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Grenzen des Autoverkehrs - Kehrseiten der Autoférderung

Unsere Stadte leiden am immer weiter wachsenden Autoverkehr. Als Fahrver-
kehr schadet er durch die Larm- und Abgasemissionen und Sicherheitsrisiken,
durch die aggressive Wucht seiner ungezigelten Geschwindigkeiten, durch
die psychologische Bedrohungswirkung und manifeste Trennwirkung. Als
Stehverkehr schadet er durch den riesigen Platzbedarf des Parkens uberall
und jederzeit, auch auf den Gehwegen, auf Platzen, in Vorgérten. Zum Steh-
verkehr wird er immer 6fter auch im Stau, wenn sich der Autoverkehr festge-
fahren hat. Beachtlich ist auch der indirekte Schaden, der dadurch entsteht,
daR wir unsere Stadte jahrzehntelang autogerecht herrichten wollten, mit brei-
ten Stral3enschneisen, geraden, monofunktionalen FlieRb&ndern, riesigen
Parkwiisten. Schlu3endlich hat der sich der in den Stadten und den Kopfen
der Verkehrspolitiker und Planer immer aggressiver breit machende Autover-
kehr die Qualitat und Multifunktionalitat der 6ffentlichen Raume, die vitale Ur-
banitat, die kompakte Stadt ruiniert. Er hat die Zersiedlung forciert, den Raum
zerdehnt, uns zu immer grol3eren Kilometerfressern gemacht. Jetzt haben wir
den Salat: der Klimawandel und die Energiekrise sind die Quittung fir unsere
Ignoranz gegen offensichtliche Zusammenhange vom urbanen und sozialen
Leben, von der Empfindlichkeit unserer Okosysteme, von der Verletzlichkeit
der Menschen. Ob die aktuelle "Autodammerung” mit der Absatzkrise der

sog. Premiumfahrzeuge (schwer, grof3, schnell, spritdurstig) ein Vorbote einer



Verkehrswende ist, muf3 man leider bezweifeln. Denn mit aller Macht pumpen
die Regierungen der Autoléander Milliardensubventionen in die Autoindustrie,
verteilen Abschlachtpramien fir den Kauf neuer Autos und kurbeln massiv
den StralRenbau an, als zentraler Pflichtbestandteil ihrer Konjunkturprogram-
me. Und zwar nicht etwa flr die kleinteilige Verkehrsberuhigung oder den
Radwegebau oder die innovativen Leihfahrradkonzepte, sondern fur den

Fernverkehr (Autobahnen und Hochgeschwindigkeitsziige).

Konzept Nahmobilitat schon alt, aber noch wenig wirkungsvoll

Das zeigt mal wieder, wie wenig das Gegenmodell der kompakten, nutzungs-
gemischten "Stadt der kurzen Wege" politisch ernst genommen wird. Obwohl
die Nahmobilitdit am besten zum Leitbild der Nachhaltigkeit paft. Trotzdem
spielt sie In der Realitéat des politisch- planerischen Handelns eine erschre-

ckend kleine Rolle. Noch dominiert autofixiertes Business as usual.

AuRerdem muf? man bei der Nahmobilitat durchaus genau hinschauen, bevor
man generell in Euphorie ausbricht, denn es gibt ein paar garstige "Fallen”
und leider auch hartnéckige "Irrtimer" um die Nahmobilitat und ihre Beson-
derheiten. Um es vorwegzunehmen: nicht jede Nahmobilitat ist gut. Und nicht
jede gute Mobilitat ist Nahmobilitat.

Nahmobilitat - wie definiert man das?
Man kann Nahmobilitat definieren als

1. Mobilitat tber kurze Distanzen , z.B. bis drei oder funf Kilometer oder tber
kurze Zeiten, also Mobilitdt unter 10 oder 20 Minuten. Bei den Minuten
wird es deshalb schwierig, weil man je nach Verkehrsmittel in dieser relativ
kurzen Zeit schon ziemliche Distanzen zuriicklegen kann. Da taugt die

Zeitgrenze eigentlich nur fur die Wege zu Ful3.

2. Mobilitat in den kleinen Netzen, damit soll gesagt werden, da? Nahmobili-

tat meistens innerhalb der engeren Verflechtungsbereiche um Quelle oder



Ziel stattfindet, also im Quartier oder im Wohnumfeld oder im Arbeitsum-
feld oder im Einkaufsumfeld und bevorzugt im Netz der ErschlieRungs-
straen. Auf der Autobahn jedenfalls erwartet man keine Nahmobilitdt und

im InterCity auch nicht.

3. Mobilitat ohne Motoren, also muskelgetriebene, human powered oder akti-
ve Mobilitat, also vor allem Fuf3- und Fahrradverkehr incl. Rollschuh, Rol-
ler- oder Inlinerverkehr. So definiert die AGFS (Arbeitsgemeinschaft fahr-
radfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW) ihr Leitbild Nah-

mobilitat.

Ubrigens ist ein Problem, daR wir keine faszinierenden, eingefiihrten Namen
fir unsere Ideale haben: wir nennen das "Langsamverkehr" oder "Schwach-
verkehr" oder "0-Emission Mobility" oder "Human powered Mobility", alles eher
abschreckende Begriffe. Eigentlich wére Individualverkehr ideal, denn das trifft
es, aber das hat der Autoverkehr fur sich okkupiert. Wie wére es also mit "Ak-
tiv- Verkehr" oder "Effizienz-Verkehr" oder "Autonom- Verkehr" oder ,Flexibel-
Verkehr®. Fur eine ziindende Idee sollte man einen hochdotierten Preis aus-

schreiben.

Fallen der empirischen Erfassung

Wie grofd man die Bedeutung der Nahmobilitat ansetzt, hangt auch stark von
der Methodik der Verkehrsempirie ab. Wenn man moderne, verhaltensorien-
tierte Methoden anwendet, beispielsweise nach dem Etappenprinzip, dann
gibt es ziemlich viel Nahmobilitat. Denn dann ist auch jede Fernmobilitdt am
Anfang und am Ende mit zwei Nahmobilitdtsetappen verbunden. Entweder,
weil man dann noch kurze Fuliwege von und zur Haltestelle oder vom und
zum Parkplatz hat. Oder weil die letzten Etappen ja meist im kleinteiligen Er-
schlieBungsstral3ennetz stattfinden, dem Netz der Nahmobilitat. Wenn man
nur auf die Hauptwege schaut oder gar auch nur einen begrenzten Kanon von
Verkehrszwecken betrachtet, dann schrumpft die Nahmobilitdit mengenmalig.

Und wenn man gar noch Abschneidegrenzen bei der Erfassung macht, z.B.



indem Kinder (sie sind die Verkehrsteilnehmer mit maximaler Nahmobilitat)
erst ab 14 Jahren oder vielleicht sogar nur Erwachsene erfaldt werden oder
man Wege erst ab 300 oder 500 Metern einbezieht, dann marginalisiert man
die Nahmobilitat kinstlich auf winzige Restgréen. Wenn man sehr verhal-
tensorientiert vorgeht, nicht die reine Kilometerleistung betrachtet, sondern die
Haufigkeit bestimmter Wegeldngen nach dem Etappenprinzip, dann steigt die
Bedeutung der Nahmobilitéat an allen Fahrten und Wegen auf Werte zwischen
70 und 90 % .

Der Zweck heiligt leider die Mittel, auch in der Verkehrsempirie: wer als Minis-
ter gern Autobahnen einweiht, wird Statistiken bevorzugen, die vor allem
langdistanzige Hauptwege erfassen und wird sich auf die sog. Hauptkorridore
des Verkehrs, also die TEN konzentrieren. Rad- und FuBwege werden ihn
kaum interessieren. Wer gern Verkehrsberuhigung zum obersten Ziel erhebt,
der wird das Etappenkonzept anwenden und seine Prioritét bei den kleinteili-
gen Netzen der Nahmobilitat setzen.

Gibt es gute und schlechte Nahmobilitat?

Wieso sollte es auch schlechte Nahmobilitét geben? Das klingt auf den ersten
Blick erstaunlich. Aber leider schiitzt kurze Distanz nicht vor Autoverkehr. Es
gibt ungeheuer viel Kurzstreckenautoverkehr in den Stadten, mit erschreckend
hohen Anteilen der Autofahrten Uber kurze Entfernungen (in vielen Stadten
sind unter den Fahrten und Wegen bis 1 km bereits 20 % Autofahrten, bis 3
km 40 % und bis 5 km 60 %). Auch dieser Autoverkehr und manchmal sogar
gerade er verstopft unsere Stadte. Politiker wollen das oft ebensowenig glau-
ben wie Laien. Leider aber ist die Fahrt mit dem Auto um die Ecke nicht die
Ausnahme, sondern die Regel. Und auf Autobahnen ist eben nicht nur Lang-
streckenverkehr unterwegs, sondern in den Ballungsraumen sind oft 70-80 %
aller Autos auf den Autobahnen im kurzdistanzigen Lokalverkehr unterwegs.
Das ist eigentlich gesetzeswidrig, denn Autobahnen haben dem Fernverkehr

zu dienen. Also miften gut 40% aller Autobahnen eigentlich zu Kreisstral3en



abgestuft werden. Denn sie dienen nicht dem Fernverkehr. Das gabe einen
Aufstand bei den Kreisen, die dann plotzlich die Baulast "an der Hacke" hat-
ten, wahrend man ihnen die Autobahnen doch "geschenkt" hat.

Ein Grof3teil des heutigen Autoverkehrs ist eben leider vom Auto substituierter

friherer FulR- und Fahrradverkehr.

Und dieser "kurzlaufende" Autoverkehr ist besonders schlimm, weil er unter
extrem ungulnstigen Betriebsbedingungen erfolgt. Im steten Stop und Go. Mit
Kaltstart und schlechter Betriebstemperatur. Mit sehr viel Beschleunigungs-.
und Bremsmanovern. Meistens im falschen Gang. Da wird besonders viel
verbraucht und emittiert. Und alle die Nahmobilitatsautos werden oft beson-
ders frech abgestellt, man ist ja nur kurz unterwegs, da traut man sich sogar
ins absolute Halteverbot und voll auf den Gehweg oder Radweg. Man ist ja

bald wieder weg.

All diese Argernisse und Paradoxien will Politik nicht sehen. Sie neigt dazu,
immer nur den Transitverkehr, den Durchgangsverkehr und den Verkehr tiber
mittlere und lange Distanzen wahrzunehmen. Dafir werden dann eben auf
Teufel komm raus die HauptverkehrsstraRen, Umgehungsstral3en und Auto-
bahnen gebaut. Politik schaut gern auf die Pendler (die sind tatsachlich mit
dem Auto mehr Uber die langeren Distanzen unterwegs) und die grof3en, am
liebsten sogar die transeuropaischen Netze. Dafir gibt sie gern ihr Geld aus.
Ca. 80 % aller StraReninvestitionen und 90 % aller Bahninvestitionen gehen in
die Fernverkehrsnetze (= klassifizierte Stral3en bzw. Fernbahnnetze), obwohl

80% aller Wege und Fahrten im Regional- und Nahbereich erfolgen.

Marginalisierung des Ful3- und Fahrradverkehrs durch ein falsches

Nahmobilitatsverstandnis

Die zweite gefahrliche Falle beim Thema Nahmobilitat ist die Gleichsetzung
mit Ful3- und Fahrradverkehr. Empirisch ist da zun&chst etwas dran, dal3 bei
den Wegen unter 1 bzw. 3 bzw. 5 km die Ful3- und Fahrradanteile deutlich

hoher sind als bei den langeren Wegen. Aber aus dem empirischen Befund



darf nicht der falsche normative Schlu? gezogen werden, und das geschieht
leider standig. FulRverkehr ist in der 6ffentlichen Wahrnehmung immer Kurz-
streckenverkehr. Dabei tut man so, als ob Fuf3ganger nach einem Kilometer
erschopft zusammenbrachen, mehr kann man ihnen nicht zumuten. Und was
ist mit den Pilgern, die 1500 km bis St. Jago die Compostella laufen, was ist
mit den Mittel- und Langstrecklern in der Leichtathletik, gibt es die etwa nicht?
Warum joggen morgens und abends viele Menschen ihre 5 oder 10 km durch
Wald und Flur? Warum wandern viele Menschen am Wochenende, wenn der
motorische Bewegungsdrang zunimmt, plétzlich drei oder finf Stunden durch
ihr Wanderrevier? Also, da geht doch deutlich mehr als lausige ein oder zwei
Kilometer. Indem Politik solche Distanzen ignoriert, ist der FuRverkehr schnell
marginalisiert, als nicht ausreichend distanzleistungsfahig, auRerdem auch
nicht transportleistungsfahig. Dabei hat Knoflacher schon vor 20 Jahren ana-
lysiert, wie viel Lasten viele Ful3ganger oft mit sich tragen, zumal, wenn sie in
hoherem Alter sind. Also machen wir doch getrost Potentialanalysen, wo wir
auch noch dber funf und tUber zehn Kilometer respektable FulRverkehrsanteile
ansetzen und dann dafir planen, denn bei solchen Distanzen spielt die Quali-
tat dann eine grofRe Rolle, dann hatte man gern schone und breite Wege mit
gehfreundlichen Belédgen, schattige Alleen und keine larm- und abgasver-
seuchten Pisten. Dann wirde plotzlich in viele neue FulR3gadngerstege Uber
Flusse investiert, dann wiirden neue Durchstiche durch DAmme gewagt, weil
das Gehen wieder ernst genommen wuirde. Nicht nur mit frommen Spriichen

sondern mit energischen Taten.

Und schon sind wir auch bei der Marginalisierung des Fahrradverkehrs durch
das Nahmobilitatsbild: auch der Aktionsradius des Fahrradverkehrs wird gern
ab drei oder spatestens funf Kilometer abgeschnitten. Und damit ist er wiede-
rum marginalisiert als nicht distanzleistungsfahig und wenig transportleis-
tungsfahig, angeblich kann man ja nicht mal einen Bierkasten auf dem Fahr-
rad transportieren, dabei gehen auch locker zwei oder drei drauf. Potential-

analysen des Fahrradverkehrs brauchen eben auch mutige Aussagen zu den



Wegen uber 10, Uber 15 und Uber 20 km. Auch hier gilt wieder, dass gerade
bei den langen Distanzen dann die Qualitat der Wege sehr wichtig wird.

Falsche Netzfolgerungen aus der Marginalisierung

Das Ergebnis der chronisch falschen Marginalisierung von Fuf3- und Fahrrad-
verkehr ist der Verzicht auf sinnvolle Netziiberlegungen, die ja mit differenzier-
ten Qualitéatsiiberlegungen arbeiten: Hauptachsen sollen besonders komforta-
bel und leistungsfahig sein, moglichst wenige Stdérungen beinhalten, einen
gleichmaBigen Verkehrsflul? gewahrleisten und bevorrechtigt werden. So ent-
stand die Idee der Autobahn. Und warum soll das fir die FuRganger und Rad-
fahrer nicht gelten? Warum sind vier- oder sechsreihige Alleen kein Standard-
element der Verkehrsplanung fur Fu3ganger, eben fir deren Hauptachsen?
Warum enden die Ful3gédngerzonen meist schon nach wenigen Hundert Me-
tern abrupt? Obwohl sie doch als Achse weiterfiihren muf3ten, ein gesamt-

stadtisches Achsensystem bilden miften.

Und beim Fahrradverkehr sieht es nicht viel besser aus. Warum schaffen nur
die Niederlander konsequente, hierarchisch gegliederte Fahrradnetze. Wo
man auch mal zu sechst nebeneinander radeln kann? Warum sind Hauptvelo-
routen kein Standardelement moderner Radverkehrsplanung? Warum wird,
wenn Uberhaupt, bei der Anwendung von Fahrradstral3en nur Stiickwerk voll-
bracht, mal hier eine, mal da eine, obwohl doch eigentlich schon in einer
Kleinstadt ein Routensystem aus 100-150 Fahrradstral3en (mdglichst alle in
Tempo 30 Zonen gelegen) nétig ware, in der Gro3stadt dann eben aus 2000-
3000, die alle zusammen ein attraktives Komfortsystem fur Rudelradfahren
bieten (das ist vor allem fur Schiler und die Freizeit wichtig, wo viel in Grup-
pen geradelt wird und wo der Gansemarsch hintereinander jede Kommunika-

tion verhindert).

OPNV und Nahmobilitat- auch hier viel falsche Wahrnehmung und fal-

sche Priorisierung



Beim OPNV gibt es auch ein Problem mit der Nahmobilitat, sie wird als Markt
ignoriert. Anders als beim fir kurze Strecken marginalisierten Fuf3- und Rad-
verkehr wird der OPNV gern als langdistanziger Korridorverkehr geplant.
Durch hohe Geschwindigkeiten und gro3e Behdlter soll er seine Stéarken aus-
spielen. Und soll nicht zu oft anhalten, denn der Transrapid oder die U-Bahn
und S- Bahn sind die grof3en Vorbilder, Expressverkehr soll geboten werden.
Damit wird nun umgekehrt der OPNV marginalisiert, weil ihm nicht zugetraut
wird, fur die kurzen Distanzen und die kleinen Verkehrsvolumina was bieten
zu konnen. Und schon sitzt der OPNV in der konzeptionellen Falle. Als sog.
Massenverkehr braucht er mdglichst groRe Fahrzeuge. Die passen aber in die
Quartiere und Innenstadte mit ihren engmaschigen Straf3ennetzen und in die
Dérfer rein physikalisch nicht mehr rein. Als verkehrt der OPNV nur noch auf
den grofBen Achsen. Das bedeutet dann aber zwangslaufig lange An- und
Abmarschwege. Hier kann zwar die Nutzung des Fahrrades im Vor- und
Nachtransport etwas helfen. Aber psychologisch amputiert sich der OPNV so.
Denn wenn er mir vor der Hausttire nichts bietet, wenn er die kleinteiligen Ver-
flechtungen und kurzen Strecken kampflos dem Auto Uberla3t, dann wird er
nicht als vollwertige Alternative wahrgenommen. Typisches Beispiel sind die
"zugemuteten Haltestellenentfernungen”, die oft im I[andlichen Raum und
kleinstadtischen Umfeld mit 400, manchmal sogar 600 Metern angesetzt wer-
den, im grof3stadtischen Raum wird meist der Normwert von 300 Metern an-
gesetzt. Warum soll beim Parken 50 Meter schon zu weit sein? Warum muf3
man da eben bis vor die Haustlre oder den Laden fahren kénnen, wegen der
Bequemlichkeit? Bei Bus und Bahnen aber darf man lange Wege getrost zu-
muten, da gilt Kundennédhe als 6konomisch nicht machbar. Wenn man die
distanzbezogenen Verkehrsdaten im OPNV zwischen der Schweiz und
Deutschland vergleicht, dann ist die Schweiz vor allem im Bereich der kurzen
Entfernungen (also unter drei Kilometer) meist vier bis sechs mal erfolgreicher
als Deutschland. Weil dort Bus und Bahn ofter halten, die Systeme als Fla-
chennetz und nicht als Korridornetze entwickelt sind und weil Orts- und Quar-
tiersbusse zum Standard gehoéren, auch in Kleinstddten und im landlichen

Raum .



Nahmobilitat - das kompakte, nutzungsgemischte Quartier der kurzen

Wege und qualitatsvollen 6ffentlichen Raume

Nach so viel Warnungen vor MiRverstandnissen um die Nahmobilitat soll nun
aber doch endlich der hoffnungsfrohe Kerngehalt des Konzepts hochgehalten

werden.

Das Quatrtier, das Wohnumfeld ist der typische Aktionsraum der Nahmobilitat.
Und damit der wichtigste Lebensraum. Hier wohnen wir. Manche haben auch
den Luxus, im eigenen Quartier zu arbeiten, vor allem die Selbstandigen, die
oft ihr Biro im eigenen Haus oder in der Nahe haben oder die Geschéftsleute,
die Uber dem eigenen Laden wohnen. Hier verbringen wir mindestens mal
unsere werktagliche Freizeit, beim morgendlichen Joggen oder abendlichen
Spaziergang, beim Besuch in der Eckkneipe. Hier haben die Kinder ihre
Freunde und die Erwachsenen ihre Bekannten. Ob man im Quartier gern lebt,

sich wohl fuhlt, hangt maf3geblich von seiner Ausstattung ab:

e zunachst und vor allem Ausstattang mit qualitatsvollen offentlichen R&u-
men, schénen StralRen, schénen Platzen, kleinen Grinanlagen, Spielplat-

zen, Pantoffelgriin, Verkehrsberuhigung;

e daneben naturlich auch mit Versorgungseinrichtung, je nach Lebenszyklus
geht es dann mal mehr um Kindergarten und Schulen, Kultureinrichtun-
gen, Kirche, Gemeindehaus, Krankenhaus, Pflegestation, Sportangebote,

Kulturangebote, Kinos, all das, was einen mit dem Quartier verbindet.

Der Fluch der Konzentrationsmanie

Insgesamt ist die N&dhe und damit die Qualitdt der Quartiere nicht nur durch
die oben schon beklagten Verdrangungseffekte des Autoverkehrs direkt be-
schadigt worden, sondern in direktem Zusammenhang damit auch durch die
vielfachen Konzentrationsprozesse. Alles wurde gréber, grof3er, konzentrier-

ter, die Jumbomanie hat bei vielen privaten und 6ffentlichen Einrichtungen
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Einzug gehalten. 10 Laden wurden durch einen Supermarkt ersetzt, zehn Su-
permarkte durch einen suburbanen Megamarkt, vier kleine kleine Kranken-
hauser durch ein grofRes, 10 kleine Kinos durch ein Cinemax, 10 kleine kleine
Schulen durch ein grof3es Schulzentrum. Die falsche Economy of Scale hat
Uberall gnadenlos zugeschlagen und damit die Nahe systematisch entwertet.
Je groRer die Projekte wurden, desto autofixierter gerieten sie. Bevorzugter

Standort war am Autobahnkreuz, in der Pampa am GrolRparkplatz.

So hat die Nahe doppelt Schaden genommen: vom Autoverkehr wurde der
nahe offentliche Raum entwertet, vom autoorientierten Riickzug vieler Einrich-
tungen aus der Nahe wurden die Angebotsqualitat entwertet. Die Vielfalt der
Angebote nahm rapide ab, weil auch die Zahl der Einrichtungen und Standorte
abnahm. Heute dominieren die Grof3en das Geschéft und produzieren maxi-

male Distanzzwange und maximalen Autoverkehr.

Die Kosten dieser systematischen Zersiedlung und Zerdehnung des Raumes
sind ungeheuer, aber werden nie zum Politikum, ganz anders als das sog.
Defizit beim OPNV. Dabei miissen alle Gebietskérperschaften Riesensummen
zahlen fir Ausbau und Unterhalt der vielen zusatzlichen StraRen (und Bri-
cken) und fir immer mehr Parkraum (hier mussen auch die Investoren viel
investieren, aber das tun sie gerne). Und die privaten Kosten der Kilometer-
fresserei steigen rasant, dank der Lust auf immer gré3ere, schnellere, schwe-
rere PKW und des immer teureren Spritdurstes. Da wird dann schnell nach
neuen Subventionen fir Autofahrer gerufen, statt selber seine Mobilitat veran-

derten Bedingungen anzupassen.

Schmierdl fur alle diese verheerenden Entwicklung war das Credo westlicher
Wirtschafts- und Mobilitatspolitik: schneller, héher, weiter, grof3er, billiger.
Transport sollte immer schneller und immer preiswerter werden. Daflr muf3ten
die StraRen immer breiter und ihre Netze immer l&anger werden. Nur das mit
dem hdoher galt nicht generell, denn im Bauen standen sich ein paar extreme

Hochhausprojekte und massenhafte suburbane Flachbauorgien gegeniiber, in
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der Summe wurde eher niedriger und weniger dicht gebaut, allein schon, weil

ja so viel Platz fur Autos notig war.

Trendwende in Sicht? Ein neues Credo fur kleinteilige Nachhaltigkeit?

Aktuelle Trends lassen aufhorchen. Man liest erstaunt, Amerikas SUV- Fabri-
ken stiinden vor der Pleite. GroRRe, schwere, schnelle, durstige Autos lieRen
sich kaum mehr verkaufen. Der Smart erziele Verkaufsrekorde, ein kleines,
minimalistisches Stadtauto. Sollten die Amerikaner am Ende sogar noch ihre
FuRe und Fahrrader wiederentdecken? Und ihre Suburbanisierung in eine
Reurbanisierung umwandeln? Man liest, der Immobilienmarkt breche nicht nur
allgemein zusammen, sondern ganz besonders schlimm seien die Wertverlust
an autoabhangigen suburbanen und peripheren Pampastandorten. Was ist da
los? Sollte sich da ein postfordistisches Leitbild des kleiner, langsamer, intelli-
genter, kompakter abzeichnen? Aus der Konsumguterindustrie kennen wir das
schon lange: Computer werden immer kleiner, obwohl auch immer leistungs-
fahiger. Handys haben nur noch ein minimales Volumen im Vergleich zum
alten Festnetztelefon. Minimalismus ist ein modernes Prinzip der Medizin, mi-
nimal invasive Operationen werden versucht. Die effizientesten, kleinsten,
minimal invasivsten Verkehrsmittel kennen wir schon lange, das sind die FuRRe
und das Fahrrad. Stehen sie vor einer Renaissance? Noch nicht wirklich.
Noch setzen Umwelt- und Verkehrspolitik mehr auf die Kunst der Ingenieure,
die das Uberleben der Massenmotorisierung mittels neuer Antriebe sichern
sollen. Erst hiel3 es Biosprit, jetzt dann Elektro- und Hybridantrieb. Da ist noch
wenig von Minimalismus, von Abristung im Verkehr, zu spuren. Ful3- und
Radverkehrsforderung sind keine Topthemen moderner Klima- und Energie-
politik, weil sie weiter marginalisiert sind ( siehe oben)! Trotzdem haben sie
ungeheuere Potentiale, wenn man sie aus der "Nische" rausholt, sie wieder zu
den universellen, intelligenten, effizienten Basisverkehrsmitteln macht, was

sie langst verdient hatten.
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Also doch? Das Hohe Lied der Nahmobilitat!

Also lohnt es, nach mancher Relativierung doch noch mal genauer zu disku-
tieren, was Nahmobilitat alles kann:

e Wohnen und Leben in einem gesunden Wohnumfeld

e umweltvertraglichen Verkehr

e bessere Mobilitdtschancen fur intelligente und effiziente Verkehrstrager

e partnerschaftlicher Umgang zwischen allen Verkehrsteilnehmern durch

Shared Space als Grundprinzip fir 6ffentliche Raume

e Vernetzung von Alltags- und Freizeitmobilitat

e hochwertige wohnungsbezogene, attraktive Naherholungsangebote

optimale raumlich-strukturelle Bedingungen fur Nahmobilitat

Die wichtigste Aufgabe der Verkehrspolitik ist deshalb, Nahmobilitdt dauerhaft

sicherzustellen — und zwar fir Alle, stadtvertraglich und ressourcenschonend.

Aktivverkehr fordern

Fur das Ressourcenschonen ist wichtig, dal3 in der Nahmobilitat vor allem die
"aktiv mobilen" oder "auto mobilen”, also die muskelbewegten zum Zuge
kommen: Ful3ganger, Radfahrer, Inliner, Kickboarder und Skater. Sie bilden
die unter Ressourcen- und Effizienzgesichtspunkten wichtigsten Verkehrsteil-
nehmergruppen, die die hdchste Prioritat verdienen. Sie brauchen grof3ziigig

dimensionierte Aufenthalts- und Bewegungsflachen mit hoher Gestaltqualitat.

Sie brauchen aufgrund ihrer hohen Individualitat und Differenziertheit (alle
nehmen teil, Kleinkinder ebenso wie Greise, sportliche ebenso wie lahme) ein

Hoéchstmal? an ,individueller Beweglichkeit” und Freiztgigkeit. Man kann sie
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nicht wirklich technisch und rechtlich reglementieren. Nahmobilitat steht eben
fur individuelle Bewegung, sie bildet den eigentlichen "Individualverkehr".

Sie reagiert sensibel auf stadtebauliche Rahmenbedingungen des offentlichen
Raumes als qualitatsvolle Umgebung mit vernetzten Wegen, ohne Umwege

mit guter Erreichbarkeit aller Quellen und Ziele.

Sie will bedient werden durch ein mdglichst breites, buntes, kleinteiliges An-
gebot von Gelegenheiten im Nahbereich, viele kleine Laden, Kneipen, Kinos,
Kindergarten, Schulen, Kirchen, Gemeindehauser. Gerade in der Forderung
der Dezentralitat, also kleinteiliger Nutzungsmischung, liegen grof3e Chancen
und Potenziale fur ressourcenschonende, vom Auto unabhangigen Mobilitats-

formen.

Mit einem Modal-Split-Anteil von 50-60 % (im Etappenprinzip gemessen) (im
Binnenverkehr bis zu 80 %) stellt der Aktivverkehr bereits heute in vielen Stad-
ten und Gemeinden die zahlenmafiig grof3te Verkehrsteilnehmergruppe - weit
vor dem MIV und dem OPNV. In der Nahmobilitat ist der FulRgangerverkehr
mit rd. 50 % — in Innenstadten und Grinderzeitvierteln sogar bis zu 85 % (mit
Etappenprinzip gemessen) — dem Fahrradverkehr mit rd. 15-20 % deutlich
Uberlegen. Dennoch, strategisch betrachtet bleibt der Radverkehr ein wichti-
ger Aktivposten fur eine Verdnderungen des Modal-Splits. Denn das Fahrrad
hat auch im Rahmen der Nahmobilitat einen weiteren Aktionsradius und damit
ein grolles Substitutionspotenzial, wenn es um die Verlagerung von Kfz-
Fahrten geht. Beide Verkehrsarten sind fir alle Verkehrszwecke nahezu uni-
versell einsetzbar. Deshalb braucht die kommunale Verkehrsplanung eine

neue Prioritat:
e Stadte fur Nahmobilitat attraktiver und sicherer zu gestalten
e die Nutzung von Fahrradern, Inlinern, Kickboards und Skateboards sowie

des Zu-Ful3-Gehens in Alltag und Freizeit deutlich zu steigern und attrakti-

ver zu machen
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e den Modal-Split-Anteil der Aktiv- Mobilitat auf tber 80% zu steigern und

den Autoverkehr gleichzeitig entsprechend zu reduzieren

e die Lust an der Bewegung im Alltag und Freizeit zu steigern, auch durch

gute Werbung

o die Partnerschaftlichkeit zwischen den Verkehrsteilnehmern und Verkehrs-
tragern zu foérdern, durch viele Shared Space Stral3en, Begegnungszonen

und Verkehrsberuhigte Bereiche

e Nachhaltigkeit als zentrales Planungs- und Handlungsprinzip anzuerken-

nen
e Nahmobilitat als MalRstab der Stadtentwicklung anzusetzen

e eine einheitliche, Ubersichtliche und zielorientierte Wegweisung zu organi-

sieren

e gezielte Information, Kommunikation und Werbung fiir den Aktivverkehr

als moderne, effiziente, zeitgemale Verkehrsmittel zu verbreiten.

Man darf also hoffen, dal3 die Zeichen der Zeit eine Trendwende ankindigen,
weg von der Distanzmaximierung, hin zur Distanzminimierung, weg von der
Suburbanisierung und Zersiedlung hin zur Reurbanisierung und neuen Quali-
tat des kompakten Bauens, weg von der séuberlichen Nutzungstrennung
durch grol3 Abstandsflachen hin zur innovativen, synergetischen Nutzungsmi-
schung, weg von der fortschreitenden Gigantomanie der ....Center hin zu fle-
xiblen Kleinteiligkeit vitaler Quartiere. Letztlich ist es die alte Frage nach Quali-
tat oder Quantitat, die sich uns stellt und die wir als reiche Lander endlich zu
Gunsten der Qualitat der ¢ffentlichen Rdume entscheiden missen. Hoffnung
macht, dal3 die Menschen wieder Lust auf ¢ffentlichen Raum, StralBengastro-
nomie, Stral3enkunst, letztlich vitales StralRenleben haben. Geben wir Platz fir
lebendige Strafl3en, dann kriegen wir auch lebendige Stadte, aus denen Schritt

fur Schritt der ineffiziente Autoverkehr verschwindet.



