Mehrheit
(80%) bewertete sie mit gut oder sehr gut. Besonders
positiv: 24% der Befragten sagten dabei, dass sie mehr
mit dem Rad fahren méchten, und 13% unterstrichen,
dass sie inzwischen dfter mit dem Rad unterwegs sind.
Die Erfolge haben die Stadt Miinchen {iberzeugt, die
Kampagne bis 2014 zu verldngern. Geplant ist, in den
kommenden drei Jahren weitere 1,6 Mio. Euro in die
Aufwertung des Radfahrens zu investieren. Dabei soll
in Zukunft auch das Thema ,gegenseitige Riicksicht-
nahme im Verkehr” weiter in den Fokus riicken.
Weitere Informationen zur Radlhauptstadt Miinchen
unter: www.radlhauptstadt.de



Landeshauptstadt
Munchen

und gewinne!
Bis 12.6.2010 auf www.radlhauptstadt.de

stilrad® AN AN

Radlhauptstadt
Miinchen

Plakat zur Aktion RadISTAR
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Fazit

Wenn in der Zukunftsgesellschaft Energieverbrauch,
Ressourcenschonung, Mobilitatskosten und Gesund-
heit eine existenzielle Bedeutung erhalten, dann
wird es Primdrziel einer jeden Kommune werden, das
Potenzial der Nahmobilitat voll auszuschopfen.

Mehr FuB- und Radverkehr als zentrale Option entlas-
tet Stadte und Gemeinden von {ibermdBigem Kfz-Ver-
kehr und schafft damit wieder Freirdume fiir die An-
teile des motorisierten Verkehrs, die nicht verlagerbar
und fiir die Wirtschaftsfunktion einer Stadt notwendig
sind.

Mehr Radverkehr starkt nicht zuletzt durch seine Zu-
bringerfunktion bei ,bike and ride“ den OPNV. In Stadt
und Land entstehen neue Verbindungen zwischen Bus
und Rad, insbesondere wenn der OPNV in Gebieten
schwacher Nachfrage weiter ausgediinnt wird und
die Haltestellenabstdande gréRer werden. Eine Liicke,
die auch durch die Zunahme der Pedelecs geschlos-
sen werden kann, die den Aktionsradius wie das Nut-
zungsspektrum erhdhen und damit die Erreichbarkeit
verbessern.

Zusatzlich zu der hohen verkehrsfunktionalen Bedeu-
tung bietet Nahmobilitdt einen ,Mehrwert®, der mit
einem zentralen Leitwert der Gesellschaft korreliert:
Gesundheit. RegelmdBRige Bewegung in Form von Ge-
hen und Radfahren hat einen {iberragenden Gesund-
heitsnutzen. Wenn die ,Veralltdglichung“ von Bewe-
gung gelingt und es wieder ,,selbstverstandlich” wird,
sich iiberwiegend zu FuB oder mit dem Rad fortzube-
wegen, dann kann hieraus nicht nur ein Hebelfaktor
fiir die personliche Gesundheit entstehen, sondern
auch ein signifikanter Beitrag zur Reduktion der
gesellschaftlichen Krankheitskosten. Insofern muss
Nahmobilitat aufgrund ihrer komplexen, positiven

Wirksamkeit fiir Stadt, Land, Mensch und Gesellschaft
verkehrspolitisch neu bewertet werden: Nahmobili-
tdt ist Basismobilitdt! Und zwar in dem Sinne, dass
regelmaBige korperaktive Mobilitdt die Basis unse-
rer urbanen Mobilitdt bilden sollte. Die von der AGFS
benannte Zielmarke von 60% im kommunalen Modal
Split ist ambitioniert, aber mit stringenter und kon-
tinuierlicher Forderung machbar. Nicht nur Kopenha-
gen, Miinster und Bozen, auch die niederldndischen
Beispielstdadte sollten dazu ermutigen.

Die vorliegende Fachbroschiire ,,Nahmobilitdt 2.0“
ersetzt nicht die einschldgigen Richtlinien (ERA 2010,
EFA 2002, RASt 2006 u.a.) und auch nicht die ,,Hin-
weise zur Nahmobilitdt“ der Forschungsgesellschaft
fiir StraBen- und Verkehrswesen - FGSV (Veroffentli-
chung voraussichtlich 2012). Vielmehr dient sie dazu,
die Ziele und programmatischen Aussagen des ,,Ak-
tionsplans der Landesregierung zur Forderung der
Nahmobilitat“ zu ergdnzen, fachlich zu vertiefen und
plakativ zu veranschaulichen. In diesem Zusammen-
hang hat die AGFS als zentraler Partner der Landesre-
gierung die Aufgabe, die Ergebnisse des Aktionsplans
in die Stddte und Gemeinden zu transportieren. Mit
Unterstiitzung der Fachbroschiire wirbt sie fiir eine
Realisierung der Konzeptidee Nahmobilitdt. Deshalb
richtet sich die Fachbroschiire vornehmlich an admi-
nistrative und politische Entscheider, aber auch an
Verbdnde, Initia-tiven und alle Akteure, denen Mobi-
litat ein wichtiges Anliegen ist.

Nahmobilitdt ist im Sinne des Aktionsplans keine sek-
torale Fachplanung, sondern als ressortiibergreifende
Aufgabe zu sehen. Sie fungiert nicht als Additiv zu MIV
und OPNV, sondern muss elementare Grundlage un-
serer Gesamtmobilitdt - eben Basismobilitdt — sein.
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Nahmobilitdt 2.0 im Wirkungszusammenhang

s 8
Klima

Fahrrad GroRere Wegeldnge und und

bessere Erreichbarkeit Umwelt
durch kommunale und

regionale Radschnellwege
Service-/Paketlieferdienste
Pedelecs ersetzen per Rad . .
Zweitwagen Umweltfreundlicher Energieeffizienz
Tourismusfaktor Klimaschutz
Hohere Beschleunigung Larmschutz
Nahmobilitdt ist Entlastung der Stadtrdume
»erneuerbare Mobilitat” vom MIV
Mehr Verkehrssicherheit Zubringer zum OPNV
Stadt als opsase
Lebensraum Nahmoblhtat EE—
Grundlage fiir Gleichberechtigung
Selbstbeweglichkeit und Nahmobilitat/MIV/OPNV
Lebensqualitat Chancengleichheit und
Hohe Standardqualitat und barrierefreie Mobilitat fiir alle
Bevdlkerungsgruppen
Reduzierung privater und
gesellschaftlicher
Mobilitdtskosten
Inklusion

gutes Image
Gesellschaft

E-Mobilitat

© P3 Agentur

Starkt Nahversorgung
und Freizeitwert

LVeralltdglichung*
von Bewegung

Pravention
von Krankheiten

»Heilkraft der Bewegung*

Nachhaltige Kostenreduzie-
rung im Gesundheitswesen

Korperliche und geistige
Fitness bis ins hohe Alter




Nahmobilitdt schafft die Voraussetzung fiir Gesund-
heit und Klimaschutz. Sie gestaltet mobiles Leben und
fordert eine am MaRBstab Mensch orientierte Stadtent-
wicklung. Zugleich ist sie Grundbedingung fiir eine
auch in Zukunft bezahlbare private und gesellschaft-
liche Mobilitdt, die selbst den schwéachsten Gliedern
der Gesellschaft (Kinder, Senioren) eine autonome
Teilhabe ermdglicht. Damit unterstiitzt Nahmobilitat
wie keine andere Verkehrsart das Konzept der ,,Selbst-
beweglichkeit".

»,Stadt als Lebensraum® liegt dem Aktionsplan und der
Broschiire als Zielbild zugrunde. Gemeinden, Staddte
und Stadtteile wandeln sich zu vitalen Lebens- und Be-
wegungsraumen, in denen Bewegung nicht erzwungen
wird, sondern aus Gesundheitsbewusstsein und 6kolo-
gischem Selbstverstdndnis erwdchst und Spall macht.
Dabei wird die Zunahme von Rad- und FuBverkehr zu
wachsenden Anspriichen beziiglich der Qualitat einer
Verkehrsinfrastruktur fithren, die iiber ihre funktionale
Bedeutung hinaus wirklich bewegungsaktivierend ist.
Deren Ausgestaltung liegt vorrangig in den Handen
der Kommunen, die im Aktionsplan und der vorliegen-
den Broschiire wertvolle Unterstiitzung finden.
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