FuBverkehrsstrategie Norwegen

Die Fullverkehrsstrategie Norwegens wurde der Regierung 2012 zusammen
mit dem nationalen Verkehrsplan fur 2014-2017 prasentiert. Die Strategie
wurde von der norwegischen Behorde fur offentliche Strallen nach Auftrag
der norwegischen Regierung angefertigt. Vertreter/innen aller regionalen
StraBenverkehrsbehdrden sowie Vertreter/innen des Umweltministeriums
und ausgewahlter Stadte und Landkreise haben bei der Erarbeitung der
Strategie mitgewirkt. Die Strategie beinhaltet zwei wesentliche Hauptzie-
le:

Das Gehen soll fur alle Teile der Bevolkerung ansprechend sein und es soll
einfacher sein, die alltaglichen Wege zu Fuls zurlck zu legen. Das zweite
Hauptziel besagt, dass - aufbauend auf dem ersten Hauptziel - mehr Men-
schen zu Fuls gehen sollen und dass auch mehr Wege insgesamt zu Ful8 zu-
ruckgelegt werden sollen. Es ist wichtig, dass dies fur alle Teile der Bevolke-
rung gilt. (vgl. Norwegian public Roads for Administration 2012: 1)

Durch mehr Wege, die zu Fuls zuruck gelegt werden und daflr das Auto ste-
hen gelassen wird, werden sich positive Effekte auf das Klima und die Ge-
meinschaft erwartet, da u.a. weniger finanzielle Mittel fur FuBverkehrsinfra-
strukturen benotigt werden. Durch mehr zu Fuls gehende Menschen im of-
fentlichen Raum soll auch eine bessere soziale Kontrolle erreicht werden,
um eine hohere Sicherheit fur die Bewohner/innen zu schaffen. Das soll zur
Folge haben, dass der offentliche Raum zum Leben und Aufenthalt in der
Nachbarschaft bzw. im Quartier einladt. Versorgungszentren sollen im Hel-
len und im Dunkeln fuSlaufig erreichbar und sicher sein. Dies kann nur ge-
wahrleistet werden, wenn sich Menschen zu allen Tageszeiten zu Fuls auf
den Strallen bewegen. (vgl. ebd.: 1)

Noch mehr Platz fur Autos ist keine Losung. Dann wurde niemand mehr ans
Ziel kommen. Der Raumbedarf fur Autos ist zu hoch. Zudem ist die Umwelt-
belastung (Larm und Luft) durch Autoverkehr sehr hoch. Diejenigen, die
nicht Auto- oder Radfahren wollen oder kdnnen, sollen ihr Ziel einfach zu

Fuls oder in Kombination mit offentlichen Verkehrsmitteln erreichen. (vgl.



ebd.: 1-2)

Das Motto lautet: Gehen furs Leben: fur Dein eigenes Leben, fur das Leben

des Planeten, Lebensqualitat fur alle, mehr Leben im eigenen Quartier/ der
Nachbarschaft, offentliches Leben und Freude am Leben sowie jeden Tag
und im Alltag mehr Leben und Bewegung hinzugewinnen. (vgl. ebd.: 2)

Die Strategie wird auf folgende sechs wesentliche Bereiche fokussiert:
Verantwortung und Kooperation (1), Gestaltung der physischen Umgebung
(2), Betrieb und Erhalt (3), Wechselwirkung mit dem Verkehr (4), aktive
Geh- Kultur (5) sowie Wissen und Kommunikation (6). (vgl. ebd.: 2)

1. Im Bereich Verantwortung und Kooperation sollen 6ffentliche Stellen
angesprochen werden, die relevant fur den FulBverkehr sind. Diese
konnen dann auf regionaler und lokaler Ebene mit privaten Unterneh-
men Vereinbarungen treffen, um die Belange des FulBverkehrs in ihren
Vorhaben zu integrieren. (vgl. ebd.: 2)

2. Bei der Gestaltung des offentlichen Raumes mussen die Belange des
FuBverkehrs Prioritat haben. Auch bei der Planung von Verkehrsan-
lagen muss dem FuRverkehr Prioritat gezollt werden. Durch anspre-
chendes Gebaude und Wege soll das zu Fuls Gehen attraktiver und si-
cher werden. Verbindungen (zum zu FuB gehen) mussen, wenn sie
fehlen, hergestellt werden. (vgl. ebd.: 2-3)

3. Vor allem im Winter mussen Wege geraumt werden, damit sich die
Menschen zu FulS aus den Gebauden trauen. Durch Versuchseinrich-
tungen konnen im Folgenden (anhand der erlangten Erfahrungen) an-
derenorts Verbesserungen der Infrastrukturen entstehen. (vgl. ebd.:
3)

4. Die Bevorzugung des Fulverkehrs bei der Verkehrsplanung muss mit
dem geltenden Recht vereinbar sein. Durch mehr Menschen, die zu
Full gehen, kdonnen positive Effekte zwischen den verschiedenen Ver-
kehrsnutzern entstehen. Geschwindigkeitsreduzierungen sind vor al-
lem im urbanen Raum wichtig, um den FuBBverkehr zu fordern. Losun-
gen anhand stadtebaulicher Mallinhahmen, die eine hohere Prioritat far

den Fulverkehr haben, werden gefordert. Dazu mussen die zustandi-



gen Behorden die Weichen stellen. (vgl. ebd.: 3)

5. Selbst wenn es geeignete Fullverkehrswege gibt, bedeutet dies nicht,
dass die Menschen automatisch (viel) laufen. Es muss mehr und bes-
seres Wissen uber FuBverkehr akquiriert werden. In der Planung mus-
sen auch die Bedurfnisse der zu Fuls Gehenden verstanden und sinn-
voll miteinander verknupft werden, denn bisherige Instrumente der
Planung sind unzureichend. Projekte, die den Fuliverkehr fdérdern,
werden initiiert. Das Ziel ist die Etablierung einer Geh- Kultur. (vgl.
ebd.: 3)

6. Wie zuvor erwahnt, sind die bestehenden Instrumente der Planung
fur das Umsetzen der FuBverkehrsstrategie ungeeignet. MaRnahmen
fur den FuBverkehr konnen nur dann erfolgreich sein, wenn sie die
Bedurfnisse des Fullverkehrs ausreichend berucksichtigen. Das Wis-
sen und die Ergebnisse davon, was FuBganger/innen bendtigen, wird
in einem nationalen Register, worin Kenntnisse, Umsetzungen und

Malinahmen aufgelistet werden, gesammelt. (vgl. ebd.: 3-4)

Umsetzung: Um Erfolg bei der nationalen FuBverkehrsstrategie zu erzie-
len, muss vor allem auf lokaler Ebene im Interesse der zu Fuls Gehenden
gehandelt werden. Eine Struktur der kurzen Wege, die angestrebt wird, hat
zur Folge, dass die Menschen vermehrt das Auto stehen lassen und viele Er-
ledigungen zu Fuls absolvieren. Ein sicheres Fullverkehrsnetz, das ange-
strebt wird und das in Mobilitatsnetze eingebunden wird und logisch ist,
muss fur die Bewohner/innen leicht verstandlich sein. Einfache Verknupfun-
gen mit dem offentlichen Verkehr sollen gestarkt werden. (FuB-)Wege zu
GemeinschaftszenJunk

tren und zu Schulen haben bei der Planung Prioritat. Berucksichtigung der
einzelnen Punkte der Strategie mussen sich vor allem in Bauleitplanen und
bei Neu- und Umbauten finden. Entscheidend fur die Aufenthaltsqualitat im
offentlichen Raum und beim Gehen ist die architektonische Qualitat. Diese
sollte so attraktiv wie moglich gestaltet sein. (vgl. ebd. 4-5)

Evaluation: Der Erfolg der Strategie wird an der Veranderung der statisti-



schen Werte, die das Mobilitatsverhalten betreffen, gemessen. Dafur wer-
den Daten ausgewertet, die das Mobilitatsverhalten verschiedener Teile der
Bevolkerung beinhaltet. Auch die Unfallstatistiken, die den FuBverkehr be-
treffen, werden berucksichtigt. Diese Daten werden Einfluss auf eine aktua-
lisierte Strategie und auf die zuklnftigen Flachennutzungen haben. Zudem
geben die ausgewerteten Daten Aufschluss darUber, wie viele Bushaltestel-
len und Anschlisse zu Bahnen und Fahren es geben soll. Die Daten kdnnen
auch Auswirkungen und Ruckschlusse auf die lokale Fullverkehrsstrategie
haben. Bei folgenden Strategien kann es aber auch sinnvoll sein, diese se-
parat zu der vorherigen zu behandeln, denn andere Ziele und Indikatoren

konnen nun notwendig sein. (vgl. ebd.: 5)
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