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Vorbemerkung

In der Praxis bestehen vielfach Unsicherheiten Uber Erfolg versprechende Strate-
gien und Maltnahmen zur Forderung des Gehens. Der vorliegende Forschungs-
bericht zeigt daher Mal3nahmenbeispiele fir den Bau und Betrieb von Ful3ganger-
verkehrsanlagen sowie fur das Mobilitdtsmanagement auf, die nach Erfahrungen
aus der Praxis den Ful3géngerverkehr unterstitzen. An neu- oder umgebauten Ful3-
gangerverkehrsanlagen wird die Wirkung dieser Mal3nahmen auf das Gehen und
auf die Bewertungen der Nutzer herausgearbeitet. Hieraus leiten sich Empfeh-
lungen fur die Forderung des Gehens durch Kommunen, die Lénder und den Bund
ab.

Das Forschungsvorhaben wurde durch eine Projektgruppe des Bundesministeriums
far Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, der Forschungsgesellschaft fur Straf3en+
und Verkehrswesen sowie des Fachverbandes FUSS elV. begleitet. Thren Mitglie-
dern, Frau Loh (Berlin), Frau Dr. Bachmann (Hannover), Frau Dittrich-Wesbuer
(Dortmund), Herrn Herzog-Schlagk (Berlin), Frau Krause (Braunschweig) sowie
Herrn Dr. Motzkus (K6In) gebuhrt fur die Betreuung besonderer Dank. Auch den
Kommunen, Verbanden und Institutionen in Deutschland und im européischen
Audland, die das Vorhaben mit Informationen unterstiitzt haben, sei besonders ge-
dankt.
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Ausgangslage, Ziele und Vorgehen der Untersuchung
Ausgangslage und Ziele

Nichtmotorisierte Verkehrsmittel ermdglichen eine ressourcenschonende und effi-
Ziente Mobilitét. Gehen und Radfahren férdern die Gesundheit und tragen zu Kos-
teneinsparungen im Gesundheitswesen bel.

Fuldaufige Distanzen zu alltéglichen Zielen und attraktive Ful3gangerverkehrsan+
lagen unterstiitzen eine flachensparende Stadtentwicklung und funktionsfahige
urbane Stadtquartiere. Die fuldaufige Erreichbarkeit ihrer Ziele sichert insbeson-
dere fUr Kinder, Senioren und mobilitétseingeschrankte Personen die Teilnahme
am taglichen Leben.

Einige Kommunen haben fir den FuR3gangerverkehr in den letzten Jahren attraktive
Verkehrsangebote geschaffent. Verkehrspolitische Interessengruppen engagieren
sich mit ortlichen Aktivitdten fir das Gehen. Vide dieser Mal3nahmen und Aktivi-
téten sind jedoch nur 6rtlich bekannt. Fir andere Kommunen, aber auch andere
ortliche Handlungstrager wie etwa Interessensverbénde werden die Handlungs-
moglichkeiten und Erfahrungen nur in geringem Umfang kommuniziert. Aus For-
schungsarbeiten liegt nur ein geringer Erkenntnisstand tber die Wirksamkeit von
Malinahmen fur den Fugangerverkehr vor. Auch Erkenntnisse tUber den Nutzen
des FulRgéngerverkehrs sind bisang nur in geringem Umfang bekannt geworden.

In der kommunalen Planungspraxis bestehen oftmals Unsicherheiten Uber
einen angemessenen Stellenwert des Ful3géangerverkehrs im Gesamtverkehrs-
system und gegeniiber anderen stral3enraumlichen Nutzungsanspriichen,
die Wirkungen baulicher Mal3nahmen an Ful3gangerverkehrsanlagen, gerade
auRerhab grol3stadtisch-zentraler Einzelhandelslagen, beispielsweise auf eine
mogliche Substitution von motorisierten Fahrten,
anforderungsgerechte Ausstattungen von Ful3gangerverkehrsanlagen und
die Wirkungsmaoglichkeiten nicht-infrastruktureller Mal3nahmen zur Forde-
rung des Gehens.

Diese Unsicherheiten stehen einer Anerkennung des Ful3géangerverkehrs as eigen
sténdigem Verkehrstréger entgegen. Bel politisch-planerischen Abwagungspro
zessen zwischen konkurrierenden Anforderungen an Investitionsmittel oder
Stral3enraumfléachen nimmt der Ful3géngerverkehr gegenliber motorisierten Ver-
kehrsmitteln somit vielfach auch einen geringeren Stellenwert ein.

Die vorliegende Untersuchung konzentriert sich auf den Ful3gangerverkehr: Bund,
Lander und viele Kommunen engagieren sich in den letzten Jahren verstarkt in der

1 Das vorliegende Papier tibernimmt die Bezeichnung ,, FuRgangerverkehr* entsprechend dem
Regelwerk der FGSV. Der Begriff ,, Ful3génger bezieht der Lesbarkeit halber die weiblichen
Personen/Gruppen ein, sofern keine Differenzierung getroffen wird. Der Begriff ,, Gehen*
bezeichnet das zu Full Gehen. Bei Eigennamen oder Bezeichnungen von Mal3nahmen in der
Schweiz findet die Schreibweise ,, Fuss® unverandert Verwendung.
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Forderung des Fahrradverkehrs. Beispielhafte Mal3nahmen fir den alltéglichen
Radverkehr sind aus der einschldgigen Fachliteratur einem breiteren Kreis von
Handlungstragern und Interessenten bekannt. Fir unterschiedliche Arten von Rad-
verkehrsanlagen liegen verkehrssicherheitsbezogene Empfehlungen vor. Im Rah
men des Nationaen Radverkehrsplans sollen Forschungsvorhaben Empfehlungen
zur Optimierung der Radverkehrsforderung entwickeln.

Wegen der in der Praxis groferen Kenntnisllicken konzentriert sich die Unter-
suchung somit auf das Gehen auf Alltagswegen. Das Wandern und freizeitorien+
tierte Mobilitétsformen wie Inline-Skates oder Skateboards werden hier nicht
betrachtet.

Die Untersuchung hat das Zidl,

- den individudlen, verkehrlichen und volkswirtschaftlichen Nutzen des Ful3-
gangerverkehrs aufzuzeigen und damit den Begriindungsrahmen einer Forde-
rung des Gehens zu erweitern,

Beispiele fur infrastrukturelle und nicht-infrastrukturelle  Mal3nahmen
aufzuzeigen, mit denen gute Erfahrungen einer Integration des Ful3ganger-
verkehrs in das Gesamtverkehrssystem und in die Stadtentwicklungsplanung
sowie einer Forderung des Gehens vorliegen,

Wirkungen baulicher Mal3nahmen in Hinblick auf eine mdgliche Subgtitution
motoriserter Fahrten im Kurzstreckenbereich und auf anforderungsgerechte
Ausstattungen von Ful3gangerverkehrsanlagen zu ermitteln und

unter Berlicksichtigung der aktuellen technischen Regelwerke Empfehlungen
fur die Planung von Ful3gangerverkehrsanlagen und fir Angebotsoptimierun-
gen in der kommunalen Praxis sowie im Verantwortungsbereich von Bund
und Landern zu entwickeln.

Vorgehen der Untersuchung

Darstellung der Bedeutung und des Nutzens des Ful3gangerverkehrs
und von MalBhahmenbeispielen zur Férderung des Gehens (Kap. 2-4)

Auf Grundlage einer Auswertung der Literatur und von Uber das Internet verfug-
baren Quellen wurde der bisherige Kenntnisstand Uber
Nutzen (Kap. 2) und
die Bedeutung des Ful3gangerverkehrs (Kap. 3)
zusammengestellt. Dabel wurden auch positive Fallbeispiele einer Forderung des
Gehens recherchiert.
Auf dieser Basis wurden 20 Kommunen in Deutschland schriftlich und telefonisch
auf jungere oder aktuelle Mal3nahmen zur Forderung des Ful3gangerverkehrs hin
angesprochen. Wichtige Hinweise auf aktuelle Mal3nahmen haben weiterhin
- Vertreter und Mitgliedskommunen des Deutschen Stédtetages und des Deut-
schen St&dte- und Gemeindebundes,
der Fachverband FUSS eV .,
einige Regionalgruppen des Verkehrs-Clubs Deutschland sowie
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Mitglieder der Betreuungsgruppe dieses Vorhabens
beigetragen. Daneben wurden mehrere Hochschullehrer al's Experten befragt. Uber
den deutschen Kontext hinaus wurden Experten in Kommunen, staatlichen Stellen,
Hochschulen oder Verbanden in der Schweiz, Osterreich, Danemark, Schweden,
Norwegen und Grofbritannien auf aktuelle Mal3nahmen fir den Ful3gangerverkehr
hin angesprochen.

Auf dieser Basis wurden beispielhafte Aktivitéten fir den Ful3gangerverkehr aus-
gewahit und die Handlungstréger dieser Mal3nahmen in Expertengesprachen auf
prézisierende Angaben und auf ihre Erfahrungen hin befragt. Die Dokumentation
dieser Aktivitéten in Kapitel 4 soll
: Handlungsbeispiele nicht—infrastruktureller und infrastruktureller Mal3nah
men zur Forderung des Gehens aufzeigen, mit denen in der Praxis gute Erfah
rungen vorliegen,
bei entsprechender Datengrundlage Wirkungen der Mal3nahmen auf die Ver-
kehrsmittelwahl bzw. die Verkehrsmittel routinen benennen und
zur Herleitung von Empfehlungen fur ein erweitertes Handlungsspektrum zur
Forderung des Gehens dienen.

Empirische Untersuchungen der Wirkungen baulicher MaBnahmen an
FuBgangerverkehrsanlagen (Kap. 5 und 6)

In der kommunalen Praxis besteht bislang ein vergleichsweise geringer Kenntnis-
stand Uber die Wirkungen von Infrastrukturmal3nahmen auf das Gehen. Aus den
baulichen Mal3nahmenbeispielen wurden daher nach Ortsbesichtigungen und Ex-
pertengespréchen mit den Stadtverwaltungen funf in jingerer Zeit neu— oder um-
gebaute Ful3gangerverkehrsanlagen ausgewahit, an denen etwa 950 Ful3ganger auf

die Bewertungen der Anlagen,

die Entwicklung ihrer Verkehrsmittelroutinen und

die Entwicklung ihrer Zielwahlroutinen
in Zusammenhang mit den Neu- oder Umbauten hin befragt wurden. An einer An-
lage wurden neben den Ful3géngern auch etwa 80 Kfz-Nutzer auf ihre bei Einkau
fen in den umliegenden Geschéften verausgabten Betrage hin befragt. Daneben
wurde die Art und der Umfang der Gegenstdnde erfasst, die die Ful3ganger und
Kfz-Nutzer trugen.

Das Kapitel 5 beschreibt die Fragestellungen und die Methodik dieser empirischen
Untersuchungen detaillierter. Kapitel 6 stellt die Untersuchungsergebnisse fur die
einzelnen Anlagen zusammen.

Zusammenfassende Bewertung und Empfehlungen (Kap. 7 und 8)

Die empirischen Untersuchungsergebnisse und die Erkenntnisse aus den dokumen-
tierten Mal3nahmenbeispielen wurden anschlief3end zusammenfassend bewertet
(Kap. 7). Hieraus leiten sich Empfehlungen ab fir



PGV Chancen und Optimierungspotentiale des nichtmotorisierten Verkehrs

die Einbindung von Mal3nahmen fir den Fulgangerverkehr in die Gesamtver-
kehrs- und die Stadtentwicklungsplanung,

die Planung von Ful’gangerverkehrsanlagen sowie

fur weitergehende Malnahmen im Ordnungsrahmen und im Finanzierungs-
system zur Unterstitzung der FulR3gangerverkehrsférderung durch ortliche
Akteure (Kap. 8).

FA32-Schlussbericht
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Nutzen des Ful3gangerverkehrs
FuRgangerverkehr und stadtebauliche Entwicklung

Eine zukunftsféhige st&dtebauliche Entwicklung erfordert eine Reduzierung der
Inanspruchnahme von Freifléchen und eine Starkung funktionsfahiger, urbaner
Stadtzentren und —quartiere. Hierbei gilt es auch,

eine sinkende Flacheninanspruchnahme als Chance beispielsweise attraktiver

Wohnquartiere fir Familien mit Kindern zu nutzen,

Infrastrukturen atengerecht umzubauen,

die Mobilitét stadt- und umweltvertraglich zu gestalten,

die Vidfalt des Einzelhandels zu erhalten und zentrale Versorgungsbereiche

Zu stérken,

die Chancen der Migration zu nutzen sowie

durch eine Stérkung der Baukultur St&dten ein ,, Gesicht* zu geben.

Begrenzung der Flacheninanspruchnahme

Der FulRganger- wie auch der Fahrradverkehr leisten einen wichtigen Beitrag zu
einer niedrigeren Flacheninanspruchnahme: Im Vergleich der Stadte Erlangen,
Heidelberg, Osnabriick, Tubingen und der niederléndischen Stadt Delft beispiels-
weise bendtigen die Stédte am wenigsten Siedlungsflache, in denen der Fahrrad
und FuRgéangerverkehr den héchsten Anteil an den Wegen der Bewohner hat. Die
Einwohner von Delft und Heidelberg legen etwa 50 % ihrer Wege zu Ful? oder mit
dem Rad zuriick, hier entfallen 210 bzw. 240 nt Siedlungsflache auf einen Ein-
wohner. In den drel anderen Stadten steigt diese Flache bel etwa 40 % Anteil des
nichtmotorisierten Verkehrs auf bis zu tiber 300 nf/EW (Bild 1).

Der geringere Siedlungsflachenbedarf dieser Stédte mit hohem Anteil nichtmoto-
riserter Verkehramittel ist zum einen in einem niedrigeren Aufwand fir Verkehrs-
flachen begriindet. Zum anderen deutet insbesondere der hohe Anteil des Ful3géan
gerverkehrs im vergleichsweise dicht bebauten Stadtgebiet Heidelbergs an, dass
eine stadtebauliche Verdichtung und ein niedrigerer Baufldchenbedarf den Ful3-
gangerverkehr unterstiitzen (Tab. 1).

In den neun grofdten Schweizer Stadten nehmen die Verkehrsflachen dort einen
geringeren Anteil an der Siedlungsfléche ein, wo Arbeits- und Ausbildungspendler
mehr Pendler-Wege zu Ful? zuriicklegen. Auch dies deutet auf Einfliisse eines ho-
heren Fulgangerverkehrsanteil auf einen geringeren Verkehrsflachenbedarf in
Stadten hin (Bild 2).

Ful3génger bendtigen keine Flachen zum Parken, ein Pkw bendtigt 10-12 m2. Auf
einem sechs Meter breiten Gehweg kdnnen sich 2.400 Personen/Stunde in beiden
Richtungen mit ihrer individuellen Wunschgeschwindigkeit und seltenen Beein-
flussungen durch andere Ful3ganger fortbewegen. Auf einer gleich breiten Fahr-
bahn mit zwei Richtungsfahrstreifen ist ein derart wenig gestorter Verkehrsablauf
innerértlich far bis zu 1.000 Kfz moglich. Bei einem Besetzungsgrad von
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1,4 Personen entspricht dies 1.400 KfzNutzern/Stunde. Eine Fortbewegung mit
erheblichen Stérungen durch andere Verkehrgeilnehmer und deutlichen Beein-
tréachtigungen der Bewegungsfreiheit stellt sich auf sechs Meter breiten Verkehrs-
flachen im KfzVerkehr bereits bei 3.000 Kfz/Stunde (entsprechend 4.200
Kfz-Nutzern/Stunde), fur Ful3ganger jedoch erst bei etwa 24.000 Personen/Stunde

an.2

100

90

70

20

Anteil an der Zahl der Wege der Einwohner [%]

10

N Kfz R = 0,4261
N w
-
==
- NMV R? & 0,965
0 50 100 150 200 250 300 350 400

Siedlungsflache insgesamt je Einwohner [m ¥EW]

Bild 1: Siedlungsflachenbedarf und Anteil des nichtmotorisierten Verkehrs an der Zahl der
Wege in finf Stadten 3
Siedlungsflache [m/EW], davon |Anteil der FuBwege und Radfahrten an
der Zahl der Wege je Einwohner und
Tag [%]
Bauflache | Verkehrs- | Siedlungs- Ful Rad Fu® und Rad
flache flache
insges.
Delft 142 36 210 15,8 36,8 52,6
Erlangen 178 79 280 19,7 24,6 44,3
Heidelberg 140 70 240 30,0 20,0 50,0
Osnabriick 210 78 335 24,2 15,2 39,4
Tubingen 155 88 275 24,3 18,9 43,2
Tab.1 Siedlungsflachenbedarf und Anteil der zu Ful3 und per Rad zurtickgel egten Wege4

2 Qualitatsstufe A. und D. des Verkehrsablaufs unter sechs mdglichen Qualitétsstufen entsprechend
dem Handbuch zur Bemessung von Stral3en. Eigene Uiberschl&gige Berechnungen in Anlehnung

an ALRUTZ 2003 sowie BAIER 2003.

3 Eigene Berechnungen auf Basis der Daten bei APEL 1997

4 Daten und eigene Berechnungen nach APEL 1997
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Bild 2: Anteile der Verkehrs- an der Siedlungsflache und des Ful3gangerverkehrs an den
Wegen der Arbeits- und Ausbildungspendler in den neun groften Schweizer Stédten 5

Starkung funktionsfahiger urbaner Stadtzentren und —quartiere

Unter dem Ziel, die Neuinanspruchnahme von Siedlungsflachen auf Kosten von
Freiflachen zu begrenzen, sind

eine stadtebauliche Innen- vor einer Auf3enentwicklung,

eine vorrangige Entwicklung im Bestand und

eine Wiedernutzung vorhandener Brachfl&chenpotentiale
zentrale Aufgaben des Stadtebaus und der Stadtbaupolitik.

Eine stédtebauliche Innenentwicklung findet in der Nachfrage reuer Haushalts-
formen nach innenst&dtischem Wohnraum Unterstiitzung: Singles, unverheiratete
Paare, Personen in Wohngemeinschaften, Alleinerziehende oder auch kinderlose
gutverdienende Ehepaare stellen zunehmend mehr Haushalte. Sie pflegen — ber-
spielsweise auf Grund breiterer Arbeitsmdglichkeiten oder vidfédtigeren soziaen
Kontaktmdglichkeiten — innenstadtorientierte Lebensstile (SEBEL 2004). Auf
Grund ihrer innenstédtischen Wohnstandorte, aber auch ihrer Lebensstile legen
Personen dieser Haushaltsformen tberdurchschnittlich viele Wege zu Ful3 zuriick
(HUNECKE 2000).

Anlagen fir den FulRgangerverkehr sind wichtige Elemente zur Neunutzung inner-
stadtischer Brachfléchen. Sie erschlief3en brachgefallene Industrie-, Hafen-, Bahn-
oder Militarflachen, die zuvor offentlich nicht zugénglich waren, und kénnen die
benachbarten Stadtteile oftmals auf direktem Weg verbinden. In Gebieten mit 6ko-
nomisch tragféhiger Basis fir neue stadtebauliche Nutzungen sind attraktive Ful-
gangerverkehrsanlagen prégendes Kennzeichen neuer Quartiere. Bei geringerem
okonomischen Nachfragedruck kénnen Griinziige neue innerstédtische Freiraum-

5 Eigene Berechnungen auf Basis der Daten bei BUNDESAMT FUR RAUMENTWICKLUNG 2004
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angebote fur FulRgadnger und Aufenthalte schaffen (HAUSER 2004). In ehemaligen
innerstédtischen Hafengebieten schaffen Ful3gangerverkehrsanlagen und ufernahe
Freirdume Stadtrdume am Wasser (SCHUBERT 2001).

Viele der sait den neunziger Jahren und in den ersten Jahren des 21. Jahrhunderts
neu gebauten Stadtteile streben einen reduzierten Aufwand fur Erschliefiung und
ruhenden Verkehr an und greifen Modelle des autofreien Wohnens auf (JESSEN
2004). Diese neuen Stadtteile sprechen haufig zu Fuld gehende Bewohner an. Ein
dichtes durchléssiges Ful3gangerverkehrsnetz trégt dazu bei, dass neue gemischt
genutzte Stadtteile keine erhdhten KfzVerkehrsbelastungen fir die umliegenden
Stadtgebiete erzeugen mussen (ENDERMANN 2004)

Aufwertung von Wohnquartieren fur Familien mit Kindern

Abwanderungen von Familien mit Kindern aus den Kernstadten in das suburbane
Umland waren in der Vergangenheit haufig wohnumfeldbedingt (STADTE-
BAULICHER BERICHT 2004). Zusammen mit gezielten Wohnraum-angeboten kann
ein fir FulRganger sowie fiir das Spiel und die eigenstdndige Mobilité von Kindern
gunstiges Wohnumfeld fir Familien ein Anreiz sein, einen stédtischen Wohnstand-
ort mit nahegelegenen Versorgungseinrichtungen zu wahlen. Ein fur Fuf3ganger
gunstiges Wohnumfeld kommt der fuldaufigen Mobilitét von Eltern mit Kleinkin-
dern wie auch den Entwicklungschancen von Kindern zugute (Kap. 2.3).

Umbau der Verkehrsinfrastruktur fiir Senioren

Der mittelfristig voraussehbar deutlich hthere Anteil von Senioren an der deut-
schen Bevdlkerung erfordert altengerechte und barrierefreie Verkehrsanlagen und
offentliche Raume. Da sie im Vergleich zu Berufstétigen haufiger zu Ful3 unter-
wegs sind, kommen dichte Fullgangerverkehrsnetze und attraktiv und sichere
Anlagen besonders auch Senioren zu Gute. Viele Senioren bevorzugen auch einen
Einkauf in Wohnungsnéhe. Innerstadtische dezentrale Versorgungseinrichtungen
sind deshalb fur sie von besondere Bedeutung.

Stadt- und umweltgerechte Gestaltung der Mobilitat

Gehen ist auf kurzen Wegen eine zeiteffiziente Form der Fortbewegung: Auf
innerstadtischen Wegen von bis zu etwa einem Kilometer Lange entspricht die
durchschnittliche Tur-zu-Tir-Reisezeit von Ful3géangern der von Pkw-Nutzern auf -
gewendeten Reisezeit FLADE versch. J). Dies ist die Lange von etwa einem
Zehntel der Kfz-Fahrten (Diw 2004).

Ful3gangerverkehr trégt zu einer Stabilisierung innerstadtischer Nutzungsstrukturen
bei: Gehen erzeugt keine Luftschadstoffe und keine Larmemissionen. Ein hoher
Anteil des Ful3gangerverkehrs wirkt - im Rahmen eines , Umwetverbundes® mit
dem Fahrrad und offentlichen Verkehrsmitteln — dem Wertverlust entgegen, dem
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Wohngebaude an mit Verkehrdarm belasteten StralRen unterliegen.® Dies wirkt
auch durch das Wohnumfeld motivierten Umziigen entgegen.

Eine stadtvertragliche Mohilitét und eine Stérkung des Ful3gangerverkehrs erfor-
dern jedoch auch eine Gestaltung der Siedlungsstrukturen und eine fulléufige
Erreichbarkeit von dltéglichen Zielpunkten nach dem Leitbild einer ,,Stadt der
kurzen Wege". Hierfir bieten auf Block- und auf Stadtteilebene nutzungsgemischte
Quartiere gute Chancen:

Die Bewohner von Stadtteilen mit gutem Einzelhandelsangebot fur Lebens-
mittel erledigen vielfach kleinere, bel breiter Angebotspalette oft auch grof3e
Einké&ufe zu Ful3.

Bel einer Akzeptanz von etwa 40 Minuten fur den Arbeitsweg tragen Arbeits-
plétze, die in bis zu etwa drei Kilometern Entfernung von den Wohnungen
liegen, dazu bei, dass Arbeitswege zu Ful3 absolviert werden.

Nutzungsgemischte Quartiere mit Zielen fur periodische Freizeitaktivitéten
wie belispielsweise Restaurants, Kneipen oder Sportanlagen begiinstigen auch
das Gehen im Freizeitverkehr (HoLz-RAU 1999, HUNECKE 2000).

Erhaltung der Vielfalt des Einzelhandels und Starkung zentraler Ver-
sorgungsbereiche

Ful3ganger sind eine wichtige Kundengruppe des innerstédtischen Einzelhandels.
In grofl3stadtisch zentraen Einzelhandeldagen orientieren sich die Umsatzer-
wartungen vieler Einzel handel sbetriebe besonders an den Passantenfrequenzen und
den hiermit méglichen Kundenkontakten (MONHEIM 1999). Personen, die zu Ful3
in die Innenstédte kommen, haben bei grof3en und mittelgro3en Einzelhandels-
betrieben einen Anteil von etwa 16 % an allen Besuchern und tragen mit etwa
11 % zu deren Umsatz bei. Jeder zwolfte zu Fuld kommende Kunde verausgabt in
der Summe dreier Tage Uber 125 €, diesist ein vergleichbar hoher Anteil von Kur+
den mit hoheren Ausgabebetragen wie unter Zweirad- oder OPNV -Nutzern. Unter
den per Kfz kommenden Kunden s$nd dies etwa 15%. Der Antell der zu Fuld
kommenden Besucher, die als Kunden auch Einkaufe tétigen, ist bei diesen Einzet
handel sbetrieben mit 56-61 % um bis zu 5% héher al's unter OV-Nutzern. Von den
Zweirad- und Pkw-Nutzern tétigen 58-64 % Besucher auch Einkaufe (BAG 2001).7

Im Vergleich zu Besuchern nicht integrierter Einkaufszentren mit guter
Pkw-Erreichbarkeit verbinden die Besucher von Innenstédten wesentlich mehr
Besuchszwecke mit dem Einkauf. Sie gehen beispielsweise haufiger auch in
Restaurants oder besuchen Freizeiteinrichtungen (BAHRENBERG 1998).

6 vgl. zur Wertminderung von Immobilien THoMAsSEN 1991

7 Angaben fur die Wochentage Donnerstag, Freitag und Samstag nach BAG (2001).
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Besondere Bedeutung haben zu Ful’ gehende Besucher mittelgrof3er und grof3er
Geschéfte in den Innenstédten von Stédten mit 50.000-500.000 Einwohnern, wo sie
17-20% dler Besucher stellen. In den Innenstadten von Stadten mit Uber
500.000 Einwohnern liegt ihr Anteil bel 7-11 % (BAG 2001). In kleineren Stadten
und den Neber+ oder Stadtteilzentren grof3erer Stadte konnen Ful3ganger die wich
tigste Kundengruppe des Einzelhandels darstellen: In dem Heidelberger Staditeil
Handschuhsheim etwa absolvieren Uber 40 % der Bewohner ihre Einkaufe zu Ful,
zu Uber 90 % frequentieren sie dabei fur Einkaufe des alltéglichen Bedarfs Ge-
schéfte im eilgenen Stadttell (BAUER 2004).

Nutzung der Chancen der Migration

Bauliche Verbesserungen in Stadtquartieren, in denen sich die Aufgabe der In+
tegration zugewanderter Bevolkerungsgruppen in besonderem Mal3e stellt, kdnnen
zusammen mit einer Bildung durchldssiger ethnisch-kultureller Milieus zur Aner-
kennung von Verschiedenheit und zur Vermeidung von Ausgrenzung fuhren
(STADTEBAULICHER BERICHT 2004).

Der dffentliche Raum kann die Erfahrung und das Einiiben in die Akzeptanz so-
zider Verschiedenheit unterstiitzen: Von Ful3gadngern und Aufenthaltsnutzungen
dominierte Stral3enraume ermoglichen die Erfahrung sich Uberlagernder sozialer
Unterschiede. Die Erfahrung des Umganges mit Unterschieden zwischen verschie-
denen sozialen Gruppen, das Interagieren wie auch Abgrenzungen zu kulturell
Anderen sind an das Gehen und Verweilen gebunden. Diese Erfahrungen sind auch
kulturelle Grundlagen stadtischen Lebens (SENNETT 1994, IPSEN 2004).8

Starkung der Baukultur und des ,, Gesichtes® von Stadten

Die Baukultur driickt sich in der Qualitét der gebauten Umwelt aus. Sieist der ge-
baute Rahmen und Basis der Identifikation ihrer Blrger mit einer lebendige Stadt-
kultur. Wichtiges Merkmal der Baukultur ist die Erlebnisquditét offentlicher
Réume. FulRganger sollen dabel Malistab fur die Gestaltung stéadtischer Stralf3en,
Wege und Pldtze sein (STADTEBAULICHER BERICHT 2004).

Die Aufwertung von FuRgangerverkehrsanlagen wirkt
einer Verkimmerung 6ffentlicher Stral3en und Pléatze zu Verkehrsflachen so-
wie
einer erzwungenen Begrenzung der Aufmerksamkeit auf ein ungeféhrdetes
Vorankommen in derartigen Raumen

8  Der offentliche Raum erlaubt ein Eintiben der Akzeptanz sozialer Verschiedenheit. Bedingungen
der Integration von Migranten sind jedoch

die Art der Aufnahme durch Staat und Gesellschaft, insbesondere auf dem Arbeitsmarkt,
die kulturelle Einordnung friherer Migrantengenerationen und

das soziale Kapital der Migranten (GESTRING 2004)
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entgegen. Sie greift eine Tendenz zur vermehrten, nicht mehr nur verkehrlichen
Nutzung offentlicher Raume auf, wie sie insbesondere in zentralen stadtischen
Raumen und auf Quartierpldtzen besteht, und stérkt damit die Stadtkultur (HERLYN
2004).

Gehen und Gesundheit

Regelméliige Bewegung wirkt gesundheitlich praventiv: bereits 3km bzw. 30 Mi-
nuten Gehen pro Tag mindern das Risiko vorzeitiger Todesfélle durch HerzKreis-
lauf-Krankheiten um 50-60 % (BLAIR et a. 1989). Nach verschiedenen Studien
reduziert aktives zligiges Gehen

das Herzinfarkt-Risiko (um etwa 50 %),

das Schlaganfall-Risiko (um etwa 60 %),

Bluthochdruck-Erkrankungen,

Durchblutungsstérungen des Gehirns,

die Entstehung von Diabetes,

das Risiko von Dickdarmkrebs,

Ubergewicht bzw. Fettleibigkeit,

die Entstehung von Osteoporose und

Depressionen und Angstgefiihle BLAIR et d. 1989; PAFFENBARGER €t a.

1986; HARDMAN 1999; MORRIS €t a. 1997).
Regelméldiges Gehen hilft - besonders auch &lteren Menschen - beim Aufbau und
der Erhaltung gesunder Knochen, Muskeln und Gelenke, wodurch auch die Anfak
ligkeit fUr Stirze gemindert werden kann. Ein wochentlicher schneller Spaziergang
von mindestens 40 Minuten Dauer kann das Risko von Diabetes 2 in der Primér-
prévention um bis zu 40 % senken. In der Sekundarpravention sind hierfir drei bis
vier Stunden wochentlich erforderlich (HALLE 2005).

Die durchschnittlichen volkswirtschaftlichen Gesundheitskosten kérperlich aktiver
Personen liegen um 30 % unter denen von Personen mit geringer korperlicher
Aktivitét (CoLbpITz 1999). Im Vergleich zum Gehen beugt altagliches Radfahren
alerdings gerade Herz-Kreidauf-Krankheiten stérker vor (WHO 2002).

Auch bel Kindern trégt das tagliche Gehen zu ihrer korperlichen und sedlischen
Entwicklung bei. Regelméldige Bewegung bildet verschiedene Muskelpartien bes-
ser aus. Regelmaldiges Gehen schult den Gleichgewichts- und Orientierungs-sinn,
das raumliche Vorstellungsvermdgen und die Selbststandigkeit der Kinder.
Schweizer Untersuchungen haben ergeben, dass Kinder, die regelméldig gehen,
eine bessere Reaktionsfahigkeit aufweisen sowie feinmotorisch geschickter und
korperlich gewandter sind as Kinder, die nicht zu Ful3 unterwegs sind
(HUTTENMOSER 2004 und 1994).
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FuRgangerverkehr, Gender Mainstreaming und Vielfalt der sozia-
len Interaktion bei der Fortbewegung

Eine Forderung des Ful3gangerverkehrs greift zentrale Anforderungen des Gender
Mainstreaming an Verkehrsangebote auf:2

Schaffung von Orten fur beide Geschlechter: Trotz ihrer zunehmenden Pkw-
Nutzung legen Frauen weitaus mehr Wege zu Ful3 zuriick als Manner (GEISER
2004). Anforderungsgerechte Ful3gangerverkehrsanlagen erleichtern vielen
Frauen, aber auch nicht berufstétigen Ménnern oder Senioren Bewegungsfrei-
heit und alltégliche Mobilitét (FARBER et . 2002, HUGO 2004).

Steigerung des Stellenwertes der Reproduktion: Trotz ihrer zunehmenden
Erwerbstétigkeit tragen Frauen den Grofdteil der Reproduktionsarbeit. Ein
attraktiveres, besser nutzbares Wohnumfeld erhtht deren Stellenwert. In der
Lebensphase der Kindererziehung orientiert sich die Mobilitét von — dlen-
erziehenden wie auch in Partnerschaft lebenden — Frauen und auch Mé&nnern
auf fuldaufig erreichbare Ziele im Wohnumf eld.

Die Anwesenheit von Ful3gangern steigert das Gefuhl der Sicherheit im offent-
lichen Raum. FuRganger, die as verunsichernd erlebten sozialen Gruppen ange-
horen, konnen zwar Anlass zur Vermeidung auf3erhdudicher Wege in der dunklen
Tageszeit oder zur Nutzung eines Pkw sein. Beleuchtete und von FulRgangern be-
lebte Stralenraume steigern jedoch das Sicherheitsgefiinl im Vergleich zu vom
Kfz-Verkehr dominierten Stral3enrdumen (SCHUBERT et a. 2002 nach FUSSe.V.
2004, CAUQUELIN 1977).

Gehen unterstiitzt die soziae Entwicklung von Kindern und Jugendlichen: Kinder,
die elterlichen Restriktionen gegeniber dem Spielen im Stral3enraum und selbstan-
digen langeren Wegen unterliegen, haben weniger soziale Kontaktpersonen und
erheblich weniger Spielkameraden as Kinder, denen eine eigensténdige Mobilitéat
madglich ist (BAUER et al. 2004).

Uber die Notwendigkeit einer Ortsverdnderung hinaus kann die Gehgeschwin-
digkeit Geschmackspréferenzen und Statusdifferenzierungen demonstrieren: Lang-
sam Gehende kodnnen demongtrieren, dass sie Uber ausreichende materielle Res-
sourcen verfiigen, keiner Verdichtung ihrer Tétigkeiten im Zeitablauf bedirfen und
im Augenblick leben kdnnen — oder aber gerade hierdurch den symbolischen Wert
ihrer Zeit demonstrativ steigern:

»[...] indem [...] der Journalist als flaneur es sich angelegen sein lasst, seine Mulie-
stunden auf dem Boulevard as einen Tell [...] der zur Produktion seiner spezifi-
schen Arbeitskraft gesellschaftlich notwendigen Arbeitszeit erscheinen zu lassen,
vervidfacht er se und somit den Wert seiner eigenen Arbeit. In seinen Augen und
oft auch in denen seiner Auftraggeber bekommt dieser Wert etwas Phantastisches.

9 Anforderungen nach FARBER et al. 2002
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Allerdings wére das letztere nicht der Fall, wére er nicht in der privilegierten Lage,
die zur Produktion seines Gebrauchswert(s) notwendige Arbeitzeit der algemeinen
und offentlichen Einschétzung zugéanglich zu machen, indem er sie auf dem Boule-
vard verbringt und so gleichsam ausstellt.” (BENJAMIN 1983)

Schnell Gehende konnen Effektivitét herausstellen und dies — nach den Beobach-
tungen ATZWANGERS vor alem durch Manner — auch as Demonstration ihres so-
ziobkonomischen Status einsetzen.10 Die Geschwindigkeit wie auch die Kleidung
koénnen den Grad der Offenheit anderen gegeniiber betonen. Als situativ direkte
Reaktion kénnen FuRganger beispielsweise ihre Geschwindigkeit gegenliber ande-
ren Personen variieren und hiertber Identifikation oder Distinktion ausdriicken
(SoLHEIM 2003).

Volkswirtschaftlicher Nutzen und Kostenersparnisse durch For-
derung des Gehens

Beispielanalysen fur drei norwegische Stadte

Nach einer norwegischen Untersuchung weisen Maldnahmen flr den Radverkehr
hohe volkswirtschaftliche Nutzen und positive Nutzen-Kosten-V erhdtnisse auf.
Fir eine Bewertung der Redlisierung zusammenhangender Netze fur den Fahrrad-
und den Fuf3gangerverkehr in den norwegischen Stadten Hokksund (etwa 8.000
EW im Stadtgebiet), Hamar (etwa 27.000 EW) und Trondheim (etwa 150.000 EW)
veranschlagt Sadensminde folgende monetariserte  Nutzenkomponenten
(SALENSMINDE 2002):

Die Verdichtung der Verkehrsnetze kann Schulbusfahrten, die Schulkinder in
Norwegen bei Sicherheitsgefahrdungen auf ihren Schulwegen nutzen kénnen,
Uberflissg machen.

Eine Reduzierung leichter Krankheiten as Gesundheitswirkung des Gehens
oder Radfahrens ist mit einem Vermedungskostenansatz fur ausgefallene
Tage am Arbeitsplatz veranschlagt.

Eine Reduzierung von Arbeitsausfdllen und Behandlungskosten bei lénger
wahrenden schweren Krankheiten ist als Gesundheitswirkung fir

- mehrere Formen von Krebs,

- Bluthochdruck,

- Diabetes sowie

- Krankheiten des Muskel- und Skelettapparates

berticksichtigt.

10 AtzwANGER wies auf eine Verwendung von Gehgeschwindigkeiten durch Ménner als
unbewusstes Signal ihres soziotkonomischen Status hin. (, Wir leben, wie wir laufen.
Psychologen erforschen Gehgeschwindigkeiten in 20 deutschen Stadten.” In: http://uni-
protokolle.de/nachrichten/id/18820. Sowie: , L ebensgeschwindigkeit: Eine Frage der Kultur® In:
http://science.orf.at./science/news/48405 vom 19.7.2004).
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Der Verme dungskostenansatz fir externe Kosten des motorisierten Verkehrs
greift auf Kosten durch CO,-Ausstol3, lokal und regiona wirkende Schad
stoffe sowie Larm und Staus zurlick.

Fur Betriebe reduziert haufigeres Gehen und Radfahren die Kosten fur Kfz
Parkplétze ihrer Mitarbeiter.

Subjektive Unsicherheitsgefiihle bel aus Nutzersicht unsicheren Verkehrs-
anlagen konnen Radfahrer und Ful3ganger beispielsweise zu Umwegen \er-
anlassen und Zeitverluste bedingen.

Die Verdnderung der Verkehrsmittelwahl ist auf Basis von Potentialanalysen wie

folgt veranschlagt:

: Die Netzverdichtung induziert 20 % des derzeitigen Fahrrad- und Ful3ganger-
verkehrs zusétzlich (Personenkilometer, ohne modale Verlagerungen von an
deren Verkehramitteln).

15 % der Kfz- und OV-Fahrten auf bis zu 5 km langen Wegen werden auf den
nichtmotorisierten Verkehr verlagert.

Die vom Kfz und dem OV verlagerten Wege entfallen zu einem Drittel auf
das Gehen und zu zwei Drittel auf das Fahrrad.

Die Invedtitions- und Betriebskosten umfassen die Mal3nahmen an Strecken+
abschnitten und Knotenpunkten bzw. Uberquerungsanlagen tiber Stralen, die zur
Schliefdung der ortlich geplanten Netze noch zu redlisieren sind. Als Nutzungs-
zeitraum sind 25 Jahre veranschlagt.

In dlen drei Stadten zeigt eine Realisierung geschlossener Fahrrad- und Ful3gén-
gerverkehrsnetze positive Nutzen-Kosten-Verhdtnisse auf. Ein besonders gutes
Verhdtnis besteht wegen eines bereits weitgehend umgesetzten Netzes und
dadurch niedrigen Investitionskosten in Hamar, wahrend in Trondheim ein Drittel
des geplanten Fahrrad-Hauptnetzes noch zu realisieren ist (Tab. 2).

Die wesentlichen Nutzen bestehen in den langfristigen Gesundheitswirkungen des
Gehens und des Radfahrens mit einer Reduzierung schwerer Krankheiten. Aber
auch in einer Reduzierung

von krankheitsbedingten Arbeitsausfallen und

von Parkplatzkosten
bestehen grof3e Nutzenpotentiale, deren Nutznief3er vor allem Betriebe und Arbeit-
geber sind.
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Nutzen und Kostenkomponenten Hokksund Hamar Trondheim
Nutzen von Rad- und FuBgangerverkehrsanlagen [Mio. NKR]

Verkehrsunfélle (keine Veranderung ange- 0 0 0
nommen)

Reisezeit (keine Veranderung angenommen) 0 0 0
Reduziertes Unsicherheitsgefiihl heute 4,2 2,7 107,6
Gehender

Reduziertes Unsicherheitsgefiihl heute Rad- 9,5 6,1 398,2
Fahrender

Reduziertes Unsicherheitsgefihl neu 0,5 04 13,7
Gehender

Reduziertes Unsicherheitsgefiihl neu Rad- 35 2,3 100,7
Fahrender

Reduzierte Kosten Schulbus 2,6 11 3,6
Reduzierte Kosten leichter kurzzeitiger Krank- 16,7 35,4 269,2
heiten

Reduzierte Kosten ernsthafter langzeitiger 97,7 206,6 1572,4
Krankheiten

Reduzierte externe Kosten des motorisierten 9,4 20,0 124,4
Verkehrs

Reduzierte Parkplatzkosten auf Arbeitsfahrten 9,5 34,5 433,4
Summe Nutzen [Mio. NKR] 153,7 309,1 3.023,3
Kosten neuer Rad- und FuR3gangerverkehrsanlagen [Mio. NKR]

Investitionskosten 23,6 15,8 600,0
Unterhaltungskoten 1,6 1,0 39,5
Steuerkostenfaktor (20 % der Investitions- und | 5,0 34 127,9
Unterhaltungskosten)

Summe Kosten [Mio. NKR] 30,2 20,1 767,4
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 4,1 14,3 29

Tab. 2

in drei norwegischen Stadten (SALENSMINDE 2002) 11

Nutzen und Kosten des Baus zusammenhéngender Ful3génger- und Radverkehrsnetze

Vergleich der volkswirtschaftlichen Effizienz von MaRnahmen fir den
Rad- und FuRgangerverkehr mit MIV- und OV-MaRnahmen

Investitionen fur den Ful3gangerverkehr ermdglichen der offentlichen Hand eine
effiziente Befriedigung von Mobilitédtsanforderungen. Eine Schweizer Untersu
chung verfolgt die These, dass offentliche Investitionen in den Fahrrad- und Ful3-
gangerverkehr — vor alem in Agglomerationsréumen — einen grof3eren Beitrag zu
einem volkswirtschaftlich effizienten Verkehrssystem leisten kénnen als andere
verkehrliche Investitionen. Die Untersuchung ermittelt die Kosten und Nutzen aus-
gewdhlter Mal3nahmen fiir den nichtmotorisierten Verkehr und vergleicht diese mit
Mal3nahmen fir den Kfz- und den 6ffentlichen Verkehr (FRiCK et a. 2003).

11 |m Original ohne Angabe des Bezugszeitraumes. 1 € = 7,9 NKR.
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Die Kosten werden auf Basis aller Investitions- und Betriebskosten der offent-
lichen Hand ermittelt und auf die Kosten eines Jahres umgelegt (Annuitéten).
Die Investitionen umfassen dabel bauliche Mal3nahmen sowie die Informa-
tions- und Marketingmal3nahmen, die sich eindeutig der jeweils as Fal-
beispiel untersuchten Mal3nahme zuordnen lassen. Falls — etwa durch Fahr-
gelderlose offentlicher Verkehrsmittel - wieder direkte Einnahmen anfallen,
werden diese von den Betriebskosten abgezogen und somit nur die der offent-
lichen Hand netto verbleibenden K osten veranschlagt.

Als Effizienzindikator wird das Verkehrsaufkommen mit der Anzahl der
Wege pro Tag herangezogen. Dies dient vereinfachend als intermediére Grof3e
fur volkswirtschaftliche Nutzen des Gehens. Die einzelnen Nutzenkompo-
nenten wie beispielsweise die Vermeidung von Luft- und Larmbelastung oder
die Gesundheitsforderung, wurden hier nicht berechnet.12

Die Nutzen und Kosten werden mit ,, Franken je Verkehrseinheit* bzw. , SFR/\Weg*
angegeben. Die Effizienz einiger Untersuchungsbeispiele berechnet sich beispiels-
weise wie folgt:

Ein 1,4km aulerortlicher Gehweg verbindet zwel kleine Ortschaften im Kanton
Fribourg. Bel einer 30-jdhrigen Nutzungsdauer belaufen sich die Gesamtkosten
(Abschreibung, Investitionen und Unterhaltung) auf etwa 8.400 SFR/Jahr. Die 120-
150 téglichen Nutzer ergeben mit 43.000-54.000 Wegen im Jahr eine Effizienz von
0,16-0,19 SFR/Weg.

Die Tab. 3 fasst die Kosteneffizienz der weiteren Fallbeispiele und der vergler
chend untersuchten Kfz und OV-Referenzbeispiele zusammen. Die betrachteten
Mal3nahmen flr den Fahrrad- und Rugangerverkehr haben nach dem Indikator
»Offentliche Investitionen je Verkehrseinheit* mit 0,1-0,4 SFR/Weg insgesamt eine
hohere Effizienz as die Kfz und OV-Vergleichsbeispiele, fur die mit
04 -0,8 SFR/Weg hohere Investitionen je zurtickgelegtem Weg getétigt werden
mussten.

12 per vereinfachende Indikator , Anzahl der Wege pro Tag* wurde hier auch gewahlt, weil
- Vorher-Nachher-Betrachtungen nicht méglich waren und
V erkehrszunahmen bei Mal3nahmen fiir den nichtmotorisierten und den 6ffentlichen Verkehr
erwinscht, fir den motorisierten Verkehr aus umweltpolitischen Griinden aber nicht
erwiinscht sind.
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Fallbeispiele FuRganger-/Fahrradverkehr Kosteneffizienz
[SFR/Weg]
Vélo-Cité Geneve (Infrastruktur und Verkehrs- 0,13
management Fahrradstadt)
Seftigenstrale Wabern (vgl. Kap. 4.2.12) 0,11
FulRgéngersteg Luzern 0,41
FuRweg Cholholz-Litzisdorf (Kanton Fribourg) 0,16-0,19
Radstreifen Giffers-Tentlingen (Kanton Fribourg) 0,15
Veloland Schweiz (Férderung Fahrradtourismus) 0,39

MIV -/OV-Referenzbeispiele

Umfahrung Ins T10 (Kanton Bern) 0,82
Dritte Tunnelrdhre Baregg (Kanton Aargau) 0,46
Quartierbus Luzern 0,73
Stadtbahn Zug 0,81
Tab. 3: K osteneffizienz von Mal3nahmenbeispielen fir den FuR3génger- und Fahrradverkehr

sowie fiir den M1V und den OV (FRICK et al., 2003)

FA32-Schlussbericht
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Verkehrsanteile des Ful3gangerverkehrs

Der Ful3gangerverkehr hat als Hauptverkehrsart einen Anteil von etwa 23 % an den
auller Haus zurtickgelegten Wegen. Dieser Antell ist in West- wie in Ostdeutsch
land vor allem in den siebziger und achtziger Jahren des letzten Jahrhunderts deut-
lich zurtickgegangen. In Westdeutschland sank er in den neunziger Jahren kaum
noch (Tab. 4). In Ostdeutschland fiel sein Anteil bis in die ersten Jahre des 21.
Jahrhunderts weiter von 40 auf unter 30 % (AHRENS 2005, DITTRICH-WESBUER &t
a. 1992/2005). Dennoch hat das Gehen in Ostdeutschland noch héhere Verkehrs-
bedeutung as in Westdeutschland: wéahrend die Anteile von Ful3wvegen in den
westdeutschen Fléchenstaaten zwischen 20 und 25 % liegen, betragen sie — mit
Ausnahme Brandenburgs — in den ostdeutschen Fl&chenstaaten 26-30% @Oiw
2004).

Als Hauptverkehrsmittel hat das Gehen in Deutschland einen etwa vergleichbar
hohen Anteil an der Zahl aller Wege wie in Grolbritannien, Osterreich, Finnland
und Norwegen. Die Niederlande weisen — auch be eéinem mit 27 % sehr hohen
Radverkehrsanteil — einen nur leicht niedrigen Anteil von FulRwegen auf. Die
Bevdlkerung der Schweiz legt 40 % aler Wege zu Ful3 zuriick, dies ist in Europa
der hochste Anteil (DE LA FUENTE LAY Os 2005) 13,

Gehen hat jedoch weit hohere Bedeutung, als es der Anteil as Hauptverkehrsart
ausdriickt: Mehrere hundert Meter lange Wege beispiel sweise zwischen der Woh-
nung und Haltestellen offentlicher Verkehrsmittel oder zwischen Geschéften in
innerstadtischen Einzelhandel sbereichen und Kfz-Parkpl&zen werden in der Regel
zu Fufd zurlickgelegt. Bei 70 % aller Wege wird dabel mindestens eine Etappe zu
Ful3 absolviert (DITTRICH-WESBUER et a. 1992/2005).

Gehen hat as Hauptverkehrsart besonders auf alltaglichen Wegen in der Freizeit,
zum Einkauf und zur Aushildung Bedeutung: Hier legen die Bundesbiirger jeden
dritten bis jeden vierten Weg zu Ful3 zurtick. Aber auch auf Berufswegen ist dies
noch etwa jeder zwolfte Weg. Gerade im Einkaufsverkehr ist der Anteil der Ful-
wege jedoch zurlickgegangen (Tab. 4). Etwas mehr as ein Drittel aller Fuwege
dient noch dem Einkaufen oder privaten Erledigungen, wadhrend Uber 40 % der
Fuwege zu Freizeitzielen fuhren (Bild 3).

Frauen legen fast doppelt so viele Berufswege zu Fuld zuriick wie Méanner. Zu be-
riicksichtigen ist dabei, dass die Arbeitswege der Frauen im Mittel kirzer sind als
die der Ménner. Der Unterschied zwischen Frauen und Méannern ist in den letzten
Jahren jedoch tendenziell gesunken. Bel den 15- 25jdhrigen — wie auch unter Schi-
lern und Studierenden - ist der Unterschied in der Verkehrsmittelwahl nur noch
gering (STATISTISCHES BUNDESAMT 2005).

13 Der Anteil von FuRwegen in der Schweiz kann allerdings durch eine Erhebung des Mikrozensus
Verkehr nach dem Etappenkonzept im Vergleich zu Deutschland Uberproportional hoch sein.
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Mit steigendem Einkommen félt der Anteil des nicht motorisierten Verkehrs auf
Berufswegen. Dies hangt zumindest teilweise auch mit den weiteren Arbeitswegen
der besser Verdienenden zusammen (STATISTISCHES BUNDESAMT 2005).

Verkehrszweck Westdeutschland West- und Ostdeutschland

1976 1983 1990 1992 1996 2000 2001 2002*
Beruf 18,9 14,7 12,1 12,1 111 10,8 10,6 8,0
Ausbildung 35,4 26,6 27,3 27,7 27,1 26,2 25,7 25,2
Geschéft 4,9 4,3 4,0 4,0 3,9 37 37 53
Einkauf 49,2 39,8 39,0 39,4 38,3 38,8 38,8 25,3
Freizeit 36,9 32,9 32,5 33,1 32,3 32,8 32,7 29,4
Summe 34,3 28,4 27,3 27,7 27,0 26,9 26,7 22,4

* Die ausgewiesenen Werte sind aufgrund geénderter Abgrenzungen und Neuberechnungen nur ein-
geschrénkt mit den Vorjahren vergleichbar

Tab. 4: Entwicklung der Anteile von Fu3wegen an der Zahl der Wege nach Verkehrszwecken
(BMVBW, 2005)

Freizeit Freizeit
Priv. Erl, Fahrra
Einkauf %
Priv. Erl.,
Einkauf
Begleitung [ |
Ausb.
Geschaft Begleitung
Ausbildung
Beruf Geschaft
Beruf
Bild 3: Wegezwecke von Radfahrten und FuBwegen (Grafik: KLoAs 2004)

Im Alter bis 9 Jahren legen Kinder ein Drittel der Wege auf3er Haus zu Ful3 zuriick.
Uber die Hélfte aller Wege entfallen hier bereits auf das Mitfahren im Kfz (Diw
2004). Gerade in Ostdeutschland sank der Anteil der Fu3wege von Kindern und
Jugendlichen seit 1991 stark, was auf die Ausdiinnung von Schulen und Kinderein-
richtungen bel steigender Motorisierung der Haushate zurtickzufiihren sein durfte
(AHRENS 2005). Bisins Alter von 17 Jahren bleibt der FuRwegeanteil etwa gleich
und sinkt dann auf etwa die Hélfte. Ab einem Alter von 25 Jahren steigt er wieder
leicht. Senioren legen — insbesondere zu Lasten der Kfz-Nutzung — wiederum etwa
ein Drittel der Wege zu Ful3 zurtick (Diw 2004, Tab. 5).

Die Personen des seit 1994 kontinuierlich erhobenen Haushaltspanels des Mobili-
tétsverhaltens legten - nach einem von 1994 auf 1995 sinkenden Anteil - kontinu-
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ierlich etwa 22-24 % ihrer Wege zu Ful3 zuriick.14 (Bild 4). Ende der neunziger
Jahre beispielsweise legten etwa 10 % der Befragten aus diesem Panel in einer
Woche téglich mindestens einen Ful3weg zuriick. Einen oder zwel eigenstdndige
Fulwegen absolvierten im Wochenverlauf etwa ein Drittel der Personen. Etwa ein
Viertel der Befragten legte in einer Woche keinen eigenstandig Ful3weg zuriick
(Bild 5)

Hauptverkehrsmittel Altersgruppe in Jahren
0-9 10-17 18-24 25-44 45-59 =60

zu FuB 34 32 16 17 19 32
Fahrrad 8 16 7 7 8 9
orPv 5 13 12 6 6 8
MIV Fahrer - - 52 62 57 35
MIV Mitfahrer 53 38 13 9 10 15
Tab. 5: Hauptverkehrsmittel nach Altersgruppen (Anteil an der Zahl der Wege in %, nach

Diw 2004)

Anteil an den Wegen/(Person*Tag) [%]

Entwicklung der Wegeanteile pro Person und Tag nach Verkehrsmittel

»

/"\A

FuBwege

Fat

—A—MIV-Wege
—w—0OV-Wege

& ——%

5 1,

1994 1995

1996

1997

1998

1999

2000

2001 2002

2003

Bild 4

Entwicklung der Wege pro Person und Tag nach Verkehrsmittel anteilen von 1994-

2003 (Darstellung nach ZUMKELLER 2004)19

14 Die Ausdehnung des Panels von Westdeutschland auf Gesamtdeutschland ab 1999 hat hier kein
Sinken des durchschnittlichen Anteils der Fu3wege bewirkt.

15 Uber 10 Jahre alte Personen aus dem Haushaltspane!, in verschiedenen Jahren zwischen 1.500
und 2.000 Personen.
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Bild 5: Anteil der Personen des Haushaltspanels und Anzahl der Wochentage mit eigenstén-
digen FuBwegen (Darstellung nach ScHAD 2001)

Die Zahl der im Wochenverlauf zuriickgelegten eigenstandigen Ful3wege steigt
jeweils
be Personen aus Einfamilien-Haushalten, Frauen, Personen ab 26 Jahren,
Nicht-berufstétigen sowie mit einem Ausbildungsabschluss Abitur bzw.
FH/Uni,
wenn ein Pkw nicht voll verfigbar ist, eine Zeitkarte fir den 6ffentlichen Ver-
kehr nicht verfigbar i<,
Freizeiteinrichtungen, vor alem Kino und Sportstétten, fullaufig erreichbar
sind,
bei Personen, die in Grof3stadten leben (auffer in Randlage von Grof3stadten),
bei Berufstétigen zudem, wenn der Arbeitsplatz in der Innenstadt einer Grof3-
stadt oder einer mittleren Stadt oder in einer Kleinstadt liegt (SCHAD 2001).

Die Zahl von Fuwegen ist bei fuldaufig erreichbaren Freizeiteinrichtungen dabel
hoher als bel fuldaufig erreichbaren Einkaufsmoglichkeiten. Dies kann mit dem im
bundesweiten Durchschnitt hoheren Ful3weganteil auf Freizeitwegen und dem aus-
gepragten Riickgang auf Einkaufswegen in Zusammenhang stehen.
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4.1 Auswahlkriterien und Ubersicht der MaRnahmenbeispiele
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Die im Folgenden dokumentierten Mal3nahmen und Aktivitéten zur Forderung des
Gehens decken infrastrukturelle wie auch nicht-infrastrukturelle Handlungsfelder
ab (Tab. 6). Sie wurden nach fdgenden Kriterien ausgewahlt:

Die dokumentierten Mal3nahmen sollen Handlungsméglichkeiten fir Bund

und Lander, fir Kommunen, Verbande und Interessensgruppen wie ggf. auch

fur weitere offentliche oder private Akteure aufzeigen. Sie sollen beispieks-

weise in Hinblick auf

- den réaumlichen Umfang oder die Einbeziehung mehrerer Handlungs-
tréger,

- die Losung von Zielkonflikten etwa mit anderen stral3enraumlichen Nut-
zungsanspriichen oder

- das Vorgehen zur Redisierung (z.B. Erfolgsfaktoren, wie etwa bei der
Finanzierung)

vorbildhaft sein.

Ein wichtiges Ziel der Mal3nahmen ist die Forderung des Gehens. Die Mal3-
nahmen sind in Konzepte oder Strategien der Handlungstréger fur den Ful3-
gangerverkehr eingebunden. Im Vordergrund steht das Gehen as Haupt-
verkehrsmittel auf Alltagswegen.

Einzelne Maltnahmen sollen darliber hinaus dokumentiert werden, die mit
einem Bezug auf die Systemvorteile - wie etwa die Gesundhetsforderung -
zum Gehen motivieren oder mit einem stringenten Konzept die Sicherheit von
Fufdgangern erhthen.

Fur mehrere Handlungsfelder sind Mal3nahmenbeispiele anderer Handlungs-
tréger als nach Tab. 6 bekannt, die ebenfalls vorbildhafte Elemente enthalten.
Eine vollstéandige Dokumentation aktueller oder jungerer Malinahmen der
verschiedenen Akteure in Deutschland, die einzelne vorbildhafte Elemente
enthalten, war aus forschungsokonomischen Griinden nicht moglich. Unter
vergleichbaren Mal3nahmen verschiedener Akteure wurden daher Dokumer+
tationsbel spiele ausgewahlt, mit denen schon langere Erfahrungen bzw. Wir-
kungsuntersuchungen vorliegen oder fir die eine gute Informationsbasis
bestand.
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Handlungsfeld Malnahme/Angebot Kapitel
Mobilitaitsmanage- Mobilitdttsmanagement | Neuchatel (Schweiz) A pied, c’est | Kap. 4.2.1
ment fir spezielle an Schulen mieux
Zielgruppen und . .
16 Walk to school (GroRRbritannien) Kap. 4.2.2
Standorte
Zu Fuf} zu Schule und zum Kinder- | Kap. 4.2.3
garten (FUSS e.V).
Griine Meilen (VCD) Kap.4.2.4
Mobilitdttsmanagement | Zu Fuss einkaufen (Schweiz) Kap. 4.2.5
an Einrichtungen fir
Einkauf
Mobilitaitsmanagement | Walking for health (GroRbritannien) | Kap. 4.2.6
im Gesundheitswesen
Mobilitattsmanagement | Individualisiertes Marketing Kap. 4.2.7
fur Privathaushalte TravelSmart, Perth (Australien)
Mobilitatsberatung Information und Modellversuch Mobiles Schopfheim | Kap. 4.2.8
und Mobilitats- Beratung .
zentralen Wegweisungssysteme und FuR3- Kap. 4.2.9
gangerstadtplane
Konzepte und ad- Administrative FG-Beauftragter Wuppertal Kap. 4.2.10
ministrative Struk- Strukturen )
turen Langsamverkehr Schweiz Kap. 4.2.11
Kompetenzzentrum Fussverkehr Kap. 4.2.12
(Schweiz)
Konzepte FuRganger- | Kinder-Stadtteilkonzept Osnabrick | Kap. 4.2.13
verkehr Haste
Encouraging walking: advice to Kap. 4.2.14
local authorities (GroRbritannien)
Geneve (Schweiz): plan-piétons Kap. 4.2.15
20 Griine Wege, Berlin Kap. 4.2.16
Verkehrssicher- Verkehrssicherheits- Krefelder fairkehr Kap. 4.2.17
heitsarbeit arbeit mit infrastruktu-
rellen Mal3nahmen und
Verkehrsaufklarung/
Kommunikation
Integrierte Forde- FulRgéngerverkehrs- Fussganger- und Velomodellstadt | Kap. 4.2.18

rung des Ful3-
gangerverkehrs

forderung mit infra-
strukturellen Maf3nah-
men, Mobilitatsbe-
ratung und Service-
angeboten

Burgdorf (Schweiz): u.a. Mobilitéats-
beratung Sportvereine, Hausliefer-
dienst, Flanierzone

16 pie Zuordnung der Dokumentationsbei spiele im Rahmen des M obilitdtsmanagements lehnt sich

an die bel LANGWEG et al. (2004) definierten Handlungsfelder an.
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Handlungsfeld Maflnahme/Angebot Kapitel Empirische
Unter-
suchungs-
Infrastruktur/Bau beispiele
En% Betrieb von 1 Apiagen mit Verbin- Kiel Hornbriicke und Kap. 5.4.2
ul>gangerver- dungsfunktion Gaardener Briicke
kehrsanlagen
Flensburg Promenade Kap. 5.4.3
Schiffbriicke
Halle/Saale Schmeerstral3e/ Kap. 5.4.4
Rannische Stral3e
Frankfurt Theodor-Stern-Kai | Kap.
4.2.19
Leipzig KarlHeine-Weg Kap.
4.2.2
Anlagen in Einzelhan- | Bremen PappelstraRe Kap. 5.4.5
delsbereichen mit Kfz- )
Verkehr und ausge- Wuppgrtal Berliner Kap. 5.4.6
pragten Nutzungs - Str./H6hne
konkurrenzen Wabern (Schweiz) Kap.
Seftigenstr. 4.2.21
Bauliche Einzelmal3- Schraglift Traunstein Kap.
nahmen zur Erhéhung 4.2.22
der Bew egungsfreiheit .
People Mover Pfullingen
Ergénzung von FuBgénger-
Unterfuhrungen durch eben-
erdige Uberquerungsanlagen
Leipzig
Betriebliche Einzelmal3- | Freihaltung der Gehwege von | Kap.
nahmen zur Erhéhung | Sondernutzungen Wuppertal | 4.2.23
der Bew egungsfreiheit . L .
FuRgéngerorientierter Betrieb
von Lichtsignalanlagen
Wuppertal
Zugang zu Hafenbereichen
aufBerhalb der Betriebszeiten
Flensburg
Tab. 6: Ubersicht der Dokumentationsbeispiele
4.2 Vorbildhafte MaRnahmen fir den Ful3géngerverkehr
42.1 Schulweg-Kampagne A pied, c’est mieux im Kanton Neuchétel,

FA32-Schlussbericht

Schweiz

Trager

Canton de Neuchétel, Commission d’ Education Routiere (Kommission fur Ver-
kehrserziehung) sowie Bundesamt fur Gesundheit

Konzept und Mainahmen

Die Informationskampagne ,, A pied, ¢’ est mieux” soll die Bevolkerung fur Fragen
der Schulwegsicherheit und der eigenen Gesundheit sensibilisieren. Sie zielt auf
die Zusammenhénge zwischen Gesundheit und Verkehrssicherheit sowie zwischen
Gesundheit und korperlicher Aktivitét. Die Eltern sollten in einem ersten Schritt
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ihre Kinder zu Fuss zur Schule begleiten und in einem zweiten Schritt diese den
Weg aleine gehen lassen.

Von 1999 bis 2002 wurden Pilotaktionen in den Primarklassen von Schulen in
sechs Orten durchgefiihrt und nach Abschluss der Pilotphase auf weitere Schulen
ausgedehnt. Die etwa zweiwdchigen Aktionen wurden im Laufe eines Schuljahres
mit mehrmonatigen Absténden wiederholt. Zur Thematisierung im Unterricht und
zur Ansprache der Eltern dienen Materialien der oben genannten Trager sowie des
Schweizer Bundesamtes fir Sport:

Die Eltern werden beispielsweise mit finf Grinden fur das Gehen ange-
sprochen:

Sicherheit: Wesentliche Gefahrenquelle auf den Schulwegen ist der Kfz
Verkehr. Eltern, die ihre Kinder mit dem Auto zur Schule bringen, erho-
hen die Gefahren fur andere Kinder. Die Umgebungen der Schulen sind
auf Kinder, nicht auf KfzVerkehr hin gestaltet.

Fehlender Raum: Die Flachenbeanspruchung des KfzVerkehrs limitiert
Bewegungsraume und wohnungsnahe Spielrdume fir Kinder. Zu Guns-
ten einer atersangemessenen sozialen und motorischen Entwicklung der
Kinder sollen das Gehen und das Radfahren Prioritét erfahren.

Luft- und Lé&mbelastung: Gehen verursacht keine Luft- und
Larmbelastungen, durch die besonders Kinder beeintrachtigt sind.
Privilegierte Momente: Gehen weckt die Kregtivitét, die Raumwahrneh
mung, die Konzentrationsfahigkeit, die motorischen Fahigkeiten und die
Neugierde des Kindes.

Personliche Energie: korperliche Aktivitét wirkt positiv auf die Gesund-
heit und die Entwicklung eines Kindes.

Fur die schulische Verkehrserziehung stehen Arbeitsmaterialien zum sicheren
Verhaten as Ful3ganger zur Verfiigung. Die Schulen kdnnen diese durch &-
gene Materiaien und Aktivitéten erganzen.

Die Polizei sprach Eltern, die ihr Kind mit dem Auto zur Schule brachten, auf
die Thematik an.

In Eigeninitiative von Eltern entstand an den Schulen ein ,, pédibus’, eine von
Eltern begleitete Schillergruppe, die den Schulweg zu Fuld auf festen Routen
zurlicklegen.
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Bild 6: FuRgéngerlogo der Schulwegkampagne (Bild: Canton de Neuchétel)

Finanzierung

Die Kosten der Kampagne teilen sich im wesentlichen auf den Kanton Neuchétel,
das Bundesamt fir Gesundheit und die Fondation suisse pour la promotion de la
santé (Schweizer Stiftung zur Gesundheitsférderung) auf.

Erfahrungen

In drel Schulen der Pilotphase gehen nach Durchfiihrung der Kampagne durch-
schnittlich 97 % der Schiiler zu Fuld zur Schule. Etwa ein Finftel nutzt ein Fahrrad
oder einen Roller, etwa 6 % den Bus, etwa jeder achte fahrt mit dem Pkw der
Eltern zur Schulel’.

Nach Angaben der Eltern gehen ein Viertel der Kinder dieser drei Schulen haufiger
as zuvor zu Fuld. Unter den Kindern, die von den Eltern mit dem Auto gebracht
wurden, gehen etwa 50 % nach der Kampagne ofter zu Ful3. Unter den friiheren
Nutzern eines Fahrrades oder des Busses gehen etwa ein Funftel bzw. ein Drittel
haufiger zu Ful3. Nach den Erfahrungen in einer weiteren Schule hat insbesondere
das begleitete Gehen dazu beigetragen, dass die Kinder nach der Kampagne haufi-
ger zu Fuld gehen (Tab. 7)

17 Die an den Routinen orientierte Befragung bezog die Méglichkeit mehrerer Verkehrsmittel, zum
Beispiel auf Hin- oder Rickweg, oder an verschiedenen Tagen sowie mdgliche Angaben fur
mehrere Kinder ein. Die Summe der Anteile liegt daher Uber 100 %.
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Meine Kinder gehen / mein Kind geht nach der Kampagne

Meine Kinder gehen/ mein Kind geht
nach der Kampagne

héaufiger
zu Fuy

gleich haufig
zu Fuld

seltener
zu Fuld

unbegleitet zu Ful3

9

90

1

begleitet zu Ful}

18

80

3

im Auto

17

79

5

Tab. 7: Antworten der Eltern von Kinder einer Schule auf die Fragen nach den Routinen des
Gehens (Angaben in % der Eltern. n = 188)

Nach Erfahrung der ortlichen Projekttrager ist zur Stabilisierung eines dauerhaft
haufigeren Gehens eine periodische Wiederholung der Kampagne erforderlich. Die
Eigeninitiative der Eltern fir einen ,pédibus’ werten die Projekttréger as ideae
Ergénzung und as mdglichen Anreiz, auch als Erwachsener haufiger zu gehen.

Materialien

http://www.rpn.ch/cer/Apied vom 15.6.2004 (Commission d éducation
routiere du canton de Neuchéte!)

http://www.apug.ch/f/aktivitéten/projekt-db vom 15.6.2004 (Bundesamt fir
Gesundheit: Plan d’ Action Environnement et santé)

Cloetta, B. u. S. Rossalet (Ingtitut de médecine socide et préventive, Univer-
sité de Berne): Evaduation de la campagne ,,A pied, ¢’ est mieux“. Bern 2002
und 2003.

Walk to School — GroRRbritannien

Trager

FuRgangerverband Living Streets, The Nationa TravelWise Association sowie
staatlich unterstiitzte Schulberater

Konzept und Mal3Bnahmen

Das von der britischen Regierung erlassene ,, White Paper: A new deal for transport
— better for everyone” formulierte 1998 ein Programm
. zur Reduzierung des Wachstums des Kfz-Verkehrs,

zur Minderung der Abhéngigkeit von der Kfz-Nutzung,

zur Entwicklung von Partnerschaften zwischen Akteuren zugunsten dieser

Zideund

zur verpflichtenden Aufstellung ortlicher Verkehrsplane.
Das Programm richtet sich mit begleitenden gesetzlichen Vorschriften vor alem an
oOrtliche Behorden. Es umfasst u.a. ein Element ,, Sichere Wege zur Schule”. Dieses
definiert neben Infrastrukturmaldnahmen in Verantwortung der Gemeinden auch
das schulische Mobilitétsmanagement als Aufgabenbereich der Lehrer.
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Zentrales Instrument sind dabel Schulverkehrsplédne. Diese sollen durch Lehrer,
Elternvertretungen, Schilervertretungen, Anwohner, Strafen+ wie auch Gesund-
heitsverwaltungen sowie durch OV-Betreiber erstellt werden. Mit Forderung durch
die Zentralregierung (Department for Transport, local Government and the Regi-
ons) werden die Schulen und Gemeinden durch eine staatliche Beratungsgruppe
»Schulweg”, regionae Koordinatoren und durch spezielle Berater fur die einzelnen
Schulen unterstiitzt. Die FederfUhrung zur Erarbeitung dieser Plane kann ortlich
dabei auf Seiten der Gemeinde, der Schule selbst oder bel den Beratern liegen.

Nach einer Studie der Regierung kam 1995 etwa die Hafte aller englischen Grund-
schiler zu Fud zur Schule — 1985 waren es noch etwa zwei Drittel. In dieser Zeit
hat sich der Antell der Grundschiler, die von den Eltern im Auto zu ihrer Schule
gebracht werden, von 16% auf 32% verdoppelt.

Im schulischen Mobilitétismanagement hat daher die Kampagne ,, Wak to School”
einen besonderen Stellenwert. ,,Walk to school” wurde 1995 von dem Ful3ganger-
verband Living Streets ins Leben gerufen und erstmals in Hertfordshire durch-
gefuhrt. Unterstitzt durch die staatlich finanzierten Berater und Koordinatoren,
engagiert sich mittlerweile auch die Nationa TravelWise Association in dieser
Kampagne, ein Netzwerk staatlicher und kommunaler Behdrden, von Gesundheits-
und akademischen Ingtitutionen sowie von OV-Tragern zur Unterstiitzung einer
nachhaltigen Mobilitét.

Die Kampagne umfasst kontinuierlich nutzbare Materialien und eine jahrliche Ak-
tionswoche. Fur ,,Walk to school“ stehen den Lehrern zahlreiche Unterrichts-vor-
schldge (z. B. Spiele, kleine Untersuchungen in der Umgebung, Gespréchsthemen)
und Materialien wie Arbeitsblétter, Poster, Logos und Anstecker zur Verfigung.
An Grundschulen finden hier beispielsweise Poplieder, deren Titel das Wort
~,wak" enthdt, oder beim Gehen wahrnehmbare Geréusche Thematisierung.

Ein wesentlicher Baustein der Aktion soll die Eltern der Schiler ansprechen. Diese
werden aufgefordert, ihre Kinder zu Ful3 und nicht mit dem Pkw zur Schule zu
bringen. Sofern dies aufgrund der Entfernung (z.B. in landlichen Gegenden) nicht
moglich ist, sollten die Eltern zumindest nicht bis direkt vor die Schule fahren,
sondern in der Umgebung parken und den Stral3enraum vor den Schulen fir die
Kinder sicherer halten.

Die Kampagne nennt den Eltern Griinde fur das Gehen: Kinder lernen beim Gehen
ihre Umwelt besser kennen und einzuschétzen, sie werden im Stral3en-verkehr
sicherer und haben einen korperlichen Ausgleich zum Schulalltag. Auf dem Weg
zur Schule kénnen sie zudem soziale Kontakte zu anderen Schilern kntipfen. Das
Auto stehen zu lassen, bedeutet fur die Eltern eine Kostenersparnis, keine Park-
platzsuche vor der Schule und die Moglichkeit, die Zeit mit ihren Kindern inten-
Sver zu nutzen.
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Finanzierung

Die Kampagne wird mal3geblich durch die britische Regierung finanziert. Die briti-
sche Regierung stellte 2004 weitere Mittel flr ortliche Berater und regionale Koor-
dinatoren mit dem Ziel zur Verfiigung, dass bis 2010 jede Schule einen Mobilitéts-
plan umsetzt. Die Schulen erhdten ein kleines Budget fir eigene Malinahmen.
Hierin hat der ,, Wak to School“ -Baustein einen wichtigen Stellenwert.

Erfahrungen

Die britische Regierung stuft ,Walk to School” as wesentliches Element bei Um-
setzung des ,White Paper: A new ded for transport® und im Bereich des schu-
lischen Mobilitdtsmanagements ein. An den , Walk to School* -Aktionswochen und
mit kontinuierlichen Aktivitéten beteiligen sich derzeit schon mehrere tausend
Schulen in England. Auch international finden vergleichbare Formen des schu-
lischen Mobilitdtsmanagements Verbreitung: 2000 wurde , International Walk to
School’ (IWALK) gegriindet, ein Netzwerk offentlicher Institutionen und Inter-
essensverbande. Unter anderem werden in den USA, Kanada, Irland, Neuseeland,
der Schweiz und Deutschland mittlerweile jahrlich Aktionstage durchgefihrt. 2004
haben mehr als 3Millionen Kinder aus 36 Landern ihren Schulweg an den Ak-
tionstagen zu Fuf? absolviert.

Nach Einschdtzung der Organisatoren hat die Kampagne an vielen Schulen eine
Anderung der Verkehrsmittelnutzung bewirkt. Im M&rz 2004 wurde der erste’ In-
ternational Walk to School Award’ durch das IWALK-Netzwerk an die Holmer
Green Firgt School, Buckinghamshire, vergeben. Seit 2000 konnte hier eine Redu-
Zierung des Anteils der Pkw-Nutzung im Schilerverkehr von 62 auf 26 % erreicht
werden. ,Go for Gold“ nannte sich die lokale Aktion, bel der die zu Ful3 gehenden
Schiler Sticker sammeln konnten.

Materialien

Jo Cleary: Developing hedthy travel habits in the young: Safe Routes to
School in the UK. In: Hugh McClintock (Ed.): Planning for cycling. Princi-
ples, practice and solutions for urban planners. Cambridge 2002.

Hugh McClintock: The development of UK cycling policy. In: Hugh
McClintock (Ed.): op.cit.

http://www.wal ktoschool.org.uk/site.htm (21.02.2005)

http://www.iwal ktoschool .org (18.08.2004)

http://www.livingstreets.org.uk (18.08.2004)

Zu Fuld zur Schule und zum Kindergarten

Trager

FUSS e.V. Fachverband Ful3verkehr Deutschland
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Konzept und MalBnahmen

Im Herbst 1994 fihrte der Fachverband FUSS elV. erstmasin alen Bundedandern
zu den Einschulungsterminen eine Kampagne unter dem Motto: ,, Erleben, was auf
dem Schulweg geschieht, anstatt daran vorbeizufahren* durch. Im Jahr 2000 ent-
wickelte der FUSS e.V. zusammen mit dem Hamburger Amt fir Schule ein Fat-
blatt zur Direktverteilung an die Eltern von Schulkindern. Seit 2002 beteiligen sich
mehrere Ingtitutionen in Deutschland mit einer Informations-Kampagne am Inter-
nationalen Aktionstag ,, | walk to school”. Hierzu zéhlen die Bundesministerien

fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit,

far Verkehr, Bau- und Wohnungswesen,

fur Gesundheit und soziae Sicherung und

fur Familie, Senioren, Frauen und Jugend sowie

?  das Umweltbundesamt.

Die Koordination erfolgt durch den FUSS e.V. in Kooperation mit anderen Ver-
kehrs- und Umweltverbanden (z.B. VCD, BUND u.a)). Der jahrliche Auftakt der
Kampagne am 22. September steht unter der gemeinsamen Schirmherrschaft des
BMU und des BMVBW.

ASIEECIEES IR RN |

Zid der Kampagne ist, Eltern, Lehrkraften und Erziehern

? dieVortele des Gehens auf den Schul bzw. Kindergartenwegen der Kinder
(beispielsweise Selbstandigkeit, Gesundheit, Kontakte, Selbstbewusstsein,
Verkehrssicherheit, Umweltbewusstsein, Lernfahigkeit) zu verdeutlichen und

?  zu einem Engagement zugunsten sicherer und attraktiver Schul- bzw. Kinder-
gartenwege zu motivieren.

Hierfir stehen den Zielgruppen Hintergrundinformationen und verschiedene
Hilfsmittel wie beispielsweise Textvorschldge fur Einladungen zu Elternabenden
oder fur Aufrufe zu Schulveranstaltungen, Plakate und ein Letfaden fur ein
Schulwegplan-Verfahren zur Verfligung.

Die Materidien sind nicht vorrangig auf die Verkehrserziehung ausgerichtet. Nach

Einschétzung der Tréger der Kampagne haben Unfalluntersuchungen gezeigt, dass

die Unkenntnis von Verkehrsregeln keine vorrangige Unfallursache bildet. Daher

setzt die Kampagne konzeptionell folgende Prioritéten:

1. bauliche und betriebliche Mal3nahmen auf den Schulwegen (engineering),

2. Einfihrung und Durchsetzung sicherheitsrelevanter Normen (enforcement)
und

3. Erziehung und Bildung (education).

Die Zielgruppen werden mit positiv besetzten Themen wie

?  Eltern: Erhalt der ,,Gesundheit” und der ,, Lernfahigkeit” ihrer Kinder

?  Kinder: ,Attraktivitdt und Schonheit“ durch Bewegung und ,Kontakt- und
Kommunikationsmoglichkeiten” auf dem Schulweg

?  Lehrkréftee Bedeutung der Bewegung vor Schulbeginn, damit die Kinder
~wach und fit* sind

angesprochen.
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»ZU Fuld zur Schule und zum Kindergarten® hat sich nach Kenntnis ihrer Tréger zur
breitesten Informations-Kampagne unter den weltweiten Aktivitéten ,,I wak to
school” entwickelt. Im Jahr 2004 erfolgte die Umsetzung mit Unterstiitzung durch
sieben Bundedéander und Uber 250 stédtische Schulémter in ganz Deutschland. Es
wurden etwa eine halbe Million Informationspakete direkt an die Eltern von in
diesem Jahr eingeschulten Kindern verteilt. Der Fachverband FUSS eV. hat de
Informationen und auch die Beratung insbesondere tiber das Internet von Jahr zu
Jahr ausgebaut.

Finanzierung

Die ersten Materidien fir die Offentlichkeitsarbeit wurden mit Unterstiitzung
durch das Schulamt Hamburg und verschiedene Sponsoren im Jahr 2000 finanziert.
In den Jahren 2002 bis 2004 wurde das Projekt mit Mitteln des BMU und des Um-
weltbundesamtes, 2003/2004 zusétzlich durch das BMVBW gefordert. Insbeson-
dere an der Verteilung der Informationen zum Schulbeginn betelligten sich Kuk
tusministerien mehrerer Lander und stédtische Schulamter.

Erfahrungen

Der Fachverband FUSS e.V. hat als Tréger seitens der Zielgruppen ausgepragt po-

sitive Riickmeldungen erhalten. Die bisherigen Anregungen bezogen sich auf:

?  Berdtstellung der Informationen Uber einen langjahrigen Zeitraum, damit die
Schulen zumindest die Eltern neu einzuschulender Kinder ansprechen kénnen.

?  Intensivere Einbeziehung der Kindergérten, da Eltern in dieser Lebensphase
ihre Mobilitétsroutinen vielfach umstellen.

?  Bereitstdlung der Informationen auch in anderen Sprachen. Zwischenzeitlich
steht ein zentrales Faltblatt auch in tirkischer Sprache zur Verfiigung.

? Betonung von Gesundheit und Bewegung als wesentlichen Motiven des
Gehens.

?  Intensivierung von Informationsmaterialien Uber attraktive bauliche und be-
triebliche Verkehrsangebote auf den Schulwegen. Hierzu stellt der Trager der
Kampagne den | nternet-Service www.Schulwegplaene.de zur Verfligung.

Die — bidang noch nicht l1angerfristig abgesicherte - Kontinuitét stellt nach Erfah

rung des Trégers der Kampagne die grofdte Herausforderung dar. Die schulischen

Lehrkréfte und die Erzieherinnen und Erzieher in Kindergérten sind in erster Linie

Multiplikatoren, kdnnen jedoch nur in geringem Umfang Kosten Gbernehmen.

Der Fachverband FUSS eV. bietet Evauations-Hilfen fir die Beurteilung der ort-
lichen Wirkungen an (Fragebdgen, Wettbewerb). Die langsten Erfahrungen gibt es
in Hamburg, wo die Kampagne kontinuierlich seit dem Jahr 2000 durchgefihrt
wird. An den Aktionstagen entwickelte sich hier eine deutliche Abnahme der mit
dem Auto zuriickgelegten Schulwege: Bei einem Wettbewerb 2003 gewann bet
spielsweise eine Grundschule, in der an diesem Tag nur finf anstatt der Gblichen
90 Kinder mit dem Auto gebracht wurden. Dies lasst sich nach Einschdizung des
Trégers jedoch nicht auf das Jahr verallgemeinern.
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Trager

Verkehrsclub Deutschland e.VV. (VCD) und Klima-Bundnis/Allianzadel Climae.V.

Konzept und Mal3nahmen

Der VCD und der Verein Klima-Bindnis haben 2002 und 2003 eine bundesweite
Kampagne ,, Auf KinderfiiRen durch die Welt* durchgefthrt. Im Jahr 2003 war die
Kampagne in einen europaweiten Rahmen eingebettet. Anldsse der Kampagne
waren die Weltgipfe ,RIO + 10" in Johannesburg und die UN-Klimakonferenz in
Mailand. Die Kampagne wurde 2004 und 2005 auf regionaler Ebene, beispiels-
weise in der Region Hannover oder in Schleswig-Holstein, fortgefiihrt.

Die Kampagne zidt darauf, dass Kinder im Alter von 4 bis 10 Jahren spielerisch
die Themen Nachhaltigkeit, Klima und Verkehr kennen lernen und Spal’ an einer
eigensténdigen Mohilitdt zu Fufld, mit dem Rad oder Roller oder mit offentlichen
Verkehrsmitteln entwickeln. In einem jdhrlichen Gesamtzeitraum von bis zu vier
Monaten waren Kindergarten, Grundschulen und sonstige Kindereinrichtungen fir
jewells eine Woche zu einer Beteiligung an der Kampagne eingeladen. Die Kom-
munen wurden um Motivation und Unterstiitzung der ortlichen Kindereinrich-
tungen und Grundschulen gebeten.

In den einwdchigen Zeitraumen sollten die Kinder ihre mit Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes absolvierten Wege as ,,Griine Meilen* in Alben, die die Kin-
dereinrichtungen fihrten, sammeln. Ein Weg entsprach dabei einer griinen Meile.
Die Trager der Kampagne hatten eine Internetseite mit Meilenstdnden fir die
lokale und de bundesweite Ebene eingerichtet. Durch die ,, Griinen Meilen® wur-
den die eigenen Beitrége der Kinder zu einer nachhatigeren Mobilitét fassbar.

Fur Lehrkréfte und Erzieher standen spielerisch angelegte Materialien beispiels-
welise Uber

?  ,Schulwege friher”,

?  ,Wiekommen Kinder in anderen Landern zur Schule?"

?  ,Wieerlebeich den Verkehr?

?  ,Washat der Verkehr mit dem Klima zu tun?*

zur Verflgung.
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Ein zweiter Baustein der Kampagne umfasste Bestandsaufnahmen und Verbesse-

rungsvorschlage fir die Verkehrsanlagen auf den Alltagswegen der Kinder. Dies

sollte unter anderem

?  die Ortskenntnis, den Orientierungssinn und das Abstraktionsvermdgen der
Kinder steigern,

?  zueiner redigtischeren Wahrnehmung von Gefahren beitragen und

?  Maoglichkeiten zur Beteiligung der Kinder an kommunalen Planungsprozessen
eroffnen.

Hierflr stellten die Trager der Kampagne fur die Kinder Materialienvordrucke wie

Fragebogen oder Grundlagen fir Lageplanskizzen zur Verfugung. Kommunen

konnten auf Empfehlungen fir Aktionsformen zuriickgreifen, auf der die Kinder

Ergebnisse der beiden Aktionen und ihre Verbesserungsvorschlége prasentieren

konnten.

Die Ergebnisse der Kampagne 2002 und 2003 wurden — neben den lokalen Pr&
sentationen — Vertretern des BMU bzw. der EU-Generadirektion Umwelt offent-
lichkeitswirksam Ubergeben.

Finanzierung

Die Kampagne des Jahres 2002 wurde durch

?  das Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit,
?  das Umweltbundesamt und

?  den deutschen Kinderschutzbund

gefordert. Im Jahr 2003 traten

?  die Generddirektion Umwelt der EU und

?  das Baumarktunternehmen OBI

as Unterstiitzer auf.

Die regionaen Kampagnen 2004 wurden aus regionalen Mitteln — wie etwa des

Klimaschutzprogrammes der Region Hannover - bezuschusst. Die regionale Kam-

pagne 2005 in Schleswig-Holstein wurde durch das Schleswig-Holsteinische Unm

weltministerium sowie aus Mitteln

?  ener Umwdtlotterie,

?  der Gemeinschaftsaktion ,, Schleswig-Holstein — Land fur Kinder des Landes
und des Deutschen Kinderhilfswerkes,

?  der landesweiten Verkehrs-Service-Gesdl | schaft,

?  der Kieler Verkehrsgesdllschaft und

?  der Umweltakademie des Landes

finanziert.

Erfahrungen

Die erste Kampagne des Jahres 2002 hatte fir den Baustein ,Grine Meilen” das
Zid, die Distanz zwischen Deutschland und Johannesburg mit fast 9.000 Kilo-
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metern symbolisch abzubilden. Mit Gber 30.000 beteiligten Kindern und etwa
141.000 Grinen Meilen wurde dieses Ziel weit Ubertroffen. Im Jahr 2003 legten
die Kinder europaweit Uber 540.000 Griine Meilen zurtick.

Auch die regionalen Kampagnen in 2004 und 2005 konnten mit

?  Uber 8.000 Grinen Meilen von etwa 1.000 Kindern in der Region Hannover
oder

?  Uber 80.000 Meilen von etwa 9.000 Kindern in 126 Einrichtungen Schles-
wig-Holsteins

die ehemaligen bundesweiten Ziele fast erreichen bzw. weitaus Ubertreffen. Nach

Kenntnis der Tréger haben viele Kommunen ortlich 6ffentlichkeitswirksame Pré&

sentationsformen zur Ubergabe und Weiterleitung der , Griinen Meilen® an den

Bund bzw. die EU gewéhit.

An der Aktion , Verkehrsdetektive unterwegs* beteiligten sich im ersten Kampag-
nenjahr Uber 8.000 Kinder. Nach Einschétzung der Trager werteten viele Kommu-
nen die Bestandsaufnahmen und Handlungsvorschlége der Kinder verwaltungs-
intern aus. Aus einzelnen Stédten sind hierauf aufbauende Mal3nahmen bekannt.

Nach einem Kinderverkehrsgutachten, dass die Tréger der Kampagne auf Basis
von etwa 1.300 durch die Kinder beantworteten Fragebtgen erstellten, kommen
53 % der Grundschulkinder altaglich - aso auflferhab der Aktionswoche - zu Fuld
zur Schule. Insgesamt 81 % der Antworten bezogen sich auf Verkehrsmittel des
Umweltverbundes, 19 % auf das Auto.18 Die Kinder zeigen sehr positive Ein-
stellungen zu nichtmotorisierten Verkehrsmitteln: Fir 38 % macht der Schulweg zu
Fuld am meisten Spal3, fir 30 % mit dem Fahrrad. Nur fir 10 % der Kinder verbin-
det sich das Auto mit einem Spal3 machenden Schulweg.

Von etwa 900 Kindern liegen auch zentral ausgewertete Bestandserhebungen von
Verkehrsanlagen auf ihren Alltagswegen vor. Hiernach sind beispielsweise nur
etwa 10 % der betrachteten Gehwege 2,5 m, Uber die Haélfte aber weniger s 1,5 m
breit. Dies gibt — trotz eines Einflusses durch die Auswahl der betrachteten
Strallenrdume — Hinweise auf verbreitete Einschrénkungen der Féchenverfiig-
barkeit.19

Die fur die Trager unerwartet grof3e Resonanz der Kampagne ist nach ihrer Ein-
schétzung auch auf
die Kooperation zwischen einem Interessenverband und einem von vielen
Kommunen getragenen Verein,
die Moglichkeit zur ortlichen Weiterentwicklung der angebotenen Materialien
und

18 Derim Vergleich zu anderen Untersuchungen niedrige Anteil der Begl eitmobilitét kann durch
den zeitlichen Zusammenhang der Befragung mit den Aktionswochen begriindet sein.

19 1m Original ohne Differenzierung nach baulicher und verfugbarer Gehwegbreite
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eine Ruckkopplung der ortlich wie auch Uberértlich erzielten Ergebnisse mit
den Kindern
zurtickzufthren.

Materialien

VCD und Klima-Bundnis. Abschlussdokumentation zur Kampagne ,, Auf Kin-
derfliRen durch die Welt“. Bonn 2003

www.kinder-meilen.de vom 15.08.2005

www.klimaschutz- hannover.de

Zu Fuss einkaufen — Fussverkehr Schweiz

Trager

Kompetenzzentrum Fussverkehr Schweiz und Einzel handel sunternehmen Volg

Konzept und MaRnahmen

,Zu Fuss einkaufen’ war ein Pilotprojekt des Kompetenzzentrums Fussverkehr

Schweiz (Kap. 4.2.12), aus dem Erfahrungen gesammelt werden sollten,

- inwiefern eine Kampagne zu Gunsten des Gehens in der Offentlichkeit ange-
nommen wird,

- welche Wirkungen sie haben kann,

- welche Akteure angesprochen und

- weche Werbemalnahmen eingesetzt werden konnen.

Im Kanton St. Gallen wurden im Frihjahr 2003 17 Filialen des Einzelhandels-

unternehmens Volg (Angebotsschwerpunkt periodischer Bedarf) ausgewdéhit. In

ihren Einzugsgebieten wurden an ale Haushalte unter anderem

- Faltblatter mit Infor mationen zu ortlichen Kurzstrecken, die zu Fuld zurtick-
gelegt werden kdnnen, sowie

- Fragebdgen mit einem Ortsplan des jeweiligen Dorfes und Informationen Uber
das FuRgangerverkehrsnetz, Sicherheitsvorkehrungen und Uberquerungs-
maoglichkeiten an Stral3en

verteilt. Die ausgefiillten Fragebtgen konnten in den Volg-Filiden in Aktions-

Briefkésten eingeworfen werden. Jeder eingereichte Fragebogen nahm an einer

Verlosung von Einkaufsgutscheinen oder Tageskarten fur die Schweizerische

Bodenseeschifffahrt teil. Fir originelle oder substantielle Vorschlége zur Verbes-

serung der Fu3wegenetze wurden Zusatzpreise verlost. Pro Filiale stand eine Preis-

summe von etwa 5.500,- SFr zur Verfligung.

Die Kampagne wurde auch in der Kundenzeitung des Unternehmens Volg sowie
durch einheitlich gestaltete Rotairs (beidseitig beklebte Kartonschilder, die tber
den Kopfen der Kunden héngen), Informationsstdnder und aufféllige Aktions-
Briefkasten in den Filialen bekannt gemacht. Um sie auch Uber den kestehenden
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Volg-Kundenstamm hinaus publik zu machen, fand eine Pressekonferenz statt.
Eine lokale Fernsehgtation brachte eine Sendung mit Stellungnahmen der Tréger
und mit Kundenmeinungen. Zusétzlich wurden in verschiedenen Lokalzeitungen
Inserate geschaltet. Die Ergebnisse der Umfrage wurden anschlief3end in den Lo
kalzeitungen veroffentlicht.

Auf der Web-Site www.zu-fuss.ch wurden zusétzlich Informationen Uber das Pro-
jekt sowie zum Fragebogen publiziert. Die Organisatoren der Kampagne nahmen
an, dass eher Frauen traditionell organisierter Haushalte einkaufen gehen und die
Ménner das Internet nutzen. Ziel war daher, dass die Kampagne im Familien
gespréch thematisiert wurde. Die Web-Site bleibt auch Uber das Projekt hinaus
bestehen und bietet fir &hnliche Aktionen eine Grundlage.

Finanzierung

Die Kampagne wurde vom Kompetenzzentrum Fussverkehr Schweiz ins Leben
gerufen und in Kooperation mit dem Einzelhandel sunternehmen Volg umgesetzt.
Finanzielle Unterstiitzung erhielt das Projekt durch EnergieSchweiz (Programm
des Bundesamtes fur Energie), den Aktionsplan Umwelt und Gesundheit (APUG,
Bundesamt fir Gesundheit, Schweiz) und die Fachstelle Rad-, Fuss- und Wander-
wege des Kanton St. Gallen.

Erfahrungen

Der Befragungsrucklauf belief sich auf 400 Fragebdgen. 96% der teilnehmenden
Kunden gaben an, gern zu Ful3 zu gehen. 60% der beteiligten Kunden wiirden mehr
Auto fahren oder sogar zusétzlich Autos anschaffen, fals die értliche Volg-Filiale
schlief?en wirde. Die Dorfldden mit Artikeln des téglichen Bedarfs stellen somit
einen wichtigen Faktor fur kurze und umweltfreundliche Einkaufswege zu Ful’ dar.

In den Gemeindevertretungen wurden die Verbesserungswiinsche der Teillnehmer
mit grofiem Interesse aufgenommen. Haufig nehmen die Ful3ganger aufgrund von
Sicherheitsbeeintrachtigungen oder zugunsten attraktiverer Wege noch Umwege in
Kauf. Die Vorschlage betrafen Uberwiegend Uberquerungsmoglichkeiten, die
Ubersichtlichkeit im StralRenraum oder die Schaffung neuer FuRwege-verbindun-
gen.

Die Kampagne wurde sowohl von Fussverkehr Schweiz als auch von Volg als er-
folgreich eingestuft, obwohl an der Fragebogen-Aktion Uberwiegend Kunden teil-
nahmen, die bereits ihre Einkdufe zu Ful} erledigen. Diese wurden durch zusétz-
liche Argumente motiviert, ihr (Einkaufs) Verhaten beizubehaten. Inwiefern
Kunden angesprochen wurden, die bisher das Auto zum Einkaufen nutzen, wurde
aus dem Fragebogenricklauf nicht deutlich.
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Positiv bewertete Fussverkehr Schweiz die Teilnahme der Medien an der Kam-
pagne. Zehn Medien der Region — Zeitungen, Radio, TV — publizierten das Projekt
und erwirkten eine grof3e Aufmerksamkeit.
Materialien
http://www.zu-fuss.ch/homel0.htm (16.08.2004)
Fussverkehr Schweiz: Zu Fuss einkaufen. Schlussbericht. August 2003
Fussverkelr Schweiz: Kampagne , Zu Fuss einkaufen’. fussverkehr.ch 3/03
4.2.6 Walking the way to Health: Gesundheitsférderung durch das Gehen

FA32-Schlussbericht

Trager

Thames Valley Health Walks Project

Konzept und Mal3nahmen

Im Rahmen des Programms zur Gesundheitsférderung durch das Gehen bieten
Gesundheitsinstitutionen in der englischen Stadt Wokingham (40.000 EW, Graf-
schaft Berkshire) seit 1998 wochentlich etwa 20-25 gefiihrte Spaziergénge und
Wanderungen Uber Distanzen von einer bis vier Mellen (etwa zwet-sechs Kilo-
meter) an. Die Gesundheitsgange werden offentlich sowie Uber einen Postverteiler
bekanntgemacht und von Freiwilligen geleitet. Einige Gesundheitsgange enden -
zur Betonung der sozialen Zielsetzungen des Gehens - in Cafes oder Pubs. Ergan-
zend zu diesen gefuihrten Géngen umfasst das Programm auch ziel gruppenspezi-
fische Génge, etwa fur gesundheitlich Beeintréchtigte oder zu Schulen, sowie
Empfehlungen fur individuelle Routen.

Finanzierung

Die Vorbereitung und Durchfiihrung der Gange wird aus Mitteln der Gesundheits-
forderung finanziert. Hierzu tragen unter anderem die Britische Herzstiftung und
die Countryside Agency, eine beratende Institution zur Forderung landlicher
Raume, bei.

Erfahrungen

Etwa ein Jahr nach Beginn der gefuhrten Gange nahmen nach einer ersten Wir-
kungsuntersuchung hieran bereits etwa 750 Personen regelméldig teil. Die meisten
Tellnehmer sind zwischen 50 und 70 Jahren at und nahmen ohne Partner teil. Dies
unterstreicht den soziden Charakter der Gange, den vor dlem Frauen auch as
wichtiges Motiv betonen. Etwa 15-20 Personen stof3en auch nach der Anlaufphase
wadchentlich as neue Teilnehmer hinzu.

Etwa ein Viertel der Teilnehmer sieht seine Verkehrsmittelroutinen — auf Alltags-
wegen Uber die gefiihrten Gange hinaus — zu Gunsten hdufigeren Gehen und selte-
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nerer Pkw-Nutzung veréndert. Mehr als die Halfte der Teillnehmer gibt an, insge-
samt haufiger zu Ful zu gehen. Uber 90 % der Teilnehmer wollen diese Form des
Gehens auch langfristig fortsetzen. Sie begriinden dies mit einem besseren Selbst-
gefhl, besserer Fitness oder auch besserem Schiaf. Jeder zwanzigste Teilnehmer
geht nach eigener Einschétzung seltener zum Arzt.

Eine zweite Wirkungsuntersuchung bezog 260 ,sitzende” Personen en, die we-
niger as zwei Stunden wochentlich mit mittlerer Intensitét korperlich aktiv waren.
Etwaein Viertel von ihnen nahm an dem Programm des gefihrten Gehens teil, die
Ubrigen Teillnehmer erhielten als Kontrollgruppe allgemeine Informationen und
Empfehlungen tber Gehen und Gesundheit.

Die Personen aus der Gruppe mit gefihrten Gangen nahmen in zwdlf Monaten an
durchschnittlich sechs Gangen teil, einzelne absolvierten auch Uber 50 Géange.
Unter den Teilnehmern der gefuhrten Génge waren nach einem Jahr 36 % Korper-
lich aktiv geworden und beabsichtigten, dies auch fortzufihren. Aus der Kontroll-
gruppe waren dies 23 %.

Nach Einschdtzung der Autoren der Wirkungsuntersuchung zeigt dies die Eignung
des Programms gefuhrter Gange fur die Gesundheitsforderung, da es mit geringem
Aufwand ,,sitzende" Personen zu korperlicher Aktivitdt motivieren kann. Die Tell-
nehmer wiesen nach einem Jahr etwas verbesserte Lungenfunktionen auf. \Verénde-
rungen des Blutdrucks, des K érpergewichtes oder des Cholesterinspiegels mehrerer
Personen waren insgesamt jedoch nicht aussagekréftig.

Materialien

The Countryside Agency und British Heart Foundation: Evaluation of a hedth
walking project. Research Notes, CRN 6, London 2000

The Countryside Agency und British Heart Foundation: Walking for Health.
The first randomised control trial. Research Notes, CRN 18, London 2001

Individualisiertes Marketing im Rahmen des Programms TravelSmart -
Perth, Western Australia

Trager

Department for Planning and Infrastructure, Government of Western Australia

Konzept und MalRnahmen

In Perth (1,4 Mio. Einwohner), Western Australia, verteilt sich der ModalSplit
nach der Zahl der Wege auf gesamtstédtischer Ebene wie folgt:
- 58 9% Kfz-Nutzer as Fahrer

21 % Kfz-Nutzer als Mitfahrer

12 % Ful3ganger

6 % OPNV

3 % Radfahrer.
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Der hohe KfzAnteil rihrt auch daher, dass in Perth die Benzinkosten sehr gering
sind und kaum Parkgebiihren erhoben werden. Die Bewohner schétzen Fahrten mit
dem Pkw vielfach als zeitglinstiger gegeniiber anderen Verkehrsmitteln ein. Die
Modal-Split-Anteile des Ful3ganger- und Radverkehrs sowie der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel sind daher in den letzten 15 Jahren verstérkt zuriickgegangen.

Knapp 40 % aller Kfz-Fahrten liegen unter 3 km Entfernung, 8 % unter 1 km, also
in den typischen Distanzbereichen nichtmotorisierter Verkehrsmittel. Die 1995
initiierte , Metropolitan Transport Strategy’ (MTYS) zielt darauf ab, den erwarteten
Zuwachs der Kfz-Nutzung zu reduzieren, Anteile des OV und des Fahrrades zu
steigern und den Anteil des Gehens zu stabilisieren.

Neben infrastrukturellen Mal3nahmen, wie dem Neu und Ausbau von alltéglichen
und touristischen Radverkehrsanlagen, wurde ein , Travel Demand Management’
gegrindet, das européische ,best practice -Beispiele Uberprifte und Marketing-
drategien in Form von Dialogen in Schulen, bei Arbeitgebern und in der Verwal-
tung entwickelte. Hieraus wurde 1999 das Marketingprogramm , Travel Smart’ mit
einem 10-Jahres-Plan ins Leben gerufen. Neben einem individuell auf Haushalte
zugeschnittenen Programmbaustein stehen zielgruppenorientierte Aktions- und
Informationsprogramme fiir Schulen, Umweltgruppen, Betriebe, Politiker und Mit-
arbeiter der offentlichen Verwaltung sowie fur Vereine zur Verfligung.

Das individuaisierte Marketing des Programms , Travel Smart’” wendet sich an jede
Zieperson in den Wohnhaushaten, um die bestehenden Hemmnisse gegen die
Nutzung von offentlichen Verkehrsmitteln, des Fahrradfahrens oder Gehens zu
ermitteln (z.B. Gewohnheit, Komfortaspekt), Informationsl ticken abzubauen (z.B.
Verlauf der Budinien, Tarifsystem) und die Vorteile bel der Nutzung von umwelt-
freundlichen Verkehrsmitteln aufzuzeigen (etwa gesundheitliche Vorbeugung).

Nach einer Pilotstudie von 1997 bis 2000, bei der 380 Haushalte in der Innenstadt
von South Perth angesprochen wurden, wurden von 2000 bis 2004 in einer zweiten
Phase 15.300 Haushalte zunéchst angeschrieben und spéter telefonisch befragt.
94 % der Haushalte willigten in die Teilnahme ein und wurden nach einer weiteren
Befragung in drei Gruppen differenziert:
nicht-interessierte Personen (39 %): die Teilnehmer wurden nicht weiter be-
fragt;
bereits Nutzer von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln (15 %): diese wurden
mit einer Belohnung bedacht und zur weiteren Nutzung motiviert;
interessierte Personen (40 %): jedem Befragten wurde ein individuedl zuge-
schnittenes Informationspaket Ubermittelt und, wenn gewlnscht, ein Haus-
besuch abgestattet und beispielsweise ein Test-Ticket fur die 6ffentlichen
Verkehrsmittel zur Verfiigung gestellt.

Die Mehrheit der potenziellen neuen Nutzer von umweltfreundlichen Verkehrs-
mitteln interessierte sich gleichermal3en fir Informationen der dffentlichen Ver-
kehrsbetriebe, fir das Radfahren und das Gehen.
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Die gesundheitlichen Vorteile waren zentrales Thema einer Broschire zur Forde-
rung des Gehens, in der auch praktische Informationen und Motivationsanregungen
aufgelistet wurden. Fir die Forderung des Radfahrens wurde ein Flyer zusammert
gestellt, der Informationen Uber den Kauf eines Fahrrads, Sicherheitshinweise, den
Umgang von Kindern mit Fahrrddern usw. beinhaltete. Des Weiteren wurden
loka e Routen in einem Plan verdffentlicht und Rabatte fir anséssige Fahrradladen
(z.B. Servicegutschein, Preisnachldsse beim Neukauf) sowie , Travel Smart’ -Was-
serflaschen verteilt.

Das Interesse an offentlichen Verkehrsmitteln lag Uberwiegend bei der Zusammen-
stellung eines personlichen Fahrplans, kundenfreundlichen Ubersichten der Linien
und Haltestellen, Informationen Uber das Tarifsystem und die Anschliisse unter den
offentlichen VVerkehrsmitteln.

6.000, Individua pakete’ wurden auf diese Art an die Teilnehmer verteilt. Daneben
wurden 2.600 Hausbesuche aufgrund von Fragen zum Ful3- und Radverkehr und
600 Hausbesuche fur Informationsgespréche Uber offentliche Verkehrsmittel von
, TravelSmart’ geleistet. 90 % der Kunden waren aufgrund des direkten Kunden-
kontakts sehr zufrieden mit der Aktion.

Bis 2010 sollen mit dem individualisierten Marketing von , Travel Smart’ insgesamt
650.000 Einwohner zum Umstieg vom motorisierten Individualverkehr auf um-
weltfreundliche Verkehrsmittel motiviert werden.

Finanzierung

Das individualisierte Marketing wird aus Mitteln der westaustralischen Regionalt
regierung finanziert. Beitrage hierzu geben auch die ortlichen OV-Betriebe.

Erfahrungen

Nachdem bereits das Pilotprogramm eines kleinen Haushatskollektivs in der
Innenstadt Perths einen guten Erfolg erzielte (10 % weniger KfzFahrten), konnte
in der zweiten Stufe nach einer Zwischenuntersuchung im Jahr 2000 auf grof3erer
Basis eine Minderung der KfzFahrten um 14 % festgestellt werden.

Der Antell der KfzFahrten an alen Wegen, die die Bewohner des beteiligten
Stadtgebietes an einem Stichtag zuriicklegen, sank um 8 % (K fz-Selbstfahrer bezo-
gen auf Teilnehmer des Programms und eine nicht beteiligte Kontrollgruppe). Den
stérksten Zuwachs verzeichnete das Gehen mit einem auf 16 % gestiegenen Anteil.
Die Antelle der weiteren Verkehrsmittel an der Zahl der Wege von Bewohnern der
beteiligten Stadtteile veranderten sich wie folgt:

Fahrrad von 2 auf 3 %,

OV von 6 auf 7%,

Mitfahrten im Kfz von 20 auf 22 %.
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Der Zuwachs der zu Fuf? absolvierten Wege ist auch auf eine veranderte Zielwahl
zurickzufUhren, etwa in der Wahl ortlich nahe gelegener Einkaufsmoglichkeiten.

Nach Einschdtzung der Projektverantwortlichen in der Regionaregierung Western
Audtrdia l&sst das auf 10 Jahre angelegte Programm fir 650.000 Einwohner ein
volkswirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Verhdtnis von 30:1 bis 37:1 erwarten. Als
Nutzenkomponente sind hierin u.a vermiedene Umweltbelastungen, Gesundheits-
wirkungen und vermiedene Unfélle berlicksichtigt.

Materialien

Colin Ashton-Graham et al.: Increasing cycling through ,soft’ measures
(Travel-Smart) - Perth, Western Austrdia. In: Hugh McClintock: Planning for
cycling. Principles, practice and solutions for urban planners, Cambridge,
2002

L aufende Projektmaterialien unter: www.dpi.wa.gov.au/travelsmart

Modellversuch , mobiles Schopfheim*

Trager

Ministerium fir Umwelt und Verkehr Baden-Wirttemberg in Zusammenarbeit mit
der Stadt Schopfheim und 6értlichen Handlungstréagern

Konzept und MalBhahmen

Der Generaverkehrsplan des Landes Baden-Wirttemberg nahm zu Beginn der
9er Jahre erstmals ein Fachkonzept , Bewusstseinsbildung fir eine intelligente
Mobilitat“ mit dem Schwerpunkt auf Informations-, Aufklérungs- und Motivati-
onsmal3nahmen auf. Fir ein Modellvorhaben wurde die stidbadische Stadt Schopf -
heim mit den Gemeinden Hausen und Maulburg mit ca. 25.000 Einwohnern aus-
gewahlt. Ihre kompakte Siedlungsstruktur bietet gute Voraussetzungen fur das
Gehen und das Radfahren, zudem war die Erschlief3ung durch &ffentliche Ver-
kehrsmittel entlang der Hauptsiedlungsachse zufriedenstellend.

Das Schopfheimer Modellvorhaben untersuchte a's eines der ersten VVorhaben die
Mdglichkeiten von Verhaltensbeeinflussungen mit Mitteln des Mobilitétsmanage-
ments, bel dem nur in sehr geringem Umfang Veranderungen der Verkehrsinfra-
struktur bzw. des OV-Angebotes vorgenommen wurden.

Zur Umsetzung von Mal3nahmen und Aktionen wurden kommunale Dienststellen
und ortliche Akteure wie Vereing, die Industrie- und Handelskammer, Verkehrs-
unternehmen, die Verkehrswacht, Krankenkassen, Stadtratsfraktionen, Arbeitgeber
und Lehrer der Ortlichen Schulen gewonnen. Zentrale Einrichtung war ein
» Projektausschuss’ mit 90 Einzel personen und Institutionen, von denen 20 aktiv an
der Entwicklung und Umsetzung von Einzel mal3nahmen mitwirkten.
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Ein Projektbiro Ubernahm u.a. die Aufgabe einer Mobilitétszentrale (Auskinfte,
Mobilitétsberatung etc.) und fihrte Erfolgskontrollen in Form von Telefonbe-
fragungen und Presseanalysen durch. Das Team des Projektbiros war auch ale
14 Tage auf einem Wochenmarkt mit einem Infostand présent. Im Zeitraum 1994
1996 wurden etwa 65 Einzelmal3nahmen durchgefihrt:

Themenorientierte Aktionstage wie ,, Aktionstag mobiles Schopfheim* (1994
und 1996) und ,,Sommermarkt 1995* sowie zusétzliche Aktivitéten des Pro-
jektbiros auf Stadt- und Gemeindefesten erhielten grof3en Zulauf.

Ein Fatblatt ,Mobil zu Ful3* mit Handlungshinweisen (,preiswerter Gang
zum Einkaufen”, , Erlebniswert Bummeln®, etc.) wurde an alle Haushalte ver-
sandt. Zusammen mit einer Krankenkasse und Geschéftdeuten wurden Akti-
onstage organisiert, die ene innerstédtische Einkaufsstral3e ,ergehbar”
machen sollten. In besonderer Weise fir das Gehen warben Wander-Freizeit-
tippsin der Presse.

Mit Schwerpunkt auf der Forderung des Fahrradverkehrs, der OV-Nutzung
sowie des Verkehrsverhatens als Kfz-Nutzer wurden eine Vielzahl weiterer
Mal3nahmen durchgefiihrt. Hierzu zéhlten beispielsweise die

- Publikation einer an ale Haushalte verteilten Radverkehrskarte,

- @ne Kampagne , Energiesparend Autofahren*,

- @n ,integrierter OV-Fahrplan® mit Darstellung aler relevanten Linien,
Verkehrstréger und Querverbindungen in die umliegenden Ortschaften,

- dieEinrichtung und Anschubfinanzierung eines Wanderbusses sowie ei-
nes Nachtbusses.

- Regelméllige Bekanntmachungen in der lokalen Presse und aperiodische
Mittellungen im Amtsblatt sowie im HOrfunk und Fernsehen unterstiitz-
ten die Verbreitung der Informationen und forderten die Akzeptanz des
Modellversuchs bei der Bevolkerung.

- Eine Beratung von Betrieben (insbesondere Job-Ticket), Projekttage an
Schulen, Workshops und Ausstellungen, Preisausschreiben und Wett-
bewerbe waren weitere Aktionen des Modellversuchs.

Erfahrungen

Auf Grundlage einer Panel-Befragung von 1.095 Personen vor Beginn und nach
Abschluss des Modellversuchs konnte eine Erfolgskontrolle durchgefiihrt werden.
Hierbei wurden Verénderungen der Verkehrsmittelwahl und die mobilitétsbezo-
genen Einstellungen der Panelgruppe untersucht.

Insgesamt konnten etwa 20 % der Personen fur umweltfreundliche V erkehrsmittel
sensibilisiert und zu Verdnderungen der Verkehrsmittelwahl auf einer Reihe ihrer
Wege motiviert werden. Hierbel zeigte sich ein Riickgang der Kfz-Nutzung, aber
auch des Gehens, und ein deutlicher Anstieg der Fahrradnutzung. Nur geringfiigige
Zuwéchse verzeichnete die Nutzung der 6ffentlichen Verkehramittel.
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Besonders im Berufsverkehr verlagerten sich Modal-Split-Anteile auf den Um-
weltverbund. Einer Abnahme des Anteils der per Pkw zuriickgelegten Wege um
11 % (Selbstfahrer) steht ein geringer Zuwachs der zu Ful? absolvierten Wege
(+ 1 %), vor alem aber der per Rad oder per Moped zuriickgelegten Wege um je
etwa 5% gegeniber. Im Einkaufsverkehr beruht eine leichte Steigerung des An
teils der Autofahrten dabei vor allem auf einer wahrend des Modellvorhabens ein-
gefuhrten Parkraumbewirtschaftung, die die Verflgbarkeit von Kurzzeitpark-
plétzen verbessert hat. Im Einkaufs- und im Freizeitverkehr sanken die Anteile der
zu Ful’ absolvierten Wege um 6 bzw. 7 %. Gerade im Freizeitverkehr konnten — zu
Lasten des Gehens und der Pkw-Nutzung — Zuwachse der per Rad oder per OV,
aber auch der per Moped absolvierten Wege um jeweils fast 5% erzielt werden.

Mehrere Kommunikationsmal3nahmen und OV -Angebote werden auch nach Ende
des Modellversuchs fortgefiihrt. Ihr Schwerpunkte liegt auf dem OV und dem
Fahrradverkehr. Nach den Erfahrungen aus dem Modellvorhaben sollte eine Kom-
munikation im Rahmen des Mobilitdtsmanagements

den Adressaten die Mdglichkeit eigener Beitrage geben und

Rickmeldungen Uber redlisierte Verhaltensdnderungen durch Andere
geben. Verhatensgewohnheiten und subjektive Erfahrungswerte (Zeitgewinn, Be-
quemlichkeit) und gesellschaftliche Normen (,,in* oder ,out sein*) kénnen nur
durch kontinuierliche Informations- und Motivationsaktionen durchbrochen wer-
den. Eine ,Zeigefinger-Padagogik® sollte zugunsten einer Vermittlung von Ver-
haltensalternativen im Kontext mit positiven Beispielen, Informationen und Erfah
rungen vermieden werden.

Material

Determeyer, R. et al.: Modellversuch ,, mobiles Schopfheim” — Verénderungen
von mobilitétsbezogenen Einstellungen und Verhaten. In: Verkehrszeichen

4/1995

Schad, H.: Férderung einer , bewussten Mobilitét® — Erfahrungen aus dem
Modellversuch ,,mobiles Schopfheim* des Landes Baden-Wirttemberg. In:

Verkehrszeichen 1/1998

Determeyer, R. et a: Kommunaes Mobilitésmanagement und Mobilitétsbe-
ratung. Beispiele aus dem Modellprojekt ,, mobiles Schopfheim®. Ministerium
fur Umwelt und Verkehr Baden-Wrttemberg (Hrsg.). Stuttgart. 1997

Wegweisung und Stadtpléne far FuRganger

Wegweisung

Ungenaue Ortskenntnisse und damit mogliche Umwege werden oft s Hemmnisse
gegenuiber dem Gehen angesehen. Ein nutzergerechtes systematisches Wegwei-
sungssystem fir den Fuf3gangerverkehr fordert nicht nur das Gehen, sondern kann
auch fur den Einzelhandel und OV-Unternehmen neue Kunden ansprechen und
wertet das Image einer Stadt auf.
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Eine Ful3géngerwegweisung unterscheidet zwischen einer zielorientierten und einer

routenorientierten Wegweisung:
Die zielorientierte Wegweisung weist konkrete Ziele aus und orientiert sich
an einem Hauptwegenetz. Die Ziele werden aus verschiedenen Richtungen
ausgewiesen, die Ausschilderung ist dadurch eindeutig und leicht verstand-
lich. Diese Wegweisungsform dient sowohl dem Alltags- as auch dem Fre-
zeitverkehr, sieist vidfédtig und an neue Zid anpassungsfahig.
Eine routenorientierte Wegweisung weist den Weg zu einem oder mehre-
ren, meist auch touristisch relevanten Ziden. Fur ein Ubersichtliches und
leicht verstdndliches Wegweisungssystem ist eine geringe Anzahl ausge-
wiesener Routen erforderlich. Die routenorientierte Wegweisung ist fir orts-
fremde Besucher besonders geeignet, die damit wichtige Ziele der Stadt ohne
zeitaufwandige Vorbereitung erkunden kénnen. Bodenmarkierungen kénnen
die routenorientierte Wegweisung unterstiitzen.

Eine Kombination beider Wegwesungsformen offeriert sowohl Bewohnern als

auch Neubirgern und Besuchern einer Stadt ein gutes L eitsystem.

Beispiele von Wegweisungssystemen

In Basel wurde im Rahmen der Schweizer Ausstellung fur Landschaftsplanung und
Gartenbau (,,Griin 80") 1980 das erste stadtteillibergreifende FulRgangerinforma-
tions- und Leitsystem der Welt redisiert. Die historisch gewachsenen, in ein
Hauptwegenetz enbezogenen Wege verbinden vide Plétze in Basels zentralen
Stadtteilen. An zentraen Punkten (z.B. Bahnhof, Markt, Messe- oder Minster-
platz) stellen Informationstafeln einen Stadtplan sowie Auflistungen von Sehens-
wurdigkeiten und deren Erreichbarkeit dar. Zusétzlich werden Rundgénge ausge-
schildert, die verschiedene Thematiken biindeln. Entlang der Hauptwege markieren
Richtungsweiser die Routen, wichtige Ziele oder Sehenswirdigkeiten sind Uber
Stichwege angebunden. Zwischen und Endziele wie etwa stadtraumlich signifi-
kante Orte, Wegeknotenpunkte, Platze oder Haltestellen des OPNV sind am Kopf
der Tafel dargestelit.

Die Gestaltung der Tafeln ist aus Riicksicht auf das stadtraumliche Umfeld zuriick-
haltend. Teilweise sind sie in Augenhéhe angebracht und relativ klein. Ahnlich
gestatete Informationstafeln setzen mittlerweile beispielsweise auch Bremen,
Gottingen und Hannover in ihren Innenstadtbereichen ein (Bild 7).
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Bild 7:
Wegweisungstafel in der
Innenstadt Hannovers

Seit Sommer 2002 verfugt auch Bamberg tber ein Ful3gangerleitsystem, das —
anders adsin Basel — vor allem Besuchern der Stadt eine bessere Orientierung er-
madglichen soll. An 20 Standorten im Innenstadtbereich wurden Infopunkte mit
zweisaitig nutzbaren, beleuchteten Vitrinen eingerichtet. Auf einer Vitrinenseite
werden eine detaillierte touristische Stadtkarte und weitere Wegeinformationen fiir
Touristen gegeben, die andere Vitrinenseite steht fur Werbezwecke zur Verfligung.
Die verantwortliche Medienagentur Gbernimmt weitgehend die Kosten fir die Her-
stellung, Instalation und die Stromversorgung der Infotafeln. Zusétzlich weisen
einzelne Wegweiser entlang wichtiger Routen Sammelziele aus. Ein gedruckter
Stadtplan mit Hinweisen fur Familien (z.B. Kinderspielpldtze) und Mobilitéts-
eingeschrénkte (z.B. Treppenanlagen) erganzt das Ful3gangerleitsystem.

Zahlreiche Stédte setzen im Innenstadtbereich Pfellwegweiser en, die neben
offentlichen Dienststellen beispielsweise auch Freizeit- oder Kureinrichtungen,
Kulturstétten und Sehenswiirdigkeiten sowie OV-Haltestellen ausweisen (Bild 8).
Insgesamt sind die in Deutschland zur Anwendung kommenden Ful3gangerleitsys-
teme noch unterschiedlich und entsprechen zum Tell nicht den Anforderungen. Bel
der Forschungsgesdllschaft fir Straen- und Verkehrswesen ist deshab ein
Leitfaden zur Ful3gangerwegweisung in Arbeit, der auch bel Berlicksichtigung
spezifischer stadtgestalterischer Aspekte, Grundanforderungen und Standards her-
ausarbeiten soll.
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Bild 8:
Pfeillwegweiser in
Halle/Sdle

Stadtplane fur Ful3ganger

Viele Ful3ganger bevorzugen verkehrsberuhigte oder begrinte Wege und Ab-
kirzungen durch Hauserblocks oder Sackgassen. Diese sind in den meisten harv
delsiiblichen Stadtplanen nicht verzeichnet. Der Fachverband FUSS e.V. hat daher
zusammen mit einem privatwirtschaftlichen Verlag einen Stadtplan mit speziellen
Informationen und erstmalig eigener Signatur fir Ful3ganger entwickelt. Hervorge-
hoben werden u.a. Wege in Parks und Grinanlagen, wasserbegleitende Wege,
Blockdurchwegungen, Wanderwege, nachts verschlossene Wege und verkehrs-
beruhigte Stral3en. Zusétzlich werden fur Besucher auch allgemeine Stadtinfor-
mationen sowie Angaben zu OV-Hatestellen, offentlichen Toiletten, Serviceein-
richtungen und kulturellen Sehenswirdigkeiten aufgenommen (Bild 9).

-

Bild 9:

Planausschnitt eines Ful3ganger-
stadtplans des FUSS e.V. und des
mit ihm kooperierenden Verlages.
% (Kennzeichnung von Blockdurch-
1 wegungen und Stichwegen mit
& dunklen Linien)
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Jede Neuauflage der Stadtpléne soll weiter auf die Belange der Ful3ganger hin op-
timiert werden. Die Herausgeber der Plane nutzen die ehrenamtliche Unterstiitzung
Ortskundiger, durch deren Recherchen relevante Informationen kontinuierlich ak-
tualisert werden konnen. Als Dank erhaten ehrenamtliche Unterstitzer jewells
eine Plan-Neuauflage.

Stadtplane von FUSS e.V. und des mit ihm kooperierenden Verlages gibt es bis-
lang fur Berlin (City, Mittlere Ausgabe, Bezirks-Ausgaben), Hannover, Potsdam
(City, GrofRe Ausgabe) und Dresden. Ein weiterer Ful3ganger-Stadtplan wird 2006
fir Bremen erscheinen. Die Berliner Fu3ganger-Stadtplane sind im Internet abruf -
bar und werden von Tageszeitungen und Stadtillustrierten zum Anzeigen von Ver-
angtaltungsorten verwendet.

Material

AG Fulverkehr von SRL und FUSS e.V. (Hrsg.): Wegweisungssysteme fur
den Ful3verkehr, ful3note 6, August 2004

Blase, A., Bréuer, D., Mennicken, C.: Wegweisungssysteme fir den Ful3-
verkehr. In: Handbuch der kommunaen Verkehrsplanung. Hedelberg
1992/2003.

Balmer, T.. Information und Orientierung fur Ful3ganger im o6ffentlichen
Raum. In: Nahmobilitét und Stadtebau, Tagungsdokumentation, SRL Schrif-
tenrethe Bd. 49, Berlin, Januar 2001

Stadt Radolfzell: Das FulR3ganger-Leitsystem der Stadt Radolfzell. 2004
http://www.bamberg.de/stadtpl anungsamt/allgemein/archiv/ fussgaenger-
leitsystem.htm vom 27.01.2005
www.bamberg.de/rathaus/journal/011130t2.htm vom 27.01.2005
www.berliner-stadtplan.com

www.fuss-ev.de/projekte/pstadtpl .html vom 04.04.2005

FuRgéngerbeauftragter in einer Kommunalverwaltung

Trager

Stadt Wuppertal

Konzept und MalBnhahmen

Der Rat der Stadt Wuppertal hat am 19.12.1994 die Verwatung beauftragt, ,,eine
Beauftragte oder einen Beauftragten fur nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmer zu benennen, der/die im Rahmen eines Managementteams
u. a die Planung und Ausweisung sicherer und attraktiver Gehwegnetze erarbeiten
soll“. Da Wuppertal — vorwiegend bedingt durch seine Topographie — lediglich
einen Radverkehrsanteil von etwa 1% am Moda Split aufweist, liegt der Tétig-
keitsschwerpunkt auf dem Ful3gangerverkehr. Die Stelle des Beauftragten fir den
nichtmotorisierten Verkehr ist bei der Abteilung Verkehrsplanung im Ressort Stra-
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fen und Verkehr angesiedelt. Die Stelle soll etwa 10% der Arbeitszeit des Stel-
leninhabers beanspruchen, dieser Anteil liegt erfahrungsgemal aber etwas hoher.
Dartiber hinaus hat der Stelleninhaber auch Verantwortung fur andere Aufgaben
der Verkehrsplanung.

Die derzeitige Funktion umfasst folgende Bereiche:
Aufnehmen von Anregungen aus der Bevolkerung und Einsteuerung in die
zusténdigen Verwaltungseinheiten zur weiteren Bearbeitung oder Behebung
von Mangeln und Problemen;
Planerische Vorentwirfe fir Mal3nahmen zur Verbesserung der Fuldganger-
verkehrsanlagen;
Beratung von Kollegen in der Verwatung zu fir den Fuldgangerverkehr rele-
vanten Anforderungen bel V orhaben im 6ffentlichen Stral3enraum;
Vertretung der FulRgangerinteressen in Planungsgespréchen, Verwaltungs-
teams und in parlamentarischen Gremien;
Stellungnahmen zu alen Planungen und Bauvorhaben im offentlichen Stra-
[Benraum, bei denen die Belange des Ful3gangerverkehrs betroffen sind.

Entsprechend dem o. g. Ratsbeschluss wurde ein Arbeitsteam eingesetzt, dem
neben den stédtischen Vertretern aus der Vekehrsenkung, der Verkehrsplanung,
dem Strallenneubau und der Signaltechnik auch Mitarbeiter der Wuppertaer
Stadtwerke als OPNV -Betreiber und der Kreispolizeibehdrde angehoren. Dieses
regelméldig tagende Team diskutiert grundsétzliche Anregungen, Winsche und
V erbesserungsvorschlage und gibt sie mit einer Empfehlung an die fir die Umset-
zung verantwortlichen Dienststellen weiter. Weitgehende Veranderungen im Stra-
Benraum bzw. finanziell aufwandige Maldnahmen miissen zunéchst in die parla-
mentarischen Gremien angebracht, auch in Hinblick auf die kommunale Haus-
haltd age bewertet und dort beschlossen werden.

Finanzierung

Die Stelle wurde ohne zusétzliche Personakosten mit einem Mitarbeiter aus dem
Verkehrsressort besetzt.

Erfahrungen

Aufgrund der Stadtgroile, der angespannten Haushaltdage und des nach Einschét-
zung des Ful3gangerbeauftragten bis in die achtziger Jahre vorherrschenden Status
einer Restflachennutzung fur Ful3gangerverkehr konnen vide Verbesserungs-
winsche aus der Bevilkerung oder politischen Gremien nur schrittweise aufge-
griffen werden. Bislang umgesetzt werden konnten beispielsweise Malinahmen in
folgenden Handlungsfeldern:

Sicherung von Fortbewegungsflachen gegen Einbauten und Sondernutzungen

(Kap. 4.2.23),
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Erarbeitung eines Netzkonzeptes — unter Berticksichtigung auch von Trampel-
pfaden as von Nutzern gewtinschten Routen — fir den Stadtteil Elberfeld,
Verbesserung von Uberquerungsmaglichkeiten und Optimierung von Signal-
anlagen (vgl. Kap. 4.2.23 und 5.4.6),

Abbau von Angstréumen,

Gestdtung von Verkehrsanlagen zugunsten der Barrierefreiheit (vgl.
Kap. 5.4.6),

Kooperation mit einem Mobilitétscenter der Verkehrsbetriebe im Bereich des
M obilitétsmanagements.

Der Anteil des FuRgangerverkehrs an der Zahl der Wege konnte von 17,5 % im
Jahr 1994 auf 21,9 % gesteigert werden. Nach Erfahrung des derzeitigen Stellent
inhabers erflllt die Funktion eins Ful3gangerbeauftragten wichtige Aufgaben in

der Moderation zwischen Birgern und Verwaltung und

der kritischen Begleitung von Planungen und Baumal3nahmen.

Auch unter Berlicksichtigung einer angespannten Haushaltdage bestehen nach
Wouppertaler Erfahrungen in Grol3stédten auch langfristig Arbeitsfelder fur eine nur
mit dem FuRgangerverkehr befasste Fachkraft.

Materialien

Widmann, R.: Arbeitsfelder und Funktion eines Ful3gangerbeauftragten in
einer Grof3stadt — am Beispiel Wuppertal. In: Handbuch der kommunalen
Verkehrsplanung. 36. Erganzungslieferung. 11/03

Leitbild Langsamverkehr Schweiz

Der vom Schweizer Bundesamt flr Stral3en erarbeitete Entwurf eines , Leitbildes
Langsamverkehr” soll dem nichtmotorisierten Verkehr (Langsamverkehr, LV)
neben dem motorisierten Individualverkehr und dem offentlichen Verkehr eine
gleichwertige Bedeutung beimessen BUNDESAMT FUR STRAREN 2002). Diesem
verkehrspolitischen Versténdnis liegt die Bedeutung des LV mit wirtschaftlichen
und Okologischen Vorteilen sowie positiven Auswirkungen auf die Lebensqualitét
der Bevilkerung zugrunde.

Das Leithild, bestehend aus Vision, Grundstrategie sowie Leitsdtzen und Mal3nah
men zur Forderung des Langsamverkehrs, zielt auf die Schaffung von fléchen
deckend giinstigen Rahmenbedingungen und Handlungsgrundlagen. Zidl ist, den
LV-Antell an alen Wegen in der Schweiz von 47 % in 2000 auf 54 % in 2010 zu
erhthen.

Die geplanten Malinahmenpakete erstrecken sich auf die Grundversorgung des
gesamten Landesgebietes mit LV-Infrastrukturen und -Dienstleistungen. Dazu
zdhlen Wegenetze, optimierte Umnsteigeanlagen zu den privaten und &ffentlichen
Verkehrsmitteln sowie der Einsatz moderner Informations- und Kommunikations-
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mittel. Weitere Mal3nahmen betreffen die Bildungs- und Offentlichkeitsarbeit und
den Bereich Forschung (u.a. Durchfiihrung von Pilotprojekten), Entwicklung und
Evaluation.

Das Leithild weist dem Bund eine strategische Rolle bei der Forderung desLV zu,
indem er u.a. planerische Normen und Standards erarbeitet, institutionelle Rah
menbedingungen schafft, Beitragsbedingungen festlegt sowie den Vollzug beratend
unterstitzt. Die Kantone und Kommunen dbernehmen weiterhin die operative
Umsetzung, wie Bau, Betrieb und Unterhalt der LV-Infrastruktur. Mit privaten
Institutionen (z.B. Wirtschaft, Fachorganisationen) sollen bestehende Partner-
schaften weiterentwickelt bzw. neue aufgebaut werden.

Mit besonderer Bedeutung fur den Ful3gangerverkehr obliegen dem Bund unter
anderem folgende Aufgaben:

Raumordnung und Planung

- Uberpriifung kantonaler Richtplane (Raumordnungsplane) auf Erfiillung
von raumplanerischen Zielen und Grundsédtzen zur Forderung des LV
(Bund und Kantone).

- Schaffung einer Rechtsgrundlage fir LV-Planungen auf Ebene von Fach-
planen des Bundes.

- Erarbeitung von Vollzugshilfen, Rechtsnormen und technischen Regel-
werken flr Wegenetze und Anlagen desLV.

Infrastruktur

- Beetstellung zweckgebundener Globalmittel fir Bau, Betrieb, Unterhal-
tung/und Erneuerung von LV-Infrastrukturen.

- Verpflichtung zu angemessenem Ersatz mit beispielhaftem Standard fur
bestehende LV -Infrastrukturen, die der Bund oder die Kantone aufgrund
anderer Interessen aufgeben oder verandern missen.

- Vorbildliche Berlicksichtigung des LV bel Stral3en, Flugplétzen, Biro-
gebduden und anderen Einrichtungen im Verantwortungsbereich des
Bundes.

Stadte und Agglomerationen

Koppelung der Unterstiitzung von Gesamtverkehrssystemen in Agglomera-

tionen an eine dauerhafte Erfullung von Anforderungen an LV-Anlagen (z. B.

zusammenhangende Ful3wegnetze)

Unterstiitzung und Umsetzung eines Verkehrssicherheitsprogrammes nach

einer ,Vision Zero" (Umsetzung aul3erhalb des Leitbildes Langsamverkehr).

Hierzu zahlen u.a

- Sanierung von Unfallhdufungsstellen,

- Sicherung von FulRgangerquerungen und

- Malinahmen zur Verbesserung von Schulwegen.

Vergtérkung der Wissensvermittlung, Forschung und statistischen Erfassung

sowie der Offentlichkeitsarbeit des Bundes zugunsten des LV.

Finanzierung eines Anschubprogrammes zur Férderung desLV.
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Neugestaltung der Finanzausgleichs (insbes. Pauschal zuschiisse des Bundes
fur kantonale oder kommunae Mal3nahmen mit maximalen Bundesanteil von
50 %, Finanzierung aus zweckgebundenen Minera 6lsteuertrégen).

Ein breites Anhorungsverfahren wurde 2003 abgeschlossen: Das Grundanliegen
des Leitbildes, dass sich der Langsamverkehr als gleichberechtigter Politikbereich
einer effizienten Personenverkehrspolitik entwickeln soll, fand dabel breite Unter-
stiitzung. Strittige Punkte waren

die Frage eines eigenen Finanzierungsprogramms, das mittlerweile nicht mehr

vorgesehen g,

die Aufgabenteilung zwischen Bund, Kantonen und privater Hand sowie

die Verfassungsverankerung einzelner Handlungsfelder.

Nach Uberarbeitung im Bundesamt fir Stralen (ASTRA) soll das Leitbild 2006
vom Parlament a;os Leitbild des Verkehrsministeriums (UVEK) zur Kenntnis ge-
nommen werden.

Materialien

Bundesamt fur Strassen ASTRA und Eidgendssischer Department far Um-
welt, Verkehr, Energie und Kommunikation: Leitbild Langsamverkehr. Ent-
wurf. Bern 2002

Kompetenzzentrum Fussverkehr Schweiz

Die Organisation Fussverkehr Schweiz ist eine von der Schweizer Bundesregie-
rung anerkannte Fachorganisation und unterstiitzt den Bund und die Kantone bei
der Umsetzung des Schweizerischen Fuss- und Wanderweggesetzes (FWG). Die
Organisation ist das schweizerische Kompetenzzentrum fir den Fussverkehr in
Siedlungsgebieten und engagiert sich fir die Belange von Fussgéangern in der Ver-
kehrspolitik. Zugleich koordiniert sie im Auftrag des Bundes den fachlichen Aus-
tausch zwischen der Schweiz und Institutionen aus dem Audand fir auf Bundes-
ebene relevante Themen.

Aus ener Initiativgruppe konstituierte sich 1974 der Verein ,, Arbeitsgemeinschaft
Rechtsgrundlagen fur Fuss- und Wanderwege* (ARF), ab 1985 unter dem Namen
»Arbeitsgemeinschaft Recht fir Fussganger. Diese beteiligte sich an der Um-
setzung eines neuen Fuss- und Wanderweggesetz (FWG), das 1987 in Kraft trat.
Der Bund erkannte die ARF hierauf als Fachorganisation mit egenem Beschwer-
derecht an. Sie erhidlt eine jahrliche Abgeltung dafirr, dass sie den Bund bei der
Anwendung und Umsetzung des FWG a's Fachorganisation unterstiitzt. Seit 1999

20 Experteninterview ASTRA im Rahmen des Forschungsvorhabens ,, Zweiter Fehrradbericht der
Bundesregierung”, 22.06.2005. UVEK: Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr,
Energie, Kommunikation
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s0ll der neue Namen ,, Fussverkehr Schweiz“ verdeutlichen, dass zu Fuss Gehen
Verkehr ist.

Die Organisation erhdlt fur die Information und Beratung, beispielsweise fir
Kommunen, und fir den fachlichen Austausch mit audandischen Institutionen ein
Leistungsbudget des Bundes. Fir einzelne Projekte — im Jahr 2005 etwa eine
Untersuchung zu den Wirkungen der Sperrung einer grof3stédtischen Straf3e fir Kfz
auf den FuRRgangerverkehr — wirbt sie Projektmittel ein. Daneben finanziert sie
verkehrspolitische Aktivitéten aus Spendenmitteln.

Zu den verkehrspolitischen, teils durch den Bund unterstitzten  Aktivitdten von

Fussverkehr Schweiz zdhlen beispielsweise

? in Kooperation mit einem Einzelhandel sunternehmen die Aktion ,,Zu Fuss
Einkaufen* (Kap. 4.2.5),

?  Ausschreibung des ,, Innovationspreis Fussverkehr Sicher zu Fuss*: Unter 56
Bewerbungen von Stadten und Gemeinden, die vorbildliche Massnahmen zu
Gunsten von FulRgangern realisiert haben, erhielt beispielsweise im Jahr 2004
die Mittelstadt Grenchen den 1. Preis fur die Umgestaltung einer Hauptver-
kehrsstrale.

?  Dezeit fuhrt Fussverkehr Schweiz eine Kampagne zur besseren Beachtung
des Fuganger-V orranges an Fuf3gangertberwegen durch.

Materialien

?  www.fussverkehr.ch
?  www.gelbeszebra.ch
?  www.fusspreis.ch

Verkehrsprojekt Haste: Pilotprojekt zur Beteiligung von Kindern an
Stadtteil-Verkehrskonzepten in Osnabriick

Trager

Stadt Osnabriick

Konzept und MaRnahmen

Die Stadt Osnabriick hat in einem Pilotprojekt fir den Stadtteil Haste ein Modell
zur Beteiligung von Kindern an Stadtteil-V erkehrsprojekten entwickelt, das auch
bei vergleichbaren Planungsaufgaben in anderen Stadtteilen Verwendung finden
kann.

Alle Kinder im Alter von 714 Jahren wurden zur Teilnahme aufgerufen. Etwa
20 % von ihnen beteiligten sich an dem Pilotprojekt. Sie brachten Anregungen und
Winsche in die Planungen ein, nahmen an den Realisierungen von Mal3nahmen tell
und haben aus ihrer Sicht notwendige Akzente fir Kinder gesetzt. Die Betelli-
gungsformen umfassten
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Ermittlung und Kartierung von Schul- und Freizeitwegen,

Fotosafaris und Dokumentation von Kinderwegen, Problempunkten und als
positiv angesehenen Punkten,

eine zweitétige Planungswerkstatt mit Erstellung plastischer Mal3nahmen
modelle.

Des Weiteren nahmen erwachsene Burgerinnen und Burger, ortliche Institutionen,
Vereing, Interessengruppen, Politiker und verschiedene Dienststellen der Ver-
waltung an einem ,Arbeitskreis Verkehrsberuhigung® teil. Der Arbeitskreis legte
folgende Schwerpunkte des Verkehrskonzeptes fest:

Steigerung der Verkehrssicherheit,

Erweiterung von verkehrsberuhigten Bereichen und

Forderung des FulRganger- und Radverkehrs.
Kinder, Senioren, Ful3ganger und Radfahrer sollten besonders von den fachplane-
rischen Zielen profitieren.

Zentraer Baustein des Verkehrskonzeptes ist eine ,Kinder-Hauptstral3e® als Ver-
bindungsachse der Wege, die die Kinder zu Ful3, mit dem Rad wie auch mit Roller
oder Inlineskates zurticklegen.

Eine umfassende Offentlichkeitsarbeit begleitete den Planungsprozess. Die ortliche
Presse wie auch mehrere Radio- und Fernsehsender informierten tber die Beteili-
gung der Kinder. Projektbegleitend lief eine ,,wachsende® Ausstellung mit dem
aktuellen Planungsstand. Ergebnisse wurden in Eltern und Burgerversammlungen
bekannt gegeben und diskutiert.

Nach vier Arbeitskreissitzungen wurde im August 2002 dem zustandigen Aus-
schuss fur Stadtentwicklung eine Beschlussfassung vorgelegt. Bereits im Septem-
ber 2002 wurden erste Mal3nahmen wie beispielsweise Fugangeriberwege reali-
Sert.

Finanzierung

Das Pilotprojekt wurde von der Stadt Osnabriick mit Zuwendungen des Landes
Niedersachsen finanziert.

Erfahrungen

Die Teilnahme von Kindern und deren Analyse- und Konzeptbeitrage wurden im
Arbeitskreis, aus fachplanerischer Sicht und in den politischen Gremien flr sehr
gut befunden. Das Pilotprojekt im Stadtteil Haste ,, gilt fir Niedersachsen as Vor-
zeigebeispiel fir nachhaltige Planungsprozesse® (STADT OSNABRUCK, 2003).
Weitere Verkehrdberuhigungskonzepte mit Kinderbeteiligung sollen in anderen
Osnabriicker Stadtteilen folgen.
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Als Projektstruktur wird nach den Erfahrungen des Pil otprojektes empfohlen:
- Durchftihrung einer ,représentativen” Befragung mit Hilfe eines Kurzfrage-
bogens

Zielgruppe: moglichst vide Kinder aus 4. bis 6. Klassen der Schulen im

Steditteil

Inhdte: Verlauf der Schulwege und der haufigsten Freizeitwege mit den Zie-

len sowie besondere Problem und Gefahrenstellen

Durchfihrung eines oder mehrerer vertiefender Projekte, die Anayse,

Konzeption und erste Umsetzungsaktionen umfassen

Zielgruppe: Je eine 4. Klasse aler Grundschulen und/oder Kindergruppen

dieser Altersgruppe (10-12 Jahre) aus Freizeiteinrichtungen im Stadttell

Inhalte:

- Anaysephase: Verlauf der Schulwege und der hdufigsten Freizeitwege
mit den Zielen, exemplarische Verkehrsuntersuchungen, Dokumentation
besonderer Problem- und Gefahrenstellen

- Konzeptionsphase: Teilnahme an einer Kinder-Planungswerkstatt

- Umsetzungsphase: Aktionsbeitrage zur Offentlichkeitsarbeit im Rahmen
erster Mal3nahmenumsetzungen

Dariiber hinaus wird empfohlen

- Unterstitzung von weliteren, freiwilligen Projekten in Schulen und
aulderschulischen Kindereinrichtungen mit Materialien (Arbeitsmappe,
Plangrundlagen, Luftbilder) ohne eigene Personalkapazitéten der Ver-
waltung

- eneenge Verschrénkung der Kinderbeteiligung mit einem ebenfals pro-
zessorientierten ,, Erwachsenen-Arbeitskreis’, in dem Bewohner, Institu-
tionen und Interessensgruppen aus dem Planungsgebiet mitarbeiten.

Material
Verkehrskonzept Haste, Stadt Osnabruick, Fachbereich Stadtebau, Heft 60,
2003
4.2.14 Empfehlungen der britischen Regierung fir kommunale Strategien zur

FA32-Schlussbericht

Forderung des FuRgéngerverkehrs

Trager
Department of the Environment, Transport and Regions

Konzept und MaRnahmen

Im Zusammenhang mit dem “White Paper on Integrated Transport Policy”
(Kap. 4.2.2) stellt die britische Regierung den Kommunen detaillierte Empfeh
lungen fur lokale Handlungskonzepte zur Forderung des Ful3gangerverkehrs zur
Verfligung. Verknipft mit finanziellen Zuschiissen, verlangt die Regierung von
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den Kommunen die Integration eines kommunalen Mal3nahmenkonzeptes fir den
Ful3gangerverkehr in die lokaen Verkehrsplane.

Fir ihren eigenen Verantwortungsbereich definiert die Zentralregierung hierbel
unter anderem folgende Aufgaben:
Hohere Gewichtung des Ful3géngerverkehr in politischen Konzepten, Finan
zZierungssystem und Vorgaben fur anderen Handlungstréger,
Einfuhrung fir Kommunen und Investoren verbindlicher Richtlinien zur Fuf3-
gangerverkehrsorientierten Stadt- und V erkehrsentwicklungsplanung,
V erkehrsaufklérung im Rahmen der Verkehrssicherheitsarbeit mit besonderer
Thematisierung der Sicherheit von Ful3gangern,
Publikation von Informationsmaterialien zum Thema Gehen und Gesundheit.

Fir die Kommunen empfiehlt die Regierung Mal3nahmen zugunsten folgender
Ziele:
Berticksichtigung des Ful3gangerverkehrs als eigenstandiger Verkehrsart,
Integration in die Stadt- und Verkehrsentwicklungsplanung,
Datengewinnung,
Angebot von FulRgangerverkehrsnetzen mit hoher Qualitét,
Nutzungsfreundliche Verkehrsaniagen sowie
Verkehrsmanagement und —information.

Unter diesen Zielsetzungen sollen die Kommunen FuRgangerverkehrspléne as
Bestandteil der lokalen Verkehrspléane entwickeln. Die Rolle des Fuf3ganger-
verkehrs soll dabel auch in Hinblick auf folgende Handlungsfelder und Fachpléne
beschrieben werden:

Verkniupfung mit offentlichen Verkehrsmitteln,

Verkehrssicherheitsplan,

Konzepte zur Schulwegsicherung

lokale Agenda 21-K onzepte,

Verkehrsmanagement,

Betriebsverkehrsplane und

lokale Gesundheitsforderprogramme.

Die Ful3géngerverkehrsplane sollen einer Wirkungskontrolle unterliegen, im Rah
men jéhrlicher Fortschrittsberichte tber die lokalen Verkehrspléne tberprift und in
fUnfjdhrigem Turnus aktuaisiert werden. Als Mindestanforderung an eine Wir-
kungskontrolle dienen die nachfolgend beschriebenen Qualitétsindikatoren
(Tab. 8).
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Qualitatsindikator

Datenbasis

Ziel

Ziel 1: Verbesserung der Verkehrsangebote fiir FuRganger

Zufriedenheit mit den FuR3ganger-
verkehrsanlagen

Regelméafige Meinungsum-
fragen

Uber x % der Befragten zufrie-
den

Anteil der barrierefreien FuRgan-
geriberwege

Verwaltungsinterner Bericht

Alle FuRgangeriberwege bis
2003 barrierefrei

Ziel 2: Erhohung der Ful3gangerverkehrssicherheit

Zahl der an Unféllen beteiligten
FuBganger

Statistik der Unfalle mit Ver-
letzungsfolge

Reduzierung der gettteten oder
schwer verletzten Ful3ganger
um x % bis 2006

Ziel 3: Verkehrsmanagement fuir den

FuRgéngerverkehr

Bewusstsein tber Nutzen des

Wirkungsuntersuchung

Uber x % der Zielgruppe sind
die Nutzen vier Wochen nach

Gehens durch Kampagnen
Abschluss einer Kampagne
bewusst

Ziel 4: Effiziente Kooperation mit anderen Handlungstragern

Anteil des Gehens an der Zahl der
Berufswege

Betriebsverkehrsplane X % der Berufsweg zu Ful3 bis
2006; y Betriebe bis 2003 und z
bis 2006 mit Betriebsverkehrs-

planen

Anteil des Gehens an der Zahl der | Schulverkehrsplane X % der Schulwege bis 2006 zu
Schulwege Ful

Finanzmittel von Seiten Dritter Kein Ziel

Verwaltungsinterne Erfassung

Tah. 8: Qualitétsindikatoren fur lokal e FuRgéngerverkehrspléne

Finanzierung von MalRnahmen fur den Fu3gangerverkehr

Im Rahmen eines seit 2000 gultigen Zehnjahres-Verkehrsplans wurden zweckge-
bundene staatliche Mittel fir den Fuf3ganger- und den Fahrradverkehr substantiell
aufgestockt. Die lokalen Verkehrsplane, die die Kommunen der Zentralregierung
vorlegen missen, sind wesentliche Grundlage zur Gewahrung staatlicher Mittel flr
Verkehrsmal3nahmen fir einen Funfjahreszeitraum. Die Regierung empfiehlt den
Kommunen ferner auch die Verwendung von Parkgebiihren und K ooperationen mit
V ersicherungsorgani sationen oder Gesundheitsi nstitutionen.

Erfahrungen

Wegen der noch laufenden Geltungsperiode des zehnjahrigen Verkehrsplans liegen
bisang vorrangig ortliche Erfahrungen vor. Das explizite Engagement des Zentral
staates fur den Ful3gangerverkehr hat die Stellung von kommunalen Verwaltungs-
mitarbeitern, die sich mit dem FulRgangerverkehr befassen, auch gegentiber hier
kritisch eingestellten Kollegen oder Vorgesetzten deutlich gestarkt.

Nach Einschétzung von Mitgliedern der Arbeitsgruppen von Ministerien und Ver-
béanden, die an der Entwicklung der Handlungsempfehlungen beteiligt waren,
haben insbesondere die Verkniipfung der Ful3gangerverkehrspldne mit den obliga-
torischen lokalen Verkehrsplénen, mit der Gewdhrung von Finanzmitteln sowie die
Einfuhrung von Wirkungskontrollen zu einem breiten Engagement der Kommunen
fir den FulRgangerverkehr beigetragen. Dies ist auch in der verpflichtenden Ver-
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bindung mit angrenzenden Handlungsfeldern, wie etwa der Schulwegsicherung
oder Gesundheitsforderung, begriindet.
Material
Hugh McClintock: The development of UK cycling policy. In: Hugh
McClintock (Ed.): Planning for cycling. Principles, practice and solutions for
urban planners. Cambridge 2002.
Department of the Environment, Transport and the Regions: Encouraging
walking: advice to local authorities. London 2000
Department of the Environment, Transport and the Regions: Framework for a
local walking strategy. London 2000
4.2.15 Handlungskonzepte zur Forderung des Ful3gangerverkehrs in Genf

FA32-Schlussbericht

Die Stadt Genf engagiert sich seit 1995 mit infrastrukturellen Mal3nahmen und
einer ausgepragten Mobilitétsberatung fur den FulRgangerverkehr. Dies umfasst
folgende Handlungsfelder:

In einer ersten Phase konzentrierte sich die Forderung auf die Planung, Herrichtung
und Kommunikation von thematischen Routen fir Stadtspaziergénge. In jedem
Jahr richtet die Stadt eine mehrere Kilometer lange Route durch Griinziige und
bebaute Stadtteile ein, die schrittweise zu einem Netz verdichtet werden. Die Rou-
ten sind auch an Wanderrouten der Nachbarkommunen angebunden und werden
bei geeigneten Themen auch mit diesen zusammen entwickelt. Die im Jahr 2004
redliserte Route fuhrt unter dem Titel ,,Von Zeder zu Zeder* beispielswveise aus
dem Stadtgebiet Genfs in Landschaftsrédume von Nachbarkommunen und soll
Stadtbewohnern die umgebende Kulturlandschaft erschlief3en. Die Stadt Genf stellt
die Routen jahrlich auf Pressekonferenzen, Informationsstanden und mit Falt-
bl&ttern vor.

Ein zweites Handlungsfeld umfasst die Umgestaltung und Aufwertung von Stra-
Fenraumen und Platzen mit besonderer Beriicksichtigung des Ful3gangerverkehrs.
Die Umgestaltungen sollen durch den KfzVerkehr genutzte Flachen fur die Fort-
bewegung von Fufigangern und fir Aufenthaltsnutzungen zuriickgewinnen. Sie
umfassen
die Erweiterung von FulRgangerzonen in der Altstadt und zentralen Einzel-
handel sgebieten,
die Aufwertung oder erstmalige Herrichtung von Stadtplétzen sowie
die Umnutzung bislang beispielweise durch parkende Kfz oder fir Behelfs-
bauten genutzten Flachen zu Gunsten von Fuf3géngern und Aufenthalten. Dies
kann auch eine Integration bislang privater Flachen in das Netz offentlicher
Freiflachen umfassen.

Das dritte Handlungsfeld einer Erleichterung der Fortbewegung von Ful3géngern
umfasst
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Verringerung der Zeitverluste an Knotenpunkten, beispielsweise durch die
Anlage von Fulgangeriiberwegen oder die Anpassung von Signal zeiten,

die Umgestaltung von Stral3en mit Einzel handel snutzungen,

die Herstellung von FuRgangerverbindungen und Mal3nahmen zur Erhéhung
der Scherheit an Schulen und Senioreneinrichtungen sowie

die Aufwertung der Zugénge zu Parks.

Das Handlungsfeld einer Behebung von Hindernissen bezieht sich auf
eine Behebung einzelner oOrtlicher Hindernisse und Luckenschlief3ung von
zwischen bestehenden FuRgangerverkehrsanlagen sowie
die Realisierung eines kleinmaschigen Ful3gangerverkehrsnetzes.

Im Vordergrund stehen hier die aul3eren Stadtteile, in denen u.a. grof3e Parzellen
zuschnitte und ein weitmaschiges Stral3ennetz mit nur wenigen stral3enunabhangi-
gen Ful3gangerverkehrsanlagen grof3e Wegeldngen bedingen. Die Netzverdichtung
umfasst hier auch eine Schaffung abkirzender Wege auf Privatgrundstiicken.

Das funfte Handlungsfeld V erkehrsberuhigung umfasst
Malnahmen zur fléchenhaften Verkehrsberuhigung im gesamten Stadtgebiet
owie
die Sicherung von Uberquerungen an Hauptverkehrsstraizen.

Im Rahmen dieses Handlungsfeldes wurden beispielsweise im Jahr 2000 dleine
Uber 60 neue FuRgangersignalanlagen oder Uberquerungsanlagen mit Mittelinseln
realisert.

Die Konzepte und Malinahmen zu Forderung des Ful3gangerverkehrs decken sys-
tematisch das gesamte Stadtgebiet ab. Die infrastrukturellen Mal3nahmen werden
durch eine kontinuierliche Information und Kommunikation begleitet: Jede Mal%
nahme wird, wie beispielsweise ein neuer Fuldgangeriberweg, durch eine Vignette
mit dem Logo des plan piéton gekennzeichnet (Bild 10). Auch durch Werbetréger
an anderen StralRenraumeinrichtungen wird der plan piéton kommuniziert. Die
Stadt Genf tritt regelmaldig mit Informationsstanden an die Birger heran. In Ko
operation mit Arzten und Akteuren im Gesundheitswesen thematisiert sie zudem
héufig Gesundheitswirkungen des Gehens. Fur das Gehen wirbt auch ein skizzen
artiger Stadtplan mit Angaben zum Zeitaufwand fur FulRwege zwischen relevanten
Nutzungen im Stadtgebiet.



PGV

Chancen und Optimierungspotentiale des nichtmotorisierten Verkehrs

63

FA32-Schlussbericht

Bild 10:
Vignette des plan piéton
(Bild: Ville de Geneve)

Die Infrastrukturmal3hahmen des plan piéton sind rechtlich durch das kantonale
Gesetz zur Umsetzung des Schweizer Bundesgesetzes Uber Gehwege und Wark
derwege abgesichert: Hiernach sind
die Kommunen fir die Erstellung von Richtplanen fur innerdrtliche
Fulgangerverkehrsnetze und
kantonale Dienststellen fir Richtplane zu Wanderwegnetzen
zugtandig.

Die Richtpl&ne und die ihnen nachfolgenden Plane zur Lokaliserung legen die
Wegetrassen und die Mal3nahme zum Ausbau, Unterhaltung und Wegweisung der
Ful3géngerverkehrsanlagen und der Wanderwege fest. Die Lokalisierungspléne
sind nicht nur verwatungsintern, sondern auch gegentiber Dritten verbindlich und
stellen auch eine Rechtsgrundlage fur eventuelle Enteignungen von Grundeignern
zu Gunsten von Ful3gangerverkehrsanlagen dar.

Finanzierung

Die Umsetzung des plan piéton wird durch einen in einer Volksabstimmung be-
willigten Rahmenkredit finanziert.

Erfahrungen

Etwa 40 % der Einwohner Genfs legen ihre Wege an Werktagen ausschliefdich zu
Fufd zurtick. In der Agglomeration Genf, die neben der Stadt die direkten Nachbar-
kommunen umfasst, legen die Uber 6 Jahre dten Bewohner etwa 38 % der Wege zu
Fufd zurtick. Dieser Anteil des Ful3gangerverkehrs liegt erheblich Uber den Anteilen
in den Kernstédten wie auch der Agglomerationen kleinerer und mittelgrof3er deut-
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scher Grof3stadte, ist andererseits jedoch mit denen anderer Schweizer Grof3stadten
vergleichbar.21
Materialien

http://www.ville-ge.ch/geneve/plan-pietons vom 15.06.2005
Loi du Canton de Geneve sur | application de la loi fédérae sur les chemins
pour piétons et les chemins de randonnée pédestre i. d. F. v. 4. Dezember
1998
Office fédéral du développement territorial et Office fédérd de la statistique:
La mohilité en Suisse 2000. Bern/Neuchétel 2001.

4.2.16 Netzkonzept und MalRnahmenprogramm fir 20 Griine Hauptwege in

FA32-Schlussbericht

Berlin

Trager

FUSS eV. Fachverband Fulverkehr Deutschland und BUND Berlin in Koope-
ration mit der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung Berlin und einigen Bezirks-
verwaltungen

Konzept und MaRnahmen

Fur FuRgadnger wie auch Radfahrer haben durchgehende Verbindungen abseits
stark befahrener Stral2en auf landschaftlich oder stadtréumlich ansprechenden We-
gen hohe Attraktivitét. Der Fachverband FUSS eV. und Berliner Senatsdienst-
gellen entwickeln seit 2004 ein Netzkonzept fur ,,20 Grine Hauptwege* fur Ful-
ganger und Radfahrer.

Die 20 Griinen Hauptwege"“ beruhen auf dem Freiraumsystem des Berliner Land-
schaftsprogramms und sind Bestandtell der Stadtentwicklungskonzeption ,,Berlin
2020“. Berlin besitzt mit den sogenannten ,, Inneren Parkring* und ,, AuRReren Park-
ring* (u.a. dievier grof3en Naherholungsgebiete Tegeler See, Wannsee, Miggel see
und Berliner Barnim) sowie dem zugehdrigen ,, Griinen Achsenkreuz* (entlang von
Flussen und Kanden) bereits ein tragendes Gerust fir die ,, 20 Griinen Hauptwege®.
Ziel des Konzeptes ist, Licken zwischen den bestehenden Parkanlagen, Woh+
nungsgebieten und Naherholungsgebieten (Netzknoten) abseits von stark befahre-
nen Stral3en zu schliefen.

In der Endstufe soll ein Netz von 550 km Fuf3wegen zur Verfligung stehen. Die
Hauptwege fuhren tellweise durch private Hinterhdfe — beispielsweise von Wohn-
oder Gewerbenutzungen - und bieten damit auch ein historisch vielschichtiges

21 Auf das Stadtgebiet Genfs zu beziehende Daten der Verkehrsmittelnutzung sollen aus einer
landesweiten Erhebung2005 im Jahr 2006 vorliegen.
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Routenangebot. Der Routenname stellt gleichzeitig ein Bezug zum umgebenen
Landschaftsraum her: beispielsweise Barnimer Dorfweg, Wuhleweg oder Panke-
weg. Die einzelnen Wege der 20 Griinen Hauptwege haben eine Lénge von etwa
25 km und bilden gemeinsam mit den lokal bedeutsamen Wegen (bis 10 km) und
den regiona bedeutsamen Wegen (von 10 bis 25 km) ein dichtes Netz fir Ful3-
ganger und Radfahrer (Bild 11).

In Vorbereitung befindet sich eine Broschire mit Beschreibungen und [lustrati-
onen der einzelnen Wege. Die Broschure soll die Planungen bekannt machen und
flr das Wegenetz werben. Ein wichtiger Bestandteil des Projekts ist die Présenta-
tion der Planungs- und Redlisierungsfortschritte im Internet. Somit kbnnen sich dle
Betelligte und Interessierte Uber den aktuellen Stand des Projekts informieren.

; i i 'E; 20 grine Hauptwegevebindungen
y J‘ 2 i . Konzeption STES HiX0

Bild 11: Ubersichtsplan der 20 Griinen Hauptwege
(Grafik: Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung Berlin und FUSS eV )

Eine Offentlichkeitsarbeit und ein Marketing sollen verschiedene Nutzergruppen
ansprechen: Neben Wanderern sind auch Ful3ganger auf Alltagswegen und
Spazierganger Zielgruppen der verschiedenen Netzabschnitte. Das Marketing der
Wege soll auch das Umweltbewusstsein (,,grine* Moilitét), die Ortsidentitét und
das touristische Stadt-Marketing (, Mensch, ist Berlin grin!*) fordern.



PGV

Chancen und Optimierungspotentiale des nichtmotorisierten Verkehrs

66

4.2.17

FA32-Schlussbericht

Finanzierung

Der Fachverband FUSS eV. hat die ,20 Grinen Wege" gemeinsam mit dem
BUND Berlin initiiert und setzt das Projekt gemeinsam mit der Senatsverwaltung
fur Stadtentwicklung und den zustdndigen Bezirken um. Gefordert wurde das Pro-
jekt bis 2005 durch das Ingtitut fir Zukunftsstudien und Technologiebewertung
(IZT) aus Mitteln der Berliner Lotto-Stiftung zur Unterstiitzung von Agenda-21-
Projekten und durch die Senatsverwaltung. Die Tréger werden eine Zieverein-
barung treffen, weitere Fordermittel wurden und werden teillweise gemeinsam be-
antragt.

Erfahrungen

Aus den hisherigen Planungsschritten liegen gute Erfahrungen in Hinblick auf die
Birgerbeteiligung vor. Die Planung des Netzes und die Mal3nahmenkonzeption
erfolgt in Kooperation zwischen verkehrspolitischen Interessensverbanden, Politik
und Verwatungsdiengtstellen. In das Projekt ist neben den Senatsdienststellen und
Bezirken auch die Berliner Birgerschaft eingebunden. Zugleich ist das Projekt in
besonderem Mal3e der Birgerbeteiligung offen. Birgerinitiativen und Umweltver-
bande kénnen ihr Wissen und Engagement einbringen und durch ihre Ortskennt-
nisse einen Beitrag zu den Planungen und Redlisierungen leisten. Ein , Wege-
Tisch* brachte die interessierten Blrgerinitiativen, Verbande, Agenda-21-Initiati-
ven und Planungsbiiros zusammen und diente der Entwicklung des zentralen
»Nord-Siid-Weges*. Etwa 100 ehrenamtliche ,,Flaneure® sind bereits einen Grol3-
teil der Wege abgegangen und haben Mangel und V erbesserungsvorschldge aufge-
nommen.

Material

www.fuss-ev.de/projekte
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/lumwelt/berlin_move/de
vom 07.04.2005

http://www.gute-bei spiel e.net vom 07.04.2005

Krefelder Fairkehr — Verkehrssicherheitsarbeit fiir Kinder

Trager:

Stadt Krefeld, Polizei Krefeld und Verkehrswacht

Konzept und MaRnahmen

Die Initiative Krefelder Fairkehr zielt auf eine Senkung der Zahl der Kinder-Ver-
kehrsunfélle von 1999 bis 2004 um 30 %. Die Initiative bezieht Mal3nahmen im
Stral3enraum, der Kommunikation, der Verkehrsaufklérung und der Verkehrsiiber-
wachung ein:
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Nach einer Analyse der Verteilung von Kinderunfdlen, der r&umlichen
Aktionsradien von Kindern und mit Videobeobachtungen des Verkehrsablaufs
werden in unfallauffalligen Bereichen systematische bauliche Mal3nahmen zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit durchgefiihrt. Hierzu zéhlen u. a. Abpolle-
rungen zur Verbesserung der Sichtverhdltnisse, Ful3géngertberwege sowie
Tellaufpflasterungen und punktuelle Einengungen zur Geschwindig-keits-
dampfung in Tempo 30-Stral3en.

In den unfalauffaligen Bereichen wurden die Geschwindigkeitskontrollen
und Sanktionen gegen parkende Kfz auf Gehwegen verstérkt. Dem Anho-
rungsbogen, der Kfz-Fahrern nach Geschwindigkeitsiiberschreitungen zugeht,
liegen Informationsbl&tter Uber die fairkehr-Ziele bal.

Die Kommunikation umfasst u.a. ansprechend gestaltete Schulwegempfehlun-
gen fur Grundschulen, Kindertagesstétten und Informationsmaterialien fir
Eltern (Verkehrserziehung, Geschenke mit Bezug zur Verkehrssicherheit).
Die Materidien sensbilisieren Eltern auch fur die Fahigkeiten ihrer Kinder
im Stral3enverkehr.

Besondere Offentlichkeitswirkung erzielen Radio- und Kinospots, in denen
Kinder — darunter auch von Unfélen Betroffene — Autofahrer (Radiospots)
oder junge Erwachsene (Kinospots) gezielt ansprechen. Der Kinospot ist auch
Uber das Internet zuganglich.

Kontinuierliche Pressepublikationen thematisieren das Erleben von Kindern
im Stral3enverkehr, die psychischen und sozialen Folgen der Verkehrsunfélle
von Krefdder Kindern sowie Malinahmen zur Geschwindigkeitsdampfung.
Der generelle Appell an ein ,faires Fahren* wurde as Leitmotiv der Aktion
durch grol¥ormatige Folien auf Bussen bekannt gemacht. Auch durch Ak-
tionstage, unterstiitzt durch ortliche Kaufhéuser oder Kfz-Handler, wird das
Themain die Offentlichkeit getragen.

Die Verkehrssicherheitsberater der Polizel fihren an Schulen der Sekundar-
stufe | Trainings zum ,toten Winkel“ von Lkw-Ruckspiegeln durch. Eine
Reihe von Speditionen stellen hierfir Lkw und Fahrer unentgeltlich zur Ver-
fligung. Begleitend rustet die Stadt Krefeld signalisierte Knotenpunke mit
Spiegeln aus, die einen besseren Blick aus Lkw-Fuhrersténden auf den Seiten
raum ermoglichen (, Trixi“ - Spiegel). Daneben wurden auch die Lkw vieler
Krefelder Speditionen mit Zusatzspiegeln zur Einsicht in den toten Winkel
ausgestattet.

Der Polizeisportverein Krefeld fuhrt for Kinder, die psychisch durch einen
Verkehrsunfall leiden, in regelmaligen Absténden Kurse zum Erlernen eines
kreativen Umgangs mit den Traumata durch.
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Finanzierung

Die Finanzierung der Aktion fairkehr erfolgt aus Mitteln der Stadt Krefeld - trotz
aullerst eng begrenzter Hausmittel -, der Polizel und der Verkehrswacht. Eine Be-
gleitforschung und die Erarbeitung von Handlungskonzepten, an denen u. a. die
Ruhr-Universitét Bochum mitwirkt, wird durch die Stiftung Kriminalpravention
und das von ihr getragene Ingtitut fir Pr&ventionsforschung und Sicherheitsmana-
gement (MUnster-Hiltrup) finanziert.

Erfahrungen

Nach den bisang verfugbaren Zwischenergebnissen konnte die Gesamtzahl der
Unféle mit Beteiligung von Kindern von 1999 bis 2004 um 44 % gesenkt werden.
Die Zahl der Unfélle mit aktiver Kinder-Beteiligung in Krefeld sank von 1999 bis
2003 um 255%. In den Stadtteilen, in denen sich bauliche Malnahmen kon-
zentrieren, konnten die Unféle mit Einfluss von Sichtbehinderungen sehr stark
gesenkt werden.

Gefahrdet sind vor allem noch Rad fahrende Kinder zwischen 10 und 14 Jahren,
die beispielsweise zu Beginn der Sekundarstufe neue Schulwege haben und hierfr
bidang nur selten Verkehrsunterricht erhalten. Auch fur Kinder, die passiv in den
Autos ihrer Eltern mitfahren, zeichnet sich bislang kein der aktiven Verkehrsbete-
ligung vergleichbarer Sicherheitszuwachs ab.

Der Rheinische Gemeindeunfallversicherungsverband stuft die Aktion Krefelder
fairkehr als fur andere Kommunen \orbildlich ein. Die Stadte Mdnchengladbach
und Hamm fuhren vergleichbare Aktionen durch.

Materialien

Stadt Krefeld: Materidien zur Aktion Krefelder fairkehr

laufende Projektmaterialen der Stadt Krefeld unter http//:www krefeld.de
http//:www.ruhr-uni-bochum.de/verkehrswesen/vk/deutsch/Forschung/
Krefeld/htm (16.6.2004)

Wiebusch-Wothge, R.: Sicher und selbstbewusst Gehen! Beitrag zu dem
Symposion ,,Zu Fuld fir Umwelt und Gesundheit” des FUSS e.V. Berlin 2003
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Fussganger- und Velomodellstadt Burgdorf

Trager

Schweizer Bundesamt fur Energiewirtschaft, Stadt Burgdorf, Verkehrsclub der
Schweiz, Fussverkehr Schweiz, Kanton Bern, Burgdorfer Gewerbevereinigungen

Konzept und MaRnahmen

Das Schweizer Bundesamt fur Energiewirtschaft hat 1996 im Rahmen des Aktions-
programms Energie Schweiz zusammen mit dem Verkehrsclub der Schweiz (VCS)
ein Projekt initiiert, das in Model|stadten
- die Bedingungen des nichtmotorisierten Verkehrs (NMV) verbessern,
sein Potential zur Energieeinsparung aufzeigen und
zugleich die Verkehrssicherheit und das Sicherheitsempfinden der nichtmoto-
risierten Verkehrsteilnehmer erhohen sollte.

Die Federfiihrung des Modellvorhabens sollte bei lokalen Akteuren in den Modell-
st&dten liegen und insbesondere Vereinigungen der Gewerbebetriebe einbeziehen.
Nach einer Auswahlphase beteiligte sich die Stadt Burgdorf (Kanton Bern) as
Moddlstadt an dem Vorhaben: Hier konnten gerade die Gewerbevereinigungen zur
Unterstitzung und zur Nutzung des Modellstadt-Titels als Imagetréager gewonnen
werden. Die angestrebte Beteiligung einer zweiten Westschweizer Stadt liefd sich
wegen einer fehlenden Unterstiitzung durch die lokalen Akteure nicht realisieren.

In einer ersten Projektphase von 1996-2001 wurden die Institutionen des Modell-
vorhabens geschaffen, eine Reihe von Mal3nahmen durchgefiihrt oder zur mittel-
fristigen Realisierung initiiert und die Wirkungen ausgewahlter Mal3nahmen unter-
sucht. Das Modellstadtvorhaben |auft derzeit in einer zweiten Phase weiter.

Als zentrales Entscheidungsgremium fungierte eine Projektkommission aus den
Tragern des Modelvorhabens. Stimmrecht hatten die Verbande und Institutionen,
die relevante finanzielle Beitrdge oder einen Arbeitseinsatz zum Vorhaben leiste-
ten. Der Vorsitz lag zu Beginn bei der Stadt Burgdorf und ging dann auf einen
Vertreter einer Gewerbevereinigung Uber.

Die Projektkommission legte die Mal3nahmen auf Basis einer , Einigungsmatrix“
im Konsens fest. Ein zu Beginn bestehender Streitpunkt zwischen den Gewerbe-
verbanden und den verkehrspolitischen Interessensgruppen wurde as , Parkplatz-
frieden“ mit einem Grundlagenkonsens beigelegt. Zu einer konstruktiven Koope-
ration trug auch eine Exkursion in deutsche Stadte bei, die bereits Uber Erfahrun-
gen mit verkehrsberuhigenden Malznahmen verfugten. Uber einen an die Haushalte
vereilten Fragebogen steuerten die Bewohner Burgdorfs Mal3nahmenvorschlége
bei.

Der Schwerpunkt des Modellvorhabens lag auf Mal3nahmen in den Bereichen
Kommunikation, Verkehrsregelungen, Beratung und Service sowie bei Infrastruk-
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turmal3nahmen mit geringerem baulichen Aufwand. Die Mal3nahmen des Modell-
vorhabens werden in den ,Richtplan Stadtentwicklung® aufgenommen, der die
raumplanerischen Strategien und Mal3nahmen der Stadt Burgdorf beschreibt. Die
verbindliche Festschreibung wertet die Mal3nahmen fir den Fuf3ganger- und den
Fahrradverkehr deutlich auf. Auch UGber die erste Projektphase hinaus wurden Mo-
dellstadtmal3nahmen in den kommunalen V erkehr srichtplan 2002 aufgenommen.

Neben einer Reihe von Mal3nahmen fur den Fahrradverkehr umfasste das Modell-
stadtvorhaben mit besonderem Bezug fur Ful3ganger unter anderem
die Ausweisung einer Flanierzone,
einen Haudieferdienst mit dem Fahrrad,
eine Mobilitatsberatung fur den Trainingsverkehr von Sportlern,
eine Vielzahl konzeptionell geblindelter Schulwegs cherungsmal3nahmen,
die optische Hervorhebung von Fulgangeriberwegen auf einer Hauptver-
kehrsstral3e durch gelb markierte Kreise,
ein Wegweisungssystem mit filigran gestalteten Metallstelen (Bild 12) sowie
die Ansiedlung eines Museums in fullaufiger Distanz zu wichtigen Stadt-
gebieten. Das Museum kann zugleich das Sicherheitsgefihl auf einer zuvor
unbel ebten Wegeverbindung stérken.

Uber die erste Projektphase hinaus wurde der FuRgangerverkehr im Zeitraum
2002-2004 u. a. durch
Mobilitdtskurse flr Senioren mit einem Geh-Modul,
einen Wettbewerb fur alltéaglich gehende oder radfahrende Privatpersonen
bzw. dies unterstiitzende Betriebe und Vereine sowie
Malinahmenbiindel in einem in den sechziger Jahren ,,autogerecht” gebauten
Stadttell
gefordert.

Im Folgenden werden die drei erstgenannten Mal3nahmen detaillierter dargestellt.

Bild 12:
FuRganger-
Leitsystemin
Burgdorf
(Bild: Stadt
Burgdorf)
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Begegnungszone in einem Geschéftsbereich

Eines der Teilprojekte des Modellstadtvorhabens, die Begegnungszone in mehreren
Stral3enziigen eines Geschéftsbereichs, erlangte in besonderem Mal%e 6rtliche und
Uberdrtliche Aufmerksamkeit. Als Verhandlungskompromiss zwischen den Ge-
werbevereinigungen und den Interessengruppen des nichtmotorisierten Verkehrs
wurde ein Konzept mit vier Elementen entwickelt:

Geschwindigkeitsbegrenzung auf 20 km/h,

Bevorrechtigung von Ful3gangern,

Uneingeschrankte Zuganglichkeit fur Kfz und

Beibehaltung der Zahl der Kfz-Stdlplatze.

Mit diesen Elementen wurde eine grof3ere Bewegungsfreiheit fur Ful3ganger als in
den Schweizer Tempo 30-Zonen (ohne FuRgangerbevorrechtigung), zugleich aber
auch eine hthere Zuganglichkeit fur Kfz asin Ful3gdngerzonen angestrebt.

Die Erschlief3ungsstral®en des Geschéftsbereichs waren vor der Ausweisung as
Begegnungszone mit Hohentrennung zwischen Fahrbahn und Gehwegen gestaltet.
Die Stérken des motorisierten Verkehrs lagen zwischen etwa 1.500 und 3.000
Fahrzeugen/Tag. In einer zunédchst einjahrigen Versuchsphase wurde alein durch
punktuelle Markierungen, Beschilderungen und die Stral3e Uberspannende Trans-
parente eine als Flanierzone bezeichnete Regelung eingefiihrt. Mit sehr geringen
Kosten konnten die Kfz-Geschwindigkeiten (Vgs) in alen betroffenen StrafRen-
zigen damit von zwischen 38 und 53 kmv/h auf 29 bis 33 km/h gesenkt werden.

In Zusammenhang mit grof3eren Gebaudeneubauten wurden in einer zweiten Ver-
suchsphase — auch entsprechend einer Forderung des Schweizer Bundesamtes fir
Stral3en —
Fahrbahnen und Gehwege auf einem langeren Teilabschnitt niveaugleich
angelegt,
die Eingangsbereiche mit geschwindigkeitsdampfender Wirkung gestalterisch
aufgewertet und
gro¥formatige Stelen as ldentifikationssignal an den Eingangsbereichen
installiert.

Diese Mal3nahmen konnten — unterstiitzt durch eine ausfuhrliche, Uberwiegend
positive Presseberichterstattung — die Vgs nochmals geringflgig auf 28 bis 30 km/h
senken. In den untersuchten Vorher- und Nachher-Zeitréumen ereigneten sich in
den Stral3en der Begegnungszone keine Unfélle mit schweren Schaden und nur
sehr wenige Unfélle mit leichten Sachschéaden.

Die Begegnungszone wirkte auf deutlich hohere FuRgangerverkehrsstarken in den
einbezogenen Stralen hin: In einem Tellabschnitt stieg sie um Uber 50 %. In einem
anderen Teillabschnitt mit im Nachher-Zustand verdnderten WegewahImdglich
keiten ist nach Einschétzung der Bearbeiter der Wirkungsuntersuchung eine leichte
Steigerung wahrscheinlich. Die Zahl der Radfahrenden stieg im Durchschnitt
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mehrerer Zahlstellen um etwa 70 %, wahrend die KfzVerkehrsstérken um etwa
16 % sanken.

Die Begegnungszone erfahrt nach einer Eingewdhnungsphase deutliche Unterstiit-
zung der anliegenden Gewerbetreibenden. 95% der Betriebsinhaber und
Geschéftsfiihrer wollen die Zone beibehalten oder noch verbessern, nur 5 % aufhe-
ben. Aus ihrer Sicht gestaltet sie Einkaufe im Ort attraktiver und wirkt positiv auf
die Kundenfrequenzen.

Begegnungszonen sind nach dem Burgdorfer Modellversuch seit 2001 in der
Schweizer Straf3en-Signalisationsverordnung verankert. Sie umfassen danach Stra-
en in Wohn- oder Geschéftsbereichen, auf den Ful3génger die ganze Verkehrs-
fléche nutzen durfen und gegentiber Fahrzeugfihrern vortrittsberechtigt sind, ohne
diese unberechtigt behindern zu dirfen. Die Hochstgeschwindigkeit betrégt
20 km/h. Parken ist nur an gekennzeichneten Stellen erlaubt.22 Ihre Einfihrung ist
schon mit wenigen baulichen Mal3nahmen, wie der Realisierung einer torartigen
Situation in den Ein- und Ausfahrbereichen und einer Rechts-vor-links-Regelung,
moglich. Eventuelle Nachbesserungen, z.B. zur Geschwindigkeitsdampfung, sollen
auf Basis von Wirksamkeitsiiberpr ifungen spétestens nach einem Jahr erfolgen.

Bild 13:
Begegnungszonein
Burgdorf

(Bild: Stadt Burgdorf)

Fahrradhauslieferdienst

Seit Oktober 1997 bietet die Fahrradstation am Bahnhof Burgdorf einen Fahrrad-
haudieferdienst an. Von Beginn an unterstiitzte eine ,, Gruppe Haudieferdienst*
von mittlerweile etwa 50 Burgdorfer Beschéftigten das Serviceangebot. Dank der
idecllen wie finanziellen Beitrége der Geschéftsbetreiber, die hiermit auch ihre
Konkurrenzfahigkeit gegentiber nicht integrierten Einkaufszentren steigern kénnen,
konnen den Kunden kostenlose Lieferungen innerhalb von drei Stunden nach dem
Einkauf angeboten werden.

22 |n den deutschen verkehrsberuhigten Geschéftsbereichen ist die Trennung der Verkehrsarten
zumeist beibehalten (BOUSKA, 2001)
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Die Fahrradstation setzt fir den Lieferdienst Sozialhilfeempfanger ein, die hiertiber
eine Tétigkeit und soziale Kontakte gewinnen. Fir die bis zu 40kg schweren
Ladungen nutzen sie Fahrrader mit einem Elektromotor zur Unterstiitzung der
Muskelkraft. Einer zunehmende Nachfrage nach privaten Transporten und Kurier-
fahrten kommt die Fahrradstation mit einem kostenpflichtigen Kurierservice entge-
gen.

Der Haudlieferdienst hat das Gehen, insbesondere aber das Radfahren im Ein-
kaufsverkehr deutlich gestérkt: Die Nutzer des Dienstes gehen seit seiner Ein-
fuhrung zu 3 % zusétzlich zu Fuld zum Einkaufen, 18 % nutzen zusétzlich das
Fahrrad. Bei unverandertem Anteil der OV-Nutzer rekrutieren sich die haufiger
Gehenden oder Rad fahrenden Nutzer des Dienstes damit aus dem Kreis friher
haufiger Kfz-Nutzer. Von den etwa 7.000 Burgdorfer Haushalten nutzten im Jahr
2002 Uber 10 % den Dienst. Nach Einschdtzung der Projektkommission und der
Gewerbevereinigungen stérken der Lieferdienst und seine Kunden wesentlich den
lokalen Einzelhandd. Im Jahr 2002 leistete der Dienst etwa 13.000 Lieferungen,
was etwa 4.500 substituierten Kfz-Fahrten entspricht. Die zwischen 1998 und 2002
geleisteten Lieferungen hatten @nen Warenwert von tber 2.5 Mio. sfr. Fast 90 %
der transportierten Ware entfallt auf alltégliche Lebensmitteleinkéufe. Mehr alsdie
Hélfte der Nutzer des Dienstes sind jinger als 40 Jahre.

Zur besseren Finanzierung des Lieferdienstes ist die Einfuhrung einer Kosten-
pflicht geplant. Der dadurch zu erwartende Rickgang bel heutigen Nutzern kann
nach einer Potentialbefragung durch breitere Werbung — z. B. auch durch eine
Ruckvergutung des Einkaufspreises jeder 100. Lieferung — kompensiert werden.

Mobilitatsberatungsprojekt ,, Sportlich unterwegs in Burgdorf*

Nach einer landesweiten Untersuchung wird in der Schweiz jeder achte Kilometer
im Zusammenhang mit der Auslibung von Sport zurlickgelegt. Hiervon entfallen
fast 80 % auf das Kfz und etwa zwei Drittel auf Wege zum Training (STETTLER,
1997). Im Rahmen des FulRganger- und Velomodellstadt-Projektes wurde daher
eine Mobilitétsberatung bei etwa 30 Burgdorfer Sportvereinen durchgefihrt. Vom
Frihjahr bis zum Herbst 2000 umfasste diese Beratung:
- personliche Gespréache des Projektbiros mit den Vorsitzenden der Burgdorfer

Sportvereine,

Verteilung mehrerer tausend Flyer mit Tipps zu

- Gehen statt Kfz-Nutzung,

- Umsteigen vom Auto auf Skates,

- Umsteigen vom Auto aufs Fahrrad,

- Mitnahme von Vereinskollegen im Auto zum Training,

- Gepacktransport fur Sportler auf dem Fahrrad oder mit Skates,

Besuche von Mitarbeitern des Projektbiiros bei Trainingsanlassen,

Publikationen von Interviews mit bekannten Sportvereinsmitgliedern in der

Lokalzeitung sowie
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Vergunstigungen bei Fahrradhandlern fur Teilnehmer an der Mobilitéts-
beratung.
Als Teilnahmeanreiz an der Beratung wurden in einem Wettbewerb zudem Geld-
preise vergeben.

Insgesamt nahmen fast 600 Personen in 40 Mannschaften an der Mobilitéts—
beratung teil. Die schriftlichen Voher-Nachher-Befragungen Uber die Verkehrs-
mittelwahl auf dem Weg zum Training zeigten vorrangig einen Umstieg vom Kfz
auf das Fahrrad. Der Anteil Gehender sowie der OV -Nutzer blieb etwa gleich (Tab.
9.

Anteil der Verkehrsteilnehmer (%)
Vorher Nachher
FuB, Skater 14 12
Fahrrad 26 34
ov 4 4
Kfz (Fahrer), Motorrad, Mofa 41 35
Kfz (Mitfahrer) 15 15
Tab. 9: Verkehrsmittel auf den Wegen zum Training der Burgdorfer Sportverei ne23

Finanzierung

Die Trager des Modellstadtvorhabens haben in den sechs Projektjahren etwa 1,5
Mio. sfr investiert, von denen etwa 45 % Eigenleistungen (z.B. Personakosten)
entfielen. Den Groldeil der Mittel trugen die Stadt Burgdorf tber Kredite, Energie
Schweiz sowie der VCS. An den Eigenleistungen beteiligten sich die Gewerbever-
einigungen mit Uber 10 %. Die Suche nach einem Hauptsponsor fir das gesamte
M odellstadtvorhaben war nicht erfolgreich, fir mehrere Einzelmal3nahmen konnten
jedoch — teils offentliche — Sponsoren gewonnen werden.

Erfahrungen des Modellstadtvorhabens

Das Modellstadtvorhaben erhielt vor Ort mal3gebliche Unterstiitzung durch eine
Flhrungskraft der Stadt Burgdorf, die sich nicht as Spezidist fur Verkehr, Stadt-
planung oder Wirtschaftsinteressen verstand, sondern die das Modellvorhaben
ds identitétsstiftendes Vorhaben auf ortlicher Ebene und als Gberdrtlichen Image-
trager unterstitzte. Die aktive Beteiligung der Gewerbevereinigungen an der
Projektkommission hatte eine Konsensfindung fir verkehrsberuhigende Mal3nah+
men, die in vielen Stadten gerade zwischen Einzelhandelsbetrieben und Interes-

23 Basis 289 Personen. Angaben zur Altersgruppe der Befragten liegen nicht vor,
Rundungsdifferenzen zu an 100 % fehlenden. Die Verkehrsmittel anteile der insgesamt fast 600
Teilnehmer entsprechen in der Vorher-Phase anndhernd den 289 vorher und nachher erfassten
Personen.
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sensgruppen nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmer umstritten sind, entscheidend
beginstigt. Voraussetzung dieses Konsens waren
der laufende personliche Kontakt in der Projektkommission,
der Grundlagenkonsensin der Parkplatzfrage,
eine zu den Seten der Interessensgruppen wie der Gewebevereinigungen
neutrale Haltung der Stadt und
das Bemihen um ,win-win“-Projekte.

Die projektbezogenen Ziele des Modellvorhabens wurden ebenso wie die generel-
len Zidle des Energie Schweiz-Programms mit
freiwilligen Mal3nahmen zur rationellen Energieverwendung,
staatlichen Rahmenbedingungen fir einen rationellen Energieverbrauch und
einem Dialog Uber umstrittene Themen unter den Betroffenen
erreicht.

Die modalen Verlagerungseffekte der Flanierzone und der Mobilitdtsberatung im
Trainingsverkehr zum nichtmotorisierten Verkehr erbrachten einen um 16 % bzw.
6 % niedrigeren Energieverbrauch im jeweiligen Zielverkehr. Durch den Fahrrad-
haudlieferdienst wurde ebenfalls ein Energieminderverbrauch angenommen, aber
nicht quantifiziert. Vergleichbar dem Schopfheimer Modédllprojekt zur Mobilitéts-
beratung, haben die verkehrsmittellbergreifenden Aktivitdten zur Forderung
nichtmotorisierter Verkehrsmittel dabel vorrangig die Fahrradnutzung gestérkt.

Materialien

Stadt Burgdorf, Energie Schweiz, Verkehrsclub Schweiz, Fussverkehr
Schweiz, Kanton Bern und Gewerbe Burgdorf: Natirlich unterwegs. Schluss-
bericht 1996-2001 Fussganger- und Velomodellstadt Burgdorf. Burgdorf
2002

Buro fur Mobilitét Bern: Evaluation Velo-Haudieferdienst. Burgdorf 2002.
Nach: Braun-Fahrlénder, Ch. u. O. T. Dombois: Wirksamkeit von Verkehrs-
interventionen fur die Forderung von Mobilitét aus eigener Kraft bzw. All-
tagsbewegung. Institut fir Sozial und Préventivmedizin, Universitét Basel.
Basel 2003

fussnote. Eine Mitteilung der Fuf3ganger- und Velomodellstadt Burgdortf.
Ausgabe 1/2003

Laufende Projektmaterialien unter http//:www.model city.ch

Theodor-Stern-Kai, Frankfurt (Main)

Die Stadt Frankfurt/Main hat 2003 am Sldufer des Mains einen 800 m langen
Tiefka hergerichtet. Auf 17 m Tiefe verlangert der Theodor-Stern-Kai die ¢stlich
der Friedensbriicke liegenden Tiefufer bis an die Eisenbahnbriicke Uber den Main.
Der Theodor-Stern-Ka wurde durch Spundwande und Landaufschiittung neu ar+
gelegt und mit einer Promenade, Verweilfléchen, Rasen und einem Radweg fir
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Aufenthalte und fir den Fulganger- und Fahrradverkehr angelegt. Die Treppen
und Rampenanlagen verbinden den Kai mit dem slidlichen Main-Hochufer.

Der Kai ist ein Element zur stadtebaulichen Umstrukturierung der Uferbereiche
westlich der Frankfurter Innenstadt. In Zusammenhang mit neuen Wohn- und
Bilronutzungen — teils brachliegenden ehemaligen Hafenflachen — sollen unter
anderem Freiflachen und Gehwegverbindungen den Stadtraum Main fur die
Offentlichkeit zuriickgewinnen und an angrenzende Staditteile anbinden. Auf dem
Hochufer des Theodor-Stern-Kais liegen beispielsweise Hochbauprojekte einer
Versicherungsverwaltung und einer Wohn- und Biroanlage.

Die Finanzierung des neuen Tiefufers zeigt ein Interesse von Privatunternehmen an
attraktiven Freirdumen: Eine Stiftung der anliegenden Versicherungsgesellschaft
etwa beteiligte sich mit etwa 17 % der Baukosten, daneben trug die Frankfurter
Flughafengesellschaft einen Tell der Kosten. Das Land Hessen bezuschusste den
Radweg und finanzierte die vor Baubeginn erforderliche Bombenréumung.

Das Tiefufer hat sich bereits zu einem stark fir Aufenthalte genutzten innerstédti-
schen Freiraum entwickelt. Mit Fertigstellung der anliegenden Biro- und Wohnge-
baude wird es auch fur Fuf3ganger Verbindungsfunktion, beispielsweise zu den
Innenstadtbereichen nordlich des Main, haben.

Bild 14:
Tiefufer Theodor-Stern-
Kai, Frankfurt

Promenade Karl-Heine-Kanal, Leipzig

Die Stadt Leipzig hat 1998 in dem Stadtteil Plagwitz eine tber 2km lange Prome-
nade entlang des Karl-Heine-Kanals eingerichtet. Die ads gemeinsamer Geh und
Radweg ausgewiesene Promenade verlauft durch einen Griinzug, der Ful3gangern
und Radfahrern zuvor nicht zugénglich war.

Der Stadtteil Plagwitz hat seit Mitte der neunziger Jahre eine Umstrukturierung
von ausgeprégten Industrie- zu Biro- und Dienstlei stungsnutzungen durchlaufen.
Neben teilweise leer gefallenen Wohnungen entwickelten sich neue oder stabili-
sierte Wohnnutzungen. Diese Wohn- und Buronutzungen begleiten die Promenade
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auf Uberwiegender Lange. An einigen Teilabschnitten, vor alem in stadtauswarti-
ger Lage westlich des SBahn-Ringes, liegen derzeit ungenutzte Gewerbebrachen.
In unmittelbarer N&he der Promenade liegen mehrere Schulen, ein kleineres Stadt-
teilzentrum und mehrere Verwaltungseinrichtungen. Auf Teilabschnitten kann die
Promenade auch der Verbindung zu zwel SBahnhofen in etwa 300 m und enem
groleren Stadtteilzentrum in etwa 400 m Entfernung dienen.

Die etwa 3,5-4,0 m breite Promenade weist einen Betonsteinbelag auf und verl&uft
etwas unterhalb der Randbebauung. Sie bindet Uber Rampen sowie Ful3ganger- und
Radfahrerbriicken an das Stral3en- und Wegenetz in Plagwitz an. Auf einem meh
rere hundert Meter langen Teilabschnitt bietet der vom Radweg getrennte Gehweg
Aufenthats- und Spielmdglichkeiten (Bild 15).

Bild 15:
Promenade am Karl
Heine-Kanal Leipzig

Die Promenade hat nach Erfahrungen der Leipziger Stadtverwaltung fir stadtteil-
bezogene Verbindungen wie auch fir Aufenthalte Bedeutung gewonnen. Gerade
auf den stadtseitigen 6stlichen Teilabschnitt Gief3ereibriicke - Elisabethbriicke hat
sie fir Fullganger deutliche Verbindungsfunktion.

Umbau und stadtebauliche Integration der SeftigenstralRe, Wabern,
Schweiz

Trager

Kanton Bern, Gemeinde Koniz und Verkehrsbetriebe Bern

Konzept und MalBnahmen

Die Seftigenstrale in Wabern, einem Vorort von Bern, dient als ortliche Einkaufs-
stral3e wie auch als Ortsdurchfahrt einer Kantonstral3e zwischen Bern und dem
Umland. Die hohe KfzVerkehrsstéarke mit 20.000 Fahrzeugen/Tag und eine
Stral¥enbahnlinie mit eigener Trassenflihrung bedingten eine hohe Trennwirkung.
Ful3génger mussten lange Wartezeiten bei Querungen in Kauf nehmen. Der Einzet
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handel verzeichnete stagnierende und riickgdngige Umsatzzahlen. Die Berner
Verkehrshetriebe entschlossen sich 1991 zur Erneuerung der Stral3enbahntrasse.
Der Kanton Bern und die Gemeinde Koniz bereiteten in Zusammenhang damit eine
stadtebauliche Integration der Stral2e vor.

Als Ziele der Umgestaltung wurden definiert:
Verringerung der Trennwirkung,
Sicherstellung des OV-Betriebsablaufs und der regionalen Verbindungsfunk-
tion der Stral3e,
V erbesserungen der Anlagen fir Fu3génger und Radfahrer,
Gewdhrleistung der Erschlieffung der angrenzenden Grundstiicke und Schaf-
fung attraktiver Bereiche flr die Gewerbebetriebe (einschliefdlich Kundenpark-
plétze) sowie
Verbesserungen im Bereich der Larm- und L uftbelastung.

Der Umbau der Seftigenstral3e wurde in eéinem partizipativen Verfahren vorbere-
tet. In einer ,,politischen Arbeitsgruppe”, die vom Gemeinderat Koniz gewahlt und
geleitet wurde, waren die drtlich relevanten Interessensgruppen und Vertreter der
Region Bern und der angrenzenden Region Girbetal vertreten. Zu einer hohen
Akzeptanz und Transparenz der Umbaumal3nahmen trugen ebenfalls umfangreiche
Informationen fiir die Offentlichkeitsarbeit bei.

Der Umbau umfasste folgende Mal3nahmen (Bild 16 und Bild 17):

Zusammenlegung von Stral3enbahntrasse und KfzFahrstreifen und
Abschaffung der LSA zugunsten von Kreisverkehrsplétzen.

Auf der ehemas mittigen Stral3enbahntrasse wurde ein Mittelstreifen einge-
richtet, der mit Pollern gegen ein Uberfahren gesichert ist und damit FuR-
gangern und Radfahrern das Queren erleichtert.

Zur Erhohung der Verkehrssicherheit fur Radfahrer wurde ein Fahrradstreifen
eingerichtet.

Die Aufweitung der Seitenrdume wurde mit einer Neugestaltung von Vor-
pldtzen und einer Schaffung von Kundenparkplétzen fir die Gewerbetreiben
den verbunden.

Der Umbau war mit kinstlerisch gestaltenden Maldnahmen verbunden. Ent-
lang des Mittelstreifens wurden zehn Leuchtschrifttafeln installiert, die die
Entwicklung des Ortsnamens zu seiner heutigen Form dokumentieren. Zusédtz-
lich wurden auf den von innen beleuchteten Pollern Texte Uber die Geschichte
der Seftigenstral3e und deren Umgebung angebracht.
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Bild 16:

i Sefti genstral3e vor dem
Umbau

(Foto: Gemeinde K6niz)

Bild 17:
Seftigenstral3e nach dem
Umbau
(Foto: Gemeinde K6niz)

Erfahrungen

Die Stérke des FuRverkehrs hat — bezogen auf eine Woche - um 11 % zugenom-
men. Die Stralenquerungen konzentrieren sich stérker auf den neuen Ful3ganger-
Uberwegen. Die freilen Querungen haben hingegen abgenommen, was mit der
Attraktivitédtssteigerung der Ful3géngertberwege (kirzere Wartezeiten) erklart
wird. Die Umbaumal3nahmen verzeichnen eine sehr hohe Akzeptanz: 90 % be-
fragter FuRganger sind mit der Querbarkeit der Seftigenstrale zufrieden.

Die Anzahl der Radfahrer auf der Seftigenstral3e nahm um 56 % zu. Ursachen hier-
fir sind neben Verlagerungen friherer OV-Fahrten und Neuverkehr auch eine
gednderte Routenwahl von Radfahrern.

Die Einkaufshaufigkeit in den anliegenden Geschéften hat sich seit der Umgestal-
tung der Seftigenstral’e nicht verdndert. Auch die Verkehrsanteile der Kunden
haben sich nicht veréndert. Fu3ganger stellen fast 40 %, Radfahrer Gber 10 % der
Kunden. Die Verkehrsmittelroutinen im Einkaufsverkehr haben sich starker diffe-
renziert, als ,haufig* oder ,,immer* genutztes Verkehrsmittel steht das Gehen mit
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einem Zuwachs von 72 % auf 81 % der Waberner Bevolkerung jedoch im Vorder-
grund.

Fir die Einzelhandel shetriebe deutet sich eine Verbesserung der Rahmenbedingun-
gen an der Seftigenstral3e an. Ein Indiz hierflr ist die Zunahme der Geschéftsnew
grundungen und seltenere Wechsel der Geschéftsfihrungen. Verbesserte Que-
rungsmoglichkeiten, ausreichend Parkmoglichkeiten und eine gute Erreichbarkeit
mit alen Verkehrsmitteln sind ebenfalls positiv zu bewertende Faktoren fir den
Einzelhandel.

Durch einen stetigeren Verkehrsablauf des KfzVerkehrs sinken der Treibstoff-
verbrauch, der Verkehrdarm und die Luftbelastung. Eine leicht angestiegene Kfz-
Verkehrsstérke hob die durch die hthere Stetigkeit des Verkehrs reduzierte Larm-
belastung jedoch wieder auf.

Material:

Haefeli, U., Matti, D., Seewer, U.: Die Sanierung und Umgestaltung der Sefti-
genstral3e. Auswirkungen auf Lebensgualitdt und Einkaufsverhaten der
Nutzerlnnen (mit besonderer Berlicksichtigung des Langsamverkehrs und der
Ertragssituation des Detailhandels). Schlussbericht der Wirkungsanalyse. In-
terfakultare K oordinationsstelle furr Allgemeine Okologie der Universitit Bern
(IKAO). Bern 2000.
(http://www.ikaoe.unibe.ch/forschung/umwelt.verkehr/pdf/schlussbericht seft
igenstr.pdf)

Gemeinde Koniz/Tiefbauamt des Kantons Bern: Zufrieden mit der neuen
Trasse? Erfolgskontrolle Seftigenstral3e Wabern. Synthesebericht der Unter-
suchungen zur Sanierung und Umgestaltung der Seftigenstral3e in Wabern.
Ko6niz 2000.

(http://ikaoe.unibe.ch/forschung/umwelt.verkehr/pdf/Broschure Seftigen
strasse.pdf)

IKAO: Evaluation: Umgestaltung von multifunktionalen Hauptstrassenrau-
men. Sanierung und Umgestaltung der Seftigenstral3e in Wabern bei Bern.
2001

(http://ikaoe.unibe.ch/forschung/umwelt.verkehr/umve.eval .seftigen.html)
http://www.vcs-sgap.ch/doss ers/Hauptstrassen/Seftigenstrasse.html

Bauliche EinzelmalRnahmen zur Erh6hung der Bewegungsfreiheit

Uberwindung von Héhenunterschieden: Schragaufzug am Rathaus in
Traunstein

In Traunstein besteht zwischen dem Karl-Theodor-Platz in der stdlichen Unter-
stadt und dem Rathaus sowie dem Stadtplatz ein Héhenunterschied von etwa 10 m.
Die Ober- und die Unterstadt sind mit gedeckten Treppen Uber Hangterrassen ver-
bunden. Im Zeitraum von 1995 bis 1998 wurde Uber einer neuen Tiefgarage ein
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Schrégaufzug mit einer Fahrstrecke von etwa 25 m in Neigung eingerichtet. Der
Aufzug ist Teil eines Paketes von Aufstiegshilfen zur Erhéhung der Zuganglichkeit
und zur Attraktivierung der Innenstadt Traunsteins. Durch die Verbindungs-
funktion fir FuRganger ist auch das Rathaus Traunsteins starker der Offentlichkeit
zugewandt. Die einseitig verglaste Personenkabine ist rollstuhlgerecht ausgebaut.
Eine Fahrt mit dem ganztégig betriebenen Aufzug dauert etwa 40 Sekunden.

Die Birger Traunsteins nehmen den Aufzug nach Erfahrungen der Stadt sehr gut
an. Im Storfall, der gelegentlich in den Wintermonaten durch Eis und Schnee an
den Schuhen der Nutzer auftritt, stehen zwel normale Aufzuge in der unmittelbar
benachbarten Tiefgarage des Rathauses zur Verfiigung. Seit der Installation einer
Uberwachungskamera treten auich keine Beschadigungen durch Vandalismus auf.

Auch andere Stédte setzen Lifte zur Erleichterung des Gehens ein: So stehen bet
spielsweise in Mainz und Marburg/Lahn Aufziige zwischen Stadtteilen mit erheb-
lichen Hohenunterschieden zur Verfligung.

Bild 18:

Verbindung der siid-
lichen Ober- und Unter-
stadt Traunsteins durch
einen Schragaufzug

(Bild: Regierung Ober-
bayern)

Peoplemover: Aufzug zur Uberquerung einer Hauptverkehrsstralle
(Pfullingen)

Seit 1998 konnen Ful3génger die vierstreifige B 312 in Pfullingen in einer Auf-
zugskabine Uberqueren, die vertikal und horizontal in einer Stahl-Fachwerk-kon-
struktion bewegt werden kann. Die Kabine des sog. ,, Peoplemovers® ist barrierefrel
zuganglich und fir Personen mit Kinderwagen oder einem Rollstuhl dimensioniert.
Die Uberquerung der vierstreifigen Fahrbahn dauert etwa 30 Sekunden. Bei 5m
Forderhdhe und 20 m Spannweite betragt die Kapazitdt etwa 720 Personen je
Stunde in beiden Richtungen. Die Forderhohe und die Spannweite kénnen an ur-
terschiedliche Einsatzbedingungen angepasst werden.

Nach Erfahrungen des Herstellers und der Stadt Pfullingen liegen die Investitions-
kosten des Peoplemovers mit etwa 180.000 € (Referenzanlage Pfullingen) hoher
als fur FuRgangersignalaniagen, aber niedriger as fur FulRgangerbriicken oder
-unterfiihrungen. Wegen des im Vergleich zu Uber- oder Unterfiihrungen geringe-
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ren Fléchenbedarfs kann ein besonderes Einsatzfeld des Peoplemovers in Bere:-
chen mit geringen Flachenverfligbarkeit liegen, in denen eine gestaterische Ein-
passung in das stadtraumliche Umfeld mdglich ist und Ful3gangersignalaniagen
nicht in Betracht kommen.

Bild 19:
Peoplemover Pfullin-
gen

b e : ; (Bild: Hersteller)

EEST I = s s
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f HE S
!

Erganzung von FuRgangerunterfihrungen durch niveaugleiche Uber-
guerungsanlagen an Hauptverkehrsstral3en (Leipzig)

Die Stadt Leipzig hat zwischen dem Hauptbahnhof und der nérdlichen Innenstadt
am Willy-Brandt-Platz zwei neue Ful3géangersignalanlagen tber den Innenstadtring
eingerichtet. Die Signalanlagen erganzen eine FulR3gangerunterfiihrung, die vor dem
Umbau des Empfangsgebéudes des Hauptbahnhofs die einzige Verbindung zur
Innenstadt bot und die modernisiert weiter besteht.

Die Verkehrsstérke auf dem Willy-Brandt-Platz liegt bei 50.000 Kfz. Die Ful3géan
gersignalanlagen erschlief?en auch eine héufig bediente Strallenbahnhaltestelle
zwischen dem KfzRichtungsbahnen. Die ebenerdigen Uberquerungsmoglichkeit
und die moderniserte Ful3gangerunterfihrung verknipfen die Innenstadt, den
OPNV und den Hauptbahnhof (iber den hochbelasteten Leipziger Innenstadtring
auf direktem Wege und erhéhen die Wegewahlfreiheit fir Ful3ganger.

Bild 20:

Ebenerdige Ful3gganger-

signalanlage und mo-
dernisierte Unterfiihrung

| am Leipziger Innen-

stadtring
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Betriebliche EinzelmalRinahmen zur Erh6éhung der Bewegungsfreiheit

Sicherung von Fortbewegungsflachen gegentber Gehwegaufstellern
als Sondernutzung (Wuppertal)

Die Stadt Wuppertd definiert als eines der Kriterien zur Genehmigung von
Sondernutzungen die Gewdhrleistung einer Restbreite des Gehweges von
mindestens 1,5 m. Als Standort von Gehwegaufstellern beispielsweise darf nur die
Flache unmittelbar vor den Schaufenstern dienen, Ausnahmen sind an bestehenden
Einbauten wie dwa Blumenkibel mdglich. Die Gehwegaufsteller sind mit einer
Grolenbegrenzung auf 1,2 m Hohe und 70 cm Breite belegt, nachdem es zu einem
stetigen Grolenzuwachs gekommen war. Somit konnen die Sondernutzungs-
gebihren nach den 88 18, 19 und 19a des StrwWG NRW einheitlich gestaltet
werden: Auf Stadtpldtzen etwa betragt die Gebuhr 12,80 €, im Ubrigen Stadtgebiet
10,20 € je Stiick und Monat.

Fur die Kontrolle dieser Sondernutzungen sind zwei Stadtangestellte zustandig. In
der Regel beantragen die Geschaftstreibenden die Genehmigung fir Sondernutzur:
gen. Die Akzeptanz der Gebiihren fir Gehwegaufsteller alerdings ist erfahrungs-
gemald gering. Daher fuhrt die Stadt Wuppertal strenge Kontrollen durch. Bei nicht
genehmigten Aufstellern werden die Geschéftstreibenden angeschrieben und bel
Nichtfolgeleistung mit einem BuRgeldbescheid belegt. Die Kontrollen finden im
gesamten Stadtgebiet Wuppertal statt, sind also nicht réumlich begrenzt oder etwa
auf die zentralen Einzelhandel shereiche konzentriert.

Optimierung von Lichtsignalanlagen fur FulRganger (Wuppertal)

Die Stadt Wupperta misst dichten Uberquerungsmaglichkeiten von Stralzen fir
FuRRganger hohe Bedeutung bei (Kap. 5.4.6). In diesem Zusammenhang wurden
eine Reihe von Signalanlagen betrieblich fur den Ful3gangerverkehr optimiert:

Zur Berechnung der Griinzeiten veranschlagt die Stadt Wuppertal mit 1,2 m/s
standardméfdig die niedrigste der in den Richtlinien fur Lichtsignalanlagen
(RILSA 1992/2003) vorgegebenen Raumgeschwindigkeiten der Ful3génger.
Bel htherer Zahl von Senioren oder Gehbehinderten wurde an einer Reihe von
Signalanlagen ein mit 1,0 m/s berechnetes verlangertes Griinzeitangebot ein-
gerichtet.

Mit einer zweimaligen Grinphase fur Ful3ggénger innerhalb eines Umlaufes
(sog. ,Doppelanwurf*) und mit einer weitestmdglichen Einrichtung einer
,Grinen Welle" an durch Mittelinseln geteilten Uberwegen zielt die Stadt
Wuppertal auf eine zugigere Fortbewegungsmdglichkeit fir Ful3ganger an
signalgeregelten Knoten.

An geeigneten Knotenpunkten setzt die Stadt Wupperta signalgeregelte Dia-
gonalfurten ergdnzend zu den Furten Uber die Zufahrtsarme ein (Bild 21).
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Bild 21:
Lichtsignalanlage mit
Diagonalfurt fur Ful3-
ganger

Freigabe von Hafenflachen aul3erhalb der Betriebszeiten fur FulRgén-
ger (Flensburg)

Die Stadt Flensburg errichtet auf dem West- und dem Ostufer der Flensburger
Forde eine Promenade (Kap. 5.4.3). Die bereits realisierten Teilabschnitte sollen in
Zusammenhang mit stadtebaulichen Neunutzungen schrittweise erweitert und mit-
einander verbunden werden. Auf einem etwa 100 m langen Teilabschnitt verlduft
die Promenade Uber einen fir den Hafenumschlag genutzten Bereich. Der Um-
schlagbetrieb konzentriert sich derzeit und voraussichtlich auch kunftig auf ein-
zelne Wochentage.

Auch vor der Herrichtung einer Promenade ist das Fordeufer auf weiten Teilab-
schnitten bereits fir Ful3ganger zuganglich. Fir die Zeitraume ohne Hafenbetrieb
konnen Ful3ganger den Umschlagbereich dabel passieren. Fir Zeitrdume mit
Hafenbetrieb steht ihnen eine alternative Wegefihrung zur Verflgung. Mit dieser
flexiblen Regelung bietet die Stadt Flensburg Ful3gangern einen attraktiven Ver-
bindungsweg entlang der Forde.

Bild 22:

Freigabe eines Hafen-
bereiches aulerhalb der
Betriebszeiten
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MalRnahmen fur den FulRgangerverkehr

Bel — teils mit hohen Investitionen verbundenen — baulichen Mal3nahmen bestehen
in der kommunalen Praxis oftmals Unsicherheiten Uber die Wirkungen fur den
Ful3gangerverkehr. Das Kapitel 5.1 bewertet daher in skizzenartiger Form den Er-
kenntnisstand Uber bauliche Mal3nahmen zur Forderung des FulRgangerverkehrs
und gibt einen Begrindungsrahmen fir die in Kapitel 5.2 dargestellten empirischen
Fragestellungen.

Die Einrichtung oder Erweiterung von Ful3gangerbereichen in grof3stédtischen
Innenstadten wirkt auf steigende Ful3gangerverkehrsstérken hin (MONHEIM
1992/93 und 1999). Der Uber FuRwegdistanzen hinaus gehende, teils Uberort-
liche Einzugsbereich von Einzelhandels- und Arbeitsplatznutzungen bedingt
jedoch, dass die Passanten die Innenstadt mit anderen Hauptverkehrsmitteln
aufsuchen und hier ihre Wege zu Fuf3 fortsetzen.

Malinahmen der flachenhaften Verkehrsberuhigung wie etwa verkehrsbe-
ruhigte Bereiche (Z 325 StVO), Tempo 30-Zonen oder Begegnungszonen
(Schweiz), konnen ebenfalls auf steigende Ful3géangerverkehrsstarken hinwir-
ken: In verschiedenen diesbeziiglich untersuchten Geschéftsbereichen wurden
nach verkehrsberuhigenden Mal3nahmen steigende, in einzelnen Teilbereichen
aber auch sinkende Passantenzahlen beobachtet. Bei einer gebietshezogenen
Verkehrsheruhigung — Uber einen einzelnen Stral3enraum hinaus — erhoht sich
nach bisherigen Untersuchungen die Zahl der von Bewohnern zuriickgel egten
FuRBwege in diesen Gebieten (FUSSGANGER- UND VELOMODELLSTADT
BURGDORF 2002 und SOCIALDATA 1991).

Malinahmen zur stadtebaulichen Integration von Hauptverkehrsstral3en und
Ortsdurchfahrten, die u. a. auch bessere Flachenangebote und Uberquerungs-
moglichkeiten fir Ful3génger bereit stellen, lassen — wie etwa an der in
Kap. 4.2.21 beschriebenen Seftigenstral3e Waberns - tendenziell steigende
FuRgangerverkehrsstérken erwarten (BRUCKNER 2000 und HAEFELI etd.
2000).

Fur Einzelhandelsbetriebe steht eine stadtebauliche Integration von Haupt-
verkehrsstral3en nach vorliegenden Untersuchungen mit hoheren Kunder+
frequenzen und leichten Verschiebungen der Anteile von Zufals- zu Stamm-
kunden in Zusammenhang (ABEL et al. 1994 und BETTUM et a. 1996). Diese
sind kleinréumig jedoch auch durch Veranderungen der Einzel handelsstruktur
beeinflusst (z. B. Beginstigung von Geschaften mit , Tragetaschenartikeln®
gegenuber , Koffersortimenten). Bei unverandertem Hauptverkehrsmittel
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kann auch eine hohere Zahl zu Fuld absolvierter Etappen hohere Passanten+
frequenzen bedingen. 24

In FuRgangerbereichen und im Rahmen von Tempo 30-Zonen oder verkehrs-
beruhigten Bereichen (Z 325 StVO) umgestateten Einzelhandel sgebieten
verbinden FuRganger haufig Einkdufe mit Aufenthalten. Neben dem Schau-
fensterbetrachten unterstiitzen ausreichende Fl&chen und eine gestalterische
Aufwertung hier auch Gespréche, Besuche von Gastronomiebetrieben und
andere Aufenthaltsformen im Stral3enraum (MONHEIM 1999).

Fur einzelne diesbeziiglich untersuchte Hauptverkehrsstral3en oder Ortsdurch-
fahrten zeigen sich jedoch keine einheitlichen Wirkungen: Einer Abnahme
von stral¥enréaumlichen Aufenthaltsnutzungen nach dem Umbau stehen haufi-
gere Cafébesuche an einer anderen Ortsdurchfahrt mit aufgewerteten Seiten-
réumen gegeniiber (HAEFELI et d. 2000 und BRILON et a. 1993).

Die Planungsphase einer Umgestaltung von Stral3enrdumen in Einzelhandeks-
bereichen ist oftmals gepréagt durch Beflrchtungen von Geschéftsbetreibern
Uber Umsatzriickgange, fals hierbei Flachen des Kfz-Verkehrs zu Gunsten
des Fahrrad- bzw. Ful3gangerverkehrs umverteilt werden sollen. Trotz hoher
Anteile zu Fu’ gehender Kunden (HAEFELI et a. 2000) beflrchten gerade
auch Einzelhandler in Stadtteilzentren oder Betrieben mit quartiersbezogenem
Einzugsbereich Umsatzriickgénge. Diese Beflrchtungen begriinden sich auch
in Kenntnisdefiziten tiber die wirtschaftliche Bedeutung von zu Fuf3 gehenden
Kunden:

In grof3stadtisch zentralen Einzelhandeldagen koppeln sich die Renditeer-
wartungen der Betriebe — unabhéngig von den Anreiseverkehrsmitteln - be-
sonders auch an die Fuligangerverkehrsstérken in den Stral3enziigen
(MONHEIM 1999). In hier gelegenen Grol3betrieben verausgaben Pkw-Kunden
nach den Kundenbefragungen der Bundesarbeitsgemeinschaft der Mittet und
Grofbetriebe des Einzelhandels (BAG) hohere Betrdge as zu Fuld gehende
Kunden. Nach von MONHEIM referierten Untersuchungen tdtigen dagegen
Ful3ganger in der Innenstadt Delfts vergleichbar hohe Ausgaben wie Kfz-Nut-
zer (MONHEIM 1999 und BAG 2001).

Auf Wegen zu quartiersbezogenen Einzelhandelsbereichen bestehen hohere
Potentiale fir das Gehen a's insbesondere auf Wegen zum Arbeitsplatz: Ein
hoher Anteil von Pkw-Fahrten in Grol3- und Mittelstdten fuhrt zu Geschéften
in weniger as 2 km Distanz von den Wohnungen. Diese Pkw-Fahrten fihren
zumeist von der Wohnung zum Geschéft und wieder zuriick, ohne in Wege-
ketten eingebunden zu sein (FLADE et al. versch. J.).

24 Hierauf deuten etwa hohere Passantenzahlen nach der Umgestaltung der Seftigenstral3e/Wabern

(Schweiz) bei gleich bleibenden Anteilen von FulRgéngern im Einkaufsverkehr hin (Kap. 4.2.21).
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Im Berufsverkehr dagegen wirkt u. a eine Spezidisierung von Berufen auf
léangere Distanzen und geringere Moglichkeiten wohnortnaher Arbeitsplétze
hin. Im Bereich des nichtmotorisierten Verkehrs bestehen hier fir den Rad-
verkehr grof3ere Potentiae.

Kfz-Nutzer begriinden ihre Verkehrsmittelwahl vorrangig mit der ,, Zeiterspar-
nis‘, den ,Distanzen* und dem , Transport von Sachen“. Die kurzen Entfer-
nungen und die Struktur des Einzelhandels in Stadtteilzentren, zu denen viele
Kfz-Fahrten in Grol3stédten fihren, lassen jedoch nicht durchgéangig eine
Stichhaltigkeit dieser Begriindungen erwarten (FLADE et al. versch. J.).

Zusammenfassend kann der Erkenntnisstand wie folgt bewertet werden:

Ein Ausbau oder eine Attraktivierung von Ful3gangerverkehrsanlagen ist in der
kommunalen Praxis vielfach mit

einer Stérkung der soziaen Funktionen von Stral3enrdumen,

einer Aufwertung von Einzelhandel sbereichen,

einer Sicherung insbesondere bei Fahrbahniberquerungen und

einer Forderung des FulRgangerverkehrs
begriindet. Es bestehen jedoch Kenntnisdefizite (ber die Wirkung dieser Mal3-
nahmen zur Forderung des Gehens al's Hauptverkehrsmittel.

Potentiale fur das alltégliche Gehen als Hauptverkehrsmittel bestehen vorrangigin
fulwegtypischen Entfernungsbereichen von bis zu etwa zwei Kilometern. Dies
entspricht vielfach den Einzugsbereichen von Einzelhandelsgebieten in Klein-
stadten sowie in Stadtteilzentren von Mittet und Grol3stadten, bertihrt aber auch
Wege zwischen mittel- und grof3stédtischen Innenstadten mit Arbeitsplatz- und
Einzel handelsschwerpunkten und innenstadtnahen Wohngebi eten.

Umgestaltungen von Stral3enrdumen und Flachenumverteilungen zwischen dem
Kfz- und dem Ful3géngerverkehr werden auf Seiten von Anliegern, verkehrspoli-
tischen Interessengruppen und Stral3enraumnutzern vor allem fir Einzelhandels-
bereiche kontrovers diskutiert. Dies ist oftmals in Kenntnisdefiziten tber die wirt-
schaftliche Bedeutung zu Fuld gehender Kunden fur Einzelhandels- und Dienst-
| eistungsbetriebe begriindet.

Auf Seiten der Nutzer kénnen Fehleinschézungen von Kfz-Kunden tber ihre tat-
sé&chlichen Transporterfordernisse bei Einkaufen einem héaufigeren Gehen ent-
gegenstehen.
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In der Untersuchung werden die Wirkungen
einer Netzergdnzung oder -verdichtung mit einer neuen Fugangerverkehrs-
anlage und
einer Umgestaltung und Attraktivierung bestehender Anlagen
als wesentliche bauliche Handlungsfelder betrachtet. Drei Untersuchungsbeispiele
fur die beiden 0. g. Malinahmenfelder dienen zur Verbindung zwischen Stadtge-
bieten. Zwei weitere Untersuchungsbeispiele représentieren fir FulRganger attrak-
tiver gestaltete Stral3enrdume in Einzelhandel sbereichen.

Auf den Verbindungsanlagen und in den Einzelhandel sbereichen werden Wirkun-
gen auf die Verkehrsmittelwahl sowie auf die Zielwahl der Ful3génger herausge-
arbeitet (Tab. 10). Hier wurden Personen befragt, die zum Befragungszeitpunkt als
Fuligénger unterwegs waren. Die Kapitel 5.2.3, 5.2.4 und 5.3 benennen die Hypo-
thesen und grenzen die befragten Ful3gangergruppen ein.

Die Befragungen bezog sich auf das aktuelle Verhaten sowie retrospektiv auf das
Verhalten vor Bau bzw. Umgestaltung der Verkehrsanlagen. Wegen des mehrere
Jahre zurtickliegenden V orher-Zeitraums wurden vorrangig die Verhaltensroutinen
betrachtet. In einem Einzelhandel shereich wurden dartiber hinaus
die Ausgabebetrdge zu Fuld gehender im Vergleich zu den Pkw-nutzenden
Einzelhandel skunden sowie
der objektive Gehalt von haufig a's Hemmnis gegentiber dem Gehen genamn-
ten Grinden
betrachtet. Als Nutzer des Stral3enraums und als Vergleichsgruppen wurden her
FuRRganger und Kfz-Nutzer as Kunden befragt (Kap. 5.3).

MafRnahmen- und Anlagentyp
Fragestellungen IIf;e;:ragt_cla Vﬁr- Bllitﬁt\llj% Umgestaltung und Attraktivierung
ehrsteilneh-
mergruppen Verbindungs- Verbindungs- SFraBenraum
anlage anlage Einzelhandels-
bereich

Bewertung der Anlage FulRganger (und
durch die Nutzer Kfz-Nutzer) X X X
Routine Verkehrsmittelwahl u
(Kap. 5.2.3) FulRganger X X X
Routine Zielwahl N
(Kap. 5.2.4) FuRganger X X X

) FuRgénger und
Ausgabebetrag Einkauf / Kfz-Nutzer als
Dienstleistung (Kap. 5.2.5) Kunden X
Hemmnisse gegeniiber N
dem Gehen: Art/Gewicht E?ZB?\%TS:: :Irsld
transportierter Gegens- Kunden X
tande (Kap. 5.2.6)

Tab. 10:

Ubersicht der Anlagentypen und Fragestellungen der Befragungen
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Bewertung der FuRgangerverkehrsanlagen

Aus Fragen nach den fUr die Nutzer positiven bzw. negativen Ful3géngerverkehrs-
anlagen wurden unter anderem Hinweise fur die Gestaltung und Ausstattung von
Anlagenmerkmalen gewonnen.

Aufenthaltsformen wie etwa Shaufensterbummel, Gespréche, ein Verweilen oder
Kinderspiele wurden durch das Befragungspersonal beobachtend skizziert. Syste-
matische Beobachtungen waren wegen fehlender Vergleichsdaten fir den Vorher-
Zeitraum nicht moglich. Eine Befragung der Nutzer tiber Verdnderungen bel diesen
Aufenthaltsformen wurde nicht verfolgt:
Die Untersuchungsbeispiele in den Stadtteilzentren weisen (berwiegend
Einzelhandel sbetriebe des periodischen Bedarfs auf. Der von MONHEIM als
eigenstandige Freizeittétigkeit in Innenstédten referierte Stadtbummel ist hier
nur in sehr geringem Umfang zu erwarten (MONHEIM 1999 und ALRUTZ et dl.
2003).
Gespréche, eine fur Stadtteilzentren typische Aufenthaltsform (ALRUTZ et al.
2003), sind dtuativ v.a an das Treffen von Bekannten gebunden. Die
Gesprachshaufigkeit durfte fur die Vorher-Zeitrdume nicht mehr zuverléssig
erinnerlich sain.
Auch die Haufigkeit weiterer Aufenthaltsformen wie etwa Kinderspiele oder
das Verweilen dirfte fur die Vorher-Zeitrdume nicht mehr erinnerlich sein.

Hypothesen zur Routine der Verkehrsmittelwahl

Die Hypothesen werden im Folgenden nach den o.g. Mal3nahmentypen differen-
ziert. Die Fragestellung ,,Routine der Verkehrsmittelwahl“ soll folgende Hypo-
thesen verfolgen:

Netzver dichtung:

“Eine neue FulRgangerverkehrsanlage, die den Weg zwischen zwei Stadtgebieten
auch gegeniber dem Kfz- und dem OPNV -Netz maligeblich verkiirzt, motiviert
Personen dazu, diesen Weg haufiger zu Fuld zurtickzulegen.”

Die Priifhypothese hat folgende Situationsbedingungen zu beriicksi chtigen:

Die Befragung fand an einer nur fir Ful3génger und Radfahrer nutzbaren An
lage statt. Sie erfasste nur Personen, die dort zu Ful3 unterwegs waren
(Kap. 5.4.2).

In Hinblick auf ein aussageféhiges Kollektiv (Kap. 5.3) war nur ein Unter-
suchungsbeispiel in Kiel reprasentiert. Die Lage der Kieler Briicke as Ful-
géanger-Verbindung und die Wegeverklrzung zwischen zwel Stadtgebieten ist
mit mehreren in jingerer Zeit gebauten Ful3gangerbriicken vergleichbar (z.B.
Halle/Saale, Lubeck, Bremen) und auf andere Stadte Ubertragbar. Die Lage an
einem stadtbildprégenden Gewasser verleiht ihr eine besondere Attraktivitét,
diese erscheint aber z.B. auch auf Griinziige Gbertragbar.
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Die Kieler Briicke verkirzt den Weg fur Ful3ganger gegentiber dem Vorher-
Zustand und gegeniiber den Kfz und OV-Netzen um etwa 30 %. Mit bis zu
etwa 1,5 km Lange zwischen dem Stadtteilzentrum von Gaarden (Vinetaplatz)
und den sudostlichen Arbeitsplatz- und Einzelhandel sschwerpunkten der
Kieler Innenstadt stellt sie erstmals eine Verbindung in fuldaufigen Distanz-
bereichen her. Auch diese Situationsbedingung ist fur vergleichbare neue
Verbindungsanlagen in anderen St&dten Ubertragbar.

Attraktivierung von Ful3gangerverbindungen

Attraktivierte Ful3gangerverbindungen sind mit zwei Fallbeispielen in Flensburg
und Halle/Saale représentiert?>, Unter den o.g. Situationsbedingungen (Kollektiv,
Ubertragbarkeit) wurde folgende Prifhypothese verfolgt:

“Eine FulRgangerverbindung, die attraktiv hergerichtet wird, motiviert die sie nut-
zenden FulRganger dazu, den Weg zwischen den angebundenen Stadtgebi eten hau-
figer zu Fuld zuriickzulegen.”

Attraktivierung von FuRgangerverkehrsanlagen in Einzelhandels-
bereichen

Mit zwei Untersuchungsbeispielen in Bremen und Wuppertal und Befragungs-
standorten am Zidort wurde folgende Prifhypothese verfolgt:

“Eine Aufwertung stral3enbegleitender FuRgangerverkehrsanlagen in Einzelhan-
delsbereichen — u. a. durch Gehwegverbreiterung, bessere Querungsmaglichkeiten,
Begrinung und Aufenthatsangebote — motiviert die sie nutzenden Ful3ganger dazu,
diese Bereiche haufiger zu Fuf3 aufzusuchen.”

Uberprifung der Kausalitat

Betrachtet wurden mit dieser Fragestellung nur die heutigen Ful3génger, die im
Vorher-Zustand verkehrsmittelunabhangig zumindest gelegentlich zwischen den
Stadtgebieten unterwegs waren bzw. das Zielgebiet aufsuchten. Sie missen sich an
den Vorher-Zustand erinnern und die Verénderungen bewerten konnen.

Die Kausdlitét der Beziehung zwischen den reuen bzw. umgestalteten Verkehrs-
anlagen und einem unterstellten haufigeren Gehen wurde auf Basis der Bewertung
der Veranderungen durch die Nutzer betrachtet: Die neuen bzw. umgestalteten
Verkehrsanlagen wirken auf ein haufigeres Gehen hin, wenn die haufiger zu Ful3
Gehenden die Angebotsveranderung positiv beurteilen. Als weitere intervenierende
Variablen konnen die Merkmale, die die haufiger Gehenden as veréndert wakhr-

25 Die Flensburger Promenade war vor dem Umbau teilwei se nicht zuganglich. Der Umbau hat in
geringem Mal3e auch eine Wegeverkiirzung bewirkt.
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nehmen, und die Begrindungen fur das haufigere Gehen herangezogen werden
(Tab. 11).

Netzverdichtung/ y| Filter fur befragte y| Bewertung der y| Haufigkeit
Attraktivierung FuBganger Veranderungen des Gehens

X - vorherige Wege
\ zwischen ol
\ Stadtgebieten/ins ’
\ Zielgebiet s/
N - Erinnerung und /s
AN Bewertung der J/
\ Veranderungen ’

Wahrnehmung veranderter
Merkmale

__________________________________

Begrundung verénderter
Verkehrsmittelwahlroutinen

__________________________________

Tab. 11: Kausalstruktur der Hypothese zur Verkehrsmittelwahlroutine

524 Hypothese zur Routine der Zielwahl

Netzverdichtung

» Eine neue FulRgangerverbindung, die den Weg zwischen zwel Stadtgebieten mal3-
geblich verkirzt, motiviert die se nutzenden Ful3ganger dazu, haufiger Ziele in
diesen Stadtgebieten aufzusuchen.”

Attraktivierung von Ful3géngerverbindungen

» Eine FulRgangerverbindung, die attraktiv hergerichtet wird, motiviert die sie nut-
zenden FuRganger dazu, haufiger Ziele in diesen Stadtgebieten aufzusuchen.”

Attraktivierung von Ful3gadngerverkehrsanlagen in Einzelhandels-
bereichen

»Eine Aufwertung stral3enbegleitender FulRgangerverkehrsanlagen in Einzet
handelsbereichen motiviert die sie nutzenden Rissanten dazu, haufiger Ziele in
diesen Bereichen aufzusuchen.”

FA32-Schlussbericht
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Kausalitat

Betrachtet wurden mit dieser Fragestellung die Ful3ganger, die

- im Vorher-Zustand verkehrsmittelunabhangig seltener Ziele in den angren-
zenden Stadtgebieten bzw. anliegenden Gebauden aufgesucht haben,

- sich an den Vorher-Zustand erinnern und die Verdnderungen bewerten konn-
ten und

- die as ein Motiv die FulRggangerverkehrsanlage angaben (Mehrfachnennung
auch z.B. von Gebaudenutzungen méglich).

In einem der Einzelhandel shereiche waren dabei auch Passanten von Interesse, die

nach dem Umbau mit dem Kfz das Zielgebiet z.B. zum Flanieren aufsuchen. Als

intervenierende Variable werden wiederum die Begriindungen verdnderter Routi-

nen sowie die Bewertung der Veranderungen herangezogen.

Ausgabebetrage fir Einkaufe und Dienstleistungen

Als Hypothese wurde verfolgt:

»Kunden, die alltégliche Einkéufe zu Ful’ erledigen, tétigen gleich hohe Ausgaben
wie mit dem Kfz kommende Kunden.”

Die Ausgaben auf dem aktuellen Weg, auf dem die FulRganger und KfzNutzer
befragt wurden, kénnen durch unterschiedliche Besuchshaufigkeiten von KfzNut-
zern und FuRgangern beeinflusst sein (BAG 2001). In den Vergleich wurden daher
die Ausgaben der Kunden am Stichtag sowie in der Varwoche einbezogen. Fir die
Vorwoche wurden wegen stérker ausgepragter Routinen Lebensmitteleinkéufe
betrachtet, nicht jedoch Einkdufe des aperiodischen Bedarfs. Die Auswertung
berticksichtigte die Grof3e der Haushalte der Kunden. Die aufgesuchten Geschéfte
kénnen auch aufferhalb der untersuchten Stral3enraume liegen.

Hemmnisse gegenuber dem Gehen

Als Hypothese wurde verfolgt:

»Das Gewicht und die Art der Gegenstdnde, die Kunden in Stadtteilzentren mit der
Begriindung des Transportes per Kfz einkaufen, entsprechen den Gegenstédnden zu
Fuf3 gehender Kunden.*

Die Hypothese greift mit dem , Transport von Sachen” ein rationales Motiv auf,
mit dem Pkw-Nutzer vielfach ihre Verkehrsmittelwahl begrinden (FLADE et d.,
versch. J). Die , Entfernung” und die , Zeitersparnis’ as weitere ausgepragte ratio-
nale Motive wurden wegen
bereits vorliegenden Erkenntnissen Uber die Lange von Kfz-Fahrten und Ful3-
wegen und
Ungenauigkeiten, die in Hinblick auf die unterstellten kurzen Distanzen in der
Wahrnehmung der Nutzer erwartet werden kénnen,
nicht betrachtet.
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5.3 Methodik der Erhebungen
53.1 Grundgesamtheit und Stichprobe der Befragungen

Als Erhebungsmethoden fanden
Befragungen auf den umgestalteten bzw. neuen Ful3gangerverkehrsanlagen,
fallweise Abschétzungen des Umfangs der transportierten Gegensténde,
Zahlungen der Stérken des Ful3gangerverkehrs sowie
eine Erfassung baulicher und betrieblicher Merkmale der Anlagen

Einsatz. Die Methoden wurden nach den Anlagentypen differenziert.

Befragungen auf Verbindungsanlagen

Die Untersuchung trifft Aussagen Uber Ful3ganger im Alter von etwa 30-65 Jahren.

Diese Altersgruppe

- reprasentiert Personen in der biographischen Erwerbsphase, in der sich die
routinemal3ig genutzten Verkehrsmittel oftmals von der Ausbildungs- und der
Seniorenphase unterscheiden, und
berticksichtigt, dass die Personen in dieser Lebensphase mdglichst auch schon
vor Einrichtung bzw. Umgestaltung der Verkehrsanlage in den angebundenen
Stadtgebieten gewohnt oder hier Ziele gehabt haben sollen.

Zu berticksichtigen ist, dass die ortlich konzentrierten Befragungen an den Anlagen

nur eine eingeschrankte Aussagefahigkeit tber die Entwicklung der Verkehramit-

telanteile haben konnen:
Da eine Befragung zum Zeitpunkt des Vorher-Zustandes nicht mdéglich i<,
hétte ein Stichtags-Bezug nach dem KONTIV -Design keine Aussagekraft.
Trotz weitest moglich konstanter Einzelhandelsstrukturen, OV-Linien und
Kfz-Verkehrsnetze (Kap. 5.4.1) l&sst sich nicht ausschlief3en, dass z.B. frihere
Kunden des Einzelhandels in den angebundenen Zielgebieten im Nachher-
Zeitraum andere Ziel punkte aufsuchen.26

Die Befragung bezog je Untersuchungsbeispiel zumeist etwa 200 Personen ein
(Tab. 12). Nach den Erfahrungen MoONHEIMS erméglicht ein Kollektiv dieser
Grofe auch in grol3stadtischen Innenstadten mit unterschiedlichen Anreisever-
kehrsmitteln bel astbare Aussagen (MoONHEIM 1999). Uber Filterfragen wurden nur
die Personen erfass, die
keine Stédtetouristen waren bzw. fir den Alltagsverkehr nicht relevante Zide
aufsuchter?’ und

26 Zur Abbildung der Entwicklung der Verkehrsmittelanteile im Zielverkehr zu den
Einzel handelsbereichen wéren grundsétzlich Haushaltsbefragungen moglich. Diese wiirden
jedoch eine erheblich héhere Zahl von Befragten voraussetzen, aus denen sich die Teilkollektive
mit Zielpunkten in den betrachteten Straf3enréumen rekrutieren.

27 Die Untersuchungsbeispiele in Kiel und Flensburg zielen auch auf eine Starkung des
Stadtetourismus ab.

FA32-Schlussbericht
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die mit Erinnerung an den Vorher-Zustand die Verdnderungen bewerten

konnten.
Kiel Flensburg Halle/Saale Bremen Wuppertal
Hornbriicke und| Schiffbriicke |SchmeerstraRe/| Pappelstral3e Berliner
Gaardener |Uferpromenade| Rannische StralRe/Hohne
Briicke Stralle
Verbindungs- | Verbindungs- | Verbindungs- | Einzelhandels- | Einzelhandels-
anlage anlage anlage bereich bereich
Fuf3ganger 220 154 222 219 157
Kfz 76
Tab. 12 Ubersicht der Zahl befragter Personen

Die Befragungen fanden an Dienstagen bis Freitagen aul}erhalb der Schulferien
statt. Samstage wurden wegen eines hoheren Anteils auswértiger |nnenstadt-
besucher nicht berticksichtigt. Der Erhebungszeitraum war 10.00 Uhr bis 18.00
Uhr, bei Helligkeit und geeigneter Witterung auch bis 19.00 Uhr. Hier wurden
Kunden von Einzelhandels-, Dienstleistungs- und Freizeiteinrichtungen sowie Per-
sonen auf dem Heimweg von Arbeitspl&tzen angesprochen.

Aus den Passanten wurde eine Zufallsauswahl getroffen werden, indem nach Be-
endigung eines Interviews die in etwa einer Minute folgende Person angesprochen
wurde. Fur Personen in Gruppen wurde eine Zufallsauswahl durch Ansprache der
in Gehrichtung rechts an zweiter Stelle gehenden Person getroffen.

Merkmale wie die Herkunft oder der Wegezweck kdnnen mit der Gruppengrolie
korrelieren und daher eine Gewichtung mit deren Personenzahl erfordern. Mehrere
Hypothesen verfolgen jedoch retrospektiv Verhaltensanderungen, deren Stuati-
onshedingungen zwischen den Gruppenmitgliedern erheblich variieren konnen
(z.B. frihere Wohnorte, Zusammensetzung von Gruppen in Begleitung der
befragten Person) und die in der Interviewsituation nicht zu rekonstruieren sind.
Eine Gewichtung mit der Gruppengrofie wurde daher — und wegen der nach Erfah-
rungen MONHEIMS erschwerten Vergleiche mit anderen Befragungen - nicht vor-
genommen (MONHEIM 1999).

Befragungen in einem Einzelhandelsbereich

Grundgesamtheit in einem der Einzelhandelsbereiche waren etwa 220 Ful3génger.
In einem zweiten Bereich wurden zum einen zu Fuld gehende, zum anderen mit
dem Kfz anreisende Kunden im Alter von etwa 30-65 Jahren angesprochen. Inner-
halb dieses Kollektivs sind die Fuldgganger in Hinblick auf die Hypothesen einer
veradnderten Verkehrsmittel-/Zielwahl stérker représentiert.

Die Fu3ganger wurden wiederum nach ihrer Kenntnis des V orher-Zustandes gefil-
tert. Die Personen wurden nach Mdglichkeit beim Verlassen des Untersuchungs-
bereiches angesprochen, wenn sie u.a. einen Gesamtuberblick Gber ihre Ausgaben
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haben. Wegen der hier geringeren Personenfrequenzen wurde nach Ende eines
Interviews die néchstfolgende Person befragt.

Fragenkatalog

Fur die Interviews auf Verbindungsanlagen zeigt die Tab. 13 beispielhaft fur die
Flensburger Schiffbriicke die verwendeten Fragen. Die Reihenfolge in den Inter-
views sowie die Strukturierung mit Filter- und Gabelfragen wurde fiir die einzelnen
Untersuchungsbeispiele differenziert.

Art und Gewicht transportierter Gegenstande

Die Art transportierter Gegenstande wurde nach Augenschein folgenden Kate-
gorien zugeordnet:

Zahl von Einkaufstaschen, Handtaschen, Rucksécken, Einkaufskorben,

Zahl von Getrankekasten oder anderen sperrigen Gegenstanden,

weitere Gegensténde wie etwa ein Gefdhrt oder ein Stock.

Zahlung der Ful3géngerverkehrsstarken

Fir das Kieler Untersuchungsbeispiel liegen fir 24 Stunden Angaben zu Ful3gan
gerverkehrsstérke in Viertelstundenintervallen nach Gehrichtungen vor (Jahr
2002). Die weiteren Stadte verfuigen Uber keine Zahldaten des Fuldgangerverkehrs
im Umfeld des Untersuchungsabschnittes.

Auf dn Untersuchungsabschnitten wurden eine einstiindige Zahlung von 16—
17 Uhr (Funfzehn-Minuten-Intervalle) und weitere flinfzehnmindtige Zahlungen
jeweils zu Beginn der Stunden 10, 12 und 14 Uhr durchgefiihrt. Die einstiindigen
Zahlungen beziehen sich auf den Nachmittagszeitraum, da hier nach den friiheren
Zahlungen an der Kieler Hornbrlicke vergleichsweise gute Richtungssymmetrien
vorliegen und diese eine Hochrechung auch von finfzehnminitigen Z&hlungen
zulassen (MONHEIM 1999). Der Zeitraum 16 — 17 Uhr représentiert in den stédte-
baulichen Umfeldern der Abschnitte die Nachmittagsspitze mit Einkaufs-, innen
stadtbezogenen Freizeit- und riickkehrendem Berufsverkehr. Die Zahlungen wur-
den nach Laufrichtung, Geschlecht und Gruppengréle der Passanten differenziert.
Zusammen mit einer Unterscheidung nach etwa 30-65-Jahrigen und den Personen
anderen Alters wurde hiernach die Abbildung der Grundgesamtheit durch die
Befragung abgeschétzt.
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Variable Erfassung

objektive Personenmerkmale

Geschlecht weiblich, mannlich

Alter Altersgruppe nach Augenschein

Gruppengréile Zahl der 30 — 65-Jahrigen in einer nach Augenschein zusam-

mengehorigen Gruppe

Situationsbedingungen des aktuellen Weges

Quelle Woher kommen Sie jetzt?

Zweck Wohnen Sie dort?/Was haben Sie dort gemacht?
Ziel Wohin gehen Sie jetzt?

Zweck Wohnen Sie dort?/Was werden Sie dort machen?

Routinen Verkehrsmittelwahl

Routine des Gehens

Wie oft sind sie in der Woche zwischen (Stadtteil/Bereich
Strafl3e) und (Stadtteil/Bereich Stral3e) zu Ful® unterwegs?

Veranderung der Routine des Gehens

Gehen Sie heute zwischen (Stadtteil/Bereich Stral3e) und
(Stadtteil/Bereich Stral3e) etwa gleich oft, seltener oder haufi-
ger zu Ful3 als vor dem Umbau der Schiffbriicke?

Frihere Verkehrsmittelroutine

Waren Sie vor dem Umbau haufiger mit anderen Verkehrs-
mitteln zwischen (Stadtteil/Bereich Stral3e) und (Stadt-
teil/Bereich Straf3e) unterwegs als heute?

Routine des Gehens /Veranderung
(Spaziergéanger)

Gehen Sie in den letzten zwei, drei Jahren insgesamt ungefahr
so oft wie in friiheren Jahren spazieren oder haufiger oder
seltener?

Pkw -Verfluigbarkeit

Hatten Sie fur diesen Weg einen Pkw nutzen kénnen?

Generelle Verkehrsmittelroutine (ort-
sunabhangig)

Was ist Ihr haufigstes Verkehrsmittel zur Arbeit/ Einkauf/ Frei-
zeit

Routinen Zielwahl

Veranderung Routinen Zielwahl

Egal ob zu Ful? oder mit anderen Verkehrsmitteln: Sind Sie
heute 6fter zwischen (Stadtteil/Bereich Stral3e) und (Stadt-
teil/Bereich Straf3e) unterwegs als vor dem Umbau?

Veranderung Routinen Zielwahl
(Spazierganger)

Gehen Sie in den letzten zwei, drei Jahren hier auf der Schiff-
briicke ungefahr so oft spazieren wie in friheren Jahren oder
eher seltener oder haufiger?

Wahrnehmung der physischen Umwelt

Bewertung Anlage

Was finden Sie hier gut?

Was finden Sie hier schlecht?

Gibt es (von vorgegebenen Merkmalen) etwas, was Sie hier
besonders gut finden?

Und gibt es (von vorgegebenen Merkmalen) etwas, was Sie
hier besonders schlecht finden?

wahrgenommene Veranderungen der physischen Umwelt

Erinnerung Vorher-Zustand

Kdnnen Sie sich noch erinnern, wie die Schiffbriicke vor dem
Umbau aussah?

Bewertung Veréanderung Hat der Umbau die Schiffbriicke insgesamt verbessert oder
verschlechtert?

Bewertung Veranderung Gibt es etwas, was sich besonders verbessert hat?

Bewertung Veranderung Gibt es etwas, was s ich besonders verschlechtert hat?

Motive

Griunde veranderter Routine des
Gehens

Weshalb gehen Sie heute zwischen (Stadteil/Bereich Strale)
und (Stadtteil/Bereich Straf3e) haufiger/seltener zu Ful? als vor
dem Umbau?

Griunde veranderter Zielwahl

Weshalb sind Sie heute insgesamt ofter/seltener zw ischen
(Stadtteil/Bereich StraRe) und (Stadtteil/Bereich Stral3e) unter-
wegs als vor dem Umbau?

Grunde haufigeren Gehens/veranderter
Zielwahl (geschlossene Kontrollfrage)

Wie wichtig ist der Umbau der Schifferbriicke als Grund, dass
sie hier ofter zu Ful3 gehen?

Griunde haufigeren Gehens (Spazier-
ganger)

Weshalb gehen Sie insgesamt haufiger (seltener) spazieren?

Tab. 13:
burg)

Variablen der Befragungen auf Verbindungsanlagen (Untersuchungsbeispiel Flens-
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Erfassung von Umfeldmerkmalen

Zu den Erhebungsmerkmalen zdhlten

- die Breiten der Gehwege bzw. Breiteneinschrankungen (z.B. parkende Kfz
auf Gehwegen, Geschéftsaus agen, temporare oder feste Einbauten),
Art und Dichte von Querungsmoglichkeiten von Stral3en mit hoherer Kfz
Verkehrsstérke,
Gestaltungsmerkmale in Hinblick auf die Annehmlichkeit des Zu-Ful3-Gehens
(z.B. Begrinung, Aufenthatsangebote, besondere Gestaltung der Erdge-
schosszone der anliegenden Bebauung),
anlagenbedingte K onfliktmdglichkeiten mit dem Radverkehr sowie
die Art der Anbindung an die zu den angrenzenden Stadtgebieten fiihrenden
Ful3gangerverkehrsnetze

Die Merkmale wurden fotografisch, in verbaler Form und skizzenartiger Kartie-
rung fir die Untersuchungsabschnitte und die Ubergange zu den anschlieRenden
Fuligangerverkehrsanlagen erfasst. In den Einzelhandel bereichen wurden daneben
die Namen und Branchen der anliegenden Geschéfte erfasst. Hieraus konnten sich
Hinweise auf Sondereinfliisse bei den Ausgabebetragen ergeben (z.B. im Falle von
Geschéaften mit gehobenem Sortiment des nicht alltéglichen Bedarfs).
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54 Untersuchungsbeispiele
54.1 Auswahlkriterien

Die Untersuchungsbeispiele umfassten Stralenumgestaltungen in Einzelhandels-
bereichen und neu- bzw. umgebaute Anlagen mit Verbindungsfunktion zwischen
Stadtgebieten. Die umgestalteten Stral3en in Einzelhandelsbereichen sind wie folgt
charakterisiert:

Sie représentieren StralRenrdume mit Konkurrenzen zwischen Aufenthalts-
nutzungen, der Fortbewegung von Ful3ganger, dem Radverkehr, dem flief3en
den und ruhenden KfzVerkehr sowie Anspriichen von Einzelhandels- und
Dienstleistungsbetrieben an den Seitenraum (z.B. Werbeauslagen, AulRen+
gastronomie).

Die Umgestaltung der Stral3en erfolgte zu Gunsten der Gehwegbreiten.
Darlber hinaus umfasste sie mehrere weitere Mal3nahmenbereiche wie etwa
eine Begrinung, qualitétsvolle Gestaltungsdetails des Seitenraums oder
Querungsmoglichkeiten.

Die Einzelhandelshereiche sind — vor wie nach der Umgestaltung — durch
offentliche Verkehrsmittel mit Linienverlauf durch den betrachteten Straf3en+
zug erschlossen.

Dem ruhenden KfzVerkehr stehen vor wie nach der Umgestaltung Stellplétze
im Stralenraum zur Verfigung. Dies lield erwarten, dass die Ful3ganger
eventuelle Anderungen ihrer Verkehrsmittelwahl nicht in entfallenen Stell-
plétzen begrinden.

Die Einzelhandelsstruktur in den Stral3enziigen ist seit der Umgestaltung nicht
wesentlich verandert. Insbesondere ist der Besatz mit grof3fl&chigen Betrieben
des periodischen Bedarfs vergleichbar geblieben. Die vorgeschlagenen Stra-
[3en liegen nach den ortlichen Zentrenkonzepten in Stadtteil- bzw. Nebenzent-
ren. Mit vielen Einzelhandel sbetrieben des periodischen und einigen Betrie-
ben des aperiodischen Bedarfs erstreckt sich ein wichtiger Tell ihres Einzugs-
gebietes Uber fuldaufige Entfernungen.

Die Gesamtverkehrsplanung der Stadte zielt u.a. auf eine Forderung des Ful3-
gangerverkehrs ab. Die Untersuchungsbeispiele stellen konzeptionell und
raumlich keine , Insellésungen* dar. Zugleich sind sie unter vergleichbaren
stédtebaulich-verkehrlichen Randbedingungen auf andere Stédte tibertragbar.

Da deutliche Angebotsverbesserungen fir den Ful3verkehr das priméare Auswah-
kriterium sind, werden Uber die wie 0.g. konstanten Merkmale hinaus folgende
Einfllsse vernachléssigt:

In einigen der untersuchten Stral3en wurde eine Stral3enbahn- durch eine Bus-
bedienung abgeldst. Die Strallenbahnen bedienten die Stral3enziige schon

FA32-Schlussbericht
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mehrere Jahre vor den Umgestaltungen nicht mehr. Wegen der vorrangigen
Quartiersversorgung wurden Veranderungen in der OV-Bedienungsqualitét
(Fahrtenhaufigkeit, Platzangebot, Linienverlauf auf3erhalb der betrachteten
Stral3enziige) vernachlassigt.

Die Regelungen und eventuelle Veranderungen einer Parkraumbewirtschaf-
tung wurden nicht betrachtet.

Auler Betracht blieben auch verénderte Einzel handel sangebote auf3erhalb der
Untersuchungsstral3en und ihrer unmittelbar angrenzenden Stral2en. Die Ent-
wicklung von Kundenfrequenzen auf Grund von Einzelhandel sangeboten war
nicht Gegenstand der Untersuchung.

Die Untersuchungsbeispiele mit vorrangiger Verbindungsfunktion sind wie folgt
charakterisiert:

Die Um- oder Neubauten umfassen mehrere der fur Einzelhandelsbereiche
genannten Mal3nahmenbereiche. Eines der Untersuchungsbeispiele verkiirzt
dartiber hinaus den Ful3weg zu wichtigen Zielgebieten erheblich.

Das Kfz-Verkehrsnetz und die OV-Linienfiihrung zwischen den verbundenen
Gebieten sind vor und nach den Baumal3nahmen vergleichbar.

Die verbundenen Gebiete sind innerhalb fullaufiger Entfernungen durch im
wesentlichen unveradnderte Nutzungsstrukturen charakterisiert. Die bel einer
der Anlage auf das Befragtenkollektiv wirkende Neuanlage eines Kfz-Park-
platzes wurde bei der Auswertung berticksichtigt. Insbesondere grof¥flachige
Einzelhandel sbetriebe haben vor wie nach Redliserung der Anlagen ver-
gleichbare Standorte und Betriebsgrofien.

Unberticksichtigt blieben wiederum die OV-Angebotshaufigkeit, eventuelle
Verdnderungen einer Parkraumbewirtschaftung sowie stadtebauliche Nut-
zungsanderungen aulferhalb der full&ufigen Entfernungsbereiche der Anla-
gen.

Ein Vorher-Nachher-Vergleich war in der Laufzeit des Forschungsvorhabens nicht
maoglich. Der Zeitpunkt der Realisierung der Angebotsverbesserungen sollte daher
noch vergleichbare potentielle Nutzergruppen — wie etwa eine im Wesent-
lichen vergleichbare Bewohnerstruktur der umliegenden Stadtteile — repra-
sentieren,
so weit moglich eine Erinnerung der Nutzer an die Verhaltensroutinen vor den
Angebotsverbesserungen zulassen und
zugleich eine Stabilisierung von Verhaltensroutinen auch schon danach erlau-
ben.
Die Untersuchungsbeispiele sind seit den Jahren 1997-2003 in Betrieb
(Kap. 5.4.2-5.4.6).
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Kiel: Hornbricke und Gaardener Briicke als Verbindung zwischen der
Innenstadt und Gaarden

Trager

L andeshauptstadt Kiel

Konzept und Mainahmen

Die Landeshauptstadt Kidl realisiert in den Jahren 1997-2005 fir Fuf3génger und
Radfahrer eine neue Verbindung zwischen dem Stadtteil Gaarden und der Innen-
stadt. Diese verkirzt den Weg zwischen den dichten Wohnnutzungen in Gaarden
und den zentralen Einzelhandel sbereichen, wichtigen Arbeitsplatzkonzentrationen
sowie dem Hauptbahnhof um etwa 30 %. Die Verkiirzung — auch gegeniber dem
StralRennetz und den OV-Linien — sowie die Gestaltung und stadtraumliche Ein-
bindung der Verbindung lassen eine deutliche Steigerung des Ful3gangerverkehrs
zwischen Gaarden und der Innenstadt erwarten.

Die Fuf3gangerverbindung ordnet sich in ein umfangreiches Vorhaben zur Neunut-
zung ehemaliger Industriefléchen ein. Zu der ,,Kai-City Kid* zéhlen auf 25 ha—in
sehr geringem Umfang bereits genutzte — Biro-, Dienstleistungs-, Gewerbe- und
Wohnnutzungen, neue — erstmals 6ffentlich zugangliche — Uferbereiche sowie
Hafennutzungen.

Die FulRgangerverbindung umfasst auf etwa 700 m Lange folgende Abschnitte:

Die etwa 150 m lange Hornbriicke Uberspannt die innenstadtnahen Hafen
bereiche der Kieler Forde (Bild 24). Die 1997 fertig gestellte Briicke besteht
aus drei Klappfeldern, durch die kleinere Schiffe passieren konnen. Fir den
Zeitraum von Wartungsarbeiten stellt ein paralleler Steg die Verbindung her.
Die Bricke ist als Gehweg mit frei gegebenem Radverkehr ausgewiesen.

Ostseitig schliefdt ein — mit verschiedenen Teilabschnitten etwa 150 - 250 m
langer — gemeinsamer Geh und Radweg an. Neben den Fortbewegungsbe-
reichen bestehen in einem Baumstreifen sowie auf einem parallelen Ka an
einem Museumshafen Aufenthaltsangebote.

Aus dem Hafenbereich fuhrt eine zweite Ful3géngerbriicke, die Gaardener
Briicke, in Richtung des Stadtteilzentrums Gaardens. Auf etwa 150 m Lange
konnen FulRganger hieriber Hafengleise, eine Hauptverkehrsstral3e sowie
Gewerbenutzungen Uberqueren. Die Briicke bietet mehrere tGiberdachte Banke.
Der Hohenunterschied zum Hafenbereich sowie zu einem Gehweg auf Stra-
[fenniveau wird durch Treppen und durch einen Aufzug Uberwunden. Auf das
Hohenniveau des Stadtteils Gaarden fihren Treppen und eine Rampe. Im
Zuge der Rampe und auf ihren Podesten laden Aufenthaltsflachen mit Banken
und einem guten Blick auf die westlichen Stadtteile zum Verweilen ein. Von
hier aus bindet ein selbststdndiger Gehweg an die Stral3en und Wege in Gaar-
den an.
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Die Gaardener Bricke ist mit den Treppen und dem Aufzug seit etwa zwel
Jahren in Betrieb. Eine endgltige Fertigstellung, unter anderem mit einer
komfortableren Treppen oder Rampenanbindung an den Gehweg im Hafen
bereich und an die Hornbriicke, ist fir das Jahr 2005 vorgesehen.

Derzeit stehen zwischen der Gaardener Bricke und den Wegen am Hafen
zwei asphaltierte Gehwege mit etwas umwegiger Fuhrung zur Verfigung.
Vide Fuiganger nutzen informell einen direkten Trampelpfad. Neben diesen
Wegen bestehen zwischen der Hornbriicke und dem Staditteil Gaarden zwei
weitere stral3enbegleitende Gehwege.

Auf der Westseite der Forde bietet der neu gestaltete Bahnhofsvorplatz eine
attraktive Anbindung an die zentraen Einzelhandelsbereiche. Die fur Ful3-
ganger nutzbaren Flachen wurden zum Frihjahr diesen Jahres— zu Lasten von
Parkplétzen und einer Erschlief3ungsfahrbahn — erheblich verbreitert.

Die Bahnhofsnahen Bereiche des Platzes werden derzeit durch AulRengastro-
nomie genutzt. Die Rekonstruktion eines friheren Bahnhofzuganges bietet
Ful3géngern zudem einen verkirzten Weg zwischen der Horrbriicke und der
Empfangshalle des Hauptbahnhofes.

Auf dem Westufer der Forde hat die Landeshauptstadt Kiel in den
zuriickliegenden Jahren an der Kaistral3e auf etwa 1.600 m Lénge neue Geh
wege angelegt bzw. bestehende Gehwege verbreitert und attraktiver gestaltet.
Auf Grund

- weniger anliegender Nutzungen und

- ener Konzentration von Zielpunkten im Innenstadtbereich

haben diese Gehwege fur Fulganger auf Alltagswegen jedoch geringere
Netzbedeutung.

Bild 23: Lageskizze der Hornbriicke Kiel
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Bild 24:
Hornbriicke Kiel

Erfahrungen

Die Hornbrtcke hat sich zu einer der am stérksten frequentierten Ful3gangerverbin-
dungen in Kiel entwickelt. Im Januar 1999 Uberquerten sie etwa 700 Ful3ganger in
8,5 Stunden. Im Juni 1999 und im Oktober 2000 waren dies bereits etwa 1.500 im
Mai 2002 fast 2.200 Personen (Zeitraum 5.30/6.00 - 10.00 Uhr, 15.00 - 19.00 Uhr).
Nach Einschéatzung der Kieler Ansprechpartner liegen diese Verkehrsstdrken mehr-
fach hoher as auf den vor Bau der Briicke verfligbaren Stral3en.

Flensburg: Uferpromenade mit Verbindung zwischen der nérdlichen
Innenstadt und Jirgensby

Trager

Stadt Flensburg

Konzept und MaBnahmen

Die Stadt Flensburg und private Investoren entwickeln seit den 90er Jahren auf
dem Ost- und dem Westufer der Flensburger Forde neue stédtebauliche Nutzungen.
Im Zusammenhang mit diesen Neunutzungen entsteht eine Promenade, die auf
mehreren Teilabschnitten mittlerweile mehr als 2 km lang ist. Auf einem zentralen
Abschnitt im Bereich Hafenspitze — Schiffbriicke dient die Promenade auch der
Verbindung zwischen der nérdlichen Innenstadt und dem Staditeil Jirgensby.

Der Abschnitt Schiffbriicke wurde 1999-2001 mit einer direkt entlang der Forde
laufenden Promenade umgestaltet. Die Umgestaltung sollte zu einer Stérkung der
Innenstadt als Wohn- und Arbeitsstandort sowie als Ziel des Stédtetourismus bei-
tragen:
- Neustrukturierung und Entlastung von Verkehrsflachen,

Verbesserung der Aufenthaltsqualitét und der Erreichbarkeit der Uferzone,
Verbesserung der Anbindung der Innenstadt an den Hafen fir Ful3ganger und
Radfahrer, Aufwertung as Bestandteil des Ostseeradweges und des Schles-
wig-Holsteinischen K Uistenwanderweges.
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Die Schiffbriicke bildet die Schnittstelle zwischen Altstadt und Férde. Vor ihrer
Umgestaltung war sie u.a. durch parkende Kfz und provisorische Pavillons der
Fordeschifffahrt genutzt. Das Ufer war durch Zollabgrenzungen nicht zuganglich,
Ful3géangern standen teilweise keine eigenen oder klar strukturierten Fléachen zur
Verfigung (Bild 26).

Die Promenade ist auf dem Untersuchungsabschnitt 713 m breit angelegt. Stadt-
seitig verlauft ein urspringlich flr Busse geplanter Bereich, der wegen letrieb-
licher Anderungen aber nur auf kurzen Teilabschnitten von OV-Fahrzeugen ge-
nutzt wird. Die Stadt Flensburg plant, die Radverkehrsfiihrung von der derzeit als
gemeinsamer Geht/Radweg ausgewiesenen Promenade auf den stadtseitigen
Bereich zu verlegen (Bild 27).

Einige Ausstattungselemente, wie etwa die Beleuchtung oder Einlegesteine as
Wegweisung im Zuge eines touristischen Rundweges, ziehen sich in einheitlicher
Gestaltung Uber die Promenade. Direkt an der Promenade liegen u.a. ein Museums-
hafen, eine Museumswerft (traditionell handwerklicher Bootsbau) sowie Veran
staltungsfléchen. Die Ausstattung der Promenade variiert hier, z. B. mit einem
Holzbalkenbelag oder mit Banken. Der Radverkehr nutzt hier stadtseitige Rad-

wege.

Entlang der Hafenrandbebauung wurde der stadtseitige Gehweg verbreitert. Auf
mehreren, friher von parkenden Kfz genutzten Flachen stehen Ful3géngern u.a
platzartig gestaltete Bereiche sowie Flachen fir AulRengastronomie zur Verfligung.
Insbesondere in Hohe des Willy-Brandt-Platzes wurde hiermit auch der Ubergang
zwischen dem Uferbereich und der Altstadt wesentlich verbessert.

Untersuchungsschwerpunkt war der Abschnitt Hafenspitze—Schiffbriickstral3e, der
die nordliche Innenstadt mit dem Staditeil Jirgensby verbindet und fur den All-
tagsverkehr Bedeutung hat. Der nordlich anschlief3ende Abschnitt Schiffbriick-
stral3e - Werftstral3e wird nach dem Eindruck aus den Ortsbesichtigungen in stérke-
rem Mal3e von Spaziergdngern und Touristen frequentiert.

Bild 25:
Luftbild der Flensburger
Promenade
(Bild: Stadt Flensburg)
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Bild 26:

Schiffbriicke im Vorher-
Zustand

(Bild: Stadt Flensburg)

Bild 27:
Promenade nach der
Umgestaltung

544 Halle (Saale): Umgestaltung des Stralenzuges
SchmeerstraRe/Rannische StralRe als Verbindungsweg

Trager
Stadt Halle(Saale)

Konzept und MalRnahmen

Der Stral3enzug Schmeerstral3e - Rannische Stral3e - Franckeplatz wurde 2003 als
Tempo 30-Zone mit regelmaldigen Abbiegegeboten fur Kfz und auf Teilabschnitten
als Ful3gangerzone mit Stral3enbahngleiskorper und leicht erhdhten Seitenbereichen
gestaltet. Im Vorher-Zustand standen Ful3géngern neben  durchgangigen
Kfz-Stellpldtzen unter 2m breite, teils auch minimale Seitenraumflachen zur Ver-
flgung. Unter Aufgabe der meisten Kfz-Stellpl&tze wurden die Seitenrdume auf 2
4 m Breite erweitert und mit einem Geh sowie Ober- und Unterstreifen in Klein-
pflasterbelag gestaltet. Der Stral3enzug hat fur Ful3ganger zwischen der Innenstadt
und den sidlich anschlief3enden Wohngebieten hohe Verbindungsfunktion. Am
Franckeplatz, wo die Ful3géngerverbindung einen Hauptverkehrsstral3enzug kreuzt,

FA32-Schlussbericht
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wurden durch Aufgabe von KfzFahrstreifen 2 von 4 Ful3gangersignalanlagen mit
zuvor langeren Rotphasen Uberfllissig. Zugleich wurden Gehwegflachen auf einem
Tellbereich platzartig von 3-4 auf biszu 15 m Breite erweitert.

Dieser Stral3enzug représentiert den Malinahmentypus der Umgestaltung einer
Verbindungsanlage. Der Umbau verfolgte entsprechend dem verkehrspolitischen
Leitbild der Stadt Halle das Zid, die Attraktivitdt und Zuganglichkeit der Altstadt
Zu verbessern, besondere Problemschwerpunkte fir Ful3ganger zu entscharfen und
das Umfeld stark frequentierter Ziele fuigangerfreundlich zu gestalten.

waizanh ausring

Bild 28: Lageskizze des Strallenzuges Schmeerstral3e/ Rannische Stral3e

Bild 29:
Schmeerstral3e im Vor-
her-Zustand
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Bild 30:
Schmeerstral3e im
Nachher-Zustand

545 Bremen: Umgestaltung einer Stral3e in einem Stadtteilzentrum

FA32-Schlussbericht

Trager

Freie Hansestadt Bremen

Konzept und Manahmen

Die Freie Hansestadt Bremen hat 2003 die Pappel stral3e in der Bremer Neustadt auf
etwa 550 m Lange umgestaltet. Die Pappel stral3e bildet mit durchgehenden Einzet
handel snutzungen des periodischen und aperiodischen Bedarfs das Stadtteilzent-
rum der Bremer Neustadt. Die Obergeschosse der anliegenden Bebauung weisen
Wohnnutzungen auf.

Die Gehwege wurden bei der Umgestaltung auf einer Stral3enseite von 2,4 auf etwa
4,0 m verbreitert, auf der anderen Stral3enseite in der Breite mit 2,5 m annghernd
beibehalten. Fast durchgéngig steht FuRgangern damit einseitig mehr Flache zur
Verfugung. Die aufgeweiteten Gehwege liegen auf einem Teilabschnitt nord-, auf
einem Teilabschnitt sidseitig der Fahrbahn. Dies entspricht den Lageschwerpunk-
ten einiger Gastronomiebetriebe, so dass diese auf kurzen Teilabschnitten mehr
Flachen fr AulRersitze nutzen (Bild 33).

Durch neue FahrradabstelIpl&tze in fahrbahnseitigen Parkstreifen sind die Gehwege
beidseitig auf groferer Breite nutzbar. Im Zuge der Parkstreifen grenzen neue
Baume die Seitenraume gegen die Fahrbahn ab. An den Anschlussknoten wird der
Gehweg niveaugleich as Gehweguberfahrt durchgefihrt. Neben einem hohen
Komfort fir Personen mit Kinderwagen oder @nem Rollstuhl fihrt dies auch zu
hoherer Aufmerksamkeit ein- oder abbiegender Kfz-Fahrer.
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Mewu stadt

Buntentor

Bild 31: Lageskizze der Pappel stralie

Bild 32:
Pappelstral3e im Vorher-
Zustand

Bild 33:
Pappel stral3e nach der

FA32-Schlussbericht
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Ein gesichertes Uberqueren der Fahrbahn ist an signalisierten Knoten an den Enden
sowie an einer FulRgangersignalanlage etwa in der Mitte des umgebauten Ab-
schnittes moglich. Neben diesen — etwa 270 m auseinander liegenden— Signak
anlagen lassen abgepollerte Bereiche in dem Parkstreifen eine Begrenzung auf
30 km/h auch ein Uberqueren auf den Zwischenabschnitten zu.

Die Umgestaltung der Stral3e stand in Zusammenhang mit einem Ausbau von Stra-
Fenbahnglei sen. Die Pappelstral3e wird weiterhin durch Busse bedient.

Wuppertal: Umgestaltung einer innerstadtischen Hauptverkehrsstral3e
mit Einzelhandelsnutzungen

Trager

Stadt Wuppertal

Konzept und MalBnahmen

Die Stadt Wuppertal hat den Stral3enzug Berliner Stral3e-Hohne (Ortsdurchfahrt
der B 7) auf den Teilabschnitten

Brandstromstral3e — Schwarzbach/Berliner Platz in den frihen 90er Jahren
und
Geschwister Scholl-Platz — Brandstromstralie bis zum Jahr 2000

umgebaut. Der erste Abschnitt fungierte dabel as Pilotprojekt fur die Umgestal-
tung der gesamten B7 im Stadtgebiet Wuppertals und wurde daher einer Wir-
kungsuntersuchung unterzogen (BRUCKNER et al. 2000). Er umfasst etwa 750 m,
der in jlngerer Zeit umgestaltete Abschnitt Uber 800 m Lange.

Die beiden Abschnitte weisen in einer bis zu achtgeschossigen Randbebauung
Uberwiegend, abschnittsweise auch durchgehende Einzelhandels-, Dienstleistungs-
nutzungen und Gastronomie sowie Wohnnutzungen in den Obergeschossen auf.
Der Einzelhande dient dem periodischen wie dem aperiodischen Bedarf und hat
zentrale Bedeutung fur den Stadtteil Oberbarmen.

Die Umgestaltungen stehen in Zusammenhang mit einer Umstellung von Stral3en-
bahn- auf Busbedienung in den 80er Jahren. In unmittelbarer Nahe des Stral3enzu-
ges verlauft die Schwebebahn. Unter Beibehaltung der Funktion als Ortsdurchfahrt
der B 7 (40.000-45.000 Kfz/Tag) zielte die Umgestaltung auf eine stédtebauliche
Integration des Stral3enzuges, eine stérkere Berticksichtigung des Ful3ganger- und
des Fahrradverkehr sowie eine Beschleunigung des Busverkehrs ab. Unter Aufgabe
der Stral3enbahnschienen und einzelner Kfz-Abbiegespuren sowie bei Reduzierung
der KfzFahrstreifenbreite kamen fa gende Mal3nahmen Ful3gangern zugute:
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Die vorher zumeist etwa 3 m breiten Gehwege wurden auf in der Regel
355m Breite aufgeweitet (Bild 4). In Teilbereichen stehen Ful3géangern
breitere, auch platzartig gestaltete Flachen zur Verfigung. Die Pldtze laden
mit Banken zum Verweilen ein.

Der Gehweg igt durch einen Grinstreifen zur Fahrbahn abgegrenzt und ver-
flgt Uber eine eigene Beleuchtung. In dem Grinstreifen sind auch Fahrradab-
stellplétze sowie auf Teilabschnitten Bénke und Flachen flr Aul3engastrono-
mie untergebracht. Auf dem jlngeren umgestalteten Abschnitt verlaufen
Radwege fast durchgangig zwischen dem Grinstreifen und einem Parkstre-
fen bzw. der Fahrbahn. Der friher umgestaltete Abschnitt weist auf einzelnen
Teilabschnitten auch an den Gehweg angrenzende Radwege auf.

Die Furten an Signalanlagen und an Anschlussknoten sind durch eine Pflaste-
rung gegentiber den Fahrbahnen und den Radwegfurten abgehoben. Sie sind
Uber die Regelbreite von 4 m nach RILSA hinaus dimensioniert und teilweise
auch breiter as die anschlieffenden Gehwege angelegt. Zur Berechnung der
Grinzeiten veranschlagt die Stadt Wuppertal mit 1,2 m/s generell die nach
RiLSA langsamste Ful3ganger-Réumgeschwindigkeit (WIDMANN 2003).

Die fruheren Fuf3gangerunterfihrungen wurden geschlossen. Ful3ganger-
signalanlagen in jewells etwa 200-250 m Abstand bilden zusammen mit den
sgndisierten Verkehrsstral3enknoten ein erheblich dichteres Angebot an
Uberquerungsmaglichkeiten as zuvor.

Barmen

wastkatar Sthaty

Bild 34: L ageskizze des Untersuchungsabschnittes Berliner Stral’e/Hohne

FA32-Schlussbericht
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Bild 35:

Stral3enraum der Berli-
ner Stral3e/Hohne im
Vorher-Zustand

(Bild: Stadt Wuppertal)

Bild 36:

Seitenraum der Berliner
Straf3e nach der Um-
gestaltung

Erfahrungen mit der Umgestaltung des ersten Teilabschnitts

Nach der Wirkungsanalyse fur den ersten Bauabschnitt konnte die Umgestaltung
der ehemals auf den flief¥enden KfzVerkehr ausgerichteten Hauptverkehrsstralie
den vidfaltigen Anforderungen von Verkehrs-, Einkaufs-, Wohn- und Aufenthalts-
funktionen besser gerecht werden.

Die FuRgangerverkehrsstérken in Langsrichtung sind - mit leichten Verschiebun-
gen zwischen einzelnen Teilabschnitten - vergleichbar hoch geblieben. Die zusétz-
lichen ebenerdigen Uberquerungsanlagen konnten die Trennwirkung deutlich redu-
zZieren, im Nachher-Zeitraum wechseln wesentlich metr Ful3génger zwischen den
Stral3ensaiten als zuvor. Hiermit verbunden ist - vor dem Hintergrund der ehemals
vorherrschenden FuRgangerunterfilhrungen — allerdings eine Zunahme von Uber-
schreiten-Unféllen.

Die — unabhéngig von ihren Verkehrsmitteln befragten— Nutzer werten die Nach-
her-Gestaltung zu 75 % as positiv und zu 18 % als negativ. Im Vordergrund pos-
tiver Beurteilungen stehen die Begriinung und eine ,freundliche Gestaltung®, as
negatives Merkmal nennen die Nutzer mehrfach die - im ersten Bauabschnitt teil-
weise direkt an die Gehwege grenzenden — Radwege (BRUCKNER et al. 2000).
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Ergebnisse der empirischen Untersuchungen
6.1 Hornbricke Kiel

Starke des FuRgangerverkehrs

In den sieben funfzehnminitigen Zahlintervalen zwischen 10.00 und 17.00 Uhr
wurden insgesamt 680 Personen gezéhlt. Unter Hochrechnung auf Basis der vor-
liegenden Tagesganglinien der Stadt Kiel entspricht dies von 10.00 bis 18.00 Uhr
3.100 Personen. Dies liegt in der Grofienordnung der etwa 3.200 Personen, die die
Bricke nach einer Werktags-Zahlung der Stadt im Mai 2002 in diesem Zeitraum
Uberschritten.

Stichprobe und Grundgesamtheit

Unter den 220 Befragten sind ale Altersgruppen der angesprochenen 30-65-Jahri-
gen vertreten. Durch die Zufallsauswahl und die kontinuierlichen Interviews im
Zeitraum von 10.00 bis 19.00 Uhr sind nach Augenschein etwa 60-65-Jahrige
etwas stérker vertreten. Frauen und Méanner sind zu praktisch gleichen Anteilen
représentiert, dies entspricht anndhernd den Anteilen in der Grundgesamtheit.
Neben 180 Einzel personen wurden jeweils eine Person in mehr as 30 Paaren und
einer Dreiergruppe angesprochen. Der Anteil der Personen in Paaren oder Gruppen
(etwa 27 %) und die Gruppengrofie liegen niedriger as in der Grundgesamtheit
(Tab. 14 und Tab. 15).

Anzahl der Personen Anteile [%]

Altersgruppe| 30-39 | 40-49 | 50-59 60-65 | k.A. |Gesamt
Einzel- Frau 24 29 20 18 1 92 37
person 73

Mann 20 16 19 35 1 91 36
Personen [Frau 2 8 5 15 4 34 14
in Paaren 27

Mann 2 9 5 15 3 34 14
Personen [Frau 3 1
in 3er 1
Gruppen |Mann
Tab. 14: Anzahl und Anteile befragter Einzel personen und Personen in Gruppen

Allein Personen in Gruppen Summe

Gehend
2er 3er |4eroder|
mehr

Mann 33 22 1 1 58
Frau 22 18 1 1 42
Summe 55 41 2 1 100
Tab. 15: Grundgesamtheit der Ful3génger auf der Hornbriicke nach Anteilen der Geschlechter

und Gruppengréf3en

FA32-Schlussbericht
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Insgesamt zwel Drittel der Befragten hatten die Quelle oder ein Zidl ihres Weges
im Stadtteil Gaarden. Jewelils etwa ein Zehntel war dabel auf dem Arbeitsweg bzw.
als Spazierganger unterwegs Die meisten befragten Personen nutzten die Briicke
auf dem Weg zum Einkaufen.

Etwa ein Drittel der Befragten war zwischen der Innenstadt und informell genutz-
ten Kfz-Stellplétzen auf den noch unbebauten Grundstiicken im Umfeld der Briicke
unterwegs. Fast ale Personen, die auf den unbebauten Grundstiicken parkten,
waren mit dem Kfz aus dem Umland Kiels gekommen (Tab. 16).

Wegezweck Anteil an den
Befragten [%]
Personen mit Wegen Arbeit 12
zZwischen dem Stadtteil -
Gaarden und der Innen- Spaziergang 9
stadt Einkauf 31
Freizeit 2
Einkauf - Spaziergang 2
Besuch 1
Arbeit - Einkauf 2
Freizeit - Einkauf 1
Sonstiges 2
Parken - Einkauf/Freizeit/Arbeit 37
k.A. 1
Gesamt 100
Tab. 16: Wegezwecke der Befragten (n=220)

Wahrnehmung und Bewertung der Merkmale der Hornbriicke und
ihres Umfeldes

Die Hornbriicke und die bidang fertiggestellten Freirdume in ihrem Umfeld erhal-
ten durch die Passanten sehr positive Bewertungen. Uber die Halfte der Befragten
bewertet ihre allgemeine — nicht spezifizierte — Gestaltung a's positiv, etwa ein
Viertel die Belebung und soziale Nutzungen. Auf die offene Frage nach fir se
positiven Merkmalen gab kediglich ein Funftel der Befragten an, dass es keine ih-
nen besonders gut gefallende Merkmale gébe. Dementsprechend nahmen fast 90 %
der Befragten keine ihnen schlecht gefallenden Merkmale wahr. Einzelne as nega-
tiv wahrgenommene Merkmale sind etwa die technische Funktionsweise der
Briicke und die noch laufenden Bauarbeiten auf den unbebauten Flachen (Tab. 17).



PGV

Chancen und Optimierungspotentiale des nichtmotorisierten Verkehrs

113

FA32-Schlussbericht

Merkmal Nennung durch % der Befragten
Positive Merkmale [Negative Merkmale

Stadtraumliches Umfeld 3

Kfz-Parkplatze 5

Netzverdic htung/Verbindung 13

Gestaltung allgemein 54 1

Belebung/soziale Nutzungen 24

Radverkehrsanlagen 1

Bruckenkonstruktion/Funktion 4

Phase Bauarbeiten 3

IVeréanderung allgemein 3

Sonstiges 4 3

nichts 20 88

Tab. 17: Positive und negative Merkmale der Hornbriicke (M ehrfachnennungen méglich.

n=220)

Unter den entsprechend Tab. 18 vorgegebenen Merkmaen sehen die Befragten
besonders die Breite der Ful3gangerverkehrsanlage, die - durch den Bau der Briicke
und der anschlieffenden Gehwege erstmals zuganglichen — Uferbereiche und die
Begrinung der benachbarten Uferbereiche as ,besonders gut* an. ,Besonders
schlecht* gefallt den Passanten lediglich die Filhrung des Radverkehrs (Tab. 18)28.

Merkmal Nennung durch % der Befragten
besonders posi- |besonders nega-

tive Merkmale | tive Merkmale

Breite Gehweg / Briicke 63

Baume 34 3

Sitzbanke 21 5

Nahe zum Wasser 49

Spielmdglichkeit Kinder 3 7

Fuhrung Radverkehr 3 19

nichts 21 70

Tab. 18: Besonders gute und besonders schlechte Merkmale

(vorgegebene Merkmale, Mehrfachnennungen maéglich. n=220).

Auch die Veranderungen gegenuber den friheren Fufgéngerverbindungen zwi-
schen Gaarden und der Innenstadt beurteilen die Nutzer als positiv. Im Vorder-
grund stehen dabei die Verdichtung des Wegenetzes und — fir weniger Passanten —

28 Dje Hornbriicke hat auch fiir den Radverkehr wichtige Verbindungsfunktion. Nach dem Eindruck
des Erhebungspersonals néhern sich viele Radfahrer dem Bereich des gemeinsamen Geh- und
Radweges mit deutlich hoherer als Schrittgeschwindigkeit an und nutzen in diesem Bereich
vielfach auch kleine Zeitllicken im Ful3géngerstrom fur ein schnelleres Vorankommen.
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das stadtrdumliche Umfeld der Ful3gangerverkehrsanlagen. Fir die zumeist aus-
waértigen Innenstadtbesucher, die mit dem Kfz anreisten, stellen auch die informell
genutzten Parkplétze auf noch unbebauten Freiflachen ein positives Merkma dar.
Lediglich ein Funftel der Passanten nahm keine as positiv bewerteten Merkmale
wahr (Tab. 19). Dementsprechend sehen fast drei Viertel der Passarten keine fir
sie besonders negativen Merkmale. Lediglich etwa ein Zehntel der Befragten
nannte Unbequemlichkeiten in Zusammenhang mit den Bauarbeiten auf den noch
unbebauten Freiraumen sowie die Funktionsfahigkeit der — als neuartige K onstruk-
tion redisierten — Dreifelderklappbriicke as negative Merkmale (beispielsweise
Dauer der Schliesszeiten fur Fulganger bei durchfahrenden Schif fen).

Merkmal Nennung durch % der Befragten
Verbesserungen | Verschlechterungen

Breite Gehweg 3

Stadtraumliches Umfeld 8 4

Spielmdglichkeiten 1

Kfz-Parkplatze 23

Netzverdic htung/Verbindung 69

Gestaltung allgemein 6

Belag 1 2

Radverkehrsanlagen 4

Bruckenkonstruktion/Funktion 9

Belebung/soziale Nutzung 1

Gestaltung allgemein 1
eranderung allgemein 1

Phase Bauarbeiten 11

Sonstiges 2 7

nichts 19 72

Tab. 19: Verbesserungen und Verschlechterungen durch den Bau der Hornbriicke

(Mehrfachnennungen mdglich. n=220)

Routine der Verkehrsmittelwahl

Die meisten befragten Ful3génger sind téglich oder mehrmals wochentlich auf der
Hornbriicke zwischen der Innenstadt und dem Stadtteil Gaarden unterwegs (Tab.
20). Die weitaus meisten Personen, die Ziele in der Innenstadt oder in dem Staditeil
Gaarden aufsuchen, gehen dabei haufiger als vor dem Bau der Briicke zu Fuf3 (Bild
37). Frauen und Manner gehen etwa den Anteilen in dem Kollektiv entsprechend
haufiger zu Ful3.

Fir das haufigere Gehen ist die Verdichtung des Ful3géngerverkehrsnetzes das
wichtigste Moativ: Die weitaus meisten Ful3ganger, die nach ihrer Einschétzung
etwas oder viel haufiger zu Fufl3 gehen, begriinden dies mit einer ,,kurzen“, , guten®
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oder ,,schnellen® Verbindung. Auch die Verdichtung des Netzes, beispielsweise
beschrieben as ,mehr Gehwege", motiviert eine Reihe von Befragten zum haufi-
geren Gehen (Tab. 21).

Haufigkeit des Gehens Anteil der
Befragten [%0]

taglich 22

[3x/Woche 28

2x/Woche 18

1x/Woche 16

1-2x/Monat 11

seltener als 1x/Monat 3

k.A. 2

Tab. 20: Haufigkeit des Gehens zwischen Gaarden und der Innenstadt

(ohne Spazierganger und Parkende. n=119)

k.A.

2%

friher nie

1%

etwas seltener

1%
gleich oft viel haufiger
30% 35%
etwas haufiger
32%

Bild 37: Veranderung der Haufigkeit des Gehens zwischen Gaarden und der Innenstadt

(Anteil an den Befragten, ohne Sp aziergénger und Parkende. n=119)

FA32-Schlussbericht
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Anderung der Haufigkeit des Gehens
viel haufiger etwas etwas k.A.
haufiger seltener

stadtrdumliches Umfeld 1 2
biographische Phase 4
Veranderung FuRverkehrsnetz 4 7

Veranderung Wohnort 1 1
Attraktivitat A nlage 3 2
kurze/gute/schnelle Verbindung 25 24
finanzielle Vorteile des Gehens 4 3
Gehen vorteilhaft 2 1

Veranderung Zielwahl 1
Zeitersparnis 4
Veranderung Verkehrsmittelwahl 3 2
Erlebnis Gehen 1 1
k.A. 7 3 3
Tab. 21: Motive fir das haufigere oder seltenere Gehen zwischen Gaarden und der Innenstadt

(Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden, ohne Spazierganger und
Parkende, M ehrfachnennungen mdglich. n=81)

Aus Sicht fast dler Personen, die heute hdufiger zu Ful’ zwischen dem Stadttell
Gaarden und der Innenstadt unterwegs sind, hat der Bau der Briicke den Ful3weg
2wischen diesen leiden Stadtteilen sehr stark oder zumindest etwas verbessert
(Tab. 22). Auch die Bedeutung der Briicke fir das haufigere Gehen stufen sie zu-
meist as sehr wichtig ein. Zusammen mit den 0.g. Motiven fr ein haufigeres Ge-
hen zeigt dies den prégenden Einfluss der Wegeverkiirzung, der Netzverdichtung
und der aus Nutzersicht attraktiven Verkehrsanlagen auf den steigenden Ful3gan
gerverkehr zwischen den beiden Stadtteilen: Der Anteil anlagenbedingt haufiger
Gehender an dlen Ful3ggangern zwischen den beiden Stadtteilen kann auf 40-45 %
geschétzt werden.

Haufigkeit des Gehens
viel haufiger etwas etwas seltener
haufiger
sehr stark verbessert 47 43
etwas verbessert 5 4 1
Tab. 22: Bewertung der Veranderungen durch die Briicke und Anderungen der Haufigkeit des

Gehens
(Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden, ohne Spaziergénger und
Parkende, M ehrfachnennungen mdglich. n=81)
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Bewertung der Wichtigkeit Haufigkeit des Gehens
viel haufiger | etwas haufiger | etwas seltener
sehrwichtig 34 16
eher wichtig 12 26
\weder noch 1 1
eher unwic htig 1
weild nicht 7 1
Tab. 23: Bewertung der Wichtigkeit der Briicke fir die Anderung der Haufigkeit des Gehens

FA32-Schlussbericht

(Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden, ohne Spaziergénger und
Parkende, Mehrfachnennungen mdglich. n=81)

Vor dem Bau der Bricke haben die heute haufiger Gehenden Wege zwischen
Gaarden und der Innenstadt Uberwiegend mit dem Kfz, in etwas groRerem Umfang
auch mit offentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt. Etwa 25 % der heute haufiger
Gehenden nutzten fur die — friher 1&ngeren — Wege zwischen den beiden Stadt-
teilen das Fahrrad (Tab. 24). Wichtigstes Motiv fur die hdufiger Gehenden ist — vor
alem fur friher haufiger Kfz oder OV-Nutzer — die kurze Verbindung zwischen
den beiden Stadtteilen. Auch die Erganzung des Ful3gangerverkehrsnetzes, bei
spielsweise beschrieben ds ,,mehr Gehwege®, und der geringere finanzielle Auf-
wand fir zu FuRR absolvierte Wege motivieren mehrere frithere OV - und Kfz-Nut-
zer zum hédufigeren Gehen (Tab. 25).

Friher haufigstes Haufigkeit des Gehens
\Verkehrsmittel -
viel etwas etwas k.A.

haufiger | haufiger | seltener
Rad 11 13 1
oV 19 24 1 1
Kfz 13 21 1
zu Fuld 4 1 1 1
k.A. 5 1
Tab. 24: Anderung der Haufigkeit des Gehens und frither haufigste Verkehrsmittel

(Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden, ohne Spazierganger und
Parkende, M ehrfachnennungen maglich. n=80)
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Motiv friher haufigstes Verkehrsmittel
Rad ov Kfz zu FuR

biographische Phase 1 4 3

eranderung FuBverkehrsnetz 7 8 4 3
IAttraktivitat Anlage 1 1
(kostenlose) Parkmdglichkeiten 1 1 6
kurze/gute/schnelle Verbindung 15 31 21 4
finanzielle Vorteile des Gehens 3 6 4
Gehen vorteilhaft, Erlebnis Gehen 4 7 3
Zeitersparnis 1 4 1
Sonstiges 1 4
k.A. 1 1 4
Tab. 25: Haufigstes Verkehrsmittel vor dem Bau der Hornbriicke und Motive fur das héufigere

Gehen (Nennung durch % der haufiger Gehenden, ohne Spazierganger und Parkende,
Mehrfachnennungen mdéglich. n=79)

Die nach Bau der HOrnbriicke haufiger Gehenden rekrutieren sich aus einem Kreis
von Personen, die algemein — unabhéangig von den hier erfassten Wegen — vielfach
das Kfz nutzen und in ihren Routinen nicht auf das Gehen aleine festgelegt sind.
Zwei Drittel aller haufiger Gehenden hétten fir den aktuellen Weg auch einen Pkw
nutzen konnen.

Personen, die zum Befragungszeitpunkt auf dem Weg zur Arbeit oder von dort auf
dem Rickweg waren, waren ebenso zum haufigeren Gehen motiviert wie Perso-
nen, die auf dem aktuellen Weg zum oder vom Einkaufen angesprochen wurden.
Auf Arbeitswegen, insbesondere aber zum Einkaufen oder zu Freizeitzielen nennen
die haufiger Gehenden dabei das Gehen als ihre insgesamt haufigste Fortbewe-
gungsart (Tab. 26 bis Tab. 29). Die Verkirzung der fulaufigen Distanz zwischen
den Arbeitsplatzkonzentrationen in der Innenstadt und den Wohnstandorten in
Gaarden hat damit das Gehen auf dem Arbeitsweg gestérkt. Zugleich konnte sie
das Gehen ds algemeine Verkehrsmittelroutine stérken.

IAktueller Haufigkeit des Gehens
Wegezweck - -
viel etwas etwas | friher nie

haufiger | haufiger | seltener
IArbeit 16 6
Einkauf 26 35 1
Freizeit 2 2
Sonstige 5 3 1
Tab. 26: Anderung der Haufigkeit des Gehens und Anteil der Wegezwecke an den aktuellen

Wegen der haufiger oder seltener Gehenden
(Nennung durch % der héufiger oder seltener Gehenden, ohne Spaziergénger und
Parkende, Mehrfachnennungen mdglich. n=81)
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lAllgemein Haufigkeit des Gehens
haufigstes - -
\Verkehrsmittel viel etwas etwas friher
haufiger | haufiger | seltener nie
Fui 20 11
Rad 8 6
oV 9 3
Kfz 16 10
arbeite nicht 15 25 1 1
k.A. 3 3
Tab. 27: Anderung der Haufigkeit des Gehens und allgemein haufigstes Verkehrsmittel zur

FA32-Schlussbericht

Arbeit (Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden, ohne Spazierganger
und Parkende, M ehrfachnennungen méglich. n=80)

IAllgemein Haufigkeit des Gehens

haufigstes - -

\Verkehrsmittel viel etwas etwas friher
haufiger | haufiger | seltener nie

Fuld 40 43 1

Rad 13 10

oV 10 8 1

Kfz 26 28 1

Motorrad 1

k.A. 1

Tab. 28: Anderung der Haufigkeit des Gehens und allgemein haufigstes Verkehrsmittel zum

Einkauf (Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden, ohne Spazierganger
und Parkende, M ehrfachnennungen méglich. n=80)

lAllgemein Haufigkeit des Gehens

haufigstes - -

\Verkehrsmittel viel etwas etwas fruher
haufiger | haufiger | seltener nie

Ful’ 38 40 1

Rad 20 24

oV 18 24 1

Kfz 21 26 1

Motorrad 1

k.A. 8

Tab. 29: Anderung der Haufigkeit des Gehens und allgemein haufigstes Verkehrsmittel zu

Freizeitzielen (Nennung durch % der héufiger oder seltener Gehenden, ohne Spazier-
ganger und Parkende, Mehrfachnennungen mdoglich. n=80)

Haufigkeit des Spazierengehens

Unter den 220 Befragten auf der Hornbriicke war fast ein Zehntd ds Spaziergan-
ger, adso ohne zielgerichtete Wege in einen der angrenzenden Stadtteile, unterwegs.
Von ihnen gab ein Drittd an, im Vergleich zu friheren Jahren insgesamt — im
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Bereich der Hornbriicke wie auch an anderen Orten — haufiger spazieren zu gehen.
Dies ist zumeist durch die biographische Phase der Personen bedingt, indem sie
beispielsweise das Rentendter erreicht haben oder mit Enkelkindern spazieren
gehen.

Mehrere Personen, die im Bereich der Hornbriicke — ohne insgesamt haufigere
Spaziergange - ofter als in friheren Jahren spazieren gehen, waren zu dieser Orts-
wahl durch das stédtebauliche Umfeld motiviert.

Veranderung der Zielwahl

Die Hornbriicke hat — Uber die Verkehrsmittelroutinen hinaus — auch eine bessere
VerknUpfung der Innenstadt und der angrenzenden Stadtteile auf dem Ostufer be-
wirkt: Etwa 30 % der Ful3ganger auf der Hornbriicke suchen unabhéngig von den
jewells genutzten Verkehrsmitteln insgesamt haufiger einen der anliegenden
Stadtteile auf. Als Motive hierfir stehen die Verdichtung des Ful3géngerverkehrs-
netzes und die as , kurz*, ,gut* oder , schnell“ wahrgenommene Verbindung im
Vordergrund. Veradnderungen der stadtebaulichen Nutzungen oder von Angeboten
des Einzelhandels nennt keine der Personen as Motiv fur verkehrsmittelunab-
hangig haufigere Wege zwischen den beiden Stadtteilen (Bild 38 und Tab. 30).

k.A.

5%

friher nie

1%

etwas seltener viel haufiger

1% 11%
etwas haufiger

20%
gleich oft
62%
Bild 38: Anderung der Haufigkeit einer Zielwahl in Gaarden oder der Innenstadt

(Anteil an den Befragten ohne Parkende und Spazierganger. n=119)

FA32-Schlussbericht
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IAnderung der Haufigkeit der Ziewahl
viel haufiger etwas haufiger | etwas seltener

stadtraumliches Umfeld 3
biographische Phase 3
Veranderung FulRverkehrsnetz 9 19
IVeranderung Wohnort 3
IAttraktivitat Anlage 3
kurze/gute/schnelle Verbindung 12 25
Gehen vorteilhaft 7
Zeitersparnis 3
k.A. 6
Tab. 30: Motive einer Anderung der Zielwahl (Nennung durch % der haufiger

oder seltener Gehenden, ohne Parkende und Spazierganger. n=119)

Fazit

Die Passanten bewerten die Hornbriicke und die zum Untersuchungszeitpunkt fer-
tiggestellten Freiraume in ihrem Umfeld sehr positiv. Die Hornbriicke hat insge-
samt etwa 40-45 % der Passanten zwischen dem Stadtteil Gaarden und der Innen-
stadt dazu motiviert, diesen Weg haufiger als zuvor zu Ful3 zurtickzulegen. Diesist
besonders in der Netzverdichtung und der Verkirzung des Weges begriindet.
Hiermit hat die Briicke auch zu einem ,, Zusammenwachsen* und zu einer haufige-
ren Zielwahl in den angrenzenden Stadtteilen beigetragen.

FA32-Schlussbericht
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Schiffbriicke Flensburg

Starke des FulRgangerverkehrs

In den sieben funfzehnminitigen Zahlintervallen zwischen 10.00 und 17.00 Uhr
wurden insgesamt 204 Personen gezahlt. Unter Hochrechnung auf Basis der vor-
liegenden Tagesganglinien fur die Hornbriicke in Kiel, die mit der Schiffbriicke
vergleichbar genutzte Stadtteile verbindet, entspricht dies von 10.00 bis 18.00 Uhr
etwa 950 Personen, im 24-Stunden-Zeitraum etwa 1.600 Personen. Fur die Geh
wege, die parale a1 der Schiffbriicken-Promenade entlang der stadtseitigen Be-
bauung verlaufen, liegen keine Angaben zu den Fu3gangerverkehrsstérken in den
Zeitrdumen vor wie nach dem Bau der Promenade vor. Nach Einschétzung des
Ansprechpartners bei der Stadt Flensburg liegt die — hier gezéhlte — Ful3ganger-
verkehrsstarke auf der Promenade jedoch deutlich tber der Stérke auf den paralle-
len zuvor bereits nutzbaren Gehwegen.

Stichprobe und Grundgesamtheit

Unter den 154 Befragten sind ale Altersgruppen der angesprochenen 30-65-Jahri-
gen vertreten. Durch die Zufalsauswahl und die kontinuierlichen Interviews im
Zeitraum von 10.00 bis 19.00 Uhr sind nach Augenschein etwa 60-65-Jahrige
etwas stéarker vertreten. Frauen sind geringfligig stérker repréasentiert as nach den
Anteilen in der Grundgesamtheit. Neben 115 Einzel personen wurden jeweils eine
Person in mehr als 30 Paaren und einer Vierergruppe angesprochen. Der Antell der
Personen in Paaren oder Gruppen liegt etwas hoher als in der Grundgesamtheit
(Tab. 31und Tab. 32).

Anzahl der Personen Anteile [%)]
IAltersgruppe | 30-39 | 40-49 | 50-59 | 60-65 | k.A. | Gesamt
Einzelperson |Frau 13 15 10 16 54 28
Mann 12 22 11 22 67 35 o
2 Personen |Frau 5 4 10 11 7 37 20
Mann 5 4 8 10 2 29 16 %
3 oder mehr [Frau 1 1 2 1
Personen Mann 1 1 2 1 ?

Tab. 31: Anzahl und Anteile befragter Einzel personen und Personen in Gruppen

Allein Personen in Gruppen Summe
Gehend
2er 3er 4er oder
mehr
Mann 45 11 2 1 58
Frau 28 10 1 3 42
Summe 73 21 3 3 100
Tab. 32: Grundgesamtheit der FuRgénger auf der Schiffbriicke nach Anteilen der Geschlechter

und Gruppengréfizen



PGV

Chancen und Optimierungspotentiale des nichtmotorisierten Verkehrs

123

FA32-Schlussbericht

Unter den befragten Passanten waren etwa 40 % as Spazierganger unterwegs, die
meisten anderen gingen zum Einkaufen oder kehrten von dort wieder in ihre Woh-
nung zuriick. Praktisch alle Ful3génger mit einem Zid in den angrenzenden Stadt-
teilen legten den gesamten Weg zu Fuld zurlick. Lediglich 2% aller Befragten
waren zuvor mit dem Pkw von auf¥erhalb Flensburgs gekommen und gingen zwi-
schen der Innenstadt und Parkpléatzen im Umfeld der Promenade zu Ful3.

Merkmal Nennung durch %
der Befragten

IArbeit 7

Spaziergang 42

Einkauf 36

Freizeit 3

Parken-Einkauf 2

Sonstiges 9

k.A. 2

Tab. 33: Wegezwecke der Befragten (n=154)

Wahrnehmung und Bewertung von Merkmalen der Schiffbriicke

Die Schiffbriicke zieht sehr positive Bewertungen auf sich: Jeweils einem Viertel
der befragten Ful3géanger gefallen
(Uberwiegend nicht spezifizierte) Gestaltungsmerkmale der Promenade,
soziale Nutzungen — insbesondere im Bereich des Museumshafens — oder
die Veranderung gegeniiber dem Vorher-Zustand, als der Uferbereich nicht
durchgéngig nutzbar war,
gut. Fir lediglich ein Viertel der Passanten gibt es keine ihnen gut gefallenden
Merkmae (Tab. 34). Dementsprechend gaben drel Viertel der Befragten auch
keine fir sie negativen Merkmale an. Einigen Ful3ggdngern mangelt es auf der Pro-
menade an einer Begrinung oder an einer geringeren KfzVerkehrsstérke auf der
stadtseitig verlaufenden Hauptverkehrsstralze (Tab. 34).

Unter den entsprechend Tab. 35 vorgegebenen Merkmalen gefallen den Passanten
vor alem die Breite der Promenade und die — erstmals zuganglichen — Uferbe-
reiche mit der ,Néhe zum Wasser* , besonders gut”. ,, Besonders schlecht” gefallt
drei Viertel der Passanten die aus ihrer Sicht fehlende Begrinung. Auch bel Vor-
gabe von Merkmalen sehen deutlich mehr Passanten ,, keine besonders schlechten®
as , keine besonders guten“ Merkmale (Tab. 35).
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Merkmal Nennung durch % der Befragten

Positive Merkmale | Negative Merkmale

Breite Gehweg 3
Banke 3
Stadtraumliches Umfeld 6 2
Gestaltung allgemein 25 8
Grun 6
Starke Kfz-Verkehr 5
Belebung/soziale Nutzungen 24 3

eranderung allgemein 25
Sonstiges 5 7
nichts 26 75
Tab. 34: Positive und negative Merkmale der Schiffbriicke (Mehrfachnennungen mdglich.

n=154)
Nennung in % der Befragten
besonders gute |besonders schlechte
Merkmale Merkmale

Breite Gehweg 94 4
Baume 2 73
Sitzbanke 42 5
N&ahe zum Wasser 85
Spielmdglichkeit Kinder 9 9
Fihrung Radverkehr 5 2
nichts 2 25
Tab. 35: Besonders gute und besonders schlechte Merkmale der Schiffbriicke

(Vorgegebene Merkmale, M ehrfachnennungen méglich. n=154)

Die Verénderungen durch den Umbau der Schiffbriicke bewerten die Passanten
zumeist positiv, sehen jedoch vielfach auch einen Verlust friherer Nutzungen: Fir
fast die Halfte der Befragten hat sich vor alem das Flachenangebot auf der Prome-
nade positiv verandert. Eine Reihe von Befragten bewerten auch — ohne Spezifizie-
rung — die Gestaltung des Hafenrand- bzw. Uferbereiches und soziale Nutzungen,
wie etwa eine Werft im Museumshafen, als positive Veranderung. Lediglich ein
Viertel der Befragten nimmt keine Verbesserungen wahr (Tab. 36).

Etwa gleich viele Befragte nehmen jedoch auch Verschlechterungen des stadt-
réaumlichen Umfeldes wahr: Insbesondere der Abriss von frilheren Pavillons der
Forde- und Ausflugsschifffahrt verbindet sich fir sie mit einem Verlust stadtréum-
licher Identifikationsnutzungen. Fir weitere 15 % der Befragten, Uberwiegend der
diteren Personengruppen, bedeutet dies auch einen Verlust an Belebung. In der
Erinnerung eines Funftels der Befragten verbindet sich die Umgestaltung auch mit

FA32-Schlussbericht
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einem Verlust an Begriinung2®. Diesen wahrgenommenen Verlusten entsprechend
geben mit 40 % auch weniger FuRganger as etwa auf der Kieler Hornbriicke an,
dass sie keine Verschlechterungen durch den Umbau sehen (Tab. 36).

Merkmal Nennung durch % der Befragten
Verbesserungen | Verschlechterungen

Breite Gehweg 44

Banke 7 3

Stadtraumliches Umfeld 10 23

Radverkehrsanlage 3

Netzverdic htung/Verbindung 5

Stéarke Kfz-Verkehr 7

Gestaltung allgemein 20 11

Belag 5

Grun 20

IVerkehrsanlagen allgemein 3

Belebung/soziale Nutzungen 10 15

IVeranderung allgemein 5

Einzelhandel/Gastronomie/Markt 3 5

Sonstiges 9 6

nichts 25 37

Tab. 36: Wahrgenommene V erbesserungen und V erschlechterungen durch den Umbau der

Schiffbriicke (M ehrfachnennungen méglich. n=154)

Routine der Verkehrsmittelwahl

Ein Drittel der Personen, die zwischen den angrenzenden Stadtteilen zu Ful3 unter-
wegs waren, geht diese Wege nach dem Umbau der Schiffbriicke haufiger zu Fuld
as zuvor @ild 39). Im Vergleich zu dem Befragtenkollektiv gehen tndenziell
mehr Frauen als Manner zu Ful3. Dies ist vor alem in einem hoheren Anteil von
Frauen begrindet, die zum Befragungszeitpunkt zum Einkaufen unterwegs waren
und die ausgeprégte Routinen des Gehens auf Einkaufswegen entwickelt haben
(s.u.).

Be einem im Vergleich zu Kie kleineren Kollektiv von Personen, die nicht als
Spazierganger oder zu einem parkenden Kfz zu Ful3 unterwegs waren, zeigt sich
ebenfals ein zum Gehen motivierender Einfluss der Promenade: Die haufiger Ge-
henden nennen als Motiv eine — aus ihrer Sicht neu gewonnene — Attraktivitét des
stadtréumlichen Umfeldes (beispielsweise Zuganglichkeit der Uferkante) oder die
Attraktivitdt der FuRgangerverkehrsanlage selber. Mehrfach beziehen sie sich aber

29 Dje Schiffbriicke wies vor dem Umbau keine Begruinung auf. Die stidlich anschlief}ende, schon in
den 90er Jahren umgestaltete Hafenspitze ist nach diesem Umbau stérker begruint als zuvor.
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auch auf ihre biographische Phase. Anders as auf der Kieler Hornbrticke, die mit
einer Netzverdichtung auch den Weg zwischen den angrenzenden Stadteilen deut-
lich verkirzte, steht in Flensburg eine Netzerganzung nicht als Motiv des haufige-
ren Gehens im Vordergrund (Tab. 37). Die haufiger Gehenden stufen den Umbau
der Schiffbriicke zumeist as Verbesserung ein und bewerten ihn als wichtiges
Motiv fur das Gehen (Tab. 38 und Tab. 39). Der Antell der zwischen den angren+
zenden Stadtteilen anlagenbedingt haufiger gehender Passanten kann auf 15-20 %
geschétzt werden.

viel seltener

1%

etwas seltener viel haufiger

3% 10%

etwas haufiger

22%

gleich oft
65%

Bild 39: Veradnderung der Haufigkeit des Gehens zwischen Jirgensby und der Innen-
stadt/Duburg
(Anteil an den Befragten, ohne Sp azierganger und Parkende. n=87)
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Motive Haufigkeit des Gehens
viel haufiger etwas etwas viel seltener
haufiger seltener

stadtrdumliches Umfeld 19
biographische Phase 4 22

eranderung Ful?- 11

erkehrsnetz
Veranderung Wohnort 7
IAttraktivitat Anlage 15 7 4
Veranderung Verkehrs- 4
mittelwahl
stadtebauliche Nutzung 4 4
sonstiges 4
Kfz-Verkehr 4
Tab. 37: Motive flr das haufigere oder seltenere Gehen zwischen Jirgensby und der Innen-

stadt/Duburg (Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden,
ohne Spazierganger und Parkende, Mehrfachnennungen méglich. n=31)

Haufigkeit des Gehens
viel haufiger etwas etwas viel seltener
haufiger seltener

sehr stark verbessert 18 46
etwas verbessert 4 11
etwas verschlechtert 4
sehr stark verschlechtert 4 4 7 4
Tab. 38: Bewertung der Veranderungen durch den Umbau der Schiffbriicke und Anderungen

der Haufigkeit des Gehens (Nennung durch % der héufiger oder seltener Gehenden,
ohne Spazierganger und Parkende. n=31)

Haufigkeit des Gehens
viel haufiger |etwas haufiger [etwas seltener

sehrwichtig 20 16
eher wichtig 40
lweder noch 4 4
eher unwichtig 4
sehr unwichtig 4
weild nicht 4 4
Tab. 39: Bewertung der Wichtigkeit der Briicke fiir die Anderung der Haufigkeit des

Gehens (Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden, ohne Spaziergénger
und Parkende. n= 30)

Die Personen, die nach dem Umbau der Schiffbriicke haufiger zwischen den an+
grenzenden Stadtteilen zu Fufl3 gehen, haben diesen Weg friiher tendenziell zumeist
mit dem Kfz oder ebenfalls zu Fuld zurlickgelegt (Tab. 40). Praktisch ale haufiger
Gehenden hétten fur den Weg auch einen Pkw nutzen konnen, waren in ihrer Ver-
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kehrsmittelwahl also wahlfrei. Die Personen mit zuvor ausgepragter Kfz-Nutzung
sind tendenziell durch die Attraktivitét der Ful3gangerverkehrsanlage zum haufige-
ren Gehen motiviert. Schon zuvor haufig zu Ful3 Gehende regt insbesondere das —
durch den Umbau erstmals zugangliche — stédtebauliche Umfeld mit der Forde-
kante zum noch haufigeren Gehen an.

IVerkehrsmittel Haufigkeit des Gehens
viel etwas etwas

héufiger héaufiger seltener
Rad 4 8
ov 8
Kfz 12 8
zu Fuld 15 4
k.A. 12 31 4
Tab. 40: Anderung der Haufigkeit des Gehens und friihere Verkehrsmittel zwischen den an-

grenzenden Stadtteilen (Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden, ohne
Spazierganger und Parkende, M ehrfachnennungen mdglich. n=30)

Unter den aktuellen Wegzwecken der haufiger Gehenden in der Interviewsituation
stehen Wege zum oder vom Einkauf im Vordergrund (Tab. 41). Durch die Befra-
gungszeitrdume und die Nutzungsstruktur der anliegenden Staditeile sind nur
wenige Personen auf dem Weg zur Arbeit in dem Ful3gangerkollektiv reprasentiert.
Unabhangig von den aktuellen Wegen und ihrem aktuellen Zielgebiet nennen viele
héufiger Gehende vor alem im Einkaufsverkehr und zu Freizeitzidlen das Gehen
as ihr algemein haufigstes Verkehrsmittel (Tab. 42 bis Tab. 44). Unter
Berlicksichtigung dieser Verzerrung deuten die dominierenden aktuellen Ein-
kaufswege und die algemeinen Routinen der Ful3génger darauf hin, dass die
Schiffbriicke vorrangig zum Gehen im Einkaufsverkehr motiviert. Die — trotz einer
gewissen Verlagerung von KfzFahrten zum Gehen — fortbestehend ausgeprégte
Kfz-Nutzung im Einkaufsverkehr dirfte darin begriindet sein, dass die angrenzen-
den Bereiche der Innenstadt vorrangig Geschéfte des aperiodischen Bedarfs auf-
welsen.

Wegezweck Haufigkeit des Gehens
viel etwas etwas viel

haufiger | haufiger | seltener | seltener
IArbeit 4
Mittagspause 4
Einkauf 21 54 4 4
IArbeit-Besuch 4
IArbeit-Einkauf 4
k.A. 4
Tab. 41: Anderung der Haufigkeit des Gehens und Anteil der Wegezwecke

an den aktuellen Wegen der haufi ger oder seltener Gehenden (n=31)



PGV

Chancen und Optimierungspotentiale des nichtmotorisierten Verkehrs

129

FA32-Schlussbericht

erkehrsmittel Haufigkeit des Gehens
viel etwas etwas viel
haufiger | haufiger | seltener | seltener
Fuld 11 4
Rad 4 4
Kfz 7 7 7 4
arbeite nicht 7 41
k.A. 4 4
Tab. 42: Anderung der Haufigkeit des Gehens und allgemein haufigstes Verkehrsmittel zur

Arbeit (Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden, ohne Spazierganger
und Parkende, Mehrfachnennungen moéglich. n=31)

erkehrsmittel Haufigkeit des Gehens
viel etwas etwas viel
haufiger | haufiger | seltener | seltener
Fuld 19 52 7 4
Rad 4 15 4
oV 4 11
Kfz 22 44 7 4
k.A. 4
Tab. 43: Anderung der Haufigkeit des Gehens und allgemein haufigstes Verkehrsmittel zum

Einkauf (Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden, ohne Spazierganger
und Parkende, Mehrfachnennungen méglich. n=31)

IVerkehrsmittel Haufigkeit des Gehens
viel etwas etwas viel

haufiger | haufiger | seltener | seltener
Fuld 19 52 4
Rad 4 26 7 4
oV 22
Kfz 15 44 7 4
k.A. 4 4
Tab. 44: Anderung der Haufigkeit des Gehens und allgemein haufigstes Verkehrsmittel zu

Freizeitzielen (Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden, ohne Spazier-
ganger und Parkende, Mehrfachnennungen maglich)

Haufigkeit des Spazierengehens

Der Umbau der Schiffbriicke hat eine Reihe von Flensburgern motiviert, hier hau
figer as zuvor spazieren zu gehen. In sehr geringem Umfang hat sie auch Flens-
burger zu einem generell — unabhangig vom Ort — haufigeren Spazierengehen
motiviert: Ein Funftel der interviewten Spazierganger gab an, nach dem Umbau
generdl haufiger Spaziergange zu unternehmen. Dies war zumeist in ihrer
biographischen Phase begriindet, 3 der 65 Spazierganger fihrte as expliziertes
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Motiv jedoch auch die Attraktivitdt der Fullgangerverkehrsanlage und die neu
gewonnene Zuganglichkeit des Uferbereichs an. Uber die Héfte der befragten
Flensburger Spaziergénger unternimmt nach dem Umbau mehr Gange auf der
Schiffbriicke, dies ist zumeist in der wahrgenommenen Attraktivitét der Anlage

k.A.
1%

viel seltener

1% viel haufiger

etwas seltener 26%

1%

gleich oft

379% etwas haufiger

32%

und ihres stadtréumlichen Umfeldes begriindet (Bild 40 und Tab. 45).

Bild 40: Anderung der Haufigkeit des Spazierengehens auf der Schiffbriicke (n=65)
Motiv Haufigkeit des Spazierengehens auf
der Schiffbricke
viel haufiger etwas hauf iger
biographische 13 8
Phase
Attraktivitat 38 42
Anlage
Stadtraumliches 4
Umfeld
Tab. 45: Motive zur Anderung der Haufigkeit des Spazierengehens auf der Schiffbriicke (Nen-

nung durch % der haufiger oder seltener Gehenden, Mehrfachnennungen méglich.
n=38)

Anderung der Zielwahl

Der Umbau der Schiffbriicke hat in geringem Umfang dazu beigetragen, dass mehr
Personen — auch unabhangig von dem zum Befragungszeitpunkt aktuellen Weg zu
FuR — insgesamt haufiger zwischen den angrenzenden Stadtteilen unterwegs sind:
Fur die etwa 20 % der Befragten, die hier haufiger unterwegs sind, stehen die
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Attraktivitét der Fu3gangerverkehrsanlage und ihres stadtraumliches Umfeldes
sowie das dichtere Ful3wegenetz als Motive im Vordergrund (Bild 41 und Tab. 46).

kA.
1%
viel seltener
1%
viel haufiger
etwas seltener
6%
1%
etwas haufiger
19%
gleich oft
71%
Bild 41: Anderung der Zielwahl
(Anteil der Befragten ohne Spaziergénger und Parkende. n=87)
Anderung der Haufigkeit der Zielwahl
viel haufiger etwas etwas viel seltener
haufiger seltener
stadtraumliches Umfeld 6 17
biographische Phase 6
Veranderung Ful3verkehrsnetz 17
Veranderung Wohnort 6
Attraktivitat Anlage 6 33
kurze/gute/schnelle Verbindung 6
Veranderung Verkehrsmittelwahl 6
stadtebauliche Nutzung 6
sonstiges 6 6
Tab. 46: Motive zur Anderung der Zielwahl (Nennung durch % der haufiger oder seltener

Zielein den angrenzenden Stadtteilen Aufsuchenden, Mehrfachnennungen méglich,
ohne Spazierganger und Parkende. n=23)
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Fazit

Die Passanten bewerten den Umbau der Schiffsbriicke insgesamt sehr positiv. Fir
etwa ein Drittel der Passanten verbindet sich der Umbau jedoch auch mit einem
wahrgenommenen Verlust friherer Nutzungen, insbesondere von Pavillons der
Ausflugs- und Einkaufsschifffahrt. Der Umbau der Schiffbriicke hat etwa 15-20 %
der Ful3génger zwischen den angrenzenden Stadtteilen veranlasst, diesen Weg héu-
figer zu Fuld zurlickzulegen. Als Motiv steht einer die Attraktivitdt der Anlage und
des stadtréumlichen Umfeldes der Férde im Vordergrund. In geringem Umfang hat
die neu gestaltete Schiffbriicke auch zu einer veranderten Zielwahl und zu einem
»Zusammenwachsen* der angrenzenden Staditteile beigetragen.
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Schmeerstralle/Rannische Straflle in Halle/Saale

Starke des FuRgangerverkehrs

In den sieben funfzehnminitigen Zahlintervallen zwischen 10.00 und 17.00 Uhr
wurden insgesamt 1.715 Personen gezéhit. Bei Hochrechnung auf Basis der vorlie-
genden Tagesganglinie fur die Kieler Hoérnbricke entspricht dies etwa
7.800 Personen im Zeitraum 10-18 Uhr und 13.800 Personen/24 Stundens0.

Stichprobe und Grundgesamtheit

Bel den 222 gefiihrten Interviews wurden ale Altersgruppen von 30-65 Jahren
berlicksichtigt, hierbei ist die Gruppe der augenscheinlich 50-59-Jdhrigen am
stérksten vertreten. Allein Gehende sind im Vergleich zu der Grundgesamtheit
stérker représentiert, wobei vor allem alein gehende Frauen Uberproportional fiir
die Interviews gewonnen werden konnten. Personen in Paaren sind bel guter Ab-
bildung der Geschlechtsverteilung in der Grundgesamtheit insgesamt etwas schwé-
cher reprasentiert3! (Tab. 47und Tab. 48).

Anzahl nach Altersgruppen

Altersgruppe| 30-39 | 40-49 | 50-59 | 60-65 | Gesamt Anteil [%)]
Jahre | Jahre | Jahre | Jahre
Einzelperson |Frau 18 41 48 26 133 57
Mann 8 14 27 20 69 30 %
Personen in Frau 2 9 5 16 7
Paaren Mann 2 9 5 16 7 H
Tab. 47: Anzahl und Anteile befragter Einzel personen und Personen in Gruppen.
Allein Gehend|  Personen in Gruppen Summe
2er 3er |4er oder
mehr
Mann 32 11 1 0 44
Frau 39 15 1 0 56
Summe 71 26 2 0 100
Tab. 48: Grundgesamtheit der 30-65-jahrigen Fufl3ganger in der Schmeerstral3e/Rannischen

Strafl3e nach Anteilen der Geschlechter und Gruppengrofie.

30 Die Tagesganglinie der Hornbriicke erscheint in Hinblick auf die stadtebaulichen Nutzungen der
angebundenen | nnenstadtbereiche und die vergleichbaren Offnungszeiten der
Einzelhandel betriebe al's auch fiir den Stral3enzug Schmeerstral3e/Rannische Stralie als
Ubertragbar.
31 Nach dem Eindruck des Erhebungspersonals zeigten Ménner im Vergleich zu den Ubrigen
Untersuchungsbeispielen eine niedrigere Bereitschaft zu einem Interview. Daneben wiesen die
nachmittéglichen Zahlintervalle, in denen witterungsbedingt und wegen hoherer
Fulgéngerverkehrsstérken der Befragungsschwerpunkt lag, deutlich héhere Anteile von Frauen
als die Vormittags- und Mittagsintervalle auf.
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Wahrnehmung und Bewertung des Strafl3enzuges
SchmeerstralRe/Rannische Straflle

Etwa 70% der Befragten bewerteten den Stral3enabschnitt Schmeerstral3e/
Rannische Stral3e a's positiv, hierbel wurden besonders die breiten Gehwege und in
unspezifischer Form die allgemeine Gestaltung (,, Optik”) genannt. Auch die Qua-
litét des Gehwegbelages stellt fir eine Reihe von Befragten ein positives Merkmal
dar. Ein Drittel der Befragten gab an, dass ihnen ,nichts’ gut gefalle (Tab. 49).
60 % der interviewten Personen sehen dementsprechend auch keine negativen
Merkmale. 14 % gaben an, dass die Bauarbeiten langwierig und mit Unannehm-
lichkeiten verbunden gewesen sai. Einzelne Befragte beziehen dies auch auf zum
Befragungszeitpunkt laufende Umbauten der Stral3enbahnanlagen einer angrenzen
den Stral’e. Weiterhin bemangelten etwa 12 % der Befragten das — durch mehrer
L eersténde zum Befragungszeitpunkt eingeschrankte - Angebot des Einzelhandels.

Merkmal Nennung durch % der
Befragten
Positive Negative
Merkmale Merkmale
Breite Gehwege 24 3
Grun 4 3
stadtraumliches Umfeld 2
Radverkehrsanlagen 2
Gestaltung allgemein 23
Verkehrsanlagen allgemein 3
Lage im Netz 2
Belag 7
Veranderungen allgemein 2
Einzelhandelsauslagen/Au3ensitze 2
Einzelhandel 5 12
Phase Bauarbeiten 2 14
Schmutz 2
OPNV 3
Gehwegabsenkung 3
Sonstiges 2 3
nichts 31 60
Tab. 49: Positive und negative Merkmale der Schmeerstral3e/Rannischen Stralie

(Mehrfachnennungen moglich. n=222)

Als — entsprechend Tab. 50 vorgegebene — besonders positive Merkmale sehen die
Fullgénger vor alem die Gehwegbreite und die Stral3enbahn. Erlauternd flgen
viele Passanten hinzu, dass ihnen die Bedienung des Stral3enabschnittes durch die
Stral3enbahn — aulferhalb der zum Befragungszeitpunkt bestehenden Ersatzbus-
angebotes — besonders gut gefalle. Besonders schlecht gefallen vielen Passanten
unter den vorgegebenen Merkmalen die — aus ihrer Sicht abschnittsweise fehlende
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— Begrinung und eine geringe Ausstattung mit Sitzbénken. Die Wahrnehmung
»keiner" besonders schlechter Merkmale ist dabel wesentlich haufiger a's die Ner+

nung ,,keiner* besonders guter Merkmale (Tab. 50).

Merkmal Nennung durch % der Befragten
Besonders gute Besonders
Merkmale schlechte Merk-
male

Breite Gehweg 81 4

Baume 40

Sitzbanke 21

StralRenbahn 48 4

Fihrung Radverkehr 3 12

Kinderspielmdglichkeiten 4

nichts 11 50

Tab. 50: Besonders gute und besonders schlechte Merkmale der Schmeerstral3e und der Ranni-

schen Stral3e (V orgegebene Merkmale, M ehrfachnennungen méglich. n=222)

Die heute vielfach als positives Merkma wahrgenommene Gehwegbreite sehen
viele Ful3ganger auch as pragende Verbesserung durch den Umbau. Daneben he-
ben sie den verbesserten Gehwegbelag, Griingestaltungen — insbesondere auf einer
platzartigen Aufweitung des Stral3enabschnittes (Alter Markt) — sowie in unspezifi-
Zierter Form Gestaltungsmerkmale wie die ,,Optik* oder das ,, Schénere* hervor.
Lediglich ein Finftel der Befragten sieht keine Verbesserungen (Tab. 51).

Merkmal Nennung durch % der Befragten
Verbesserungen | Verschlechterungen

Breite Gehweg 20 2

Grun 23

Gestaltung allgemein 27

Belag 23

Starke Kfz-Verkehr 3

Veranderungen allgemein 5 2

Einzelhandel 2 15

Geschwindigkeit Kfz-Verkehr 2

OPNV 5

Schmutz 3

Phase Bauarbeiten 10

Gehwegabsenkung 5

Sonstiges 2 4

nichts 18 71

Tab. 51: Verbesserungen und V erschlechterungen durch den Umbau der

Schmeerstral3e/Rannischen Stral3e (M ehrfachnennungen méglich. n=222)
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Bel weitaus Uberwiegender Bewertung, dass sich durch den Umbau , nichts* ver-
schlechtert habe, bringen etwa 10 % der Befragten noch die Phase der Bauarbeiten
bzw. zum Befragungszeitpunkt laufende Gleisarbeiten der Stral3enbahn in einem
angrenzenden Stral3enabschnitt mit Verschlechterungen in Verbindung. Bauliche
Verschlechterungen der Ful3gangerverkehrsanlagen sieht praktisch kein Ful3génger.

Routine der Verkehrsmittelwahl

Uber 80 % der Befragten sind mindestens eéinmal pro Woche zu FuR? zwischen der
Slidstadt und der Stadtmitte unterwegs (Tab. 52)32. Knapp ein Viertel der Personen
geht hier haufiger als vor dem Umbau zu Fuf3, 66 % gleich oft (Bild 42). Die Perso-
nen, die heute zwischen den beiden Stadtteilen haufiger zu Fuld hier gehen, nennen
als Motiv vorrangig ihre biographische Phase (25 %). Fir weitere 21 % steht die
Attraktivitét der Anlage im Vordergrund. Die zum Befragungszeitpunkt auf einem
anschlieRenden StralRenabschnitt laufenden OV-Bauarbeiten, die eine Ersatzbus-
statt der Stral3enbahnbedienung bedingten, motivierte ein Sechstel der Befragten
zum haufigeren Gehen. Fur ale Befragten, die heute haufiger zu Fuld zwischen der
Sldstadt und Stadtmitte gehen, hat sich der Stral3enabschnitt nach dem Umbau
»Sehr stark” bzw. , etwas verbessert” (Tab. 54). Die Umgestaltung des Stral3enzu-
ges ist fur diese Personen durchgangig auch ein ,, sehr wichtiges* bzw. ,,eher wich
tiges* Motiv des haufigeren Gehens (Tab. 55). Der Anteil der Personen, die expli-
zit wegen der umgebauten Ful3gangerverkehrsanlage haufiger zwischen der Stadt-
mitte und der Slidstadt gehen, an allen Ful3gangern auf der Rannischen Strale kann
damit auf etwa 5% geschétzt werden.

Im Vergleich zu dem Befragtenkollektiv gehen Frauen nach dem Umbau anteilig
etwas haufiger zu Ful. Dies ist dadurch beeinflusst, dass ein grof3er Teil der Be-
fragten auf — hier vor allem von Frauen absolvierten — Einkaufswegen unterwegs
waren und Einkaufswege auch unabhangig von dem aktuellen Weg haufig zu Ful?
zurticklegen (s.u.)

Haufigkeit des Gehens Anteil der
Befragten [%]

taglich 17

3x/Woche 25

2x/Woche 20

1x/Woche 21

1-2x/Monat 11

seltener als 1x/Monat 6

Tab. 52: Haufigkeit des Gehens zwischen der Siidstadt und der Stadtmitte (n=222)

32 Die meisten Passanten in dem Stralenzug Schmeerstralie/Rannische Strale sind zwischen dem
Stadtteil Slidstadt und der Stadtmitte unterwegs. Eine Reihe Befragter kam jedoch auch aus
anderen Stadtteilen bzw. war dorthin unterwegs. Vereinfachend wird im Folgenden die
Formulierung ,, Wege zwischen der Stidstadt und der Stadtmitte” gewahit.
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k.A.
3%
viel seltener
3% viel haufiger
etwas seltener 5%
5% etwas haufiger
19%
gleich oft
66%
Bild 42: Verénderung der Haufigkeit des Gehens zwischen der Slidstadt und der Stadtmitte
(Anteil an den Befragten. n=222)
Motiv Haufigkeit des Gehens
viel etwas etwas viel
haufiger | haufiger | seltener | seltener
biographische Phase 1 24 3 1
Veranderung Wohnort/Arbeitsstandort 1 1 1
Attraktivitat Anlage 6 15
stadtraumliches Umfeld 1 1
stadtebauliche Nutzung 3 4 7 4
Phase Bauarbeiten 4 13 1 1
sonstiges 1 3 3 1
Tab. 53: Moative fir das haufigere oder seltenere Gehen in der Schmeerstral3e/Rannische Stralze

(Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden,

Mehrfachnennungen médich. n=68)
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Bewertung der Haufigkeit des Gehens
Veranderungen - -
viel etwas etwas viel

haufiger | haufiger | seltener | seltener
sehr stark verbessert 12 22 4 3
etwas verbessert 1 29 9 6
weder noch 1 9 1
etwas verschlechtert 1
Tab. 54: Bewertung der Veranderungen in der Schmeerstralke/Rannischen Strale und Anderun-

gen der Haufigkeit des Gehens (Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehen-
den, Mehrfachnennungen mdglich. n= 68)

Bewertung der Haufigkeit des Gehens
Wichtigkeit - -
viel etwas etwas viel

haufiger | haufiger | seltener | seltener
sehrwichtig 4 9
eher wichtig 4 34 1 4
weder noch 7 10 3
eher unwichtig 1 1
sehr unwichtig 1
weild nicht 4 9 1 1
Tab. 55: Bewertung der Wichtigkeit des Umbaus der Schmeerstral3e/Rannischen Stral3e fir die

Anderung der Haufigkeit des Gehens (Nennung durch % der haufiger oder seltener
Gehenden, Mehrfachnennungen mdéglich. n= 68)

Die Personen, die nach dem Umbau Wege zwischen der Siidstadt und der Stadt-
mitte haufiger zu Fuld zuriicklegen, nutzten zuvor vielfach offentliche Verkehrs-
mittel. Die friher vorrangigen OV-Nutzer sind zum héufigeren Gehen in etwa glek
chem Mal3e durch die Ersatzbusbedienung, den Umbau des Stral¥enzuges oder
durch ihre biographische Phase (Seniorendlter, Arbeitdosigkeit) motiviert. Eine
weitere grofere Gruppe haufiger Gehender ging auch vor dem Umbau des Stral3ent
zuges zwischen den angebundenen Stadtteilen bereits haufiger zu Ful3. Hierunter
sind vor alem Personen, die auch insgesamt haufiger Ziele in der Innenstadt auf -
suchen. Fir die noch haufigeren Ful3wege bel schon zuvor ausgepragtem Gehen
bilden vor allem die Aufwertung der Ful3gangerverkehrsanlage und die biographi-
sche Phase das Motiv. Verlagerungen von einer vormals haufigeren Kfz-Nutzung
zum Gehen haben demgegeniiber nur geringe Bedeutung (Tab. 56 und Tab. 57).

Die Motive fir das seltenere Gehen von Personen, die vor dem Umbau zumeist zu
Fuf3 gegangen sind, liegen Uberwiegend in Verénderungen stadtebaulicher Nutzun-
gen (v.a. Einkaufsmoglichkeiten) sowie in einer geringeren korperlichen Beweg
lichkeit (biographische Phase).
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IVerkehrsmittel Haufigkeit des Gehens
viel etwas etwas viel

haufiger haufiger | seltener | seltener
Rad 4 2 2
oV 8 39 4 2
Kfz 4 2 2
zu Fuld 6 22 8 8
friher nie 4
k.A. 4 2
Tab. 56: Anderung der Haufigkeit des Gehens und frither haufigstes Verkehrsmittel zwischen

der Slidstadt und der Stadtmitte (Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehen-
den, Mehrfachnennungen mdglich. n=68)

Motive Friher haufigstes Verkehrsmittel
Rad ov Kfz zu FuR ffriiher nie| k.A.
stadtraumliches Umfeld 4 4
biographische Phase 4 19 2 10 4 2
IVeranderung Wohnort / Arbeitsstandort 4
IAttraktivitat Anlage 2 17 15
Gehen vorteilhaft / Erlebnis Gehen 2 2 2
stadtebauliche Nutzung 2 4 4
Phase Bauarbeiten 21
Sonstiges 2
k.A. 2
Tab. 57: Motive des haufigeren Gehens zwischen der Sidstadt und der Stadtmitte nach friiher

haufigstem Verkehrsmittel (Nennung durch % der haufiger Gehenden. n=53)

Der Umbau des Stral3enzuges Schmeerstral3e/Rannische Stral3e hat das Gehen auf
Arbeitswegen gestarkt: Uber 10 % der haufiger Gehenden waren zum Befragungs-
zeitpunkt auf einem Arbeitsweg unterwegs (Tab. 58). Sie gaben an, auch unabhén-
gig von dem aktuellen Weg Arbeitswege vorrangig zu Ful’ zu absolvieren (Tab.
59). Zugleich lagen ihre Motive fur das Raufigere Gehen in der Attraktivitét der
umgebauten Fullgangerverkehrsanlage. Der Zuwachs an zu Ful3 zuriickgelegten
Arbeitswegen erfolgte dabei auch gegenliber einer potentiell moglichen Kfz-Nut-
zung: Wahrend unter allen haufiger Gehenden nur jede vierte Person fir den aktu-
ellen Weg auch einen Pkw verfugbar hétte, konnte die Mehrheit der auf Arbeits-
wegen haufiger Gehenden hierfir grundsétzlich auch einen Pkw nutzen.33

33 Zu beriicksi chtigen ist, dass Ful3ganger auf Arbeitswegen durch die kontinuierlichen Interviews
im Werktags-Zeitraum von 9.00 bis etwa 19.00 Uhr gegeniiber Personen auf Einkaufswegen
schwécher reprasentiert sein dirften und eine Reihe von Befragten auch nicht berufstétig war. Die
Aussage fur Arbeitswege kann daher nur auf 8 im Nachher-Zeitraum héufiger Gehende
zuruickgreifen.
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Auch im Einkaufsverkehr sind mehrere Befragte durch die Umgestaltung des Stra-
Fenzuges zum haufigeren Gehen motiviert worden. Das ausgepragt haufigere
Gehen der auf Einkaufswegen Interviewten wie auch die vielfache Routine des
Gehens zum Einkaufen (Tab. 58 und Tab. 60) ist jedoch auch stark durch die bio-
graphische Phase der FuRganger oder das Ersatzbusangebot im OPNV bedingt. Fir
die zwischen der Sidstadt und der Stadtmitte haufiger Gehenden haben im Ein-
kaufsverkehr daher auch offentliche Verkehrsmittel und das Kfz Bedeutung.

Die Umgestaltung des Stral3enzuges hat auch Personen zum héufigeren Gehen mo-
tiviert, die Wege zu Freizeitzielen — Uber routineméldige Fuldganger hinaus — haufig
mit anderen Verkehrsmitteln zurticklegen (Tab. 61). Insgesamt konnten somit eine
Reihe von Personen fir das haufigere Gehen gewonnen werden, deren Verkehrs-
mittelroutine nicht aleine auf das Gehen festgelegt ist.

Wegezweck viel etwas etwas viel
haufiger | haufiger | seltener | seltener
IArbeit 3 9 1
Einkauf 10 43 10 4
Freizeit 1 3
Besuch 3 1 1
IArbeit- Einkauf 3
Freizeit-Einkauf 1 1
IArztbesuch 1 1
Tab. 58: Veradnderung der Haufigkeit des Gehens und Zweck des aktuellen Weges

(Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden. n=68)

Verkehrsmittel Haufigkeit des Gehens
viel etwas etwas viel
haufiger haufiger | seltener | seltener
Ful 2 8 4
ov 2 8 6 2
Kfz 2 4 8
arbeite nicht 8 46 8 4
Tab. 59: Anderung der Haufigkeit des Gehens und allgemein héufigstes Verkehrsmittel zur

Arbeit (Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden, M ehrfachnennungen
mdglich. n=68)
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Verkehrsmittel Haufigkeit des Gehens
viel etwas etwas viel
haufiger haufiger | seltener | seltener

FuR 8 52 12 10

Rad 4 4

ov 6 40 4 2

Kfz 8 27 12 10

k.A. 2
Tab. 60: Anderung der Haufigkeit des Gehens und allgemein haufigstes Verkehrsmittel zum

Einkauf (Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden, Mehrfachnennungen
madglich. n=68)

Verkehrsmittel Haufigkeit des Gehens
viel etwas etwas viel
héaufiger haufiger | seltener | seltener

Ful 4 27 2 2

Rad 2 15 2 2

ov 12 44 6 6

Kfz 6 29 12 10

k.A. 2
Tab. 61: Anderung der Haufigkeit des Gehens und allgemein haufigstes Verkehrsmittel zu

Freizeitzielen (Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden, Mehrfach-
nennungen moglich. n=68)

Anderung der Zielwahl

Der Umbau der Schmeerstral3e/Rannischen Stral3e hat in geringem Umfang dazu
beigetragen, dass mehr Personen insgesamt haufiger zwischen der Siidstadt und der
Stadtmitte unterwegs sind. 9 % der Befragten sind hier — unabhdngig vom Gehen —
insgesamt etwas haufiger, Uber 80 % der Befragten gleich oft zu Ful3. Im Vorder-
grund fur ihre Zielwahl stehen Griinde der biographischen Phase (26 %), die wahr-
genommene Attraktivitat des Straldenabschnitts nimmt einen geringeren Anteil ein
(13 %) (Bild 43 und Tab. 62).
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k.A.
3%

viel seltener

3%

etwas seltener

3%

etwas haufiger

9%

gleich oft
82%
Bild 43: Anderung der Zielwahl (Anteil an den Befragten. n:16034)
Motiv Anderung der Haufigkeit der Zielwahl
etwas haufiger | etwas seltener | viel seltener
biographische Phase 26 4 4
Veranderung Wohnort/Arbeitsort 13
Attraktivitat Anlage 13
stadtebauliche Nutzung 4 9 9
sonstige Einzelmotive 13 9 4
k.A. 4
Tab. 62: Motive einer Anderung der Zielwahl
(Nennung durch % der Personen, die insgesamt héufiger oder seltener zwischen der
Slidstadt und der Stadtmitte unterwegs sind. n=23)
Fazit

Der umgestaltete Stral3enzug Schmeerstral3e/Rannische Stralle zieht ausgepragt
positive Bewertungen auf sich. Zwischen den angrenzenden Stadtteilen gehen etwa
5% der Ful3ganger aufgrund des Umbaus haufiger zu Fuld as zuvor. Einzelne Pas-
santen suchen aufgrund der attraktiveren Wegeverbindung auch insgesamt haufiger
Ziele in den verbundenen Stadtteilen auf. Da diese Wegeverbindung jedoch bereits
auch vor ihrer Attraktivierung bestand und der Umbau keine Netzverdichtung be-
wirkt, hat der Umbau stérker auf ein haufigeres Gehen als auf die Zielwahl gewirkt.

34 Einzelne der haufiger zwischen der Stidstadt und der Stadtmitte Gehenden nutzen nach ihren
Angaben hier keine anderen Verkehrsmittel. Sie sind ebenfalls der Gruppe mit haufigerer
Zielwahl in diesen Stadtteilen zuzurechnen. Die Mehrzahl der 62 an das Gesamtkollektiv von 222
Personen Fehlenden machte zu der Frage nach der Zielwahl keine Angaben. Diein Bild 19 und
Tab. 93 dargestellten Antworten , k.A.“ beziehen sich auf entsprechende explizite Angaben.
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Pappelstral3e Bremen

Starke des FulRgangerverkehrs

Die Stérke des Ful3gangerverkehrs in den sieben finfzehnminitigen Zahlinter-
vallen zwischen 10.00 und 17.00 Uhr betrégt 676 Personen. Unter Hochrechnung
auf Basis der vorliegenden Tagesganglinie fir die Hornbriicke in Kiel entspricht
dies etwa 3.100 Personen im Zeitraum von 10.00-18.00Uhr und etwa
5.200 Personen/24 Stunden. 35

Stichprobe und Grundgesamtheit

Das Kollektiv der 219 Befragten umfasst ale Altersgruppen der angesprochenen
30-65-Jéhrigen. Die kontinuierlichen Interviews im Zeitraum von 10.00 bis
19.00 Uhr représentieren augenscheinlich etwa 60-65 Jahre alte Personen etwas
stérker. In der Grundgesamtheit stellen alein Gehende fast 80 % der Ful3ganger
dar. Diese sind in der Stichprobe noch stérker représentiert (Tab. 63 und Tab. 64).

Anzahl der Personen Anteile [%)]

Altersgruppe| 30-39 | 40-49 50-59 | 60-65 k.A. | Gesamt
Einzelperson|Frau 28 32 40 35 1 136 59 9%

Mann 14 26 22 23 85 37
Personenin [Frau 2 2 1 5 2
Paaren oder 4
Gruppen Mann 1 2 1 4 2
Tab. 63: Anzahl und Anteile befragter Einzel personen und Personen in Gruppen

Allein Personen in Gruppen Summe
Gehend
2er 3er 4er oder
mehr
Mann 36 7 1 0 45
Frau 41 11 3 0 55
Summe 78 19 4 0 100
Tab. 64: Grundgesamtheit der FulRganger auf der Pappel stral3e nach Anteilen der Geschlechter
und Gruppengréflen

35 Fiir den VVorher-Zeitraum liegen hier keine Angaben zur FuRgangerverkehrstarke vor. Das
Vorherrschen von Einzelhandels- und Wohnnutzungen im Umfeld der Pappelstral3e [&sst im
Vergleich zu der innenstadtnahen Kieler Hornbriicke einen geringeren Anteil der
Berufsverkehrsspitzen an der Ful3géngerv erkehrsspitze erwarten. Bei Hochrechnung der
Verkehrsstérke von 16.00-17.00 Uhr auf Basis von —bei MONHEIM referierten -
Tagesganglinien mehrerer Straf3en im Innenstadtgebiet Nirnbergs sind von 10-18 Uhr etwa
3.500 Personen zu erwarten.
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Wahrnehmung und Bewertung der Pappelstral3e

Die weitaus meisten Passanten bewerten die Pappelstral3e positiv. Auf die offene
Frage nach fur sie positiven Merkmalen gibt etwa die Hafte der befragten Ful3-
ganger Einzelhandel snutzungen an. Neben den — durch den Umbau nicht relevant
veranderten - Einzelhandelsbranchen in den anliegenden Gebauden steht hier ein
taglicher Wochenmarkt im Vordergrund. Etwa ein Funftel sieht allgemeine
Gedtatungsmerkmale as positiv an. Nur etwa ein Finftel der Befragten geben an,
dass ihnen auf der Pappelstralde , nichts* gut gefalle (Tab. 65).

Merkmale Nennung durch % der
Befragten

Positive Negative
Merkmale Merkmale

Breite Gehweg 5

Banke 2

Stadtraumliches Umfeld 3

Radverkehrsanlage 6

Netzverdichtung/Verbindung 2

Gestaltung allgemein 19

eranderung allgemein 9

Belebung/soziale Nutzungen 3

Einzelhandel/Gastronomie/Markt 52 2

Starke Kfz-Verkehr 5 6

Geschwindigkeit Kfz-Verkehr 2 4

Sonstiges 4 6

nichts 18 79

Tab. 65: Positive und negative Merkmale der Pappelstrale

(Mehrfachnennungen mdglich. n=219)

Dementsprechend geben vier Funftel an, dass ihnen ,nichts* schlecht gefalle. Unter
den Merkmalen, die ein verbleibendes Finftel der Befragten as schlecht wahr-
nehmen, stehen die Stérke bzw. die Geschwindigkeit des KfzVerkehrs und aus
ihrer Sicht fehlende Radwege im Vordergrund.

Unter den vergleichend as mogliche ,, besonders gute* oder ,, besonders schlechte"
vorgegebenen Merkmalen bewerten die Ful3ganger die Breite der Gehwege, die
Begrinung und die Aulensitze der Gastronomie fast durchgehend as positiv.
Einige Passanten sehen ihre Bewegungsmoglichkeiten durch aus ihrer Sicht zu
dichte Gastronomienutzungen der Gehwege, insbesondere aber durch die auf
Gehwegniveau liegenden KfzParkplétze eingeschrankt (Tab. 66).
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Merkmale Nennung durch % der Befragten

besonders positive [besonders negative
Merkmale Merkmale

Breite Gehweg 86 3

Baume 53

Sitzbanke 6 8

Spielmdglichkeit Kinder 3 8

Parkplatze 6 21

Cafés/Gaststéatten drauf3en 50 5

nichts 6 61

Tab. 66: Besonders positive und besonders negative Merkmale

(Vorgegebene Merkmale, M ehrfachnennungen méglich. n=219)

Fast 90 % der Befragten nehmen durch den Umbau besondere Verbesserungen
wahr. Die Hélfte der Passanten sieht Verbesserungen in der Breite der Gehwege,
etwa ein Drittel in der — nicht spezifizierten — Gestaltung des Stral3enraums (bei-
spielsweise ,, Erscheinungsbild®, ,, schon geworden®). Fur jewells etwa ein Zehntel
haben sich die Geschwindigkeiten und die Stérke des KfzVerkehrs oder die
Begrinung verbessert. Lediglich fur jeden achten Befragten verbinden sich mit
dem Umbau keine positiven Veradnderungen (Tab. 67).

Trotz dieser insgesamt positiven Bewertung des Umbaus sieht Uber die Héfte der
Passanten jedoch auch Verschlechterungen. Im Vordergrund steht, dass der Umbau
keine Anlage von Radwegen umfasste. Aus Sicht eines Funftels bzw. eines Zehn-
tels der Passanten sind die Geschwindigkeiten bzw. die Starke des KfzVerkehrs
zum Negativen hin gestiegen. Etwa 40 % sehen demgegeniber keine Verschlech
terungen durch den Umbau (Tab. 67).
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Merkmale Nennung durch % der Befragten
Verbesserungen | Verschlechterungen

Breite Gehweg 49

Grin 10 1

Stadtraumliches Umfeld 2

Radverkehrsanlage 3 30
erkehrsanlagen allgemein 3

Einzelhandelsauslagen/Auf3ensitze Gastronomie 2

Belag 5

Gestaltung allgemein 33

Veranderung allgemein 2

Einzelhandel/Gastronomie/Markt 10 3

Kfz-Parkplatze 6

Starke Kfz-Verkehr 12 11

Geschwindigkeit Kfz-Verkehr 13 21

OPNV 2

Sonstiges 5 6

nichts 13 38

Tab. 67: Verbesserungen und V erschlechterungen durch den Umbau der Pappel stral3e

(Mehrfachnennungen maglich. n=219)

Routine der Verkehrsmittelwahl

Die Pappelstralde als Stadtteilzentrum zieht die weitaus meisten Ful3ganger téglich
oder mehrmals wdchentlich an (Tab. 68). Fur vier von finf befragten Ful3géngern
hat sich diese Routine durch den Umbau nicht verandert, etwa jeder achte sucht die
Pappelstral3e nach dem Umbau jedoch héufiger as zuvor zu Fuld auf. Frauen und
Méanner kommen dabel etwa ihren Anteilen in dem Befragtenkollektiv entspre-

chend héufiger zu Ful3.
Haufigkeit des Gehens Anteil der
Befragten
(%]
téaglich 61
[3x/Woche 28
2x/\Woche 5
1x/Woche 3
1-2x/Monat 1
seltener als 1x/Monat 1
k.A. 1
Tab. 68: Haufigkeit des Gehens auf der Pappelstralze

FA32-Schlussbericht
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Die veranderte Routine ist insgesamt fur etwa ein Drittel bis ein Viertel der
Passanten, die haufiger zu Ful’ zur Pappelstral3e kommen, durch den Umbau be-
grindet: Unter den Motiven des haufigeren Gehens nimmt die Attraktivitdt der
Ful3gangerverkehrsanlagen einen beispielsweise mit der biographischen Phase der
Befragten vergleichbaren Stellenwert ein. Auch Merkmale des stadtraumlichen
Umfeldes, die — wie etwa ein ,,angenehmeres Flair* oder ein ,, schones Ambiente* —
Uber die Fugangerverkehrsanlagen hinaus durch die Stral3enraumumgestaltung
beeinflusst sein kdnnen, motivieren mehrere Befragte zum haufigeren Gehen.

Alle haufiger Gehenden bewerten den Umbau der Pappelstral3e als Verbesserung.
Mehr asein Drittel der haufiger Gehenden stufen den Umbau als ,, sehr” oder ,, eher
wichtiges* Mativ ein. Ein Drittel sehen dies— entsprechend den nicht auf die Um-
gestaltung bezogenen Motiven wie etwa einem Wohnortwechsel oder neuen Ein-
zelhandel shetrieben a's stédtebaulichen Nutzungen — as nicht wichtig an (Tab. 69
bis Tab. 71). Unter alen 219 befragten Passanten hat die Umgestaltung der Pappel-
stral3e damit etwa 5% zu einem haufigeren Gehen motiviert.

k.A.
0%

viel seltener
viel haufiger
2%

3%

etwas seltener

etwas haufiger
0%

11%

gleich oft
83%

Bild 44: Veranderung der Haufigkeit des Gehens zur Pappel stral3e
(Anteil an den Befragten. n=219)
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Motiv Haufigkeit des Gehens
viel etwas etwas viel
haufiger haufiger seltener | seltener
stadtraumliches Umfeld 14
biographische Phase 3 17 3
IVeréanderung Wohnort 8 6 6
IAttraktivitat Anlage 22
IVeréanderung Verkehrsmittelwahl 3
Erlebnis Gehen 8
stadtebauliche Nutzung 3 11 3
Kfz-Verkehr 3
sonstiges 3
k.A. 3
Tab. 69: Moative fir das haufigere oder seltenere Gehen auf der Pappelstraile
(Nennung durch % der hdufiger oder seltener Gehenden,
M ehrfachnennungen mdglich. n=36)
Bewertung der Verbesserung Haufigkeit des Gehens
viel etwas etwas viel
haufiger haufiger seltener seltener
sehr stark verbessert 14 68
etwas verbessert 3 5 8
\weder noch
sehr stark verschlechtert 3
weild nicht 3
Tab. 70: Bewertung der Veranderungen auf der Pappelstralie und Anderungen der Haufigkeit

des Gehens (Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden, Mehrfachnen-

nungen moglich. n=36)

Bewertung der Wichtigkeit Haufigkeit des Gehens
viel etwas etwas viel

haufiger haufiger seltener seltener
sehrwichtig 17
eher wichtig 3 19
\weder noch 11
eher unwichtig 3 3
sehr unwichtig 11 8 3
weild nicht 3 8 3 6
Tab. 71: Bewertung der Wichtigkeit des Umbaus der Pappelstraie fiir die Anderung der

Haufigkeit des Gehens (Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden,

M ehrfachnennungen mdéglich. n=36)
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Fast die Halfte der Personen, die haufiger zu Ful3 in die Pappel stral3e kommen, sind
auch vor dem Umbau vor alem zu Fuf? hierher gegkommen. Hierunter sind eine
Reihe von haufiger Gehenden, die - auch unabhéngig von ihrer Verkehramittek
routine - insgesamt haufiger Ziele in der Pappeltrasse aufsuchen (s.u.).

Ein Funftel der haufiger Gehenden rekrutiert sich aus zuvor vorrangig Rad Fahren
den, lediglich ein Zehntel nutzte auf Wegen in die Pappelstral3e zuvor ausgepragt
das Kfz (Tab. 72). Etwa die Halfte der hdufiger Gehenden hétte fir den aktuellen
Weg auch einen Pkw nutzen konnen.

Die Motive der friher regelméaligen Kfz-Nutzer fir das haufigere Gehen liegen in
ihrer biographischen Phase, der Attraktivitdt der Ful3gangerverkehrsanlage sowiein
stadtebaulichen Nutzungen der anliegenden Bebauung. Sie sind wegen der gerin-
gen Zahl zuvor KfzFahrender jedoch kaum generalisierbar. Die schon zuvor aus-
gepragt zu Ful Gehenden gehen vorrangig wegen der aus ihrer Sicht attraktiven
FuRgangerverkehrsanlagen, vielfach aber auch durch mit dem Umbau nicht beein-
flussten Griinden hierher haufiger zu Ful3 (Tab. 73).

erkehrsmittel Haufigkeit des Gehens
viel etwas etwas viel
haufiger [ haufiger | seltener | seltener

Rad 3 17
oV 6
Kfz 11
zu Fuld 6 39 3
friher nie 3
k.A. 6 8 3 8
Tab. 72: Anderung der Haufigkeit des Gehens und frither haufigste Verkehrsmittel zur Pappel-

stral3e (Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden, Mehrfachnennungen

mdglich. n=36))

friher haufigstes Verkehrsmittel
Rad ov Kfz | zu FuR [friher niel k.A.

Stadtraumliches Umfeld 13 10
biographische Phase 6 6 13 3
IVeranderung Wohnort, Arbeitsstandort 9 3 3 3
IAttraktivitat Anlage 3 3 19 3
Erlebnis Gehen 10
stadtebauliche Nutzung 3 3 3 10
Sonstiges 6 3
Tab. 73: Haufigstes Verkehrsmittel vor dem Umbau der Pappelstral3e und Motive fiir das

haufigere Gehen (Nennung durch % der haufiger Gehenden, Mehrfachnennungen

mdglich. n=32)
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Die haufiger Gehenden absolvieren Wege zum Einkaufen — unabhdngig von aktu-
ellen Zielen in der Pappelstralle — Uberwiegend zu Ful3. Jeweils etwa ein Viertel
von ihnen legt Einkaufswege auch ausgeprégt mit dem Fahrrad oder mit Gffent-
lichen Verkehrsmitteln zurtick. Auf Wegen zum Arbeitsplatz oder zu Freizeitzielen
ist demgegeniber die Nutzung des Rades, des Kfz oder offentlicher Verkehrsmittel
generell starker verbreitet (Tab. 74 bis Tab. 76).

Der Umbau der Pappelstral3e hat damit insgesamt das Gehen als Verhatensroutine
auf Einkaufswegen unterstiitzt. Der hohe Anteil téglich oder mehrmals wdchentlich
hier Einkaufender und das Gehen als ausgepragte Verkehrsmittelroutine zeigen
dabei die wichtigen Versorgungsfunktionen des Stadtteilzentrums fir den alltég
lichen Bedarf auf, die fir einen Teil der Befragten auch die KfzNutzung im Ein-
kaufsverkehr reduzieren oder ertibrigen.

Der Umbau konnte dabei auch in Hinblick auf die KfzzNutzung wahlfreie Personen
zum haufigeren Gehen mativieren. Ihr Anteil ist kleiner als bei den meisten ande-
ren Untersuchungsbei spielen, was jedoch auch durch die in Bremen stérker ausge-
pragte Nutzung des Fahrrades auf Alltagswegen bedingt sein kann.

IVerkehrsmittel Haufigkeit des Gehens
viel etwas etwas viel k.A.
haufiger [ haufiger | seltener | seltener
Fuld 8 3
Rad 3 5
oV 3 11 3
Kfz 3 5 5
arbeite nicht 11 11 3
k.A. 32 3 3
Tab. 74: Anderung der Haufigkeit des Gehens und allgemein haufigstes Verkehrsmittel zur
Arbeit (Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden, Mehrfachnennungen
madglich. n=36)
erkehrsmittel Haufigkeit des Gehens
viel etwas etwas viel k.A.
héaufiger [ haufiger | seltener | seltener

Fuld 16 62 3 3 3
Rad 5 22
oV 8 3
Kfz 8 22 3 8 3
Tab. 75: Anderung der Haufigkeit des Gehens und allgemein haufigstes Verkehrsmittel zum

Einkauf (Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden, M ehrfachnennungen
madglich. n=36)
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erkehrsmittel Haufigkeit des Gehens
viel etwas etwas viel k.A.
haufiger [ haufiger | seltener | seltener

Fui 10 14 5
Rad 8 24 3
oV 5 46 5
Kfz 3 30 3 3 3
Tab. 76: Anderung der Haufigkeit des Gehens und allgemein haufigstes Verkehrsmittel zu

Freizeitzielen (Nennung durch % der héufiger oder seltener Gehenden, Mehrfach-
nennungen maoglich. n=36)

Anderung der Zielwahl

Etwa jeder achte Passant sucht nach dem Umbau — unabhéngig von einem haufige-
ren Gehen as Verkehrsmittelwahlroutine — haufiger Ziele in der Pappelstral3e auf.
Etwa 5% kommen nach ihrer Einschétzung jedoch auch insgesamt seltener hier-
her. Als Motive einer haufigeren Wahl von Zielen in der Pappelstral?e stehen die
biographische Phase und ein verdnderter Wohnort im Vordergrund. Auch stédte-
bauliche Nutzungen wie etwa Einkaufsmdoglichkeiten sind fr einige Befragte ein
Anreiz fir haufigere Besuche in der Pappelstral?e. Die umgebauten Ful3gangerver-
kehrsanlagen nennt nur ein haufiger in die Pappelstral3e Kommender als Motiv der
veranderten Zielwahl. Einzelne Befragte verweisen hier jedoch auf haufigere Café-
Besuche in der warmen Jahreszeit, fur die auch die Aullensitze auf den breiteren
Gehwegen ein Anreiz sein konnen.

Unter den insgesamt seltener in die Pappelstral’e Kommenden weisen einige
Befragte, die fir einige Einkéufe auch das Kfz nutzen, auf die aus ihrer Sicht feh
lenden KfzParkplétze hin. Daneben sind verénderte Wohnorte oder Einzelhan-
delsangebote Motive eines selteneren Besuches in der Pappelstralie.

FA32-Schlussbericht
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k.A.
5%
viel seltener viel haufiger
3% 4%

etwas seltener etwas haufiger

30 8%
gleich oft
76%
Bild 45: Anderung der Zielwahl (Anteil der Befragten. n=157)36
Motive heute insgesamt ofter unterwegs als vor Umbau?
viel etwas etwas viel
haufiger haufiger seltener seltener
stadtrdumliches Umfeld 5
biographische Phase 5 17 6
Soziale Nutzungen 5
eranderung Wohnort 17 5 11
IAttraktivitat Anlage 5
stadtebauliche Nutzung 10 5 5
(Café-Aul3ensitze)
Kfz-Parkplatze 10 5
sonstiges 5
Tab. 77: Motive einer Anderung der Zielwahl (Nennung durch % der Befragten mit verander-

ter Zielwahl. n=19)

36 Mehrere Befragte machte unter Verweis darauf, die Pappel stral3e haufiger zu Fuld aufzusuchen,
keine Angaben zu einer Verdnderung ihrer Zielwahl. Die Darstellungen des Bild 45 und der Tab.
77 beziehen sich auf die explizit ausgegebenen Zielwahlen. Die Personen, die hierzu auf ihre
Verkehrsmittelwahl-Routinen verwiesen, kamen auch im Vorher-Zeitraum weitaus iberwiegend
zu FuR3in die Pappelstral?e. Der Anteil der Befragten mit insgesamt héufigeren Zielen in der
Pappel stral3e liegt damit etwas héher als nach der Darstellung in Bild 45.

FA32-Schlussbericht
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Fazit

Die Passanten bewerten die umgebaute Pappelstral3e ausgeprégt positiv. Der Um-
bau hat auch die positive Wahrnehmung der Pappelstral3e as Einkaufsstandort
gestérkt. Der Umbau hat etwa 5% der Ful3ganger dazu motiviert, haufiger zu Ful
in die Pappelstral3e zu kommen. Verénderte Zielwahlen sind durch den Umbau in
geringem Umfang angestof3en worden. Einige Passanten sind jedoch durch die ver-
besserten Mdglichkeiten eines Terrassenbetriebs der Gastronomie zu haufigeren
Besuchen in der Pappelstral3e motiviert.
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Berliner StralRe/Hohne Wuppertal
Starke des FulRgangerverkehrs

Die Starke des FuRRgangerverkehrs in den sieben flinfzehnminttigen Zahlinter-
vallen zwischen 10.00 und 17.00 Uhr betrégt insgesamt 549 Personen. Auf Basis
der fur die Kieler Hornbrticke vorliegenden Tagesganglinie entspricht dies etwa
2.500 Personen im Zeitraum 10- 18 Uhr und etwa 4.400 Personen im 24-Stunden+
Zeitraum37,

Stichprobe der befragten Ful3ganger und Grundgesamtheit der
Passanten

Unter den 157 befragten FulR3gangern sind alle Altersgruppen der angesprochenen
30-65-Jdhrigen vertreten. Die Zufallsauswahl und die kontinuierlichen Interviews
im Zeitraum von 10.00 bis 19.00 Uhr repréasentieren stérker die Altersgruppe der
50-65-Jdhrigen. Der Antell der Einzelpersonen liegt bei knapp 60 %. Frauen und
Ménner sind annahernd zu gleichen Anteilen vertreten (Tab. 78)38. Die Anteile der
angesprochenen Frauen und Manner entsprechen den Antellen in der Grund
gesamtheit. Die in den Interviews angesprochenen Personen in Paaren sind geger+
Uber der Grundgesamtheit etwas stérker, die alein gehenden Personen etwas
schwécher représentiert.

Anzahl der Personen Anteile [%]
Altersgruppe | 30-39 | 40-49 50-59 | 60-65 | Gesamt
Jahre | Jahre Jahre | Jahre
Einzelperson Frau 5 11 21 23 60 31 5o
Mann 4 17 25 55 28
Personen in Frau 7 4 16 13 40 21
Paaren 38
Mann 1 4 16 13 34 18
Personen in Frau 3 3 2
Gruppen mit 3 3
oder mehr Mann 2 2 1
Personen
Tab. 78: Anzahl und Anteile befragter Einzel personen und Personen in Gruppen (Fuf3génger).

37 Fur den Vorher-Zeitraum liegen keine Angaben zu den FuRgéngerverkehrsstarken vor. Die
Tagesganglinien der Kieler Hornbriicke dirfte wegen der Funktion al's Innenstadtanbindung mit
der tageszeitlichen Verteilung auf der Berliner Stral3e/H6hne (Anbindung des Zentrums Barmens)
vergleichbar sein.

38 Nach dem Eindruck des Erhebungspersonals sind in der Grundgesamtheit der FuRganger in den
Altersgruppen der bis etwa 50-jdhrigen vi ele aus @ndische Mithlrger vertreten. Diese konnten —
den Erfahrungen MONHEIMS in Hinblick auf sprachliche und soziokulturelle Restriktionen
entsprechend — nur in geringem Umfang fr die Stral3enraum-Interviews gewonnen werden.
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Allein Gehend Personen in Gruppen Summe
2er 3er [4er oder
mehr
Mann 41 14 1 1 56
Frau 26 16 1 1 44
Summe 67 29 2 2 100
Tab. 79: Grundgesamtheit der 30-65-jahrigen Ful3génger auf der Berliner Stral3e/Hohne nach

Anteilen der Geschlechter und GruppengrofZe.

Bewertung des StraRenabschnittes Berliner StraRe/Hohne durch Ful3-
ganger

70 % der FulRganger bewerten den Stral3enzug Berliner Stral3e/Hohne positiv. Auf
die offene Frage nach fUr sie positiven Merkmaen nannten ein Viertel bzw. ein
Drittel dabei in algemeiner Form die bauliche Gestaltung — beispielsweise be-
schrieben als ,,Optik* — bzw. die Veranderungen durch den Umbau. Als positiv
spezifizierte Einzelmerkmale sind die Breite des Gehweges und die Begriinung,
insbesondere aber auch soziale Nutzungen des Stral3enraumes bei spiel sweise durch
»Anwohner*. 30 % der Ful3ganger gaben an, dass ihnen auf dem Stral3enabschnitt
»hichts* gut gefalle (Tab. 80).

Merkmale Nennung durch % der Befragten
Positive Merkmale | Negative Merkmale

Breite Gehweg 6 4

Grin 5

Radverkehrsanlagen 3 10

Kfz-Parkplatze 4

Gestaltung allgemein 35 2

Belebung/soziale Nutzung 11

Stéarke Kfz-Verkehr 11

Veranderungen allgemein 24 2

Uberquerungsmaoglichkeiten 2

Verkehrsanlagen allgemein 9

Einzelhandel 3

Sonstiges 5 5

nichts 30 62

Tab. 80: Positive und negative Merkmale der Berliner Stral3e/Hhne aus Sicht der Ful3ganger

(Mehrfachnennungen méglich. n=157)
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Dementsprechend sehen Uber 60 % der Ful3génger keine ihnen schlecht gefallenden
Merkmale. Als negativ bewertete Merkmal e stehen fir jeweils etwa 10 % der Ful3-
génger die
Stérke des Kfz-Verkehrs,
Konfliktmoglichkeiten mit dem Radverkehr an Engstellen der zuerst umge-
bauten Teilabschnitte mit schmalen Radwegen sowie
von den Befragten nicht spezifizierte ,, Verkehrsanlagen*
im Vordergrund.

Unter den entsprechend Tab. 81 vorgegebenen Merkmaen geben fast alle Befrag-
ten die Gehwegbreite und die Bdume al's besonders gut gefallende Merkmale an.
Als besonders schlechte Merkmale stehen — bel einer Angabe ,,nichts® durch Uber
40 % der Ful3ganger — als nicht ausreichend gesehene Sitzbénke und Konfliktmog-
lichkeiten mit dem Radverkehr im Vordergrund.

Merkmal Nennung durch % der Befragten
besonders gute Merk- |besonders schlechte

male Merkmale

Breite Gehweg 90 3

Baume 83 3

Sitzbénke 1 35

Cafés/Gaststatten drauf3en 12

Spielmdglichkeit Kinder 10

Fuhrung Radverkehr 2 24

nichts 5 44

Tab. 81: Besonders gute und besonders schiechte Merkmale der Berliner Stral3e/Hohne aus

Sicht der FuRgénger (Vorgegebene Merkmale, Mehrfachnennungen maéglich. n=157)

Dieser positiven Bewertung des heutigen Zustandes entsprechend beurteilen die
Fullganger auch die Veranderungen durch den Umbau positiv: Auf die offene
Frage nach flr sie positiven Merkmalen nannte ein Viertel der Personen die ver-
mehrte Begrinung des Abschnitts, die Verbreiterung des Gehweges wurde von
13 % der Befragten erwdhnt. Aber auch soziale Nutzungen, die die Befragten vor-
rangig durch , Anwohner* sehen, bringen Uber 10 % als positive Veranderung mit
dem Umbau in Verbindung3®. Nur etwa ein Viertel der Befragten sieht keine Ver-
besserung durch den Umbau des Stral3enabschnitts (Tab. 82).

Dementsprechend geben Uber 55 % der Personen keine Verschlechterungen an.
Auf die offene Frage nach fir sie negativen Verénderungen wurden von den Perso-

39 Auf dem zuerst umgebauten Teilabschnitt der Berliner Straf3e haben sich beispiel sweise mehrere
Gastronomiebetriebe mit Terrassenangebot etabliert, die nach dem Eindruck des
Erhebungspersonals vielfach von Anwohnern des Stral3enzuges oder umliegender Stral3en besucht
werden. Die negative Bewertung der AuRensitze von Cafés und Gaststatten nach Tab. 81
begriinden viele Ful3génger mit deren Fehlen auf dem spéter umgebauten Teilabschnitt.
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nen mit negativen Urteilen die Stérke des Kfz-Verkehrs (17 %) und die Fihrung
des Radverkehrs (12 %) — hierbei besonders mdgliche Behinderungen fir Ful3gén-
ger —genannt (Tab. 82).

Merkmale Nennung durch % der Befragten
Verbesserungen Verschlechterungen

Breite Gehweg 13 3

Grun 25 2

Radverkehrsanlagen 6 12

Kfz-Parkplatze 6

Verkehrsanlagen allgemein 10

Stérke Kfz-Verkehr 17

Geschwindigkeit Kfz-Verkehr 4

Gestaltung allgemein 16

Belag 3

Belebung/soziale Nutzung 12

Veranderungen allgemein 35

Uberquerungsmdoglichkeiten 2

Sonstiges 7 9

nichts 26 55

Tab. 82: Verbesserungen und V erschlechterungen durch den Umbau der Berliner

Stral3e/Hohne (Mehrfachnennungen mdglich. n=157)

Vergleich mit den Bewertungen durch Kfz-Nutzer

Die Personen, die Ziele im Stral3enzug Berliner Stral3e/Hohne oder in den benach-
barten Stral3en mit dem Kfz aufgesucht hatten und die as Passanten auf dem
betrachteten Stral3enabschnitt befragt wurden, bewerten den Stral3enabschnitt und
die Veranderungen durch den Umbau - im Vergleich zu den Ful3gangern mit etwas
schwécherer Ausprégung — ebenfalls positiv. Bei den als positiv bewerteten Merk-
malen und Verdnderungen stehen dabei tendenziell gestalterische oder fur Fuf3-
ganger relevante Merkmale im Vordergrund. In Hinblick auf negativ bewertete
Merkmale und umbaubezogene Verdnderungen riicken verkehrsartenspezifische
Anforderungen nach KfzStellplétzen und nach einem subjektiv als freier wahr-
genommenen Ablauf des Kfz-Verkehrsin den Vordergrund.

Als positives Merkmal sehen sie insbesondere die Gestaltung, beispielsweise as
unspezifizierte , Optik*, sowie die Begrinung des Stral3enraumes. Fast 40 % sehen
keine positiven, mit etwa 50 % aber auch etwas mehr KfzNutzer keine negativen
Merkmale. Die genannten Negativ-Merkmale beziehen sich fur etwa je 10 % der
Kfz-Nutzer beispielsweise auf die Chance, einen freien Stellplatz zu finden, und
auf wahrgenommene Behinderungen durch Radfahrer beim Uberqueren der Rad-
wege (Tab. 83).

FA32-Schlussbericht
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Unter den entsprechend Tab. 84 vorgegebenen Merkmalen gefallen den KfzNut-
zern vor allem die Gehwegbreiten und die Begriinung ,,besonders gut”. ,, Besonders
schlecht” geféllt den meisten Kfz-Nutzern auch bel Vorgabe moglicher Merkmale
,nichts‘. Den Kfz-Nutzern, die hier auf mogliche Konflikte beim Uberqueren der
Radwege zwischen dem KfzParkstreifen und dem Gehweg verweisen, stehen
etwas mehr Kfz-Nutzer gegentiber, die die baulich deutlichere Trennung von Geh
und Radwegen auf dem spéter umgebauten Teilabschnitt als positiv hervorheben.

Merkmal Nennung durch % der Befragten
Positive Negative
Merkmale Merkmale

Breite Gehweg 5 7

Grin 13

Radverkehrsanlagen 3 9

Belag 3

Gestaltung allgemein 24

Belebung/soziale Nutzung 4

Veranderungen allgemein 4 11

Verkehrsanlagen allgemein 4

Einzelhandel 5 5

Kfz-Parkplatze 17 11

Starke Kfz-Verkehr 13

Geschwindigkeit Kfz-Verkehr 4

Sonstiges 1 3

nichts 38 49

Tab. 83: Positive und negative Merkmale der Berliner Stral3e/Hohne fir Kfz-Nutzer

(Mehrfachnennungen moglich. n=76)
Merkmal Nennung durch % der Befragten
besonders gute besonders schlechte

Merkmale Merkmale

Breite Gehweg 72 5

Baume 53 3

Sitzbanke 12

Café/Gaststétten drauf3en 3

Spielmdglichkeit Kinder 8

Fihrung Radverkehr 26 21

nichts 20 63

Tab. 84: Besonders positive und besonders negative Merkmale der Berliner Stral3e/Hohne aus

Sicht von Kfz-Nutzern

(V orgegebene Merkmale, Mehrfachnennungen maglich. n=76)
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80 % der Kfz-Nutzer sehen durch den Umbau verbesserte Merkmale. Hierzu zéh
len ausgepragt die Breite des Gehweges, die Gringestaltung oder unspezifizierte
Gestaltungsmerkmale wie die ,,Optik* oder das , Erscheinungsbild“ des Stral3en
raumes. Diese positiv gesehenen Verénderungen Uberwiegen auch deutlich gegen
Uber wahrgenommenen V erschlechterungen im Bereich der Kfz-Stellpl&tze und der
Stérke des Kfz-Verkehrso.

Merkmale Nennung durch % der Befragten
Verbesserungen | Verschlechterungen

Breite Gehweg 28 4

Grin 28

Radverkehrsanlagen 14 7

Gestaltung allgemein 30

Belag 4

Veranderungen allgemein 9 11

Verkehrsanlagen allgemein 5

Kfz-Parkplatze 20 13

Starke Kfz-Verkehr 17

Geschwindigkeit Kfz-Verkehr 12 4

Sonstiges 3 4

nichts 20 49

Tab. 85: Verbesserungen durch den Umbau im Bereich Berliner Stral3e/Hohne aus Sicht von

Kfz-Nutzern (M ehrfachnennungen mdoglich. n=76)

Routine der Verkehrsmittelwahl der Ful3génger

Uber zwei Drittel der befragten FuRgéanger sind taglich oder mehrmals in der Wo-
che auf dem Stral3enabschnitt Berliner Stral3/Hohne zu Fuld unterwegs (Tab. 86).
72 % davon gehen hier gleich oft zu Ful3, ein Finftel suchen den Stral3enabschnitt
haufiger a's vor dem Umbau zu Fuld auf (Bild 46). Frauen gehen im Vergleich zu
ihren Anteilen in der Grundgesamtheit etwas haufiger mehr zu Ful as Manner.
Zugleich sind sie aber auch in der Gruppe der seltener Gehenden stérker vertreten.
Als Mative fur ihr haufigeres wie auch ihr selteneres Gehen steht ihre biographi-
sche Phase im Vordergrund.

40 Eine Wirkungsuntersuchung fiir den 6stlichen angrenzenden Teilabschnitt der Berliner Stral3e,
deren Umgestaltungsprinzipien im wesentlichen mit dem hier spéter umgebauten und hier
betrachteten Teilabschnitt vergleichbar waren, zeigte u.a.

einen Riickgang der Falschparkeranteile bei etwa gleich bleibender Kfz-Stellplatzauslastung
(Reduzierung Kfz-Stellplatzzahl und Einfiihrung Bewirtschaftung, zum Befragungszeitpunkt
kostenfreie Parkmdglichkeit fur zwei Stunden auf Teilabschnitten)
einen insgesamt homogeneren Ablauf des Kfz-Verkehrs,
eine Aufwertung des Geschéftsbesatzes sowie
- eine Zunahme des Gastronomie-Auf3enbetriebes
auf (BRUCKNER, 2000).
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Haufigkeit des Gehens Anteil der Befragten [%]

taglich 35

3x/Woche 28

2x/Woche 13

1x/Woche 12

1-2x/Monat 9

seltener als 1x/Monat 2

erstes Mal hier 1

Tab. 86: Haufigkeit des Gehens auf der Berliner Stral3e/Hohne
k.A.

1%

friher nie

1%

viel seltener

204 viel haufiger

0,
etwas seltener 3%

3% etwas haufiger

19%

gleich oft
2%

Bild 46: Veranderung der Haufigkeit des Gehens zur Berliner Stral3/Hohne
(Anteil an den Befragten. n=157)

Der Umbau des Stral3enzuges Berliner Stral?e hat dabel fir knapp ein Zehntel der
haufiger Gehenden eine deutlich motivierende und fur weitere 10% eine neben
anderen Motiven beeinflussende Wirkung: Als Motiv fur das haufigere Gehen wird
— neben der Attraktivitét der Ful3gangerverkehrsanlage durch 7% - von Uber 40 %
der Interviewten die biographische Phase genannt. Hierunter sind mehrere Perso-
nen, die auf die Erfordernis von ,,mehr Bewegung”“ im Seniorenater verweisen.
Weitere haufiger genannte Motive beziehen sich auf eénen verdnderten Wohnort
und eine — auf die offene Frage hin nicht spezifizierte — , Anderung des Verkehrs-
mittels*. Alle Personen, die ein haufigeres Gehen mit anlagenbezogenen Merkma-
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len oder mit einer ,, Anderung des Verkehrsmittels* begriinden, sehen den StralRen-
abschnitt durch den Umbau ds , stark verbessert” an. Sie stufen die Bedeutung des
Umbaus fur das héufigere Gehen fast durchgangig als,, sehr wichtig”, im Einzelfall
auch ds ,,eher wichtig” ein (Tab. 87 bis Tab. 89). Der Umbau des Stral3enzuges hat
damit insgesamt etwa 35 % der 157 befragten Ful3ganger zu einem héaufigeren
Gehen motiviert oder dies beeinflusst41.

Uber diese Gruppe hinaus stuft fast die Hélfte der haufiger Gehenden den Umbau
als Verbesserung ein und schreibt ihm zugleich eine ,, eher wichtige* Bedeutung fur
das Gehen zu. Da diese Personen aber zumeist nicht anlagenbezogene — beispiels-
weise biographische — Motive nennen, kdnnen sie nicht plausibel den umbavr
bedingt haufiger Gehenden zugerechnet werden (Tab. 87 bis Tab. 89)42,

Motive Haufigkeit des Gehens
viel etwas etwas viel
haufiger | haufiger | seltener | seltener
stadtraumliches Umfeld 2
biographische Phase 5 39
Veranderung Wohnort 5 7 7
Attraktivitat Anlage 7
finanzielle Vorteile des Gehens 2
Gehen vorteilhaft 2
Veranderung Verkehrs- 2 10
mittelwahl
stadtebauliche Nutzung 2 10
sonstiges 5
Tab. 87: Motive fir das héufigere oder seltenere Gehen (Nennung durch % der héufiger oder

seltener Gehenden, Mehrfachnennungen méglich. n=43)

Bewertung der Haufigkeit des Gehens
Veranderung - -
viel etwas etwas viel friher

haufiger | haufiger | seltener | seltener nie
sehr stark verbessert 10 38 2 2
etwas verbessert 26 7 5
weder noch 5 5
Tab. 88: Bewertung der Verénderungen der Berliner StralRe/Hohne und Anderungen der

Haufigkeit des Gehens (Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden,
M ehrfachnennungen mdglich. n=43)

41 Uper dieam Befragungsstichtag zu Ful’ Gehenden hinaus geben auch einzelne Befragte aus der
Gruppe der Kfz-Nutzer an, nach dem Umbau des Stral3enabschnittes — auerhal b des Stichtag
Weges— hierher haufiger zu Fuf3 zu gehen. Die Motive hierfur liegen jedoch kaum bei den
umbaubezogenen V erénderungen. Diese Gruppe wird hier daher nicht behandelt.

42 Dije Angaben dieser Personen kénnen auch dadurch beeinflusst sein, dass auf die offene Frage
nach den Motiven fir Verhaltensénderungen einbreiteres Motivspektrum in die Aufmerksamkeit
der Befragten nicht und die geschlossenen Kontrollfragen nach der ,, Wichtigkeit des Umbaus®
ausschlief3dich dieses Motiv vorgibt.
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Bewertung der Haufigkeit des Gehens
Wichtigkeit - -
viel etwas etwas viel

haufiger | haufiger | seltener | seltener
sehrwichtig 3 14
eher wichtig 6 43 3
weder noch 9 6 3
eher unwichtig 3
sehr unwichtig 9
weild nicht 3
Tab. 89: Bewertung der Wichtigkeit des Umbaus der Berliner StraRe/Hohne fir die Anderung

der Haufigkeit des Gehens
(Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden, Mehrfachnennungen moég

lich. n=43)

Auf Wegen zum Bereich Berliner Stral3e/Hohne haben die heute haufiger Gehen
den friher Uberwiegend das Kfz genutzt. Ein Viertel der haufiger Gehenden ist
bereits vor dem Umbau des Abschnitts in der Regel hierher zu Ful3 unterwegs ge-
wesen (Tab. 90). Die meisten haufiger Gehenden verfiigen Uber einen Pkw.

Haufigkeit des Gehens
viel etwas etwas viel
haufiger | haufiger | seltener | seltener
Rad 3
ov 13 3
Kfz 5 37 3
zu Fuld 27 5 8
friher nie 3 3
k.A. 18
Tab. 90: Anderung der Haufigkeit des Gehens und frither haufigste Verkehrsmittel.
(Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden, Mehrfachnennungen
maglich. n=43)

Die Personen mit friher haufiger Kfz-Nutzung sind — wie auch schon zuvor ausge-
prégt zu Fuld Gehende — Uberwiegend in Zusammenhang mit ihrer biographischen
Phase zum haufigeren Gehen motiviert. Die — insgesamt wenigen — Personen,
deren Motive fur das haufigere Gehen in der wahrgenommenen Attraktivitét der
FuRgangerverkehrsanlage liegen, nutzten zuvor vorrangig den OV oder gingen
bereits oft zu Ful3 (Tab. 91)
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Motiv friher haufigstes Verkehrsmittel
Rad ov Kiz zu FuR [friiher nie| k.A.
biographische Phase 3 3 34 19 3 6
eranderung Wohnort 3 3 6
IAttraktivitat Anlage 3 6 3
sonstiges 9 15 6 6
Tab. 91: Haufigstes Verkehrsmittel vor dem Umbau der Berliner Stral3e/Hohne und Motive fir

das haufigere Gehen
(Nennung durch % der haufiger Gehenden, ohne Spazierganger und Parkende, Mehr-
fachnennungen madglich. n=34)

Die haufiger Gehenden legen — auch unabhéangig von hier liegenden Zielen - Ein-
kaufswege Uberwiegend zu Fuld zurlick. Im Vergleich zu der Bremer Pappelstrale,
die einen noch dichteren Besatz mit Einzelhandelsbetrieben des altéglichen
Bedarfs aufweist, kommen die Ful3ganger auf der Berliner Stral3e/Hohne jedoch
seltener hierher und nutzen fur Einkaufswege generell auch ausgepragt das Kfz.
Die in Wupperta schwéchere Routine des Gehens auf Einkaufswegen kann damit
durch die Einzelhandelsstrukturen des hier betrachteten Stral3enzuges beeinflusst

sein.
Haufigkeit des Gehens
viel etwas etwas viel friher
haufiger | haufiger | seltener | seltener nie

ov 10
Kfz 7 2 2
arbeite nicht 10 54 10 5
k.A. 2 2
Tab. 92: Anderungen der Haufigkeit des Gehens und allgemein haufigstes Verkehrsmittel zur

Arbeit

(Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden, Mehrfachnennungen még

lich. n=43)

Auf den — ortsunabhéngigen — Arbeitswegen der befragten Ful3ganger spielt das
Gehen als haufigstes Verkehrsmittel keine Rolle. Dies ist jedoch auch durch einen
hoheren Antell nicht Arbeitender beeinflusst. Die auf der Berliner Stral3/Hohne
haufiger Gehenden rekrutieren sich daneben vielfach aus Personen, die auf Wegen
zu Freizeitzielen generell unterschiedliche Verkehrsmittel nutzen. Im Vergleich zu
den — topographisch glinstigeren — anderen Stadten mit hier betrachteten Ful3gan-
gerverkehrsanlagen hat das Radfahren as generelle Verhatensroutine der Befrag
ten in Wuppertal geringere Bedeutung.

FA32-Schlussbericht
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Verkehrsmittel Haufigkeit des Gehens
viel etwas etwas viel friher
haufiger | haufiger | seltener | seltener nie
FuR 5 63 10 2 2
Rad 2
ov 27 5 2
Kfz 7 44 10 2 2
k.A. 2 2
Tab. 93: Anderungen der Haufigkeit des Gehens und allgemein héufigstes Verkehrsmittel zum
Einkauf
(Nennung durch % der haufiger oder seltener Gehenden, Mehrfachnennungen még
lich. n=43)
Verkehrsmittel Haufigkeit des Gehens
viel etwas etwas viel fruher nie
haufiger | haufiger | seltener | seltener
Fui 5 41 5 2
Rad 2
ov 2 49 12 5
Kfz 7 44 10 2 2
k.A. 2 5 2
Tab. 94: Anderungen der Haufigkeit des Gehens und allgemein héufigstes Verkehrsmittel zu
Freizeitzielen
(Nennung durch % der haufiger oder sdtener Gehenden, Mehrfachnennungen mog
lich. n=43)

FA32-Schlussbericht

Anderung der Zielwahl

Der Umbau des Abschnittes Berliner Stral3e/Hohne hat nur in geringem Mal3e dazu
beigetragen, dass heute mehr Personen hier Ziele aufsuchen. Die etwa 20 % der
Befragten, die hier haufiger Ziele aufsuchen, nennen as Motive vorrangig die bio-
graphische Phase und die Veranderung des Wohnorts (Bild 47 und Tab. 95). Ein-
zelne haufiger Kommende verweisen auf Auf3ensitze von Gastronomiebetrieben,
die se— anders alsim Vorher-Zeitraum — etwas Ofter hier Ziele auf suchen lassen.
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friher nie

1%

viel seltener

20 viel haufiger
2%

etwas seltener

etwas haufiger

3%
17%

gleich oft
75%
Bild 47: Anderung der Zielwahl (Anteil der Befragten. n=157)
Motive heute insgesamt ofter unterwegs als vor Umbau?

viel etwas etwas viel fruher

haufiger haufiger seltener seltener nie

biographische Phase 43 4
Veranderung Wohnort 4 13 9
Attraktivitat Anlage 4
Veranderung Verkehrs- 4 4
mittelwahl
stadtebauliche Nutzung (u.a. 4 13
Aulensitze Gastronomie)
Tab. 95: Motive einer Anderung der Zielwahl (Nennung durch % der hier haufiger oder selte-

ner Ziele aufsuchender FulR3génger. n=29)

Fazit

Der umgebaute Stral3enzug Berliner Stral3e/Hohne erhdt von Personen, die ihn zu
Ful? aufsuchten, ebenso wie von KfzNutzern ausgepragt positive Beurteilungen.
Der Umbau hat etwa 3-5 % der Ful3ganger dazu moativiert, den Stral3enzug haufiger
as zuvor zu Fuld aufzusuchen. Eine verdnderte Zielwahl hat der Umbau in sehr
geringem Umfang bewirkt. Zusammen mit einer - fir den ersten Bauabschnitt beo-
bachteten — Aufwertung von Einzelhandel snutzungen haben auch die giinstigeren
Moglichkeiten eines Gastronomieaul3enbetriebes einzelne Passanten zu einem hau
figeren Besuch des Stral3enzuges motiviert.
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Transport von Gegenstanden und Einkaufsbetrage der Ful3-
ganger und der Kfz-Nutzer

Vergleichbarkeit der Kollektive

Die von Passanten transportierten Gegensténde und die fir Einkéufe verausgabten
Betrége konnen durch die besuchten Geschéfte beeinflusst sein. Die Ful3gganger und
die Kfz-Nutzer auf der Berliner Stral3e/Hohne wurden daher auf

die Zahl bis zum Befragungszeitpunkt besuchter Geschéfte,

die Branchen bidang besuchter Geschéfte sowie

beabsichtigte Besuche weiterer Geschéfte
hin befragt. Auf dieser Basis werden die Vergleichbarkeit der Fu3gganger und der
Kfz-Nutzer in Hinblick aif die transportierten Gegenstande und die Einkaufs-
betrage bewertet.

Etwa 55 % der FulRganger bzw. 65 % der KfzNutzer hatten zum Befragungs-
zeitpunkt Geschéfte an dem betrachteten Stral3enabschnitt bzw. in benachbarten
Strallen besucht. Die FuRganger hatten dabel antellig etwas haufiger nur ein
Geschéft, ein etwas hoherer Anteil der Kfz-Nutzer auch zwei oder drei Geschéfte
besucht (Tab. 96).

Zahl der besuchten Geschéfte FuRgénger | Kfz-Nutzer

kein Geschaft 39 34

ein Geschaft 47 29

zwei Geschéfte 8 19

drei Geschéfte 2 19

k.A. 5 1

Gesamt 157 76

Tab. 96: Zahl besuchter Geschéfte der Fufdganger und der Kfz-Nutzer

(Anteile an der Zahl Befragter je Verkehrsmittelgruppe in %)

Fast keine der Personen, die bereits Geschéfte besucht hatten, beabsichtigte noch
weitere Geschéftsbesuche. Unter den Kfz-Nutzern begriindeten nur 3 von insge-
samt 76 Befragten ihre Verkehrsmittelwahl mit einem Transport von Geger+
sténden. Drel Viertd fuhrten die Distanz an, einige auch kostengtinstige Parkmdg-
lichkeiten oder die eigene Bequemlichkeit. Im Folgenden werden die Personen
betrachtet, die nach bereits absolvierten Einkaufen keine weiteren Geschéftsbe-
suche mehr beabsichtigen?s.

Die Branchen der besuchten Geschéfte verteilen sich auf den altéglichen wie den
nicht allt&glichen Bedarf. Nach dem Eindruck aus den — ebenfalls vor Ort betrach-
teten — Geschéftsaudagen hatten die Befragten keine Betriebe mit ausgepragt

43 Eine Beschrankung der Kfz-Nutzer auf die Personen, die den Transport von Gegenstanden al's
Motiv anfiihren, ist wegen des kleinen Kollektivs nicht aussagefhig.
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hochpreisigen oder mit nur fir einen Transport per Kfz geeigneten Sortimenten be-
sucht. Wegen der Uberwiegend vergleichbaren Zahl besuchter Geschéfte werden
die transportierten Gegenstdnde im Folgenden fur die Verkehrsmittelgruppen
zusammenfassend betrachtet. Die Einkaufsbetrége werden ebenfalls fir die Grup-
pen zusammenfassend betrachtet*4.

Transport von Gegenstanden

Die meisten FuRganger transportierten einen oder zwei, 13 % auch drel oder vier
Gegensténde. Ein Drittel aler Ful3ganger trugen dabel eine Einkaufstasche mittle-
rer Grole, 20 % zwe bzw. mindestens eine mittelgr of3e Einkaufstasche al's grofiten
Gegenstand. Einzelne Ful3ganger hatten unter drei bzw. vier Gegensténden min-
destens eine grof3e Tasche dabei (Tab. 97).

Unter den Kfz-Nutzern waren ein Viertel mit nur einen, etwa 40 % mit zwe und
ein Drittel mit drel oder vier Gegenstanden unterwegs. Etwa 40 % der Kfz-Nutzer
hatten unter zwel Gegensténden ein oder zwel mittelgrof3e Einkaufstaschen dabei,
mit 17 % eine grof3ere Gruppe als unter den Ful3gangern auch ein oder zwei grol3e
Taschen. Mehrere Personen waren lediglich mit einer Handtasche unterwegs.

lArt des Gegenstandes Anzahl der Gegensténde

1 Ggst. | 2 Ggst. | 3 Ggst. | 4 Ggst.
Einkaufstasche Kklein 11 5 5
Einkaufstasche mittel 30 20 11 2
Einkaufstasche grof3 2 2
Rucksack 9 2
Korb 5
Gefahrt (z.B. Kinderwagen) 5
sonstiges 2
Gesamt 61 25 11 2
Tab. 97: Anzahl und Art transportierter Gegensténde der Ful3ganger

(Anteil an den Befragten in %, Mehrfachangaben. n=86)

Der Besuch eines oder mehrerer Geschéfte vor dem Befragungszeitpunkt hatte
keinen Einfluss auf die transportierten Gegensténde. Die Zahl und Art der Ge-
genstdnde waren fur die Besucher nur eines bzw. zweler Geschéfte der Vertellung
entsprechend Tab. 97 und Tab. 98 vergleichbar.

Im Vergleich zu den Ful3géngern trug ein htherer Anteil der KfzNutzer insgesamt
mehr Gegensténde oder Einkaufstaschen gréfieren Umfanges. Fur Uber 40 % der
Kfz-Nutzer entsprachen Art und Umfang des Transports jedoch auch den fir Ful3-

44 Die Einkaufsbetrége wurden Uber einen separaten Bogen erfasst, der nicht auf die von einzelnen
Befragten Zahl besuchter Geschéfte zuriickbezogen werden kann.
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génger uUblichen Gegenstanden: Etwa 15 % der Kfz-Nutzer transportierten mit
lediglich einer Handtasche oder einem Rucksack vergleichbar viel wie ein entspre-
chender Antell der Ful3ganger mit Rucksack oder einem Korb.

17 % der Kfz-Nutzer trugen als grofdten Gegenstand eine oder zwei grofe Ein-
kaufstaschen. Mit 25 % verbleibt ein etwa gleich grof3er Antell der KfzNutzer
dabel mit einer oder zwei mittelgrofien Einkaufstaschen wie unter den Fuf3gangern.
Den 25 % der Kfz-Nutzer mit bis zu drei mittelgrof3en Einkaufstaschen stehen
13 % der Ful3génger gegentber, die ebenfalls mit bis zu drei grofen bzw. mittet
grof3en Einkaufstaschen unterwegs waren.

|Art des Gegenstandes Anzahl der Gegensténde
1 Ggst. | 2 Ggst. | 3 Ggst. | 4 Ggst.
Einkaufstasche klein 8 8
Einkaufstasche mittel 42 25 8
Einkaufstasche grof3 8 17
Handtasche 8
Rucksack 8 17
Gesamt 25 42 25 8
Tab. 98: Anzahl und Art transportierter Gegenstande der Kfz-Nutzer

(Anteil an den Befragten in %, Mehrfachangaben. n=49)

Unter den Fu3gangern an der Berliner Stral3e/Hohne in Wuppertal waren 80 % mit
einer Tasche maxima mittlerer Grof3e, einem Rucksack oder mit zwel Taschen
maximal mittlerer Grofe unterwegs. 65 % der KfzNutzer trugen dement-
sprechende Gegenstande mit sich.

Ausgaben der FuRganger und Kfz-Nutzer

Etwa 50 % der FulRganger hatten bis zum Befragungszeitpunkt, an den sich auf
dem aktuellen Weg keine weiteren Einkéufe mehr anschlossen, bis zu 20 € fir Ein-
kéufe ausgegeben. Jeweils etwa 10 % hatten mit 60-80 bzw. 100-120 € auch deut-
lich hthere Ausgaben getétigt. Der Schwerpunkt der Ausgaben von Kfz-Nutzern
lag tendenziell bei 20-40 €, die Ausgaben der weiteren Kfz-Nutzer verteilten sich
anndhernd gleichméllig auf die Klassen bis 140 €. Die durchschnittlichen Ein-
kaufsbetrage auf dem aktuellen Weg der Kfz-Nutzer lagen damit Uber denen der
Ful3génger. 50-75 % aus beiden Gruppen hatten jedoch Einkéufe in den mit bis
40 € niedrigen Ausgabenklassen getétigt. In der mit 100-120 € zweithtchsten
Klasse sind sowohl Fuganger als auch Kfz-Nutzer vertreten (Bild 48)4°.

45 Unter den auf der Berliner Strale/Hohne befragten Ful’gangern und Kfz-Nutzern mit
abgeschlossenen Einkaufen machten nur etwa die Hélfte Angaben zu den Ausgabebetrégen. Die
Befragungsergebnisse kénnen wegen der kleinen Kollektive daher nur als Tendenz interpretiert
werden.
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Bild 48: Ausgaben der Ful3ganger und Kfz-Nutzer (n=40 Fuf3ganger und 20 Kfz-Nutzer)

In der Vorwoche kauften etwa die Hélfte der Ful3gganger nach ihrer Erinnerung
Lebensmittel fir 40-60 € ein. Fur Gber 30 % lagen die Einkaufsbetrége zwischen
60 und 100 €. In diesen Klassen lag auch der Schwerpunkte der Ausgaben der Per-
sonen, die nur per Kfz bzw. sowohl zu Ful3 as auch per Kfz Lebensmitteleinkéaufe
getédtigt hatten (Bild 49). Unter Berticksichtigung der kleineren Kollektive weist
dies auf tendenziell hthere Einkaufsbetrage von Kfz-Nutzern hin. Allerdings liegen
die Ausgaben einer Reihe von Ful3gangern auch in einer mit denen des KfzKun-
den verglei chbaren Grof3enordnung.

Die tendenziell htheren durchschnittlichen Ausgaben der Kfz-Nutzer dirften dabel
auch durch die Haushaltsgrofien der Befragten beeinflusst sein: Wéhrend in fast der
Héalfte der Haushalte zu Fuld Gehender nur eine Person lebt, leben in den Haus-
halten der Kfz-Nutzer — wie auch der sowohl zu Fuld wie per Kfz Einkaufenden —
haufiger zwei oder mehr Personen (Tab. 99).
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Anteil an den Befragten je Verkehrsmittelgruppe [%]
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Bild 49: Ausgaben fir Lebensmittel in der Vorwoche
(n=28 FuRRgénger, 15 Kfz-Nutzer, 10 Personen zu Fuf3 und Kfz)

Zahl der Verkehrsmittel fir Lebensmitteleink&ufe
Personenim der Vorwoche
Haushalt

zu FuB Kfz zu Fu3 und

Kfz

1 46
2 25 67
4 18 20 70
5 30
k. A. 7 13
N=100% 28 15 10
Tab. 99:

Verkehrsmittel fir Lebensmitteleinkdufe in der Vorwoche und Haushaltsgrofie
(Anteil in % der Befragten je Verkehrsmittelgruppe)
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7.1 Bedeutung und Nutzen des Gehens
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Die Forderung des Ful3gangerverkehrs leistet wichtige Beitrége zu aktuellen

stadtebaulichen Aufgabenstellungen. Besondere Bedeutung hat sie dabei fir

- @ne Begrenzung der Fl&cheninanspruchnahme durch Siedlungs- und
Verkehrsflachen,

- @ne Stérkung funktionsfdhiger urbaner Stadtzentren und —quartiere in
Zusammenhang mit einer stadtebaulichen Innenentwicklung,

- die Aufwertung von Wohnquartieren fur Familien mit Kindern,

- enen Umbau der Verkehrsinfrastruktur fir Senioren,

- dne stadt- und umweltgerechte Gestaltung der Mobilitét,

- eine Erhaltung der Vidfalt des Einzelhandels und eine Starkung zentra-
ler Versorgungsbereiche sowie

- ene Stérkung der Baukultur und des ,, Gesichtes* von Stadten.

Der Antell von FuRwegen am Rersonenverkehr ist in Westdeutschland bis
Ende der achtziger, in Ostdeutschland auch noch in den neunziger Jahren zu-
riickgegangen. Ausschliefdich oder hauptsachlich zu Ful? zurlickgel egte Wege
(Hauptverkehrsart) hatten 2002 einen Anteil von 23 % an alen Wegen. In den
meisten ostdeutschen Flachenlandern liegt der Antell des Ful3gangerverkehrs
dabel mit 26-30 % noch hoher as in den westdeutschen Fléchenstaaten mit
20-25 %. Die Bedeutung des Gehens ist alerdings erheblich grofer als der
Anteil der Fuwege als Hauptverkehrsart: Beispielsweise gehen die meisten
OV-Fahrgaste zu FuR zur Haltestelle. Fast drei Viertel aler Wege legen die
Bundesbiirger mindestens teilweise zu Fuf3 zurtick.

Die htéchsten Anteile an den Wegen haben Fuwege fur Kinder, Schiler und
Senioren. Das Gehen hat aber weit Uber diese Gruppen hinaus Bedeutung: Ein
Viertel aler Wege zum Einkaufen, fast ein Drittel aller Wege in der Freizeit
und fast ein Zehntel aller Wege zur Arbeit werden ausschliefdich oder haupt-
séchlich zu Fud zurtickgel egt.

Frauen legen mehr Wege as Manner ausschliefdich zu Fuld zurtick. Dies ist
unter anderem in noch bestehenden Rollenverteilungen in den Privathaushal-
ten begriindet, auf Grund derer Frauen mehr Wege mit Kleinkindern oder zu
Eink&ufen zurlicklegen. Im Berufsverkehr ist dies dadurch beeinflusst, dass
ein grof3erer Anteil von Frauen wohnortnahe Arbeitsplétze — unter anderem in
Teilzeit — haben. Zwischen jingeren Frauen und Mannern gleicht sich der
Anteil von FulRwegen im Berufs- und Ausbildungsverkehr alerdings zuneh-
mend an.

Uber die Bedeutung fur die stadtebauliche Entwicklung hinaus hat Gehen
vidfdtige individuelle, volkswirtschaftliche und verkehrliche Nutzen. Etwa
dreilfig Minuten tégliches Gehen férdert die Gesundheit Erwachsener deut-
lich. Gehen stérkt psychomotorische Fahigkeiten und soziale Kontakte von
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Kindern. Auf innerstédtischen Wegen bis etwa einem Kilometer Lénge — Uber
diese Entfernung fuhren etwa 10 % aller KfzFahrten — ist Gehen vergleichbar
zeitgunstig wie die Kfz-Nutzung.

Offentliche Investitionen in FuRgangerverkehrsanlagen bewirken — vor alem
durch die Forderung der Gesundheit — ausgeprégte volkswirtschaftliche Nut-
zen. Nach einer Schweizer Untersuchung sind sie volkswirtschaftlich effi-
Zienter als offentliche Investitionen in Anlagen des Kfz-Verkehrs.

Erfahrungen aus den dokumentierten Beispielmalinahmen zur
Forderung des Gehens

Gezielte Malnahmen zur Forderung des Gehens wirken dem Sinken des Ver-
kehrsanteils des Gehens entgegen. An klar definierte Zielgruppen gerichtete
Mobilitatsberatungen kénnen zum haufigeren Gehen motivieren und auch zu
einer Verlagerung von mit dem Kfz absolvierten Fahrten auf das Gehen bet-
tragen.

Nach den bislang vorliegenden Erfahrungen des Mobilitdismanagements las-

sen dabei

- Ortlich und in der Lebenswelt der Zielgruppen verankerte Ansétze,

- enthematischer Schwerpunkt auf dem Gehen,

- @ne Veknipfung von Informationen — gerade Uber Gesundheitswir-
kungen — mit Kommunikationsinhalten, die auf eine positive Einstellung
zum Gehen abziden,

- Madoglichkeiten zur Beteiligung und zu inhatlichen Vorschldgen durch
die angesprochenen Personen sowie

- Rickmeldungen Uber Verhatensdnderungen

in besonderem Mal3e eine Verhatensbeeinflussung zu Gunsten des Gehens

erwarten. Die Erfahrungen aus Informations- und Motivationsangeboten, die

neben dem Gehen auch auf das Radfahren abzielten, deuten auf eine beson-
dere Wirksamkeit bei der Férderung des Radverkehrs hin.

Die Einrichtung von Fuf3gangerbereichen in zentralen Einzelhandeldagen und
geschwindigkeitsdampfende Mal3nahmen vor alem in Wohngebieten, wie sie
viele Kommunen durchfihren, verbessern die Attraktivitét und Sicherheit des
Gehens in fur Ful3ganger wichtigen Stadtgebieten.

Verschiedene Kommunen zielen mit stral3enrdumlichen Umgestaltungen auch
auf eine Stérkung von Stadtteilzentren ab. Diese sind vor alem in Verbes
serungen der Aufenthaltsqualitét, nur selten jedoch in einer Forderung des
Gehens begriindet.

Breit angelegte, offentlichkeitswirksame Kampagnen zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit von Kindern tragen in Verbindung mit infrastrukturellen Ver-
besserungsmalinahmen zu einer Senkung der Zahl der Kinderunfélle bei.
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Gute Erfahrungen liegen mit weiter gehenden Angebotsverbesserungen fir

Ful3ganger vor. Hierzu zahlen

- vor dlem auf Kinder orientierte Mal3nahmen zur Erhdhung der Nut-
zungsmoglichkeiten von Stralenréaumen,

- auf den Aufenthalt orientierte Umgestaltungen von Plétzen oder zentra-
len innerstacti schen Freirdumen oder

- fulgangerspezifische Informationen wie etwa eine Wegwveisung oder
Ful3gangerstadtpl éne.

Erst wenige Kommunen verfolgen — wie etwa Wuppertal - breiter angelegte

Handlungskonzepte, die

- bauliche und betriebliche Mal3nahmen fiir attraktive Ful3gangerverkehrs-
anlagen,

- Informationsangebote und

- Elemente eines Mobilitétsmanagements flr spezielle Zielgruppen wie
bei spielsweise an Schulen

einbeziehen. Informationsangebote in Kombination mit baulichen Mal3-

nahmen sind auch fr das geplante Berliner Hauptwegenetz vorgesehen.

Betriebliche Malinahmen - wie zur Sicherung von Fugangerverkehrsflachen
gegenuber regelungswidrig parkenden Kfz und Werbetafeln oder angemes-
sene Signalsteuerungen - sind nach den Erfahrungen dieser Stadte wichtige
Einflussgrof3en eines subjektiv attraktiven Gehens. Mit einer solchen Band-
breite von Handlungsfeldern kann nach den Wuppertaler Erfahrungen auch
der Anteil des Ful3gangerverkehrs gesteigert werden.

Einzelne Kommunen des européischen Audandes engagieren sich in  noch

stérker systematischer Form fir das Gehen. Das koordinierte Handlungskon-

zepte in Genf umfasst beispiel sweise

- Netzkonzepte und systematischen Netzverdichtungen,

- gesamtstédtische, nicht auf Teilrdume begrenzte Ansétze,

- Malnahmenpakete zur Erhthung der Verkehrssicherheit,

- ene VeknlUpfung der FuRgangerverkehrsforderung mit Mal3nahmen zur
Stérkung innerstadtischer Versorgungszentren und Wohnquartiere sowie

- dieVerbindung baulicher Mal3nahmen mit Informations- und Beratungs-
angeboten.

Zur Mobilisierung der verkehrlichen, gesundheitlichen und volkswirtschaft-
lichen Nutzen engagieren sich in der Schweiz und Grof3britannien staatliche
Handlungstrager fir das Gehen. Hier liegen — auch bel besonderer Verant-
wortung der Kommunen fir den Ful3gangerverkehr — gute Erfahrungen mit
staatlichen Handlungskonzepten im Schilerverkehr oder zur Gesundheits-
forderung vor.

Im Vergleich dazu konzentrieren sich der Bund und die meisten Lander in
Deutschland auf enger umgrenzte Handlungsfelder. Diese sind teils auf
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Modellvorhaben, weniger jedoch auf eine kontinuierliche Unterstiitzung an+
derer Handlungstrager zur Forderung des Gehens fokussiert.

Eine aufenthaltsorientierte Gestaltung innerstédtischer Freirdume kann an
Interessen privatwirtschaftlicher Unternehmen anknipfen und auch Finanzie-
rungsmaoglichkeiten durch Private eréffnen.

Folgerungen aus den empirischen Untersuchungsbeispielen:
Wirkungen des Neu- und Ausbaus von Ful3gangerverkehrs-
anlagen

Bewertung der Ful3gangerverkehrsanlagen durch die Nutzer

Gesamtbewertung

Im Rahmen der Untersuchung wurden an finf neu- oder umgebauten Ful3ganger-
verkehrsanlagen etwa 970 FuRganger und an einer Anlage zusétzlich etwa 80 Kfz-
Nutzer auf die Bewertungen der Anlage und auf Veranderungen ihrer Verkehrs-
mittel- oder Zielwahlroutinen hin befragt. Drei der Anlagen haben vorrangig Ver-
bindungsfunktion zwischen angrenzenden Stadtteilen, zwel Anlagen liegen in
Stadtteilzentren mit Einzelhandel snutzungen.

Jede der finf neu- oder umgebauten Anlagen bewerten die Nutzer insgesamt pos-
tiv. Sie nennen durchgehend mehr positive as negative Merkmale. Bel jeder
Anlage nennen mehr Ful3ganger positive Merkmale, as dass Befragte angeben,
dass ihnen ,nichts’ gut gefale. Die durch die Ful3ganger wahrgenommenen Ver-
besserungen Uberwiegen bel weitem die genannten Verschlechterungen. Auch
Stral3en mit hoher KfzVerkehrsstérke konnen bei entsprechenden Umgestaltungen
— wie etwa die Berliner Stral3e/Hohne in Wuppertal mit 40.000-45.000 Kfz/Tag —
fr FuRganger Attraktivitatssteigerungen bieten.

Auch Personen, die die Anlagen mit dem Kfz aufsuchen, bewerten die Verén
derungen sowie den Nachher-Zustand as positiv. Uber die Parkmoglichkeiten
hinaus beurteilen sie die im Folgenden spezifizierten Einzelmerkmae mit den
Ful3géngern vergleichbar.

Soziale und stadtebauliche Nutzungen

Die aus Sicht der Passanten positiven Merkmale beziehen sich bei drei Unter-
suchungsbei spielen ausgepragt auf soziale oder stédtebauliche Nutzungen:

Die Neubauten bzw. Umgestaltungen der Verbindungsanlagen in Kiel und
Flensburg haben ehemals private bzw. éffentlich nur eingeschrankt nutzbare
Stadtréume zuganglich gemacht. Diese Malnahmen, einer Umnutzung von
Hafen- oder Gewerbebrachen in anderen Stadten vergleichbar, ruft gerade auf
Grund einer Belebung mit sozialen Nutzungen positive Bewertungen hervor.
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Auch eine Attraktivierung bestehender Gehwege weckt positive Beurte-
lungen einer Belebung: wo beispielsweise Flachen fir einen Aul3enbetrieb
von Cafés und Gaststétten entstanden, bewerten viele Ful3gganger dies als be-
sonders positives Merkmal und erleben die Stral3en als stérker belebt.

Die ausgepragte Nennung des Einzel handel sangebotes als Positivmerkmal der
Bremer Pappelstralie ist stark durch einen t&glichen Wochenmarkt und durch
kleinere ladenartige Betriebe zur Stadtteilversorgung beeinflusst. Diese pr&
gen fir die Passanten das Bild einer Einkaufsstra3e.46 Der Wuppertaler
Stral3enzug Berliner Stral3/Hohne ist dagegen nur auf Teilabschnitten durch
stadtteilzentrale Nutzungen, teils aber stérker durch grof3flachige Betriebe des
aperiodischen Bedarfs gepragt. Dies lasst keine vergleichbar positive Wahr-
nehmung der Einzelhandel snutzungen entstehen.

Breite der Anlagen

Bei den umgebauten Anlagen nimmt die Breite einen aus Nutzersicht hohen Stet
lenwert ein. Die baulich mindestens 2,5 m, zumeist jedoch um 4m oder noch brer
teren Anlagen erlauben Begegnungen von zwei Personen oder auch von Paaren,
ohne dass diese in die sdtlichen Distanzbereiche vor Hauswéanden oder anderen
Seitenraumnutzungen ausweichen miissen.

An den meisten Anlagen nennen Uber 80 % der Befragten — unter vorgegebenen
Merkmalen — die Breite a's besonders positiv. Fir etwa 90 % steht sie dort im Vor-
dergrund, wo bauliche Regelbreiten von tber 3,5 m und FuRganger verkehrsstarken
von 1.000-2.500 Personen/8 Std. regelméliige Ausweichbewegungen bei Begeg-
nungen Uberfllissig machen.

Im Vergleich zu den anderen Untersuchungsbeispielen sehen auf der 4,5 m breiten
Kieler Hornbriicke weniger Befragte die Breite als Positivmerkmal. Dies kann in
der gemeinsamen Fihrung von Ful3ganger- und Radverkehr begrindet sein (Tab.
100).

46 Auch nach einer Untersuchung Bahrenbergsist die Wahrnehmung von Straf3en in Nebenzentren
stark durch die Einzelhandel sangebote geprégt. (BAHRENBERG et al., 1998)
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Bauliche Breite FulRgénger— | Nennung durch % der
zwischen seitlichen | verkehrsstarke | Befragten
Begrenzungen 10-18 Uhr
[ml [Pers./8 Std ] Besonders | Besonders | n
gutes schlechtes
Merkmal Merkmal

K ok 4,5(-55) 3.100 63 0 220
Flensburg: 154
Schifbriicke 713 950 % 4
Halle/Saale: (2-)4 222
SmeestaioRa | (Engueles) | 790 o ‘
Bremen: 2,5-4 219
PappelstralRe (wechselnde 3.100 86 3

StralRenseiten)
Wuppertal: 355 157 FG
gfrglfg]:/rHijhne (einzelne Engstellen) 2.500 %0 3
Tab. 100: Breite der Anlagen und Nennung als besonders gutes oder besonders schlechtes Merk-

mal

(Offene Frage mit vorgegebenen Merkmalen. Die an 100 % der Befragten fehlenden
Anteile umfassen die Personen, die dieses Merkmal nicht nannten. Abschatzung der
FuRigangerverkehrsstérke auf Basis sieben 15-minditiger Zahlintervalle.)

Fuhrung des Radverkehrs

Die Fuhrung des Radverkehrs und anlagenbedingt mdgliche Konflikte mit Rad-
fahrern nehmen eine Reihe von Fuligangern as Beeintrachtigung wahr, wenn
Radwege mit geringer Breite direkt an die Gehwege grenzen (Wuppertal) oder e-
nige Radfahrer von der Fahrbahn auf die Gehwege ausweichen (Bremen). Bel Vor-
gabe moglicher positiver oder negativer Merkmale stellt sich auch die gemeinsame
Fihrung auf der 4,5m breiten Hornbricke in Kiel aus Sicht eines Teils der
Passanten a's besonders negativ dar. Die gemeinsame Fuhrung auf der Flensburger
Promenade stellt hingegen aus Nutzer-Sicht — bel mindestens sieben Metern Breite,
geringerer Stérke des Fuldganger- und des Radverkehrs sowie einem von vielen
Radfahrern genutzten angrenzenden Bereich — kaum eine Beeintréchtigung dar

(Tab. 101).
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Radverkehrsfiihrung und

Nennung durch % der

Flachennutzung der Befragten
Radfahrer nach Eindruck des
Erhebungspersonals Besonders Besonders
gutes schlechtes n
Merkmal Merkmal
Kiel: gemeinsamer Geh- und
Hornbriicke Radweg bzw. fiir Radfahrer 3 19 220
freigegebener Gehweg
Flensburg: gemeinsamer Geh- und
Schiffbriicke Radw eg, vielfach Nutzung 5 2 154
eines angrenzenden Weges
Halle/Saale: ;
Fahrbahn, vereinzelt Nutzung
S_chmeerstraBe/Ran der Gehwege 3 12 222
nische StralRe
Bremen: Fahrbahn, hohes
Pappelstralie Radverkehrsaufkommen mit (nur ohne Vorgabe von
Gehwegnutzung durch einige Merkmalen erfasst)
Radfahrer
Wuppertal: Radweg auf Teilabschnitten
Berliner an Gehweg angrenzend, auf
StralRe/Hohne Teilabschnitten durch Baum- 2 24 157FG
streifen getrennt
Tab. 101: Radverkehrsfihrung und Nennung al's besonders positives oder negatives Merkmal
(Offene Frage mit vorgegebenen Merkmalen)
Begrinung

Eine Begrinung von FulRgangerverkehrsanlagen — insbesondere durch Baume —
unterstlitzt eine positive Bewertung durch die Nutzer. Als besonders positiv sehen
die Passanten eine Begriinung, wenn die Stral2en bzw. Anlagen auf wesentlichen
Tellabschnitten Baume aufweisen. Als besonders schlecht bewerten sie in dieser
Hinsicht die durch andere Gestaltungselemente gepragten Anlagen. Die — gestal-
terisch als stédtische Uferkante begriindete — Verwendung von Steinen und Holz
sehen eine Rethe von Passanten an der Flensburger Schiffbriicke zudem als Verlust
an Begriinung, trotzdem hier auch vor dem Umbau keine Baume standen. (Tab.

102).
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Begriinung durch Baume Nennung durch % der Befragten
Besonders Besonders
gute schlechte n
Merkmale Merkmale
Kiek: Uberwiegend auf Uferbereichen 34 3 220
Hoérnbriicke
Flensburg: . u
Schifforiicke keine Baume 2 73 154
Halle/Saale: B u . .
keine Baume, Begriinung eines
SchmeerstralBe/ ; ! grunung et 0 40 222
" Platzbereiches
Rannische Stralle
Bremen: durchgehend, wechselnde
Pappelstralle StralRenseite 53 0 219
Wuppertal: Uiberwiegende Teilabschnitte in
Berliner StraRe/Hohne | den StraRenseitenrdumen 83 3 157FG
Tab. 102: Begriinung der Untersuchungsabschnitte durch Baume und Nennung al's besonders

positives oder negatives Merkmal
(Offene Frage mit vorgegebenen Merkmalen)

Sitzgelegenheiten

Die Ausstattung der Untersuchungsabschnitte mit Sitzgelegenheiten riickt im Ver-
gleich zu anderen Anlagenmerkmalen seltener in die Wahrnehmung der Passanten.
Dies kann durch das Kollektiv der in dieser Untersuchung befragten 30-65-Jahri-
gen beeinflusst sein, die weitaus Uberwiegend auf zielgerichteten Wegen befragt
wurden und von denen nur sehr wenige beispielsweise mit kleineren Kindern oder
in Begleitung von Senioren unterwegs waren. Nach Vorgabe mehrerer moglicher —
positiver oder negativer — Anlagenmerkmale sahen eine Reihe von Befragten dort
ein besonders positives Merkmal, wo auf langeren Teilabschnitten Sitzgelegen+
heiten frel zuganglich sind. Die Abstande zwischen mit Banken ausgestatteten
Teilabschnitten der Promenaden und anschlief3ender Gehwege betragen hier bis zu
300-500 m. Als besonders negativ bewerten eine Reihe von Passanten dieses
Merkmal an den Stral3en, an denen nur vereinzelt Sitzgelegenheiten bestehen (Tab.
103).
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Ausstattung mit Nennung durch % der Befragten
Sitzgelegenheiten
Besonders Besonders
gutes schlechtes n
Merkmal Merkmal
Kiel: Teilabschnitte der
Hornbriicke Uferbereiche 21 S 220
Flensburg: . .
Schifforiicke Teilabschnitte 42 5 154
Halle/Saale:
Haltestelle
SchmeerstralBe/ 0 21 222
Rannische Stralle Strasenbahn
Bremen: vereinzelt an
Pappelstralle einem 6 8 219
Platzbereich
Wuppertal: vereinzelt/kirzere
Berliner StralRe/Hohne | Teilabschnitte ! 35 157 FG

Tab. 103: Sitzgelegenheiten und Nennung al's besonders positives oder negatives Merkmal

(Offene Frage mit vorgegebenen Merkmalen, ohne Aulensitze der Gastronomie)

Spielmdglichkeiten

Auch die Ausstattung der Untersuchungsabschnitte mit Spielméglichkeiten riickt —
vermutlich durch das Befragtenkollektiv bedingt — nur selten in die Wahrnehmung
der Passanten. Bel Vorgabe eines entsprechenden moglichen Merkmals sieht je-
weils ein Zehntel der Passanten an der Flensburger Schiffbriicke dies ds en
besonders positives wie auch negatives Merkmal. Hier stehen in Nachbarschaft der
Promenade Spielgerdéte zur Verfigung. Auf den Ubrigen Abschnitten zieht das
dinnere Angebot zum Spielen geegneter Gegenstande stérker negative Urtelle auf
sich (Tab. 104). Auch bei Vorgabe als mogliches positives oder negatives Merkmal

beziehen sich jedoch nur wenige Passanten hierauf.

Spielmdglichkeiten und nach Nennung durch % der Befragten
Beobachtungen des
Erhebungspersonals zum Besonders | Besonders
Spielen genutzte Gegen- gutes schlechtes N
stande Merkmal Merkmal
Kiel: Gehwegrampe und Sitzbéanke 3 7 220
Hornbriicke im Uferbereich
Flensburg: Spielgerate auf an den
Schiffbriicke Untersuchungsabschnitt 9 9 154
angrenzendem Platz
Halle/Saale:
SchmeerstralRe/ - 0 4 222
Rannische Stral3e
Bremen:
Pappelstrake Skulptur 3 8 219
Wuppertal:
Berliner StralRe/Hohne 0 10 157FG

Tab. 104:

(Offene Frage mit vorgegebenen Merkmalen)

Spielmdglichkeiten und Nennung al's besonders positives oder negatives Merkmal
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Wirkung der Manahmen auf die Haufigkeit des Gehens

Bedeutung eines dichten Ful3gangerverkehrsnetzes

Die Verdichtungen des Ful3géangerverkehrsnetzes und die Umgestaltungen haben
auf jeder Anlage FulRganger zum haufigeren Gehen motiviert. Ein Vergleich der
Mal3nahmen nach ihrer Wirkung auf die Haufigkeit des Gehens ist wegen ihrer
unterschiedlichen Randbedingungen und Einsatzbereiche nicht moglich??.

In besonderem Mal3e haben die Netzverdichtungen auf ein hdufigeres Gehen hin-
gewirkt: Unter alen Ful3gangern, die auf der Kieler HOrnbriicke zwischen den
angrenzenden Stadtteilen unterwegs sind, gehen etwa 60-70 % haufiger zwischen
diesen Stadtteilen zu Ful3. Dies ist mal3geblich durch die Verkirzung des Weges
zwischen relevanten Ziel- und Quellgebieten um bis zu 30 % und auf die auch ge-
genuber den Kfz und OV-Netzen verkirzten Wege bedingt. Auch die Netzver-
dichtung durch die Flensburger Schiffbriicke, die eine geringe Wegeverkirzung
ohne Netzvorteile gegeniiber dem StralRen- und OV -Netz ergab, hat deutlich auf ein
héufigeres Gehen gewirkt. Hier kann der Anteil angebotsbedingt haufiger Gehen
der an ihren Nutzern auf 15-20 % geschétzt werden.

Die Umgestaltungen bestehender Stral3en, mit denen keine Verdichtung des Ful3-
gangerverkehrsnetzes verbunden waren, haben auf den drei Untersuchungs-
abschnitten jeweils etwa 5% der hier Gehenden zu einem ,,etwas* oder ,viel“ hau
figeren Gehen motiviert.

Verkehrszwecke

Die betrachteten Anlagen haben ausgepragte Wirkung auf ein haufigeres Gehenim
Einkaufsverkehr. Die Passanten suchen dabei sowohl Geschéfte an den umgebau-
ten Stral3en in Einzelhandelgebieten wie auch in den Innenstadten, die Uber neue
Verbindungswege an andere Stadtteile angebunden wurden, haufiger zu FuR auf .48

Auf Arbeitswegen motivieren die Anlagen insbesondere dann zum haufigeren
Gehen, wenn sie eine zeitguinstige oder attraktiv gestaltete Verbindung zwischen
Wohn- und Arbeitsplatzschwerpunkten in ful&ufigen Entfernungen herstellen.
Auch bei Wegen zu Freizeitziden konnten die Anlagen zu einem haufigeren Gehen
motivieren.

Die Anlagen in Kiel und Flensburg, die as Promenaden an innerstédtischen Ufer-
bereichen auch auf Spazierganger abzielen, haben einzelne Befragte zu insgesamt
héufigeren Spaziergangen motiviert. Das kleine Kollektiv befragter Spazierganger

47 Die Konzentration der empirischen Untersuchungen auf eine Befragung von Fu3géngern | &sst
daneben auch keine Aussagen Uber Verdnderungen des Modal Split zu.

48 Dasim Vergleich zu den anderen Verkehrszwecke haufigere Gehen im Einkaufsverkehr ist auch
durch die stadtebauliche Nutzungsstruktur an bzw. im Umfeld der Anlagen und durch die
Erhebungszeitraume beeinflusst.
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l&sst hier jedoch keine generaisierenden Schlussfolgerungen zu. Als Zielort von
Spaziergangen haben die beiden Anlagen viele Stadtbewohner — ohne dass diese
insgesamt haufiger gehen — gewinnen konnen.4°

Als héaufiger Gehende sind Frauen und Manner zumeist entsprechend den Befra-
gungskollektiven vertreten. Lediglich bei einem Untersuchungsbeispiel gehen
Frauen nach dem Umbau anteilig haufiger zu Ful3. Dies ist dadurch beeinf lusst,
dass die umgestalteten Anlagen vor dlem das Gehen auf Einkaufswegen gestérkt
haben und hier anteilig mehr Frauen zum Einkaufen unterwegs waren.

Frihere Verkehrsmittelroutinen

Ein grolder Teil der Personen, die durch die Anlagen zu einem haufigeren Gehen
motiviert sind, hatte Wege zu diesen Stral3en bzw. Stadtteilen zuvor vorrangig mit
anderen Verkehrsmitteln zuriickgelegt. Uberwiegend sind dies Personen, die in
Hinblick auf die Pkw- bzw. OV -Nutzung wahlifrei sind und beispielsweise auch die
Wege zum Befragungszeitpunkt mit dem Pkw hétten zurticklegen kénnen. Insbe-
sondere auf Einkaufswegen hat das Gehen as generelle Verkehrsmittelroutine
noch an Bedeutung gewonnen.

Die Bedeutung eines dichten Ful3gangerverkehrsnetzes zeigt sich auch unter dem
Ziel einer Verlagerung von Pkw-Fahrten auf das Gehen: Insbesondere die Ver-
kirzung der Wegelange zwischen der Kieler Innenstadt und dem Staditeil Gaarden,
bei der die Kfz und OV-Netze unverandert mit groRerer Wegeldnge blieben, hat
eine Reihe zuvor vorrangiger KfzNutzer zum haufigeren Gehen motiviert. Eine
Verlagerung von KfzFahrten auf das Gehen bewirkte tendenziell auch die Flens-
burger Schiffbriicke as Netzverdichtung mit geringfligiger Wegeverkiirzung und
die Umgestaltung des Wuppertder Stral3enzuges Berliner Stral3e/Hohne.

Die neu- oder umgebauten Anlagen mit Verbindungsfunktion haben auch friher
vorrangige OV-Nutzer zum haufigeren Gehen zwischen den angrenzenden Stadit-
teilen motiviert. Auf Grund der Wegeverkirzung und der Netzvorteile gegentiber
dem OV it diesin Kiel ein hoherer Anteil, in Flensburg und Halle mit weitgehend
unveranderten Langenrelationen zwischen dem FuRgangerverkehrs- und dem OV-
Netz sind dies nur einzelne der haufiger Gehenden.

Zu Zielen an den umgestalteten Anlagen gehen vorrangig Personen haufiger zu
FuR, die frilher das Kfz oder den OV genutzt haben. Vielfach gehen aber auch Per-
sonen, die die betrachteten Ziele bereits zuvor zu Ful3 aufsuchten, haufiger zu Ful3.
Verschiebungen der Verkehrsmittelroutinen von Fahrradfahrten auf das Gehen
zeigen sich auf den - auch von Radfahrern nutzbaren bzw. erreichbaren - Anlagen
nur in geringem Umfang.

49 Eine mogliche Starkung des Stadtetourismus durch Auswartige, auf die die Promenaden auch
abzielen, wurde hier nicht betrachtet.
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Wirkung der MaRnahmen auf die Zielwahl

Die Verdichtung des Ful3gangerverkehrsnetzes mit den Neu- oder Umbauten von
Verbindungsanlagen hat dazu beigetragen, dass — unabhéngig von den in der
Befragungssituation zu Fuld absolvierten Wegen — mehr Personen Ziele in den
angebundenen Stadtteilen aufsuchen. Insbesondere die Wegeverkirzung durch die
Kieler Hornbriicke, die die Innenstadt und den Stadtteil Gaarden erstmals in ful3-
laufige Entfernung bringt, ist fir Uber 70 % der Ful3ganger Anlass zu auch insge-
samt haufigeren Besuchen in diesen Stadtteilen. Aber auch die Aufwertung von
Anlagen im bestehenden Netz wirkt, wie etwa die Rannische Stral3e/Schmeerstral3e
in Hale, in leichtem Mal3e auf eine haufigere Wahl von Zielen in den angebunde-
nen Stadtteilen hin.

Die Aufwertung der betrachteten Fugangerverkehrsfléchen in Einzelhandels-
bereichen hat unter anderem Gastronomiebetrieben Raum fir Auf3ensitze geschaf-
fen. Zum Befragungszeitpunkt hatten auf den etwa 550 bzw. 800 m langen
Abschnitten ein bzw. drei Cafés ein Terrassenangebot. Diesist fir einige Besucher
ebenfdls ein Motiv, hier haufiger Ziele aufzusuchen.

Zusammenfassende Bewertung in Hinblick auf die stadtebaulichen
Zielsetzungen

Die Neu- und Umbauten der Ful3gangerverkehrsanlagen ordneten sich fir die ein-
zelnen St&dte in stédtebauliche Ziel setzungen
einer Revitalisierung - teils brach gefalener - innerstadtischer Bereiche,
einer Starkung der Identifikation der Burger mit den Stadtteilzentren und
damit einer Stérkung dieser innerstadtischer Zentren
en.

Die Angebotsverbesserungen fir den Ful3gangerverkehr haben wichtige Beitrage
zu Gunsten dieser Ziele gegeben:

Die positiven Bewertungen der Fuliganger und ihre Wahrnehmung einer
,Beebung” zeigen eine stérkere Identifikation mit den Zentrenbereichen. Die
Erfahrung eines Verlustes friherer stadtebaulicher Nutzungen oder die ausge-
prégte Wahrnehmung von Einzelhandel snutzungen als Positivmerkmal zeigen
jedoch auch, dass eine Identifikation tber den éffentlichen Stral3enraum hin-
aus in stadtebaulichen Nutzungen beispidlsweise mit Einzelhandels-,
Diendtleistungs-, Gastronomie- oder Kulturangeboten bedingt i<t.

Die Fu3gangerverkehrsanlagen tragen — teils mal3geblich — zu einer engeren
Verknipfung von Stadtteilen bel. Gerade die neuen Verbindungsanlagen stér-
ken dadurch die innerstadtischen Zentrenbereiche. Die besseren Flachenange-
bote auf Gehwegen in den Einzelhandelsbereichen geben beispielsweise
Gastronomiebetrieben Raum fir Angebote, die neue Besucher fir die Stadt-
teilzentren gewinnen kénnen.
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Mit dieser Verknipfung der Stadtteile haben die Ful3gangerverkehrsanlagen
auch eine wichtige Bedeutung zur Revitalisierung brach gefallener oder unter-
genutzter innerstédtischer Flachen.

Alle Stadte verfolgen zudem die Zielsetzung einer Férderung des nichtmotorisier-
ten Verkehrs. Dieses verkehrliche Zidl ist durch die Angebotsverbesserungen fur
den FuRgangerverkehr durchgehend erreicht worden.

Transportierte Gegenstande und Einkaufsbetréage von Fu3gangern
und Kfz-Nutzern

Die Zahl und die Grof3e von Gegenstanden, die KfzNutzer nach Einkaufen tragen,
entsprechen vidlfach den von Fulgangern getragenen Gegenstanden: Unter den
FuRRgangern an der Berliner Stral3e/Hohne in Wuppertal waren 80 % mit einer
Tasche maximal mittlerer Grof3e, einem Rucksack oder mit zwel Taschen maximal
mittlerer Grofde unterwegs. 65% der Kfz-Nutzer trugen dem entsprechende Ge-
gensténde mit sich. Im Durchschnitt trugen die Kfz-Nutzer jedoch eine gréliere
Zahl von Gegenstanden.

Auch die Betrage, die Fu3ganger fur Einkaufe ausgeben, entsprechen vielfach den
von Kfz-Nutzern getétigten Ausgaben. Die Kfz-Nutzer tétigen je Einkauf durch-
schnittlich hthere Ausgaben, die Héfte von ihnen verausgabt mit bis 21 40 € je
Einkauf jedoch nicht mehr als drel Viertel der FuRganger. In der Vorwoche vor
dem Befragungszeitpunkt gab die Hélfte der Personen, die in dieser Woche nur zu
Fuld einkauften, 40-60 € fur Lebensmittel aus. Ein Drittel der Ful3génger veraus-
gabte zwischen 60 und 100 €. Dies entspricht den Einkaufsbetrdgen der meisten
Personen, die ihre Einkéufe im Verlauf der VVorwoche ausschliefdich mit dem Kfz
oder einzelne Einkaufe zu Fuld und andere Eink&ufe mit dem Kfz absolvierten. Die
hoheren Einkaufsbetrdge der Kfz-Nutzer sind dabel durch deren im Mittel grofiere
Haushaltsgrofie beeinflusst.
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Empfehlungen

Die folgenden Empfehlungen greifen zunéchst die Erfahrungen der in Kapitd 4
beschriebenen Mal3nahmenbei spiele zur Férderung des Ful3gangerverkehrs und die
empirischen Untersuchungsergebnisse (Kap. 6) auf. Sie behandeln die Planung von
Ful3géngerverkehrsanlagen (Kap. 8.1) und Mal3nahmen in den Handlungsbereichen
Mobilitdtsmanagement, Wissensvermittlung und administrative Rahmenbedingun-
gen (Kap. 8.2). Das Kapitel 8.3 gibt weitergehende Empfehlungen fir das Fi
nanzierungssystem und den Ordnungsrahmen des Ful3gangerverkehrs.

Empfehlungen fur die Planung von Ful3géangerverkehrsanlagen

Einbindung des FulRgangerverkehrs in die Gesamtverkehrs- und die
Stadtentwicklungsplanung

Vorliegende Planungsempfehlungen fir den Ful3géngerverkehr in bestehen
den Stadtgebieten unterscheiden einen ,,ausfihrlichen und einen ,, einfachen”
Planungsablauf fir das Infrastrukturangebot. Der ,, vereinfachte” Planungsab-
lauf erarbeitet fir Bereiche mit besonderen Sicherheitserfordernissen von zu
Ful3 gehenden Kinder, Senioren und Mobilitétsbehinderten Mal3nahmen mit
Schwerpunkt auf der Verkehrssicherheit (BRAUER et a. 2001).

Die Kommunen sollten Konzepte, die sich vorrangig an der Sicherung von

FulRggadngern orientieren, zu Konzepten einer Forderung des Gehens ds

Hauptverkehrsmittel wie auch als Zugang zu offentlichen Verkehrsmitteln

weliter entwickeln. Als Handlungsfelder sollten hier

- die Redlisierung dichter Netze auf Basis stadtebaulicher Nutzungen als
Quellen und Ziele von Ful3gangern,

- qualitativ hochwertige und zum Gehen motivierende Anlagen,

- Mobilitatsberatungen und —informationen fur das Gehen sowie

- @n Mobilitétsmanagement fur definierte Zielgruppen

einbezogen werden. Dies sollte die Zuwachspotentiale des Gehens auf Wegen

zum Einkaufen, zur Arbeit und zu Freizeitzielen nutzen.

Konzepte zur Forderung des Gehens haben Bertihrungspunkte zu kommu-
naden Gender-Mainstreaming-Prozessen, zu Agenda 21-Aktivitdten, zu
Schulwegpléanen und zu Konzepten fir eine eigensténdige Mobilitét von Kin-
dern. Die Kommunen sollten Mal3nahmen fiir den Ful3géngerverkehr, die auf
diesen Handlungsfeldern konzipiert werden, in Ful3gangerverkehrskonzepte
einbeziehen. Im Interesse eines hoheren politischen Stellenwertes sollten
Ful3gangerverkehrskonzepte jedoch eigenstandig gefasst oder in Verkehrs-
entwicklungsplane integriert werden.

Bestandteil kommunaler Ful3gangerverkehrskonzepte sollten Netzkonzepte
sein, die insbesondere stadtteil ibergreifende V erbindungswege darstellen und
als Grundlage zur Einwerbung finanzieller Zuwendungen dienen (s.a. folgent
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den Abschnitt ,, Planung von Ful3gangerverkehrsnetzen* sowie ,, Finanzierung®
in Kap. 8.2).

Eine Aufwertung von Ful3gangerverkehrsanlagen unterstiitzt und stérkt die
Versorgungsfunktionen in grof3stédtischen Stadtteilzentren. Auch Kfz-Nutzer
bewerten einen fur Fuganger attraktiven Stral3enseitenraum als positiv. Hier
sollten ausreichend breite Flachen auch fur AulRensitze von Cafés und Gast-
stétten neue Besucher fr die Zentren gewinnen kénnen.

Eine Forderung des Gehens erfordert, dass Besucher wichtige stédtebauliche
Nutzungen aus fuldaufigen Distanzen bzw. Einzugsbereichen erreichen kon-
nen. Hier sind — auch interkommunal abgestimmte — Einzelhandel skonzepte
mit dem Ziel einer S&rkung integrierter Versorgungsstandorte von besonderer
Bedeutung (DEUTSCHER STADTETAG 2005).

Zugleich sollte sich die baurechtliche Zuléssigkeit grof¥lachiger
Einzelhandel sbetriebe auch an Vorrangstandorten mit dichteren Wohnnutzun-
gen in einem Umkreis von en bis zwel Kilometern orientieren. Auch eine
Nachverdichtung von Einzelhandelszentren in bestehenden Wohnbereichen
fordert das Gehen. Die bauleitplanerische Ausweisung von Wohngebieten
sollte sich in besonderem Mal3e an der fulléufigen Erreichbarkeit von Ver-
sorgungszentren oder bestehenden Einzelhandelsbetrieben des periodischen
Bedarfs orientieren.

Bel der Neunutzung von Brachflachen und Konversionsflachen sowie bel der
Umnutzung bestehender Baubl cke und der Entwicklung von Neubaugebieten
sollten die Kommunen die Ful3gangerverkehrsnetze systematisch verdichten.

Planung von Ful3gangerverkehrsnetzen

Netze fir altéglichen Fullgangerverkehr sollten eine moglichst hohe Dichte

und Durchldssigkeit aufweisen. Bei einer weitgehenden Ausstattung von Stra-

fen mit beidseitigen begleitenden Gehwegen sollte eine Verdichtung bet

spielsweise angestrebt werden durch

- umwegvermeidende Verbindungsanlagen zwischen Stadtteilen oder
wichtigen Quell- und Zielgebieten in bis zu etwa zwel Kilometer Entfer-
nung,

- selbstdndige Gehwege auf Stadtteilebene

- kurze Verbindungswege, Sackgassendurchlésse etc. sowie

- ene geziete Einbeziehung offentlich nutzbarer Wege durch Baubl 6cke.

StadtteilUbergreifende Verbindungsanlagen, die Ful3gangern kirzere Wege
und Netzvorteile gegentiber dem KfzVerkehrsnetz bieten und vergleichbar
abkirzende Stichwege oder Wege durch Baubldcke fordern das Gehen in be-
sonderer Weise.
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Verbindungen durch Stral3en mit niedriger KfzVerkehrsstérke, durch Grin-
zlge, an Gewassern oder durch ruhige Innenbereiche von Baublécken haben
fur Ful3ganger eine besonders hohe Attraktivitét. Verbindungsanlagen fur den
Alltagsverkehr sollten derartige Stral3en und Wege einbeziehen, wenn diese
eine zeitgunstige Verbindung zwischen Quell- und Zielgebieten herstellen
und als Grundlage zur Einwerbung von Zuwendungen in Netzpléne aufge-
nommen werden.

Zu ener Verbesserung des subjektiven Sicherheitsgefiihls in Griinziigen und

an Wasserlaufen sollten vorrangig

- eine Beleuchtung der Wege und

- ene Einfigung stadtebaulicher Nutzungen, die — wie etwa Gaststétten
oder Kioske — auch in der dunklen Jahreszeit zu einer Belebung der
Wege fuhren,

beitragen. Ist dies nicht moglich, kommen Alternativverbindungen durch Stra-

fen und Wege, die aus der anliegenden Bebauung heraus einsehbar oder

durch FulRganger belebt sind, in Betracht. Alternativverbindungen entlang von

anbaufreien Stral3en oder mit ausschliefdicher Nutzung durch Kfz kdnnen in

der dunklen Jahreszeit Gefiihle der Unsicherheit im 6ffentlichen Raum bedin-

gen.

Gestaltung und Ausstattung von Verbindungsanlagen und Gehwegen
in Einzelhandelsbereichen

Eine ausreichende Breite von FulRgangerverkehrsanlagen ist Grundlage der
subjektiven Annehmlichkeit des Gehens. Die Dimensionierung von Geh
wegen und anderen Verkehrsanlagen bel unterschiedlichen stédtebaulichen
Nutzungen sollte dabei den ,, Empfehlungen fir FuRgangerverkehrsanlagen®
(EFA 2002) der Forschungsgesellschaft fur Stral3en und Verkehrswesen
sowie der ,Richtlinie fir die Anlage von Stadtstraien” (RASt, Entwurf 2005)
folgen. Auf Verbindungsanlagen und in Einzel handel sbereichen beispielweise
sollten Begegnungen mit Paaren maglich sein, ohne dass diese hintereinander
gehen mussen. Vor Gaststétten und Geschéften sind zusétzliche Fléchen for
Aufenthalte und AulRensitze erforderlich.

Eine subjektiv annehmliche Breite ist Motivation fir das Gehen. Bei stral3en-
réaumlichen Nutzungskonkurrenzen sollten die Flachenanspriiche anderer
Verkehrsarten — insbesondere des flief3enden und ruhenden KfzVerkehrs—
daher auch unter den Zielsetzungen eéner Forderung des Gehens durch an
nehmlich breite Ful3gangerverkehrsflachen bewertet werden.

In Bereichen mit hohem Parkdruck sollen Abpollerungen oder andere baur
liche Malnahmen, gezielte Offentlichkeitskampagnen und bedarfsweise Ord-
nungsmal3nahmen gegen behindernd parkende Kfz die Flachen fur Fortbewe-
gung und Aufenthalt sichern. Die Uberwachung des ruhenden Kfz-Verkehrs
sollte sich in besonderem Mal3e an Stral3en und Stadtgebieten orientieren, in
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denen Behinderungen oder Sicherheitsgefahrdungen fur Ful3génger auftreten.
In Stadtgebieten mit kontinuierlich ausgeprégtem Parken auf Gehwegen
sollten Moglichkeiten einer Verdichtung des Stellplatzangebotes auf der
Fahrbahn gepruift werden. Zur Erhéhung der Akzeptanz und zur Durchsetzung
einer Neuorganisation des ruhenden KfzVerkehrs konnen Moderations-
verfahren unter Beteiligung der Interessensgruppen in diesen Stadtgebieten
beitragen.

Auch bei der Genehmigung von Sondernutzungen in Gegwegbereichen sind
die Flachenanforderungen des Ful3gangerverkehrs zu berticksic htigen.

Eine Gringestaltung, insbesondere mit Baumen, ist flr FulRganger ein wichti-
ges Merkmal der Attraktivitét von Verkehrsanlagen und Stral3erréaumen. Grin
kann diese in fur FuRganger angenehme kleinrdumige Abschnitte gliedern,
Gehwege gegeniiber der Fahrbahn optisch abtrennen und Schatten spenden.

In einigen stadtréumlichen Umfeldern, beispielsweise bei erhaltenen Stralzen
raumproportionen und Parzellenstrukturen vorindustrieller Bauepochen, kon-
nen Baume oder Griin jedoch stadtgestalterisch unangemessen sein. Auf den
hier untersuchten Verbindungsanlagen ohne Grin sind Ful3génger in ver-
gleichbarem Umfang wie auf den begriinten Anlagen zum haufigeren Gehen
motiviert worden. Ful3gangerverkehrsanlagen sollten — trotz des Wunsches
vieler Nutzer nach Grin - daher vor allem dann begriint werden, wenn dies
gestalterisch begriindet ist.

Verbindungsanlagen miissen FulRgangern Uberquerungsmoglichkeiten Gber
kreuzende Stral3en und Anschlisse an die weiterfihrenden Gehwege bieten.
In Einzelhandelsbereichen ist an Strallen mit einer hdheren KfzVerkehrs-
stérke eine dichte Folge von Uberquerungsanlagen firr die Erreichbarkeit von
Geschéften erforderlich. Innerhalb der in den EFA 2002 beschriebenen
Einsatzbereiche sollten dabei niveaugleiche Uberquerungsaniagen eingerich-
tet werden. Signalisierte Uberquerungsanlagen in Abstédnden von etwa 200 m
beispielsweise finden gerade bel hoher Kfz-Verkehrsstérke positive Bewer-
tungen durch Ful3génger.

Sitzgel egenheiten oder Bénke kommen Aufenthalten und damit der Belebung
eines Stral3enraumes zugute. FUr Personen in Begleitung kleiner Kinder und
fur Senioren erweitern sie die zu Ful erreichbaren Ziele. Einige Kommunen
reduzieren zur Entlastung ihrer Haushalte derzeit Sitzgelegenheiten im
offentlichen Raum. Zur Forderung des Gehens und zur Wahrung der Mobilitét
von Senioren und Personen mit Kindern sollten jedoch auf Verbindungsanla-
gen, aber auch in Einzelhandelsbereichen Sitzgelegenheiten frei zugénglich
sein. Die Absténde zwischen ihnen oder zwischen Teilabschnitten mit Sitz-
gelegenheten sollten dabei nicht grofRer als 300-500 m sein.
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Spielmdglichkeiten an Verbindungsanlagen und in Einzelhandel sbereichen

steigern deren Attraktivitét fur FuRganger mit kleineren Kindern. Sie sollten

vorrangig

- an Promenaden oder Wegen etwa in Griinztigen, die auch auf Spazier-
ganger hin angelegt sind, sowie

- an Plétzen oder Seitenraumaufweitungen in Einzelhandel sbereichen

liegen. Spielmoglichkeiten bieten nicht nur spezielle Spielgeréte, sondern be-

spielsweise auch Brunnen oder Wasserlaufrinnen, Sitzgelegenheiten oder

Skulpturen.

Auf Verbindungsanlagen und in Einzelhandelbereichen sollen Ful3géngern
und Radfahrern getrennte Verkehrsflachen zur Verfigung stehen. Verbin-
dungsanlagen des Ful3géngerverkehrs sind oftmals auch fir Radfahrer attrak-
tiv. Falls sie auch diesen as Hauptverbindung dienen, ist eine gemeinsame
Fuhrung mit Ful3gangern in der Regel nicht geeignet.

In Stralenrdumen mit Einzelhandel snutzungen kdnnen schon bei einem Ant
teil des Einzelhandels von 10-30 % an den anliegenden Erdgeschossnutzun-
gen Uber 100 FG/Stunde auftreten (ALRUTZ et al., 2003). Schon bei ver-
gleichsweise lockerem Einzelhandelsbesatz sind gemeinsame Anlagen fir
Ful3génger und Radfahrer damit nicht oder nur bei grof3ziigiger Ausgestaltung
geeignet.

Die in den EFA 2002 aus Verkehrssicherheitsgrinden definierten Einsatz-
grenzen einer — im Ausnahmefall mdglichen — Freigabe von Gehwegen (be-
spielsweise 100 R+FG, davon =60 FG be 3-4 m nutzbarer Gehwegbreite)
konnen nach den hier untersuchten Ful3gangerverkehrsanlagen auch ene
Grenze der subjektiven Annehmlichkeit des Gehens beschreiben. Sie kdnnen
hier jedoch nicht abgesichert werden.

Die Kommunen sollten ortlich bestehende Interessen von Privatunternehmen
an attraktiven innerstédtischen Freirdumen aufgreifen und sich hierfir auch
private Finanzierungsmadglichkeiten erdffnen. Sie sollten auch die Moglich
keiten einer Finanzierung (Sponsoring) oder Pflege von Ausstattungsel emern+
ten wie Sitzgelegenheiten, Brunnen, Spielgerdten oder Baumen durch Private
stérker nutzen.
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Mobilitatsmanagement, Wissensvermittlung und administrative
Rahmenbedingungen

Mobilitatsinformationen und Mobilitatsmanagement

Als Werbung fur das Gehen sollten die Kommunen eine Wegweisung fur
FuRgénger auf- oder ausbauen. Neben Belangen des Stadtmarketings und der
Gestatung sind dazu auch Grundanforderungen und Standards einer guten
Orientierung zu berticksichtigen, wie sie in den geplanten ,, Hinweisen fur die
wegweisende Beschilderung des Fuldgangerverkehrs* (voraussichtlich 2006)
aufgenommen werden.

Entsprechend den von vielen Kommunen bearbeiteten Fahrradstadtplanen
sollten insbesondere die grof3en und mittelgrof3en Stadte auch die Herausgabe
von Ful3gangerstadtplanen unterstiitzen. Hierfir kommt auch eine Koopera-
tion mit ortlichen Interessensverbanden und mit privatwirtschaftlichen Verla-
gen in Betracht.

Die Informations- und Beratungsangebote von Mobilitétszentralen, die oft-
mals auf offentliche Verkehrsmittel orientiert sind, sollten in htherem Um-
fang Informationen fur FulRganger bereit stellen. Hierzu kdnnen beispiels-
weise auch Empfehlungen fir Wanderausfliige zéhlen, bei denen eine Anreise
mit dem OV den OV-Betreibern zugute kommt.

Im Rahmen des Mobilitdtsmanagements verspricht ein Schwerpunkt auf
Angeboten fur klar definierte Zielgruppen eine wirksame Forderung des
Gehens. Die Kommunen sollten derartige Formen des Mobilitétsmanage-
ments verfolgen oder unterstiitzen. Das Gehen sollte dabei abgegrenztes
Thema oder ein standiger Schwerpunkt der Angebote sein.

Hier kommt einer Weliterentwicklung von Schulwegs cherungskonzepten zu
Schulverkehrskonzepten, die auf eine explizite Férderung des Gehens auf den
Schulwegen abzielen, als Einlbung von Kindern in eine umweltbewusste
Mobilitét ein hoher Stellenwert zu.

Der Bund und die Lander sollten die Aktivitdten von Interessensverbénden zu
Gunsten des Gehens weiterhin projektbezogen unterstiitzen. Zugleich sollten
sie Zuwendungsmoglichkeiten fir Schulverkehrskonzepte entwickeln.

Ingtitutionen des Gesundheitssystems - wie etwa die ehemals geplante

Stiftung ,, Préavention und Gesundheitsférderung” — sollten, ankniipfend an die

Erfahrungen beispielsweise der Gesundheitsférderung in Grof3boritannien oder

der Schweiz, Projekte zu Gunsten des Gehens unterstiitzen. Hierfir kommen

sowohl

- individuelle Leistungen zur Verhaltensénderung, wie etwa jetzt schon
bewdhrte Kurse zum Bewegungsverhaten,
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- Settingleistungen mit Projekten beispielsweise in Schulen, Kindergarten
oder auch Stadtteilen sowie

- die betriebliche Gesundheitsforderung

in Betracht.

Wissensvermittlung und administrative Rahmenbedingungen

Nach Erfahrungen aus der Schweiz und England unterstiitzt ein Engagement
des Staates fur die Wissensvermittlung die Forderung des Ful3gangerverkehrs
durch die Kommunen. Der Bund sollte vor allem ortlichen Entscheidungs-
trégern die Bedeutung und die Nutzen des Ful3géngerverkehrs verstarkt be-
kannt machen.

Der Bund sollte die Initiierung von Modellvorhaben und die finanzielle
Unterstiitzung von Aktionen der Interessensverbande um eine kontinuierliche
Wissensvermittlung arrondieren und diese institutionell verankern. Hierfir
sollten organisatorische Méglichkeiten im Hause des BMVBW oder einer der
Schweizer Fachstelle Fuligéngerverkehr vergleichbaren Institution geprift
werden.

Die Realiserung der hier untersuchten Ful3gangerverkehrsanlagen und der in
Kapitel 4 beschriebenen kommunalen Mal3nahmen ist durch ein ausgeprégtes
Engagement von Akteuren in den kommunaen Verwaltungen oder der Kom-
munal politik unterstiitzt worden.

Die Kommunen sollten priifen, ein solches Engagement institutionell zu

fassen. Méglichkeiten hierzu sind beispielsweise

- dieIngtitution eines Beauftragten fur Ful3géngerverkehr, der neben einer
angemessenen Planung auch Angebotsverbesserungen im Betrieb der
Verkehrsanlagen initiieren kann, oder

- die Etablierung eines Qualitdtsmanagements, das etwa auf den geplanten
~Empfehlungen fur Qualitdtsmanagement in Verkehrsplanungspro-
zessen” der Forschungsgesellschaft fur Stralen und Verkehrswesen
aufbauen kann.

Voraussetzung einer effizienten Unterstiitzung des Ful3géngerverkehrs auf

administrativer Ebene sind dabel ein entsprechender Beschluss kommunal-

politischer Gremien und eine Absicherung durch die Verwaltungsspitzen

(KRAUSE et d. 2005).



PGV

Chancen und Optimierungspotentiale des nichtmotorisierten Verkehrs

191

8.3

FA32-Schlussbericht

Konzeptionelle Bindelung einer staatlichen Fu3gangerverkehrsfor-
derung

Bund und Lénder sollten das Gehen durch eine Gestaltung des Ordnungs-
rahmens und des Finanzierungssystems sowie durch Mal3nahmen in Zusam
menhang mit Verkehrsanlagen in ihrer Baulast verstérkt fordern. Sie sollten
die Kommunen und weitere Handlungstréger durch Forschung, Wissens-
vermittlung und Handlungsanreize unterstiitzen. Sie sollten diese Aktivitéten -
in vergleichbarer Form wie etwa in dem Schweizer ,Leitbild Langsam
verkehr”, in den Radverkehrsprogrammen verschiedener Lander oder in dem
Nationalen Radverkehrsplan — konzeptiond | bindeln.

Weitergehende Empfehlungen fir das Finanzierungssystem und
den Ordnungsrahmen

Finanzierung

Ful3géngerverkehrsanlagen tragen — insbesondere innerorts auf Entfernungen
von bis zu etwa zwei Kilometern — Verbindungsfunktion. Uber den Aufent-
halt und die Erschliel3ung der anliegenden Bebauung hinaus kommt ihnen
verkehrliche Bedeutung zu. Zur Unterstiitzung dieser Funktion sollten die Fi-
nanzierungsmaoglichkeiten fur FulRgangerverkehrsanlagen verbreitert werden:

Entsprechend der seit 2004 glltigen Zuwendungsfahigkeit von verkehrs-
wichtigen Radwegen sollten auch Fuf3gangerverkehrsanlagen, die in einem
Netzplan oder Fl&chennutzungsplan mit Verbindungsfunktion as verkehrs-
wichtig dargestellt sind, aus Mitteln des GVFG zuwendungsfahig sein. Dies
wirde insbesondere die Finanzierungsmoglichkeiten von Verbindungsanlagen
auf Erschlieffungsstral3en und selbststéndigen Wegen verbessern, fur die der-
zeit vorrangig Erschlielungsbeitrége von Anliegern, im Einzelfal auch —
durch mehrere Bundesldnder nicht mehr kofinanzierte — Stadtebauforder-
mittel nach BauGB eingesetzt werden konnen. Zugleich wirde die Zuwer+
dungsfahigkeit von Gehwegen an verkehrswichtigen Stral3en in Hinblick auf
attraktive Netzelemente in Erschlief3ungsstral?en und selbststéndigen Wegen
erganzt.

Die Gewahrung von Zuwendungen nach dem GVFG sollte an die Einhaltung
von Mindeststandards gekoppelt sein. Diese Standards kénnten beispielsweise
an Empfehlungen der technischen Regelwerke wie den EFA 2002 zu

- den Breiten,

- Uberquerungsmoglichkeiten von Fahrbahnen und

- der Sicherung von Ful3gangerverkehrsflachen gegen parkende Kfz
orientiert sein und fur den Fall stral3enrdumlicher Flachenkonkurrenzen eine
Abwégung mit anderen Nutzungsanspriichen verlangen.

Die Lander sollten, wie leispielsweise Nordrhein-Westfaen, in die GVFG-
Duchfiihrungsbestimmungen eine Priorisierung von Vorhaben mit besonderen
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Verbesserungen fir den nichtmotorisierten und den offentlichen Verkehr auf-
nehmen.

In Ortsdurchfahrten von Bundes- und Landesstral3en mit geteilter Baulast
tragt der Baulasttréger der Fahrbahn die Baulast fur Radwege und die
Gemeinde die der Gehwege. Hier sollte die Redisierung getrennter Gehr und
Radwege durch eine Prézisierung der Ortsdurchfahrtenrichtlinie (ODR) unter-
stitzt werden: Die nach Nr. 12 a, Abs. 3, 1 ODR auf Ausnahmefdle
begrenzte Anlage gemeinsamer Geh und Radwege sollte — solange keine
spezifischen Einsatzgrenzen definiert sind - beispielsweise an die Einsatz-
grenzen frel gegebener Gehwege nach den EFA 2002 gekoppelt werden.
Zugleich sollten Bund und Lénder die bestehenden Zuwendungsmdglich
keiten nach GVFG fur die in Gemeindebaulast liegenden Gehwege breiter
kommunizieren.

Die Lander sollten Zuwendungsmaglichkeiten fur Schulverkehrskonzepte, die
gezielt das Gehen auf den Schulwegen unterstiitzen, entwickeln.

Ordnungsrahmen

Eine Verdichtung von Gehwegnetzen sollte auch unter Einbeziehung hierfir
relevanter Privatwege - z.B. in Blockinnenbereichen — mit geringem Aufwand
mdglich sein. Die Regelungen des 841, Abs.1 und § 44, Abs.1 BauGB zur
Entschéddigung der Grundeigentimer von mit einem Geh, Fahr- und
Leitungsrecht belegten Flachen sollten daraufhin Uberprift werden, ob sie
derartigen Netzverdichtungen entgegen stehen oder unangemessen hohen
Aufwand bereiten. Entsprechend sollten auch Moglichkeiten der Einrichtung
eines Gehrechtes auf flr Ful3ganger relevanten Privatgrundstiicken gepruift
werden, fur die kein Bebauungsplan erlassen wurde (§ 34 BauGB).

Die Lander sollten nach Vorliegen von Erfahrungen mittelfristig das Erforder-
nis prufen, die Zielbestimmung einer ,, Berticksichtigung des (...) nichtmotori-
serten Verkehrs® und einer ,,auf Vermeidung und Verringerung von Verkehr
ausgerichteten  stédtebaulichen Entwicklung® nach 8 1 Abs.6Nr.9
BauGB/EAG Bau auf Ebene der Bauleitplanung in den Durchfihrungs-
verordnungen zum BauGB zu konkretisieren.

Die Beurteilung der Auswirkungen einer Zulassung grof¥fléchiger Einzel
handelsbetriebe auf die Nahbereichsversorgung nach § 11 Abs.3 BauNVO
sollte fur alle Branchen beibehalten bleiben.
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