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1 Einleitung

Der aufrechte Gang, das Zu-Ful3-Gehen, hat es dem Menschen ermdglicht, seine Umwelt
besser wahrzunehmen. Dennoch wéaren in imaginaren Aufzeichnungen absolvierter Mobili-
tat solche Selbstverstandlichkeiten, wie das Fahren mit dem Auto und dem Aufzug zum
Laufband im Fitnessstudio oder aufgrund der enormen Verkehrsbelastung dem mdtterli-
chen Instinkt folgende Mamataxifahrten vorzufinden. Nach wie vor sind derlei Verhaltens-
weisen auch in den Kopfen der Verkehrsplaner und -politiker wiederzufinden. Nachdem die
Stadt mit ihren grof3ziigigen Promenaden fir zu Fuld Gehende von der Griinderzeit in den
1920ern zur autogerechten Stadt in den 1970ern mutierte, fihren heute die Verkehrsmittel
und ihre Nutzer untereinander einen Streit um die Hoheit der Flache. In der Verkehrspla-
nung spielt der FulRverkehr, abgesehen von den Innenstadtreservaten, haufig die Rolle des
Luckenfillers, obwohl der Modal Split-Anteil des FuRverkehrs in Deutschland bei 24 %?
liegt. Dieser unterminierte Stellenwert liegt jedoch zum Teil an der schlechten Datenlage

Uber Anforderungen und Verhaltensweisen des Ful3verkehrs.

Dennoch ist das Thema des FuRverkehrs mittlerweile in das Zentrum der Offentlichkeit ge-
rickt und so fand im Jahr 2014 der 1. Deutsche FulRverkehrskongress in Wuppertal statt.
Osterreich besitzt seit dem Jahr 2015 eine nationale FuRverkehrsstrategie. Der Trend des
gegenwartigen demografischen Wandels spricht daftir, dass der Ful3verkehr in den Stadten
wieder zunehmen wird. Die Stadte treten immer deutlicher in einen Wettbewerb untereinan-
der. Die Sieger werden die Stadte sein, die eine hohe Lebens- und Bewegungsqualitat vor-

weisen kénnen.

Wahrend bereits mehrere Indizes fur die Radverkehrsfreundlichkeit von Stadten mit hoher
Medienprasenz erhoben und verdffentlicht wurden, allen voran der Copenhagenize Index,
liegen die Antworten auf die Fragen, wie man den FulRverkehr in deutschen Stadten bewer-
ten kdnnte und welche Stadt die ful3gangerfreundlichste ist, bisher in terra incognita. Das
Zu-FuR-Gehen ist ein gleichwertiges Verkehrsmittel, weshalb diese Liicke geschlossen

werden muss. Damit ist die Berechtigung fiir die Thematik gegeben.

Das Ziel der Masterarbeit ist die Beantwortung dieser Fragen, um damit den Stellenwert
des Fullverkehrs zu erhéhen und ihn weiter in den Fokus der Burger und Entscheidungs-
trager zu rucken. Dies soll mithilfe eines Index realisiert werden, der den FuRverkehr in

jenen deutschen Stadten vergleichbar macht, die Giber 100.000 Einwohner besitzen.

1 Vgl. DLR- Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e.V. Institut fur Verkehrsforschung, infas- Institut fur angewandte
Sozialwissenschaft (2010): Mobilitat in Deutschland 2008, Berlin, Ergebnisbericht, Struktur- Aufkommen- Emissionen-
Trends, Berlin, S. 25.

1
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Zu diesem Zweck ergibt sich fur die vorliegende Masterarbeit folgende erste Aufgabenstel-

lung:

1. Welche Eigenschaften konnen fir den Ful3verkehr definiert werden und welche
Maoglichkeiten gibt es, diese in Zielgrof3en fur Indikatoren zusammenzufassen?

Zur Beantwortung dieser Fragestellung werden in einem ersten Schritt die grundlegenden
Elemente des FuRverkehrs zusammengetragen (Kapitel 2). Dabei geht es im Besonderen
um die messbaren Grol3en des Fullverkehrs. Im weiteren Verlauf der Arbeit sollen aus den
Schilderungen ZielgroRen fiir den Index gebildet werden. Uberdies wird in einem weiteren
Schritt die FulRverkehrspolitik eingehend betrachtet (Kapitel 3). Hierbei werden vor allem

die Zielvorstellungen sowie bereits bestehende Konzepte umfangreich erortert.
2. Welche (Mess-)Systeme sind flr die Bewertung geeignet?

Es existiert bisher kein Messsystem fir die Bewertung des FuRverkehrs in Deutschland.
Um den FuBverkehr in den Stadten zu vergleichen, bedarf es einer Analyse bestehender
Indizes, um sich an erfolgreichen Messsystemen zu orientieren. Fur diesen Zweck wird das
Konzept eines Index als Bewertungsinstrument vorgestellt (Kapitel 4) und nachgehend be-
reits bestehende Indizes betrachtet und miteinander verglichen (Kapitel 4.2).

3. Welche Ergebnisse entstehen bei einer Anwendung eines Index auf alle Stadte in
Deutschland Giber 100.000 Einwohner und welche Schlisse kann man mittels dieser

Untersuchung ziehen?

Als Ergebnis der Voruntersuchung wird ein Index erstellt: der perpedesindex 2015 (Kapitel
5). Die Ergebnisse der einzelnen Indikatoren sowie des Gesamtergebnisses des Index wer-
den in Kapitel 5.2 vorgestellt und bereits mit ersten Einflussfaktoren, wie der Einwohnerzahl
und der Stadtflache korreliert. Ferner erhalt die Bewertung der Ful3verkehrspolitik einen

besonderen Stellenwert innerhalb der Untersuchung (Kapitel 5.3).

Im letzten Kapitel werden die Ergebnisse des perpedesindex 2015 mit weiteren Einfluss-
faktoren, wie etwa die geografische Lage, ins Verhaltnis gesetzt (Kapitel 6). Durch die Kris-
tallisation besonderer Tendenzen bei der Korrelation von Einflussfaktoren und perpedesin-
dex 2015 kann auf Eigenschaften von Stadten, die den FuRverkehr begtinstigen, geschlos-
sen werden. Die Ergebnisse und ein Ranking der Stadte wurden in einer 6ffentlich zugang-
lichen Karte abgebildet. In einem letzten Schritt werden die Indikatoren der Untersuchung

kritisch gewurdigt.
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2 Fullverkehr, ein Grund loszugehen

Die sozialste und natirlichste Form der Fortbewegung ist der FuBverkehr. Jeder Weg der
mit dem Rad, dem Auto oder den OPNV bestritten wird, schliel3t FuRBetappen mit ein. Der
FulRverkehr ist sozusagen das Schmiermittel der Mobilitat. Die Halfte aller Wege unter zwei
Kilometer werden per pedes unternommen und in den Zentren der Stadten sogar 75 %. Der
weit Uberwiegende Teil der europaischen Stéadte ist zu einer Zeit entstanden, als der Ful3-
verkehr die dominierende Verkehrsart war, die aber heute aufgrund der Zersiedlung und
dem stadtebaulichen Leitmotiv einer autogerechten Stadt durch Autofahrten ersetzt wurde.
So besagt eine Statistik aus Osterreich, das im Jahre 1950 mehr als 66 % der Wege mit
dem Fuf3 unternommen wurden und im Jahre 2010 nur noch 19 %. Betrachtet man den
FuRRverkehr auf internationaler Ebene, so wird deutlich, dass Deutschland im Vergleich zu
anderen Landern einen hohen FulRgangeranteil besitzt (siehe Abbildung 1).22

United States (2001) m France (2003) |—
NewZealand (2007) | New Zealand (2007) | ——
The Netherlands (2007) | Austria (2004) |

Belgium (1999) Switzerland (2005)

Norway (2005) Belgium (1909)

Finland (2004) W United States (2001)
Great Britain (2009)

Fi (2008) The MNetherlands (2007)

rance

Sweden (2008) Germany (2002)
MNorway (20035)

Germany (2002)

Austria (2004) Finland (2004)
Spain (2007) Sweden (2006) | ’
T T

Switzerland (2005) , . : ,
0 0.5 1 1.5 2

% 0 5 10 15 20 25 30 Hilometres

Abbildung 1 Modal Split- Anteil und durchschnittliche Gesamtwegelange des FuRBverkehrs ausgewahlter Nationen
(Quelle: International Transport Forum (ITF) (2012): Pedestrian Safety, Urban Space and Health, OECD Publishing, Paris,
S. 12)

Das Verkehrsmittel birgt in vielen Belangen grof3e Vorteile gegenliber anderen Verkehrs-
mitteln, fr den Einzelnen und fur die Allgemeinheit. Zu Ful? gehen kann ein Grof3teil aller
Menschen zu jederzeit und ohne Hilfsmittel. Gleichzeitig ist der Ful3verkehr ressourcen-
schonend, verursacht die wenigsten Emissionen, ist gesund und bendétigt die geringste Fla-
che aller Verkehrsmittel. Personen, die zu FulR gehen, beleben 6ffentliche Raume und tra-
gen dabei zur Attraktivitat einer Stadt bei. Menschenleere Gehwege oder Platze hingegen
sind meistens Sinnbild fur den Begriff des Angstraumes. Nichtdestotrotz steht die geschaf-
fene Umgebung fir den Ful3verkehr in vielen Stadten in starkem Kontrast zu seiner Bedeu-

tung. Bei der Verteilung von Flachen wird der FulRverkehr haufig anderen Verkehrsmitteln

2 vgl. Stadt Heilbronn (2012): FuRwegekonzept Heilbronn, Hannover, S. 1 ff.

3 vgl. Bundesministerium fir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft — BMLFUW; Bundesministerium fur
Verkehr, Innovation und Technologie — bmvit (2015): Masterplan Gehen — Strategie zur Forderung des Ful3gangerin-
nenverkehrs in Osterreich; Wien, S. 5 ff.
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untergeordnet. Entsprechend ist die Infrastruktur fir den FulRverkehr selten durchdacht.
Wegenetze besitzen haufig Schwachen in Verkehrssicherheit, Barrierefreiheit und Attrakti-
vitat. Ausnahmen bilden dabei die Zentren von Stadten.*

Der demografische Wandel bedeutet fir viele Stadte einen Einwohnerzuwachs und eine
Verschiebung in Richtung zu einer &lteren Bevolkerung. Altere Menschen werden immer
aktiver und bewegen sich wesentlich haufiger zu Ful3 als Bevoélkerungsgruppen aus dem
Erwerbstatigenalter. Im Vergleich zwischen den Jahren 2002 und 2008 steigerte sich die
Anzahl der Wege von Personen der Altersgruppe 65-74 Jahre von 2,8 auf 3,2 Wege pro
Tag. Diese Altersgruppe legt 32 %, die noch altere Altersgruppe 74+ sogar 38 % ihrer Wege
zu Fuld zurlck. In Anbetracht dieser Entwicklungen werden Stadte zuklnftig noch starker
einen Wettbewerb um Einwohner filhren. Stadte mit einer hohen Lebensqualitat werden
dabei zu den Gewinnern gehoren. Hierfir muss die Stadt- und Verkehrsplanung dafir

Sorge tragen, dass die Bedurfnisse der Blrger in Zukunft befriedigt werden kénnen.®

4Vvgl. Stadt Heilbronn (2012): FuRwegekonzept Heilbronn, Hannover, S. 2 ff.
>Vgl. DLR, infas (FN 5), S. 77, 171.



2.1 Anforderungen und Eigenschaften des Ful3verkehrs

FuRverkehr ist ein Verkehrsmittel, welches stark mit seinem Umfeld interagiert. Neben den
infrastrukturellen Rahmenbedingungen, wie Gehwegbreite und Erreichbarkeit der Ziele be-
einflussen ebenfalls Faktoren wie individuelle Reaktionen (z.B. wie gerne lauft eine Person
zu FuR) das Fuligangerverhalten. Dabei bietet der Begriff der Walkability (frei Gbersetzt:
,Gesamtbegehbarkeit‘) einen Ansatz, um die FuBverkehrsumgebung zu umschreiben.®

Gleichzeitig lasst sich daraus ein Wirkradius aus der FuR3verkehrspolitik ableiten (siehe Ab-

perpedes
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bildung 2).
messbare
GroRen
- Gehwegbreite gestalterische Gesamt- FuRginger-
- Straf’enbreite Qualitaten oS begehbarkeit R
- Verkehrsmenge .
- Uberdachung, z.B. des Stadfrayms (Walkability)
durch Baumkronen
- Gebaudehdhen
- FuRgangerzahl - Strukturierbarkeit
- Witterung, Wetter - i i e
g Unterscheidbarkeit individuelle
- etc. - Bebauung 4
- menschlicher Reaktionen
Faktor
- Ubersichtlichkeit
B Ll - Gefilhl der Sicherheit
S n,_p - Wohlfiihifaktor
mRQnAel - Niveau des Interesses
e -
B . . . . o
objektiv subjektiv

Abbildung 2 Zusammenfassung fulRverkehrsrelevanter Determinanten, eigene Ubersetzung
(Quelle: Ewing, Reid; Handy, Susan (2009): Measuring the Unmeasurable: Urban Design Qualities Related to Walkability,
in: Journal of Urban Design, Vol. 14, No. 1, London, S. 67, http://www.cedeus.cl/wp-content/uploads/2013/09/Pa-
per_EwingHandy.pdf (abgerufen am 19.10.15, 00:14 MEZ)).

6
Bern, S. 9.

Vgl. Bucksch, Jens; Schneider, Sven (2014): Walkability, Das Handbuch zur Bewegungsférderung in der Kommune,
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2.1.1 Gehwegbreite

Neben der Transportfunktion besitzt der Gehweg auch eine soziale Funktion. So z.B. fir
den Aufenthalt oder die Kommunikation. Die Mindestanforderung an die nutzbare Gehweg-
breite betragt fir HauptverkehrsstralRen 2,50 m und minimal 1,50 m fur ErschlielBungsstra-
Ren.” In Abbildung 3 sind die Grundmafe fur FuBganger und Gehwege dargestellt.

Seitenraumbreite 2,50m Fahrbahn

180
20 Nutzbare Gehwegbreite L 50
=J< P

Haus-  Kann bei niedrigen Sicherheits-
abstand Einfriedungen entfallen abstand
30 bei geringem Schwerverkehr

0 2,50 m
% JL 2
I _
s o w |

MaRe incm

Abbildung 3 Erforderliche Seitenraumbreite laut EFA (2002)
(Quelle: Schmitz, Andreas (2011): Verkehrsplanerische Empfehlungen und Richtlinien, Koblenz, http://www.fussver-
kehr.deffileadmin/pdf/Dateien_2011/Schmitz_Koblenz_2011.pdf (abgerufen am 13.10.15, 15:15 MEZ))

Das Breitenmal3 fir einen Ful3géanger liegt bei 0 8 m. Die Summe wird durch den Sicher-
heitsabstand (0,5 m), den Hausabstand (0,2 m) sowie durch zweifache MalR3e fir die Ful3-

ganger und den dazugehorigen Abstand (0,2 m) gebildet.®

Eine integrierte Planung von Wander- und Freizeitwegen mit Alltagswegen erhoht die At-
traktivitat der FuRverkehrsinfrastruktur. Die Feststellung fur die Gehwegbreite richtet sich

nach der Funktion und den Anforderungen der Nutzer (z.B. Aufenthalt):

e Gehwege auf Stralien mit hoher Achsenfunktion 4,5 m
e Gehwege auf Strafl3en sonstiger Achsenfunktion 3,5 m
o Gehwege auf restlichen Stralen 2,5 m

o Freizeit- und Wanderwege angepasst an Nachfrage und Umfeld

" Umweltbundesamt (2005): Qualitatsziele und Indikatoren fir eine nachhaltige Mobilitat, Anwenderleitfaden, Dessau, S.35.
8 Vgl. Ebenda, S. 36.
6
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2.1.2 Geschwindigkeit und Flachenverbrauch

Die durchschnittliche Gehgeschwindigkeit liegt bei 1,34 m/s (4,83 km/h). Diese wird durch
viele Faktoren, wie z.B. Alter, GréRe und Tageszeit beeinflusst. Durch die geringe Ge-
schwindigkeit und unter der Voraussetzung, dass ein Ful3ganger keine Hilfsmittel benotigt
(ohne Berlcksichtigung mobilitdtseingeschréankter Personen), erfolgt durch den Ful3génger
die effizienteste Nutzung des Raumes aller Verkehrsmittel. In Abbildung 4 sind die deutli-
chen Unterschiede der Flachennutzung gegenliber anderern Verkehrsmittel ersichtlich. Im
Vergleich zum FuRverkehr benétigt der Pkw durch den niedrigen Belegungsgrad und den
aus der Fahrdynamik beanspruchten Sicherheitsabstidnden unverhéltnismalig mehr Fla-

che fur die Bewegung.®

g o e

‘& 9 / . A\
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Abbildung 4 Flachennutzung bei Bewegung der Verkehrsmittel
(Quelle: Witzig, Gottlieb (2013): Die Planung der Langsamverkehrsnetze aus Bundessicht, Vorlesung im Rahmen der Wei-
terbildung «Nachhaltige Mobilitét» an der Hochschule fir Technik Rapperswil, Bern, S. 5)

Ferner sind die Personendichte und der Neigungswinkel begrenzende GroRRen der Ge-
schwindigkeit. Bei einer FuRgangerdichte von mehr als 5,5 Personen/m2 kommt ein Perso-
nenstrom zum Erliegen.'° Ein Beispiel fur zu hohe Personendichten war das Ungluick der
Loveparade in Duisburg 2010. Durch eine Dichte von mehr als 6 Personen/m? und der Be-
grenzung der Leistungsfahigkeit des Wegenetzes starben 21 Menschen.!

® Vgl. Knoflacher, Hermann (1995): FuRgeher- und Fahrradverkehr-Planungsprinzipien, Béhlau Verlag, Wien; Kéln; Weimar,
S. 35.

10vgl. Weidmann, Ulrich (1993): Transporttechnik der FuRganger, Zirich, S. 17 ff.

11 vgl. Still, Keith (2013): Expert Witness Report, Loveparade, Duisburg- 24th July 2010, Buckinghamshire, S.1 ff.
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AulBerdem kennzeichnen den Ful3gangerverkehr folgende Eigenschaften:

Hohe Verkehrssicherheit - Durch gesellschaftliche Normen und der geringen Ge-
schwindigkeit ist die Wahrscheinlichkeit, dass andere Personen im Verkehrsge-
schehen durch zu FuR Gehende zu Schaden kommen verschwindend gering.
Hohes Informationsniveau in der StraRenraumgestaltung - Durch gestalterische An-
satze der Infrastruktur und deren Umgebung werden langere Strecken zurtickge-
legt.

Geringe Emissionen - Larmbelédstigung sowie Feinstaub- und CO2-Emissionen sind
unbedeutend.

Hohe Steigfahigkeit- Dies ermdglicht, unter schweren Topografien die Erreichbar-

keit zu sichern.?

2.1.3 Abgeleitete Schwachen des Fulverkehrs

Fur eine forderliche Planung und Gestaltung von FulRverkehrsinfrastrukturen missen ne-

ben den Eigenschaften die daraus abgeleiteten Schwéachen einflieBen und wenn méglich

kompensiert werden. Zu den Schwachen zahlen:

Umwegeempfindlichkeit
Steigungsempfindlichkeit
Asthetische Empfindlichkeit
Witterungsempfindlichkeit

Mit Umwegen sind mitunter Héhenunterschiede zu tberwinden. Hierbei sind Bordsteinkan-

ten Barrieren, die vielfach in der Praxis unterschétzt werden. Hindernisse sind Uberdies

ungesicherte Fahrbahniiberquerungen und haufiger -unterfiihrungen.'® Die Folge von Bar-

rieren ist die Meidung von diesen Querungen und es werden Alternativwege gefunden
(siehe Abbildung 5).

12 vgl. Knoflacher, H. (FN 9), S. 48 ff.
13 Ebenda, S. 48 ff.
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Abbildung 5 Personentunnel am Juri-Gagarin- Ring (Erfurt) und der optimalere Weg
(Quelle: Eigene Begehung in Erfurt am 11.05.14)

Rampen kdnnen geeignet sein, um Hohenunterschiede zu Gberwinden, werden jedoch aus
Platzproblemen oftmals nicht eingesetzt. Als Faustformel gilt: Ein attraktiver Umweg kann

einen bis zu 15-fachen Wert des Hohenunterschiedes umfassen.'*

Die Gestaltung von FuBwegen hat starken Einfluss auf die Nutzung. Ihre geringe Nutzung
ist mitunter auf fehlende optische und akustische Reize in unmittelbarer Nahe zu den zu
FuR Gehenden zurtickzufiihren. Ist die Umgebung vielfaltig, gestalterisch ansprechend und

begrint, wird ein Umweg als kiirzer empfunden.t®

Zudem ist der zu Ful3 Gehende der Witterung ausgesetzt. Die Temperatur, die Luftfeuch-
tigkeit und der Wind haben einen Einfluss auf den Warmeaustausch. Ein witterungsgerech-
ter Ausbau fiir den FuRverkehr ist vorrangig in Haltstellen des OPNV und an stark begriin-
ten Wegen vorhanden. Arkaden in der Innenstadt sind zwar wettergerecht, aber oftmals
nicht asthetisch befriedigend (siehe Abbildung 6).1°

1 vgl. Knoflacher (FN 9), S. 56 ff.
15 Ebenda, S. 56 ff.
16 Ebenda, S. 56 ff.
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Abbildung 6 Arkaden der Stadt Neu Titschein
(Quelle: Meluhn, Wolfgang (0.J.): Besk-Jecin-Arkaden, http://www.weitwanderungen.de/images/2005_Besk-Jecin-Arka-
denl.jpg (abgerufen am 10.08.15, 20:48 MEZ))

2.2 Qualitatsziele und -standards im Ful3verkehr

Qualitatsziele bilden sich aus Leitlinien, die wiederrum aus Leitbildern entstehen. Aus Qua-
litatszielen kénnen Qualitatsstandards entwickelt werden.!” Ein Qualitatsziel dient als ,Vo-

raussetzung fir die projekt- und prozessorientierte Herangehensweise“*.

Bisher wurde noch kein eigenstandiges Leitbild fir den FuRverkehr entwickelt. Der FuRver-
kehr taucht jedoch in Leitbildern wie z.B. im Leitbild der Stadt der kurzen Wege und der
nachhaltigen Entwicklung auf. Eine Festlegung von Qualitatsstandards wird nur von Seiten
der Forschungsgesellschaft fur StraRenverkehr (FGSV) in den Empfehlungen fur Ful3ver-
kehrsanlagen EFA (2002) ausschlief3lich fir die Anlagen, jedoch nicht fir eine gesamte
Stadt angegeben. Dagegen hat das Umweltbundesamt in einer Studie 2005 Qualitatsziele
und -standards fir Kommunen entwickelt, die sich aus dem Leitbild der nachhaltigen Mobi-
litat ergeben. Der FuBverkehr wird hier vereinzelt angefiihrt. Des Weiteren konnte das
Fachgutachten zum FuRverkehr Leipzig Qualitatskriterien anhand der Eigenschaften des
FuRRverkehrs ableiten. Eine ausfiihrliche Darstellung dieser Arbeiten befindet sich im nach-

stehenden Abschnitt.

17 Furst, Dietrich; Scholles, Frank (2008), Handbuch Theorien und Methoden der Raum- und Umweltplanung, 3. Auflage,
Verlag Dorothea Rohn, Dortmund, S. 297 ff.
18 vgl. Ebenda, S. 298.
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Das Umweltbundesamt wies in einer Studie auf folgende Qualitatsziele hin, um den Ful3-

verkehr zu fordern:

¢ Dichtes und funktional ausreichendes FuRwegenetz
¢ Hohe Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen Raumes

¢ FuRgangerfreundliches Klima

Zu Full Gehende sind anfallig fir Umwege und es muss darauf geachtet werden, dass
Uberquerungsstellen von StraRen und Gleisanlagen moglichst auf kurzen Wegen absolviert
werden kdnnen. Bei der Gestaltung der Infrastruktur ist auf Barrierefreiheit und die Querung
unterstiitzende MalRnahmen zu achten. Fir empfindliche Stellen mit Nutzergruppen aus
dem Schul- und Freizeitbereich sind Ful3gangeriiberwege zu empfehlen. Sind FuRganger-
Uberwege durch die engen Einsatzgrenzen nicht anwendbar, kdnnen Lichtsignalanlagen
fir zu FuR Gehende bis zu einer Wartezeit von 50 Sekunden optimiert werden.*® Uberdies
sind Frauen und Senioren ofter zu Fuld unterwegs als Manner. Eine Ausrichtung der Pla-
nung auf diese besonderen Nutzergruppen, wie mobilitatseingeschrankte Personen, bietet

zusatzlich anderen Nutzergruppen eine forderliche Infrastruktur.?®

Zu Ful3 Gehende legen im Alltag meist kurze Wegestrecken zurlick. Fur langere Entfernun-
gen bestehen Kombinationsmdglichkeiten mit dem offentlichen Verkehr oder dem Pkw. Das
fuBlaufige Einzugsgebiet eines Einzelhandelsgeschéaftes wird in der Regel mit 500 bis
1.000 m angegeben. In innerstadtischen oder attraktiven Gebieten werden auch deutlich
langere Distanzen akzeptiert. Der FulR3verkehr bedient die letzte Meile (Feinverteilung) in
einer Wegekette — dadurch sind auch alle anderen Verkehrsteilnehmenden streckenweise

zu FuR unterwegs (Wege von der OV-Haltestelle oder vom Parkplatz).?*

Der Innenstadtbereich (siehe Abbildung 7) ist durch hohe Besucherfrequenzen im Beson-
deren als Verknipfungspunkt dahingehend gefragt, gut gestaltete und auf die Nutzer abge-

stimmte Losungen zu finden. Allerdings ist sind diese nicht immer vorzufinden.??

19Vgl. FUSS e.V.: FuRgangerquerung von Fahrbahnen, Modellversuch ,Fulganger stért Griine Welle“ in Graz,
http://lwww.fuss-ev.de/themen/57-themen/fussgaengerquerung-von-fahrbahnen/299-fussgaenger-wartezeit-null-an-
grazer-ampelanlagen.html, (abgerufen am 10.08.14, MEZ 20:53).

20 vgl. Umweltbundesamt (FN 7) S.38 ff.

2l Ebenda, S.38 ff.

22 Ependa, S.38 ff.
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Abbildung 7 Camden Market in London
(Quelle: Westdeutscher Rundfunk (WDR) (2014): Mediendatenbank des Westdeutschen Rundfunks, http://mwww.wdr.de/bil-
der/mediendb/Fotostrecken/planet-wissen/laender_leute/grossbritannien/london/biga_london_camden_m.jpg (abgerufen
am 13.05.14, 10:28 MEZ)

Indikatoren fur eine hohe Aufenthaltsqualitat sind der Anteil an Ful3génger- und verkehrs-
beruhigten Bereichen sowie Kfz-freien FuBwegen am gesamten Wegenetz der Innenstadt
oder EinzelmalRnahmen eines Planungsgebietes. Ebenso sind weitere Indikatoren:

¢ Anteil des Parkraumangebotes aulRerhalb des Stra3enraumes
¢ Anteil barrierefreier Querungsstellen und Lichtsignalanlagen
¢ Dokumentation von gestalterischen MalBhahmen (Platze, Wasser, Begriinung)

o Dokumentation von Verkehrssicherheit (Unfélle, Verkehrstote)

Der barrierefreie Zugang zu Zielen des zu Ful Gehenden kann mit Hilfe von speziellen
Informationspléanen (in mehreren Sprachen, extra fur FuRwege, in Blindenschrift) realisiert
werden. Gleichzeitig sollte ein Ful3géangerinformationssystem mit wichtigen Zielen und der

Zeitentfernung eingerichtet werden.

Des Weiteren konnten im Fachgutachten FulRverkehr, eine Ausarbeitung fir die Stadt
Leipzig, u.a. eine hohe Sicherheit im Verkehr, Umwegefreiheit, hohe Bewegungsfreiheit so-
wie eine ansprechende Gestaltung der Fullverkehrsinfrastruktur als Qualitatskriterien fur
den FulRverkehr benannt werden. Diese Qualitatskriterien lassen sich teilweise ebenfalls in
den FuRverkehrskonzepten, die bisweilen in Deutschland auftauchen, wiederfinden (siehe
Kapitel 3.3).2

2 vgl. Schmitz, Andreas (2012): Fachgutachten FuRBverkehr Leipzig, Bericht fir die Fortschreibung des Stadtentwicklungs-
plans ,Verkehr und 6ffentlicher Raum®, Kassel, S. 6.
12
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3 Fulverkehrspolitik

In diesem Kapitel wird die FuBverkehrspolitik vorgestellt. Wahrend die Thematik des Ful3-
verkehrs im Allgemeinen schon haufig in der Literatur anzutreffen ist, sind Betrachtungen
von daraus abgeleiteter Verkehrspolitik selten anzufinden, weshalb ein umfassender Ex-
kurs uber die nationale und kommunale Ebene der FuRRverkehrspolitik angefuhrt wird. Im
Weiteren werden aus Praxisbeispielen wichtige Inhalte und Ziele der Fuliverkehrspolitik
wiedergegeben, fir die es bisher kein Uberpriifungsinstrument gibt. Eine grafische Darstel-
lung der Ebenen von FulRverkehrspolitik befindet sich in Abbildung 8.

Der Begriff der Ful3verkehrspolitik ist in Deutschland ein selten gebrauchter Begriff, weshalb
derzeit keine Definition eine Grundlage bietet, die Thematik zu beschreiben. Auf Grundlage
der Definition von nachhaltiger Verkehrspolitik auf kommunaler Ebene kann Fuldverkehrs-
politik grundsatzlich wie folgt beschrieben werden.

,Nachhaltige Verkehrspolitik im stadtischen Raum muss darauf abzielen

= den motorisierten Individualverkehr zu vermeiden, sowie

= ihn auf den Umweltverbund zu verlagern
mit dem Ziel, den MIV nennenswert zu verringern. 4

Daraus abgeleitet fallen alle politischen Handlungen die den FuBverkehr fordern und den
MIV einschranken in den Bereich der FuR3verkehrspolitik. Die FuBverkehrspolitik sollte sich

ebenfalls an Sicherheit, Gesundheit und Wohlbefinden fir die Blrger orientieren.

FuRverkehrspolitische Handlungen finden meist auf kommunaler Ebene statt. Diese kom-
munale Politik wird durch Ziele und MaBnahmen der Verkehrspolitik nationaler und interna-
tionaler Ebenen und von anderen Politikfeldern wie beispielsweise Raumordnung, Wirt-
schafts- oder Umweltpolitik beeinflusst. Neben der Ful3verkehrspolitik als Strukturpolitik, die
vor allem fir infrastrukturelle Verbesserungen beziglich des Ful3verkehrs sorgt, beinhaltet
sie wichtige Handlungsspielrdume der Aufklarung und Information, um Entscheidungstra-
ger und Burger fur den FuBverkehr zu sensibilisieren. Demnach sorgt konsequent durch-
gefuhrte FuRverkehrspolitik mit Veranstaltungen, Aktionstagen und dem Mobilitdtsmanage-

ment fur ein fuRgangerfreundliches Klima.?

2 vgl. Kindhauser, Anna (2001): Bedingungen und Faktoren nachhaltiger Verkehrspolitik: drei kommunale Fallstudien, Dis-
sertation, Universitat Gesamthochschule Essen, Berlin, S. 52.
% vgl. Ebenda, S. 57.
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Die Zielerreichung und Wirkung von verkehrspolitischen MaRnahmen kdnnen von einer
Reihe von Instrumenten tberpriift werden. Die Bandbreite von Verfahren fir die Uberpru-
fung von verkehrspolitischen MalRnahmen reicht dabei von intuitiven Bewertungen bis zu
Nutzwert-Analysen und wird in Verkehrsplanungen bspw. bei Verkehrskonzepten ange-
wendet. Neben den fachplanerischen Verfahren fur die Bewertung von MaRhahmen kon-

nen auch die Verkehrsplanung tbergreifende Indizes eine signalgebende Wirkung haben.?®

3.1 Gesetze, Normen und Empfehlungen auf nationaler und internationale

Ebene

Nachstehend werden relevante Dokumente fur den FulRverkehr, von internationalen Pro-

jekten hin zu nationalen, angefuhrt.

Die Internationale Charta des Gehens gibt einen Uberblick tiber die Bediirfnisse des FuRR-
verkehrs und wurde 2006 auf einer der Walk21%’-Konferenzen entwickelt. In der Charta
werden die einzelnen Bereiche des FulRverkehrs mittels Verbesserungen aus der Praxis
aufgezeigt. Das soll den Entscheidungstragern helfen, die Verbesserungen auf ihre beste-
hende Politik zu projizieren. Die Charta kann von juristischen und natirlichen Personen auf

freiwilliger Basis unterschrieben werden.?®

Einige Abkommen befassen sich hingegen mit der allgemeinen Verkehrssicherheit, darun-

ter:

e Global Plan for the Decade of Action for Road Safety 2011-2020 der Weltge-
sundheitsorganisation- Aus dem Beschluss der Weltgesundheitsorganisation und
den Vereinten Nationen wurde ein Plan fur die Verbesserung der Verkehrssicherheit
aufgestellt. Die grobe Zielsetzung ist die Verminderung von Verkehrsunféllen bis
zum Jahr 2020.%°

e European RoadSafety Charter (Europaische Charta fir die Verkehrssicherheit) -
Unter der Leitung der Européaischen Kommission wurde die Charta als Plattform fur
offentliche und private Einrichtungen erstellt um sich verpflichtend fir Verkehrssi-

cherheit einzubringen. Die Offentlichkeitsarbeit und die Veroffentlichung geeigneter

% Vgl. FGSV (2001): Leitfaden fiir Verkehrsplanungen, Arbeitsgruppe Verkehrsplanung, Kéln, S. 40 ff.
27 Walk 21 ist eine internationale Organisation die es sich zum Ziel gemacht hat, den FuBverkehr zu férdern und zu unter-
stutzen.
28 vgl. Access Associates Limited (Walk 21) (2006): Internationale Charta fiir das Gehen, Gloucestershire, S. 1 ff.,
http://lwww.walk21.com/charter/documents/internat.pdf (abgerufen am 30.11.2015, 19:12 MEZ).
29 vgl. World Health Organization (WHO) (2011): Global Plan for the Decade of Action for Road Safety 2011-2020, Genf,
S. 3ff.
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Praxisbeispiele soll die Stral3enverkehrssicherheit férdern. Bisher gibt es 2300 Un-

terzeichner® in Europa.®!

Daruiber hinaus existieren rechtsverbindliche Dokumente auf europaischer Ebene. Eine

vollsténdige Aufzéhlung ist in Abbildung 8 zu finden.

Internationale Ebene

Ratifizierte # 19" Convention on Road Traffic (Vienna 1968)

Dokumente & Ubereinkommen Uber die Rechte von Menschen mit Behinderungen
(BGEL Il 155/2008)

Politische ® Global Plan for the Decade of Action for Road Safety 2011 — 2020

Ubereinkemmen # THE PEP (FPan-Europadisches Programm fir Verkehr, Umwelt und Gesundheit)
der WHO Europe und UNECE
o CEHAPE (Kinder-Umwelt-Gesundheits-Aktionsplan flir Europa) der WHO

Micht rechis- & OECD Studie: Pedestrian Safety, Urban Space and Health (2012)
verbindliche # |nternationale Charta fiir das Gehen (2006)
Dokumente

Europdische Ebene
Rechtsvarbindliche | ® Verordnung (EG) Mr, 782009 dber die Typgenehmigung von Krafifahrzeugen

Dokumenta mit und deren Durchfihrungsbestimmungan in VO (EG) Mr. 6§31/2009

Relevanz fir den | e Verordnung Ober den Gerduschpegel von Kraftfahrzeugen und von
Fuligangerinnen- Austauschschalldémpferanlagen sowie zur Anderung der Richtlinie 2007/46/EG
verkehr: und zur Aufhebung der Richtlinie T0MST/EWG

Verordnungen

Puolitische ® Hin zu einer neuen Kultur der Mobilitat in der Stadt (KOM{2007) 551)
Uberginkommen ® Eine nachhaltige Zukunft fiir den Verkehr: Wege zu einem integrierten,

technologieorientierten und nutzerfreundlichen System®™ (KOM (2009) 279).
e Aktionsplan urbane Maobilitat (KOM (2009) 480),
® Fahrplan zu einem einheitlichen europdischen Verkehrsraum — Hin zu ginem wett-
bewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem (KOM (2011) 144)
® Charta fiir Fulkganger (Europadisches Parlament 1988)
® Europdische Charta fir die Strallenverkehrssicherheait (2004)
# Europdische Charta zur Bekémpfung der Adipositas (2008)

Abbildung 8 Zusammenstellung relevanter internationaler Abkommen und Dokumente fur den FuBverkehr
(Quelle: BMLFUW, bmvit (FN 3), S. 27-28)

Die rechtliche Grundlage des Ful3verkehrs auf der nationalen Ebene bildet die StralBenver-
kehrsordnung (StVO). Zu Ful3 Gehende mussen laut § 25 StVO die Gehwege benutzen.
Auf der Fahrbahn dirfen sie nur gehen, wenn die StrafRe weder einen Gehweg noch einen
Seitenstreifen hat. Dies ist nur eine der vielen Regeln die laut StVO zu Ful3 Gehende ein-
zuhalten haben. Die deutsche Verordnung spiegelt damit die Verkehrsgeschichte in dem

30 Es ist nicht naher dokumentiert, welche Verbande, Lander usw. bisher unterschrieben haben.
31 vgl. Europaische Kommission (2015): Internetportal der Europaische Charta fur StraRenverkehrssicherheit, http://www.er-
scharter.eu/de/ (abgerufen am 10.12.2015, 18:14 MEZ).
15
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Sinne wieder, als dass die Verkehrspolitik hin zur autogerechten Stadt umfunktioniert wurde
und den heutigen Mafstaben fir eine Forderung des FuRRverkehrs nicht genligt.*?

Die Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (FGSV) hat im Jahr 2006 in
den ,Richtlinien fur die Anlage von Stadtstralen (RASt 06) eine Planungshilfe u.a. fir den
Themenbereich des FuBverkehrs herausgegeben. Sie enthalten u.a. Regelquerschnitte fur

unterschiedliche Situationen des Ful3verkehrs.

Eine tiefgreifende Ausfiihrung geben die ,Empfehlungen fir FulRgangerverkehrsanlagen®
(EFA 2002) der FGSV, welche Qualitatskriterien (Gehwegbreite, Wartezeit an LSA, etc.) fur

ein FuRverkehrsnetz aufstellen.

Weiterhin sind die folgenden Normen und Empfehlungen, die einzelne Aspekte des Ful3-

verkehrs betrachten, zu erwéahnen:33

¢ Richtlinien fur Lichtsignalanlagen an StraRen (RILSA 2003)

e Richtlinien fur die Anlage und Ausstattung von FuRgangeriiberwegen (R-FGU
2001)

e Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fur den Ful3gangerverkehr (2007)

o Empfehlungen zur StralRenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete (ESG 2011)

e Hinweise zu StraRenraumen mit besonderem Uberquerungsbedarf —Anwendungs-
moglichkeiten des ,SharedSpace“-Gedankens (H SBU 2014)

3.2 Nationale FulRverkehrsstrategien

Bisher gibt es wenige Nationen, die die Notwendigkeit erkannt haben, FuR3verkehr als ein
gleichwertiges Verkehrsmittel zu behandeln und eine nationale Strategie zu entwickeln. Al-
lerdings beziehen viele Nationen in ihren verkehrspolitischen Mal3nahmen vereinzelt den
FulR3verkehr mit ein. Dies trifft insbesondere fiir die Themenbereiche Verkehrssicherheit und
Umweltschutz zu. Hierbei sind Lander wie Schweden, die Niederlande und Danemark zu
erwahnen. Andere Lander wie Frankreich, Italien und Belgien erwirken Verbesserungen fur

den FuRverkehr durch Mobilitatsplane, die fur Ballungsgebiete erstellt werden.

In diesem Kapitel soll dessen ungeachtet die FuBverkehrspolitik von jenen Landern aufge-
zeigt werden, die in der Literatur haufig Erwahnung finden und fir eine aktuell ausgerichtete

FuRverkehrspolitik stehen oder bereits seit geraumer Zeit Anstrengungen in der Politik fur

32 vgl. Fuss e.V. (2011): Stellungnahme zum Neuerlass der StraBenverkehrs-Ordnung, Entwurf 19. Mai 2011 Bundesminis-
terium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung BMVBS, LA 22/7332.5/11 vom 15. Juni 2011 mit Erganzungen, Berlin.
33 vgl. Spath und Nagel (2009): FuBverkehrsstrategie fur Berlin - Grundlagen, Berlin, S. 23.
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den FulRverkehr unternehmen. Auf3erdem soll in diesem Abschnitt der Stellenwert des Ful’-
verkehrs in den Landern verdeutlicht und die Arbeit der nationalen FulRverkehrsverbande
dargestellt werden.

3.2.1 Osterreich

Unter der Beteiligung zahlreicher Akteure aus Wissenschaft, Verbanden, Unternehmen und
Politik konnte 2015 in Osterreich unter der Fiihrung des Bundesministeriums fur Land- und
Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft der ,Masterplan Gehen* erfolgreich als eine
nationale Strategie vertffentlicht werden. Neben dem Ziel einer starkeren Wahrnehmung
der Thematik FuRverkehr wird die Verbesserung der Rahmenbedingungen mithilfe geeig-
neter Malnahmen angefiihrt. Aus der Strategie gehen fir die Férderung des Ful3verkehrs
zehn Handlungsfelder und MafRnahmenempfehlungen hervor (siehe Anlage 1). Die Malf3-
nahmen werden hinsichtlich des zustandigen politischen Ebene (Bund, Land, Gemeinde),
ihres Aufwands (gering, mittel, hoch), ihres Nutzens (gering, mittel, hoch) sowie dem zeitli-
chen Horizont bewertet. Aus dem Masterplan Gehen entstand eine Koordinationsplattform
fur Bund, Land und Gemeinden. Ferner werden mit dem Forderprogramm ,klimaaktiv mobil“

(11 Mio. €) vor allem Projekte der aktiven Verkehrsarten (Fuf3- und Radverkehr) geférdert.
Stellvertretend sollen drei Beispiele den Ansatz des Masterplans Gehen hervorheben:

¢ Handlungsfeld 1I-2 Forderung von Mobilititsmanagement zur Forcierung des Ge-
hens - Die Beratungsprogramme fir Betriebe und Kommunen, die in den Bereichen
Freizeit und Tourismus sowie der Jugend- und Bildungsarbeit tatig sind, werden um
das Thema FulRverkehr erweitert.

¢ Handlungsfeld 1ll-7 Bauliche MalRnahmen zum Ausbau des Infrastrukturangebots
fir den FuBgangerinnenverkehr - Angestrebt wird ein gleichférmiges Deplacement
von Flachen des FuRverkehrs (z.B. Begegnungszonen) in attraktiven sowie in si-
cherheitsrelevanten Lagen (z.B. Innenstadt, Schulumgebung), die Vermeidung von
Umwegen durch Querungshilfen und der Aufbau von Leitsystemen. Bei Schnittstel-
len mit anderen Verkehrsmitteln (z.B. Ampeln, Haltestellen) hat der FulRverkehr

oberste Prioritat.
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e Handlungsfeld VII-22 Weiterfiihrung und Intensivierung der Ful3gangerinnen-ver-
kehrsforschung - Das Foérderprogramm ,Mobilitdt der Zukunft® soll helfen, die For-
schung zu Themenbereichen, wie z.B. aktive Mobilitat, weiter voranzubringen. Die

Wahrnehmung des Verkehrsmittels Zu-FuR-Gehen wird damit begiinstigt.®*

In Osterreich existiert der Verband fur den FuRverkehr Walkspace, welcher u.a. im Jahr
2015 fur die Ausrichtung des internationalen Ful3verkehrskongress Walk21 verantwortlich
war. Der Aufbau von Begegnungszonen in ganz Osterreich wird forciert und mit Handlungs-
empfehlungen fur die Kommunen untermauert. Dartber hinaus fordert der Verband eine

starkere Integrierung des FuBverkehrs in den Gesamtverkehrsplans Osterreich.®

3.2.2 Schweiz

In der Schweiz ist der FuRR- und Radverkehr®® neben dem motorisierten Individualverkehr
und dem OPNV die gleichwertige dritte Saule des Personenverkehrs. Die Schweizer haben
sich bereits 1979 in einer Wahl zur Erhaltung von Ful3- und Wanderwegen fir den Ful3ver-
kehr entschieden. Seit 1987 ist daflir das Gesetz tber Ful3- und Wanderwegnetze (FWG)
in Kraft getreten. Das Gesetz beinhaltet, dass die Kantone®” der Schweiz fur die Planung
sowie den Bau und Erhalt bestehender Ful3- und Wanderwege verpflichtet sind. Weiterhin
gibt es im ,Bundesamt fiir Strassen” (ASTRA) einen eigenen Zustandigkeitsbereich fir den
FuRBverkehr.38:3°

Im zeitlichen Verlauf sind aufRerdem Plane, unter dem Einfluss der Organisation ,Fussver-
kehr Schweiz®, flr die Férderung des Fuldverkehrs entstanden. Hieraus resultierten viele
Gesetzesinitiativen, Projekte und HandbuUcher fir die Planung und die Umsetzung von An-
lagen, die mit dem FuRverkehr zu tun haben.*® Die Organisation versteht das Gehen als

ein nach Artikel 10** der Schweizer Bundesverfassung vorhandenes Grundrecht.*?

Die aktuellste Strategie fur den Bereich FulRverkehr nennt sich ,Nachhaltige Entwicklung*

und wurde fir den Zeitraum 2012 bis 2015 erstellt. In der Strategie werden abermals der

3 BMLFUW, bmvit (FN 3), S. 27 ff.

% vgl. Walk Space, Internetportal, http://www.walk-space.at/ (abgerufen am 28.11.2015, 18:20 MEZ).

% In der Schweiz zusammen als Langsamverkehr bezeichnet.

37 Aquivalent zu Bundeslandern in Deutschland.

38 vgl. ViaStoria, ASTRA (2014): Geschichte des Langsamverkehrs in der Schweiz des 19. und 20. Jahrhunderts. Eine
Ubersicht Uiber das Wissen und die Forschungsliicken, Bern, S. 40 ff.

39 vgl. Bundesgesetz vom 4. Oktober 1985 Uber Fuss- und Wanderwege (FWG) der Schweiz.

40 vgl. Fussverkehr Schweiz (2015): Politische Vorstésse im Bereich Fussverkehr, http://www.fussverkehr.ch/fileadmin/re-
daktion/dokumente/Politische_Vorstoesse.pdf (abgerufen am 28.11.2015, 17:51 MEZ).

4 Der Art. 10 der Bundesverfassung der Schweiz besagt: Jeder Mensch hat das Recht [...] auf Bewegungsfreiheit.

42 Vgl. Fussverkehr Schweiz (2015): Veroffentlichte Publikationen, http://www.fussverkehr.ch/publikationen/ (abgerufen am
28.11.2015, 18:31 MEZ).
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FuBverkehr als dritte Séaule manifestiert und Malinahmen fir die Weiterentwicklung ge-
nannt. Interessant ist hierbei zu erwahnen, dass die Mittel fur MaRnahmen aus dem Infra-
strukturfond gedeckt werden, welcher gleichzeitig fur nationale Baumal3nahmen der Ver-
kehrstrager Schiene und Stral3e genutzt wird. Zusatzlich werden Mal3nahmen getétigt, die
Zasuren infolge von nationalen Verkehrsprojekten vermindern sollen, wie z.B. FuRganger-

briicken und -unterfihrungen.*

Ferner kann auf die Verordnung Uber die Tempo-30-Zonen und die Begegnungszonen
(2002) mit wichtigen Hinweisen und Regeln fur die Implementierung und das Programm
Agglomerationsverkehr 2011-2014 (2009) ein multimodales Férderprogramm mit einem
signifikant hohen Anteil fir den FuRverkehr (>30 % der Gesamtférderung) als nationale

MaRnahmen fur den FuBverkehr hingewiesen werden.**

3.2.3 Grofbritannien

Seit dem Jahr 2000 existiert die nationale Strategie ,Encouraging walking: Advice to local
authorities“. Die Kommunen in Grof3britannien sind maf3geblich von der Zuweisung von na-
tionalen Finanzmitteln abhangig. Hierdurch ergibt sich der Vorteil, dass die Zuweisung die-
ser Mittel an die Einhaltung von Bedingungen gekoppelt ist und nationale Strategien einfa-
cher durchsetzbar sind. Ein positives Beispiel hierfir sind die Mittel fir Verkehrsplane und
-malRnahmen, welche nur vergeben werden, wenn der Ful3verkehr entsprechend bertick-

sichtigt wurde.*

2004 wurde der ,Walking and Cycling Action Plan“ umgesetzt. Die Mallnhahmenbereiche
umfassen die Implementierung des Ful3verkehrs auf Entscheidungs- und Finanzierungs-
ebene der Politik sowie in die Verkehrsplanung, die Besserung der Datenbasis, den durch
Qualitatskriterien gestiitzten Aufbau von FulRwegenetzen und den Aufbau von Informati-
onssystemen fir den FulRverkehr. Unter Einbezug von 50 Beispielen werden gleichzeitig

notwendige Prozesse fiir die Umsetzung aufgezeigt.*

Der Verband fur den FuBverkehr, die ,Pedestrians Association“ (2001 umbenannt in ,Living

Streets®), existiert bereits seit 1929. Neben den aktuellen Herausforderungen der Verbes-

43 Witzig, Gottlieb (2013): Die Planung der Langsamverkehrsnetze aus Bundessicht, Vorlesung im Rahmen der Weiterbil-
dung «Nachhaltige Mobilitat» an der Hochschule fiir Technik Rapperswil, Bern, S. 3 ff.

“Vgl. Ebenda, S. 3 ff.

4 vgl. DETR, Department of the Environment, Transport and the Regions (2000): DETR 2000: Encouraging walking: Advice
to local authorities, London, S. 10 ff.

4 vgl. Spath und Nagel (FN 34), S. 22.
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serung der Lebensqualitat in Stadten und der Schulwegplanung berét der Verband Kom-
munen z.B. durch sog. ,Community Street Audits“ bezuglich ihrer Ful3gangerfreundlich-
keit.*’

3.2.4 Und Deutschland?

In Deutschland gibt es bisher keine nationale Strategie, welche sich ausschlief3lich mit dem
FuRBverkehr auseinandersetzt. Wahrend der Stellenwert des Radverkehrs in Deutschland
wachst und gedeiht, was sich z.B. anhand der Aufstellung des nationalen Radverkehrsplans
und der Einrichtung von Stellen auf Bundesebene flr den Radverkehr zeigt, wirkt der Stel-
lenwert des FulR3verkehrs zumindest auf nationaler Ebene nach wie vor unterschéatzt und

eher als erganzendes Element zur Radverkehrs- und OPNV-Planung angesehen.*

Nichtsdestotrotz ist das Modellprojekt ,FuRganger- und fahrradfreundliche Stadt* — gestitzt
durch das damalige Bundesministerium fiir Verkehr, Bauwesen und Stadtebau — ein Ansatz
der nationalen deutschen Politik, den Ful3verkehr zu betrachten und Handlungsempfehlun-

gen fur die kommunale Ebene zu geben.*®

Der Verein FUSS e.V. ist in Deutschland der bedeutendste Verband, wenn es darum geht,
die Interessen der zu Fuld Gehenden in die Politik einzubringen. Mit Arbeitshilfen u.a. zum
Thema Ful3verkehrsinfrastruktur oder zum Thema Zebrastreifen hilft der Verband den kom-
munalen Planern, den Ful3verkehr mithilfe bestehender Normen zu fordern. Eine intensive
Beschaftigung mit den rechtlichen Rahmenbedingungen des Fuliverkehrs ist ebenfalls ein
Teil des umfangreichen Wirkungsbereiches des FUSS e.V. Dariiber hinaus wurde das kom-
munale Fulverkehrskonzept von Berlin in enger Zusammenarbeit mit dem Verband er-

stellt.50:51

3.3 Kommunale FuBverkehrskonzepte in Deutschland

FuRverkehrskonzepte sind in Deutschland Raritaten. Neben Berlin haben die Stadte Stutt-
gart und Heilbronn FulRverkehrskonzepte oder Teilkonzepte hervorgebracht. Weiterhin ist

die Stadt Leipzig derzeit bemuiht, ein FuRverkehrskonzept aufzustellen und hat bereits in

47 Vgl. Ebenda, S. 22.

48 vgl. Deutscher Bundestag (2011): Drucksache 17/6376 vom 30.06.2011, Antwort der Bundesregierung auf die Kleine
Anfrage der Abgeordneten Sabine Leidig, Herbert Behrens, Dr. Dietmar Bartsch, weiterer Abgeordneter und der Frak-
tion DIE LINKE. Zum Thema Foérderung des FuRverkehrs, Berlin, S. 1 ff.

4 vgl. Spath und Nagel (FN 34), S. 22.

%0 vgl. Spath und Nagel (FN 34), S. 23.

%1 vgl. FUSS e.V., Internetportal, http://www.fuss-ev.de/ (abgerufen am 29.11.2015, 1:54 MEZ).
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den 1990er Jahren eine Konzeption herausgebracht, jedoch nicht ratifiziert. Diese Kon-
zepte sind meist in Zusammenarbeit mit der Kommune, Ingenieurbiros und Verbénden er-
stellt worden. Dabei gibt es grof3e Unterschiede in der Ausfihrung und Budgetierung. Fer-
ner sind in der Literatur auch Hinweise auf FulBwegekonzepte fir Innenstadte bzw. fiir sog.
HauptfuBwegenetze von anderen Kommunen wiederzufinden. Trotz langerer Recherche
sind diese Konzepte haufig nicht weiter verfolgt oder von der Kommune kommuniziert wor-

den. Hierzu gehéren u.a. Halle (Saale), Wuppertal und Munchen.

3.3.1 Berlin

In Berlin wurden bereits im Zuge des Stadtentwicklungsplans wichtige Strategien und Maf3-
nahmen fir den FuRverkehr festgelegt. Hierfiir wurden eine Fulverkehrsstrategie und
10 Modellprojekte ausgewahlt, die Impulse fiir den FuBverkehr setzen sollen. Die Stadt
Berlin will unter dem Ubergeordneten Ziel einer stadt-, sozial- und umweltvertraglichen, ge-
sunden, sicheren und kostengtinstigen Mobilitat den FuRverkehr férdern. Hierfir sind fol-
gende Teilziele definiert:

e Steigerung und Messung der Zufriedenheit der zu Ful3 Gehenden

e Erhohung der Verkehrssicherheit durch die Reduzierung der Unfallzahl um 20 %.

o Vollstandige Barrierefreiheit durch barrierefreien Ausbau aller Gehwege an Ein-
miindungen sowie an allen Fu3verkehrsverbindungen

¢ Umsetzung der Modellprojekte bis 2016

e Steigerung des Budgets fur den FuBverkehr im Berliner Verkehrshaushalt bzw.

etappenweise Angleichung des Budgets auf den Verkehrsanteil im Modal Split

Fur die Férderung des FulRverkehrs wurde im Berliner Haushalt ein Budget von 50 Mio. €
bis 2025 geschatzt.5?

3.3.2 Heilbronn

In Zusammenarbeit mit dem Planungsbiro SHP Ingenieure hat die Stadt Heilbronn im
Jahre 2012 ein FuBwegekonzept erstellt. In diesem Konzept wird vorrangig die Innenstadt
nebst einem neuen Quartier, das im Rahmen der Bundesgartenschau 2019 entsteht, un-
tersucht. Die Bestandsaufnahme des Wegenetzes resultiert aus einer Quell-Ziel-Analyse,
wobei wichtige Einrichtungen (Einzelhandel, Schulen, etc.) in einem Netz verbunden wer-

den. Ferner wird das definierte Netz auf Unfallgeschehen, Mangel, Barrierefreiheit und

52 Vgl. Stadt Berlin (2011): Stadtentwicklungsplan, Berlin, S. 82 ff.
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Wegweisung gepruft. Die Prifung geschieht hauptséachlich mithilfe der EFA (2002). Das
Konzept zeigt anschliel3end MaRnahmenschwerpunkte wie z.B.

» das Schaffen von gesicherten Uberquerungsmaoglichkeiten an (Hauptverkehrs-)
Stral3en in geringerem Abstand,

= das verbessertes Uberqueren von (Hauptverkehrs-)Stral3en,

= eine freundlichere Lichtsignalsteuerung sowie

= eine flachenhafte Umsetzung von Bordsteinabsenkungen
auf.

Aus dem Konzept ergeht kein finanzieller oder zeitlicher Rahmen. Vielmehr ist das Ful3-

wegekonzept eine Arbeitsgrundlage fir die Stadtplaner der Stadt Heilbronn.>®

3.3.3 Stuttgart

In der Baden-Wrttembergischen Hauptstadt wurde zwischen 2012 und 2013 die ,Forder-
maflnahme ,ZukunftsWerkStadt® einer Initiative des Bundesministeriums fir Forschung
und Bildung mit dem Teilvorhaben ,Besser zu Ful} in Stuttgart® abgeschlossen. Dabei wirk-
ten die Stadt sowie die Universitat als Partner. Innerhalb dieses Projektes wurden in einem
ersten Teil Datenerhebungen von zu Ful3 Gehenden mittels Sensorik durchgefiihrt und da-
raufhin eine Netzkonzeption fur die Innenstadt erstellt. Weiterhin wurden sogenannte
Leuchtturm-Aktionen wie z.B. der Ful3gadngeraktionstag durchgefihrt, um auf den Ful3ver-

kehr aufmerksam zu machen.?*

3.3.4 Leipzig

Aus dem Jahr 1997 stammt das Konzept fiir den FuRBverkehr in Leipzig, welches von der
Gesellschaft fir Informatik, Verkehrs- und Umweltplanung mbH (IVU) und dem Amt fiir Ver-
kehrsplanung der Stadt Leipzig erstellt wurde. Ausgehend von einem Stadtratsbeschluss
vom Mai 1995 sollte die Konzeption fur eine Forderung und Sicherung des Fuldverkehrs in
Leipzig dienen. Neben einer kritischen Auseinandersetzung mit den Regelwerken und Pla-
nungen der Stadt Leipzig sowie der dazugehdrigen Bauverwaltung wurden fir die Stadt

Leitlinien erstellt und MaRnahmenbereiche definiert.5®

%3 vgl. Stadt Heilbronn (FN 2): S. 1 ff.

5 vgl. Wacker, Manfred (2014): FérdermaRnahme ZukunftsWerkStadt — Teilvorhaben Stuttgart: Besser zu Ful? Stuttgart,
Schlussbericht der Universitat, Forschungsbericht Forderkennzeichen ZWS0001 (BMBF), Stuttgart, S. 5 ff.

%5 vgl. Stadt Leipzig, IVU (1997), Konzept fur den FuRgangerverkehr in Leipzig, Berlin, S. 1 ff.
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Das Konzept konzentriert sich in seiner Expertise vorrangig auf die Innenstadt. Eine grund-
legende Uberlegung hierfiir war es, ein Bewertungsschema fiir den FuRverkehr festzulegen
(siehe Anlage 2). Zwei diesbeziiglich interessante Ansatze waren die Beurteilung von War-
tezeiten an LSA mithilfe eines Qualitatsstufensystems, welches erst in der EFA (2002) fest-
gelegt wurde, und die Dichte von sicheren Querungsstellen fir zu Fuld Gehende aufzuzei-

gen.%®

Als Essenz dieser und weiterer Untersuchungen wurden zwélf Umweltqualitatsziele fur die

Stadt Leipzig definiert (Auszug):

¢ Mindestmalfie fur nutzbare Gehwegbreiten nach Art der Funktion
¢ Hochstwartezeit an LSA (<40 Sekunden)
e Abstande der Uberquerungshilfen (<100 m)
o Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h auf allen Stral3en
= in Wohnquartieren
* in Gebieten mit Aufenthaltsfunktion
= in Gebieten mit Einrichtungen fir Kinder (Schulen, Spiel-

platze, etc.)®’

Die empfohlenen MaRnhahmen werden in einem HauptfulRwegenetz dargestellt. Die dring-
lichsten Empfehlungen ergeben sich fur die Geschéftsstralien in Leipzig, die sicherer und
ansehnlicher gestaltet werden sollen. Die Verbesserung der Erreichbarkeit der damals dst-

lich gelegenen S-Bahnhofe der Stadt wird ebenfalls als MaRnahme aufgeftihrt.>®

Die planerischen Rahmenbedingungen haben sich verandert (siehe EFA 2002), weshalb
das Konzept veraltet ist. Nichtdestotrotz ist eine vollstandige Erfillung der selbst auferleg-

ten Leitlinien in Leipzig nicht ersichtlich.%®

3.4 Kommunale Planungen mit Relevanz fir den FulRverkehr

Unter dem Stichwort ,kommunale Planungen® werden in diesem Abschnitt die Verkehrsent-
wicklungsplanung (VEP), die Luftreinhalteplanung (LRP) und die Larmminderungsplanung

(LMP) aufgefuihrt. Die kommunalen Planungen sind zum Teil auch Bestandteil anderer Pla-

%6 vgl. Ebenda, S. 33 ff.
57 Vgl. Ebenda S. 50 ff.
%8 vgl. Ebenda S. 53 ff.
% Rundgange durch die Stadt Leipzig am 10.11.15 und 15.11.15, eigene Recherche mithilfe der Messung der Wartezeit an
verschiedenen LSA im Stadtgebiet.
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nungen (Stadtentwicklung, Bauleitplanung etc.). Die VEP besitzt nun mehr u.a. die Auf-
gabe, sich den Umweltaspekten, ergo der LRP und der LMP, zu widmen. Die kommunalen
Planungen sind dementsprechend integrative Bestandteile ihrer selbst.

Die kommunalen Planungen kdnnen fiir eine Stadt ein Ankerpunkt sein, um den FulRverkehr
zu fordern. Fir alle aufgezeigten Plane besitzen Stadte zu weiten Teilen Gestaltungsfrei-
heit, sodass die Rolle der Thematik Ful3verkehr in den Planen teilweise eine gleichberech-
tigte oder untergeordnete, ja teilweise sogar gar keine Rolle spielt. Positiv zu beachten ist
jedoch, dass unter den neuen Ansétzen der integrierten Verkehrsplanung und der Nahmo-

bilitat der FuRverkehr mehr und mehr an Bedeutung gewinnt.

In diesem Abschnitt erfolgt ein kurzer Uberblick {iber diese Planungen, wobei auf folgende

Inhalte geachtet wird:

e Inhalt
e rechtliche Rahmenbedingungen

e Stellenwert des FulRverkehrs

Neben den aufgezeigten kommunalen Planungen gibt es eine Vielzahl weiterer Planungen
auf kommunaler Ebene, die sich theoretisch mit dem FulRverkehr auseinandersetzen kon-
nen. Darunter zu finden ist u.a. das Einzelhandelskonzept, das Klimaschutzkonzept und
eine Reihe weiterer Planungsinstrumente wie Regelwerke fiir den Bau von Querungen oder
fur die Barrierefreiheit, die Kommunen teilweise fir sich selbst definieren. Dessen ungeach-
tet ist es das Ziel dieses Gesamtabschnittes, die grundlegenden Planungsinstrumente der
Kommunen auf die Frage hin zu prifen, in welchem Umfang die Thematik Ful3verkehr in-

tegriert wird und welche Zielformulierungen gegeben sind.

3.4.1 Verkehrsentwicklungsplanung (VEP)

Die VEP ist im Laufe ihrer Entwicklung von der reinen Infrastrukturplanung in den 1960ern
mit der Generalverkehrsplanung zum strategischen Ansatz geworden, um die Anforderun-
gen einer nachhaltigen Stadtentwicklung zu erflllen. Der Einzugsbereich dieser Anforde-
rungen erstreckt sich vom Klimawandel, Umweltfragen und Ressourcenknappheit bis hin
zum Wettbewerb und sozialer Gerechtigkeit im Verkehr. Dies zeigt sich u.a. an dem Beispiel
des von der europaischen Kommission ausgezeichneten VEP von Bremen.®° Dieser bindet

in seinem Rahmenplan zehn Einzelplane aus den Bereichen Stadtentwicklung, Umwelt und

80 vgl. Mourey, Thomas (2015): Bremen: SUMP monitoring and evaluation champion (Germany), Internetportal Eltis,
http://lwww.eltis.org/discover/case-studies/bremen-sump-monitoring-and-evaluation-champion-germany (abgerufen am
25.11.15, 21:27 MEZ).
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Verkehr mit ein, darunter einen Gewerbeentwicklungsplan und eine Wohnungsbaukonzep-

tion.%?

Der Stellenwert des VEP fur Kommunen ist grundlegend am Wachsen. Dies wird erkennbar
durch die hohe Anzahl an neuen VEP. Von den 79 Kommunen mit Giber 100.000 Einwoh-
nern in Deutschland waren 2010 insgesamt 22 Kommunen in der Aufstellungsphase, wobei

zehn dieser Kommunen die erste Version eines VEP anfertigten.®?

Die fehlenden rechtlichen Rahmenbedingungen und die damit verbundene Gestaltungsfrei-
heit fihren zu einer starken Divergenz zwischen den einzelnen VEP in Stadten. Wenige
gute Beispiele kdnnen alle Qualitatsmerkmale erfullen, welche unter Wissenschaftlern Kon-

sens finden. Die Qualitdtsmerkmale sind:

¢ Planungsraum und -zeitraum

e Einbezug des Flachennutzungsplans

e Bindungswirkung

e Beteiligung und Kommunikation der Stakeholder

e Wirkungskontrolle und Fortschreibung

Der Stellenwert des FuRverkehrs in der VEP der Kommunen ist dementsprechend stets
unterschiedlich. Die Bandbreite wird deutlich bei Betrachtung der einzelnen VEP. So fand
der Abschnitt ,FuRBverkehr beispielsweise in Dresdens VEP Erwahnung auf einer einzigen
Seite, wo hingegen der VEP Bonn den FuRverkehr auf mehr als 33 Seiten als eigenstandi-
ges Verkehrsmittel mit eigenen Leitzielen und MalBhahmen behandelt. Einige Kommunen
beschranken sich darauf, dass Planungen fur den FulRverkehr ausschlielich fiir die Quar-

tiersebene oder sogar StraRenzugebene notwendig sind.®*¢4

3.4.2 Luftreinhalteplanung (LRP)

Luft wird unter einem Konglomerat aus verschiedenen Emissionsquellen verunreinigt. Da-
runter fallen die Emissionen des Verkehrs. Haufig weisen die stark verkehrsbelasteten In-

nenstadtbereiche mit ihren StraRenschluchten die gré3ten Konzentrationen von Feinstaub

61 vgl. Stadt Bremen (2014): Verkehrsentwicklungsplan freie Hansestadt Bremen, Der Senator fur Umwelt, Bau und Ver-
kehr, Bremen, S. 12.

62 vgl. Wolfram, Marc, et al. (2010): Handlungsbedarf und —ansatze zur Steuerung einer nachhaltigen kommunalen Ver-
kehrsentwicklungsplanung in Deutschland, Dokumentation eines Expertenworkshops am Leibniz-Institut fur 6kologische
Raumentwicklung e. V. (IOR), Dresden, S. 5 ff.

83 vgl. Stadt Dresden (2014): Verkehrsentwicklungsplan 2025plus, Abschnitt 6.8 Barrierefreiheit und FuBgangerverkehr,
Dresden, S. 154.

64 Vgl. Stadt Bonn (2011): Verkehrsentwicklungsplan, Abschnitt 3.7 FuRverkehr, Bonn, S. 147.
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und Stickstoffen auf. Der StralRenverkehr allein sorgt fir 80 % der Stickstoffoxidimmissio-
nen in den Stadten. Die LRP ist das Instrument, um die Faktoren der Luftqualitat und deren

Einflisse zu analysieren und um MaRnahmen fir eine Verbesserung aufzuzeigen.®®

Durch die Novellierung des 22. Bundesimmissionsschutzgesetzes (BImSchG) im Jahre
2002 wurden die neuen Luftqualitatsziele der europadischen Gemeinschaft in Deutschland
umgesetzt. Die festgelegten Immissionsgrenzwerte des Gesetzes bilden fir Kommunen die
Grundlage fur die Entscheidung, ob ein Luftreinhalteplan aufzustellen ist. Gemal des § 47
Absatz 1 des BImSchG hat eine Kommune einen Luftreinhalteplan aufzustellen, wenn die
in der 39. BImSchV festgelegten Immissionsgrenzwerte Uberschritten werden. Seit 2010
gilt fir Stickstoffoxide der Grenzwert von 40 ug/m® im Jahresmittel. Insgesamt haben

111 Kommunen in Deutschland Luftreinhaltplane erstellt.®5-6”

Die meisten MaRnahmen in Bezug zur LRP konzentrieren sich auf den Verkehrssektor.

Diese bestehen u. a. aus

¢ InfrastrukturmaflRnahmen (z.B. der Aufbau von Umgehungsstral3en, gestalterische
Aufwertung von Platzen und Stadtteilzentren),

¢ Instandhaltungsmaf3nahmen (z.B. StraRenbelagserneuerungen),

e Veranderung der Lichtsignalanlagen und Senkung der zugelassenen Hochstge-
schwindigkeiten,

e Optimierung von OPNV und Radverkehr,

¢ Informationskampagnen (z.B. Walking-Bus, der ,Schulbus auf FuRen®).

Die LRP mit ihren aufgefiihrten Mal3nhahmen bildet keine eigene Rechtsgrundlage. Den-
noch sind die MalRnahmen nach § 47 Absatz 6 des BImSchG durch Rechtsvorschriften von
der zustandigen Behorde durchzusetzen. Fuhren die festgelegten MalRnahmen nicht zu ei-

ner Unterschreitung der Grenzwerte, ist eine Fortschreibung der LRP zu erstellen.®®

Fur das Themengebiet FuRverkehr werden vordergrindig Informationskampagnen, Auf-
wertungen von Platzen und StraRenziigen und die Ausweitung von Tempo 30-Zonen als
Malnahmen genannt. Der Anteil der fulRverkehrsbhezogenen MalRhahmen betragt in der
LRP nach Angaben des Umweltbundesamt (UBA) 2,3 %, wobei die Tendenz leicht fallend

ist.89

% Vgl. Regierungsprasidium Tiibingen (2006): Luftreinhalteplan/ Aktionsplan fiir den Regierungsbezirk Tiibingen, Stadte
Reutlingen und Tubingen, S. 4 ff.

% vgl. Umweltbundesamt (2015): Liste der Luftreinhalte- und Aktionsplane in Deutschland, http:/gis.uba.de/website/lumwelt-
zonen/Irp.php (abgerufen am 25.11.15, 21:27 MEZ).

67 vgl. Stadt Jena (2012): Luftreinhalteplan zur Reduzierung der Stickstoffdioxidbelastung fur die Stadt Jena, Jena, S. 3 ff.

% Ebenda

% vgl. Umweltbundesamt (2014): Bestandsaufnahme und Wirksamkeit von MaRnahmen der Luftreinhaltung, S. 72.
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3.4.3 Larmminderungsplanung (LMP)

Larmimmissionen sind nachweisbar daftir verantwortlich, Krankheiten zu verursachen und
die Lebensqualitdt zu mindern. Damit sorgen sie fir Folgekosten in Milliardenhdhe. In
Deutschland sind Berechnungen des UBA zu dem Schluss gekommen, dass ca. 13 Mio.
Menschen durch StraRenverkehr Larmpegeln ausgesetzt sind, die Gesundheitsschaden

und Schlafstérungen verursachen.”

Der StralBenverkehr ist der gréf3te Emittent fir Larmimmissionen (siehe Abbildung 9).

I I I

FlieBender StraBenverkehr T T T

i
1
|

Schienenverkehr |

Industrie und Gewerbe [
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l

Sportanlagen

Freizeitanlagen

Flugverkehr

L |
||
[
|
[ 1

[

Parkplitze

Wasserverkehr

T

Sonstige

0% 10% 20% 30% 40% 350% 60% 70% 80% 90% 100%
Anteil an allen befragten Kommunen (n = 393)
0O Gesaminennungen (Mehrfachnennungen méglich)

I Grobter Konflikt

Abbildung 9 Larmkonflikte in den deutschen Kommunen nach Verursachern
(Quelle: UBA (FN 71), S. 17)

Um den Larm zu regulieren, wurde von der Europaischen Gemeinschaft die Richtlinie
2002/49/EG zur Bekampfung von Umgebungslarm geschaffen. Die Verpflichtung fur
Stadte, eine LMP durchzufiihren, kommt ebenso wie die Verpflichtung zur LRP aus dem
BImSchG (hier § 47a), das die europdische Richtlinie umsetzt. Im Gegensatz zur LRP gibt
das Gesetz anstatt Schwellenwerte der Lautstarke die Gré3e der Ballungsgebiete vor, fur
die die LMP bindend ist (siehe Anlage 3). Die LMP besteht zum einen aus

e Larmkarten, welche unterschiedliche Larmarten (Tag, Abend, Nacht) fir einen Be-

reich abbilden, und aus

0 Vgl. Umweltbundesamt (2008): Handbuch Silent City, Umgebungslarm, Aktionsplanung und Offentlichkeitsbeteiligung,
Berlin, S. 4.
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e Larmaktionsplanen, die Ma3nahmen zur Larmminderung beschreiben.

Die Larmaktionspléane enthalten neben einer Analyse des Larms und seiner Quellen inner-
halb des Ballungsgebietes MalRnahmen, die bereits existieren und neue Entwitrfe, deren
Kosten, Nutzen und Ablaufplanung geschildert werden. Dabei haben Malnahmen die
hdchste Prioritat, die gesundheitsschadlichen Larm (Tagesmittel Larm >65 dB (A)) beseiti-
gen konnen. Durch die Beteiligung der Offentlichkeit, z.B. durch runde Tische und Befra-
gungen, wird die Akzeptanz der Mal3Bnhahmen, die nicht selten regulativ auf die Gesellschaft
wirken, wie z.B. Geschwindigkeitsbeschrankungen, erhoht. Die Mitwirkung der Offentlich-
keit ist gesetzlich festgelegt (8§ 47d Absatz 3 BImSchG).

Das UBA hat mdgliche MaRBnahmen fir die Larmaktionsplane vorgeschlagen. Ein Bestand-
teil fur die Vermeidung von Kfz-Emissionen ist die Férderung des FuRverkehrs mithilfe von
infrastrukturellen MaBnhahmen und die Umsetzung des Konzeptes der Stadt der kurzen
Wege. Die Emissionsvermeidung durch Verkehrsverlagerung ist wie auch in der LRP eines
der wichtigsten Felder, weshalb die in Kapitel 3.4.2 aufgezeigten Mal3nahmen haufig auch
in der LMP Verwendung finden.”

" Umweltbundesamt (FN 71), S. 1 ff.
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4 Indizes

In diesem Kapitel werden Indizes, ein Instrument fiir die Uberpriifung von ZielgroRen, be-
schrieben. Dabei werden Indizes und Indikatoren von der allgemeinen Theorie kommend
hin zum direkten Bezug auf den FulRverkehr definiert. Aufgrund der Tatsache, dass in
Deutschland bisher kein umfassender Index fur den FulRverkehr existiert, wird in einem Ab-
schnitt auf Indizes eingegangen, die zur Beschreibung von Mobilitat und Radverkehr bereits
bestehen. Die Erkenntnisse aus der Betrachtung der Indizes flieBen dabei in die Erstellung

des eigenen Index fir den Fuldverkehr mit ein.

Um komplexe Systeme, wie z.B. den Ful3verkehr einer Stadt, zu analysieren, kbnnen aus-
schlie3lich Stichproben und einzelne Bereiche abgefragt werden, um Erkenntnisse zu er-
halten. Hierfir werden reprasentativ Indikatoren eingesetzt, die helfen ,komplizierte [...]
Sachverhalte, Strukturen und Prozesse auf einfache Weise abzubilden, um damit einen
moglichst umfassenden und schnellen Uberblick zu gewahrleisten“’2. Ein Index (Plural: In-
dizes), oder auch Indikatorensystem genannt, ist ein Konglomerat aus verschiedenen Indi-

katoren (Kennzahlen, Messzahlen, etc.).”

Das Herunterbrechen eines komplexen Systems auf Indikatoren flhrt zwangslaufig zu einer
Reduktion auf fundamentale Zusammenhénge, da die Gesamtheit aller wechselseitigen
Wirkungen und Beziehungen eines komplexen Systems nicht erfasst werden kénnen. Das

Ergebnis dient dabei als Anhaltspunkt fir eine Bewertung von Prozessen und Wirkungen.’

Fur eine sinnvolle Interpretation von Indikatoren und daraus folgende Schlussfolgerung
missen Indikatoren Anforderungen erfilllen. Die dargestellten Anforderungen sind ur-
spriinglich fur das Controlling von Industrieunternehmen definiert worden, welche gleicher-

mafen fur andere Bereiche, die mit Indikatoren arbeiten, tbertragbar sind.”™

Die wichtigste Anforderung an Indikatoren ist die Aussagekraft. Die Wiederspiegelung
eines Sachverhaltes muss nachvollziehbar und exakt sein. Weiterhin sollte die Methodik
auf Plausibilitat und Sensibilitat Gberprift worden sein. Neben der Aussagekraft sollte ein
Indikator auf verfliigbare Daten zurlickgreifen und den hieraus resultierenden Sachverhalt
gegenwartsgetreu abbilden. Indikatoren missen fir eine kontinuierliche Messung und

Beurteilung in einer Zeitreihe dargestellt werden, auf diese Weise lasst sich der aktuellste

2 Gladen, Werner (2003): Kennzahlen- und Berichtssysteme, Grundlagen zum Performance Measurement, 2. Auflage,
Wiesbaden, S. 12.

3 vgl. Furst, Dietrich; Scholles Frank (2008): Handbuch Theorien und Methoden der Raum- und Umweltplanung, 3. Auf-
lage, Dortmund, S. 318 ff.

7 Ebenda, S. 318 ff.

s vgl. Dietrich, Edgar; Schulze, Alfred; Weber, Stefan (2007): Kennzahlensystem — fur die Qualitatsbeurteilung in der in-
dustriellen Produktion, Hanser Verlag, Weinheim, S. 14-15, http://www.beck-shop.de/fachbuch/lese-
probe/9783446410534 Excerpt_001.pdf (abgerufen am 17.11.15, 18:17 MEZ).
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Zustand beschreiben. Um eine Vergleichbarkeit herzustellen, missen Indikatoren in der
Methodik definiert sein. Gerade fur fachfremde Personen sollte darauf geachtet werden,
dass der gewdhlte Indikator verstandlich dargestellt und die Aussage offenkundig aus der
Kennzahl hervorgeht. Auch fir diesen Zweck sollte die Datenherkunft ohne Miihen nach-

vollziehbar sein.”™

4.1 Indikatoren des FuRverkehrs

Es gibt drei Typen fir Indikatoren fiir den Ful3verkehr. Die Indikatoren der Verkehrsinfra-
struktur (z.B. Gehwegbreite, StraBenraumaufteilung) kénnen aufgrund fehlender kontinu-
ierlicher Erfassung haufig nur mit erheblichem Aufwand erhoben werden. Die auf Wirkung
bezogenen Indikatoren (z.B. Verkehrssicherheit, Modal Split) werden teilweise bereits er-
fasst. Hierzu zahlt die polizeiliche Unfallstatistik. Die durch Haushaltsbefragungen erstellte
Statistik zur Verkehrsmittelwahl (SrV, MiD) wird ebenfalls mit hohem Aufwand erhoben,
bietet jedoch bereits fur viele Kommunen einen verwertbaren Indikator. Nicht quantifizier-
bare Indikatoren (z.B. Herausgabe spezieller FuRgangerstadtplane, Stellenwert des FulR3-
verkehrs in der Politik) lassen sich hingegen ohne grof3eren Aufwand dokumentieren, da
sie eher einen beschreibenden Charakter haben. 7’

4.2 Ausgewahlte Indizes

Fir den FuBverkehr existiert bisher kein Index, welcher die Situation der FuRverkehrsum-
gebung und der FulRverkehrspolitik fur viele Kommunen handhabbar abbilden kann. Andere
Themenbereiche wie der Radverkehr kénnen dagegen Beispiele aufzeigen, wie ein geeig-
neter Index gestaltet werden kann. In der Praxis werden Indizes, die sich mit nachhaltiger
Mobilitat befassen, seit geraumer Zeit von unterschiedlichen Interessengruppen auf natio-

naler und internationaler Ebene erstellt und genutzt.

8vgl. Dietrich, Edgar; Schulze, Alfred; Weber, Stefan (2007): Kennzahlensystem — fiir die Qualitatsbeurteilung in der indust-
riellen Produktion, Hanser Verlag, Weinheim, S. 14-15, verfugbar unter: http://www.beck-shop.de/fachbuch/lese-
probe/9783446410534_Excerpt_001.pdf (abgerufen am 17.11.15, 18:17 MEZ).

7 Vgl. Umweltbundesamt (FN 7): S. 13.
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Fur einen Ansatz einer Untersuchung fur den Ful3verkehr mittels Indikatoren werden fur

diesen Zweck von ausgewahlten Indizes Eigenschaften wie

e Methodik (Anzahl und Struktur der Untersuchungsraume, Anzahl und Zusammen-
setzung der Indikatoren, Themenbereiche/Zielgrolien),
e Besonderheiten sowie

o die aktuellsten Platzierungen der Rankings
betrachtet. AnschlieRend werden die Indizes miteinander verglichen.

Da die Wirkung von Indizes auf die Politik und die Medien sich nur schwer nachvollziehen
lasst, werden abschlieRend die aufgezeigten Indizes auf inre mediale Reichweite Uberpruft.
Dies geschieht durch eine einfache Recherche’ mithilfe der Internetauftritte der Indizes
sowie Quellen, die auf die Indizes Bezug nehmen, wie z.B. Tageszeitungen, Blogs, und
Internetauftritte von Verbanden und Politikern. Die Uberpriifung auf den Inhalt dieser Seiten
wurde fur die ersten 5 Ergebnisseiten (ca. 50 Ergebnisse) bei der Suchmaschine Google
uberpriift. Dabei konnen die Ergebnisse der Kurzrecherche ausschlieRlich einen Uberblick
Uber die Wirkung in der Gesellschaft wiedergeben bzw. anzeigen, wie hoch der Bekannt-
heitsgrad der Indizes ist.

4.2.1 Copenhagenize Index

Seit 2011 erfolgt jedes zweite Jahr die Untersuchung des Copenhagenize Index von dem
danischen Verkehrsberatungsunternehmen Copenhagenize Design Company. Dabei wer-
den weltweit GroRRstadte auf ihre Fahrradfreundlichkeit hin analysiert. Die ausgefallene Na-
mensgebung reprasentiert dabei das positive Erscheinungsbild von Kopenhagen als fahr-
radfreundliche Stadt. Nichtdestotrotz wurde beispielsweise Amsterdam im Jahre 2013 zum

Gewinner des Copenhagenize Index gekdrt.

In die Untersuchung flieRBen alle Stadte bzw. Ballungsraume ein, die innerhalb des Metro-
netzes Uber 600.000 Einwohner verfiigen.”® Dabei werden dessen ungeachtet nur die je-
weils besten 20 Agglomerationsrdume eines jeden Jahres in einer Liste vertffentlicht. Der

Index besteht aus 13 Indikatoren, die u.a.

e den Einfluss der Interessensvertretungen,

o die Infrastruktur (wie Abstellmdglichkeiten, Radwege),

8 Die dabei hier verwendete Suchmaschine ist Google.
® Nach eigener Recherche haben nach Angaben der Vereinten Nationen 850 Stadte auf der Welt mehr als 600.000 Ein-
wohner; http://esa.un.org/unpd/wup/CD-ROM/ (abgerufen am 13.11.15, 15:30 MEZ).
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e den Modal Split,
e die wahrgenommene Sicherheit und gesellschaftliche Akzeptanz und

¢ die Verkehrsplanung sowie MalRBnahmen zur Verkehrsberuhigung

analysieren. Die Wertungskategorien erhalten jeweils mithilfe einer nicht veréffentlichten
Bewertungsmethodik 1-4 Punkte. Interessant ist die Beifligung von maximal 12 Bonuspunk-
ten in diesem Index. Diese Zusatzpunkte kbénnen Stadte erhalten, die sich im Besonderen
fur ein besseres Radverkehrsklima einsetzen. So wurde beispielsweise die belgische Stadt
Antwerpen durch das Wahlversprechen 100 km Radwege aufzubauen und die darauffol-
gende Einlésung dieses Versprechens doppelt mit Bonuspunkten belohnt. Die erreichbare
Gesamtpunktzahl betragt 64 Punkte.Sieger des aktuellen Copenhagenize Index 2015 ist
Kopenhagen, gefolgt von Amsterdam und Utrecht. Lediglich Berlin (10. Platz) und Hamburg
(19. Platz) tauchen als deutsche Stadte in dem Ranking auf.

Durch die haufige Rezitation in Tageszeitungen und von Verbanden, z.B. in der Tageszei-
tung ,Die Zeit* und dem ADFC und vor allem in Blogs®® scheint der Wiedererkennungswert
hoch und in der Breite der Gesellschaft vorhanden.

4.2.2 ADFC-Fahrradklimatest

Der Fahrradklimatest des Verbandes Allgemeiner Deutscher Fahrrad Club (ADFC) wird seit
1988 in unregelmafigen Abstanden durchgefiihrt. Im Rahmen des Tests werden die Rad-
fahrenden nach ihrer Meinung zur Radverkehrsfreundlichkeit ihrer Stadte befragt. Der
ADFC-Fahrradklimatest wird mithilfe des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Inf-

rastruktur sowie dem UBA realisiert.

Im Jahr 2014 wurden insgesamt 103.000 Teilnehmer in 468 Stadten befragt. Es gab keine
Teilnahmebeschrankung oder Teilnehmerauswahl, wobei jede Kommune je nach GroRRe
eine Mindestteilnehmerzahl erreichen musste. Die Befragung prft zu groRen Teilen in qua-
litativer Hinsicht die vorherrschende Infrastruktur, wie z.B. Winterdienst, Baustellen, Falsch-
parker, sowie in quantitativer Hinsicht z.B. Oberflache und Breite der Radwege, Freigabe
von Einbahnstral3en. Weiterhin werden die Teilnehmer u.a. nach ihrer Meinung zu ihrem

Sicherheitsgefihl und Konflikten mit zu Ful? Gehenden befragt. Alle Fragen werden nach

8 z.B. der Blog Zukunft-Mobilitat und der Blog Wired
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dem Schulnotenprinzip von 1 (sehr gut) bis 6 (sehr schlecht) eingeschétzt. Eine vollstandige
Auflistung der Fragekategorien befindet sich in der Anlage 4.8

Die Ergebnisse kdnnen fir alle Kommunen, die teilgenommen haben, auf einer interaktiven
Karte im Internet abgerufen werden.®2 Auf der Karte sticht hervor, dass Kommunen, die sich
geografisch in der Nahe zum ,Fahrradland Niederlande® befinden, bessere Gesamtbewer-
tungen erhielten. Die Siegerstadte des Testes wurden 2014 gemal ihrer Grol3e in vier ver-

schiedenen Gruppen unterteilt:

e StadtgréfRengruppe >200.000 Einwohner: Minster, Karlsruhe, Freiburg im Breisgau

e StadtgréfRengruppe 100.000-200.000 Einwohner: Erlangen, Oldenburg (Olden-
burg), Ingolstadt

e StadtgréfRengruppe 50.00-100.000 Einwohner: Bocholt, Nordhorn, Wesel

e StadtgrofRengruppe <50.000 Einwohner: Reken, Ketzin/Havel, Rhede

Der ADFC-Fahrradklimatest 2014 wurde vermehrt in Tageszeitungen (z.B. ,Suddeutsche
Zeitung®), von Kommunen (z.B. Filderstadt) und dem Verband selber und seinen Ortsgrup-
pen publiziert. Durch die konstante Veroffentlichung des Tests seit 1988 kann von einem
hohen Bekanntheitsgrad ausgegangen werden.

4.2.3 Bundeslanderindex Mobilitat

Der Eisenbahnverband Allianz pro Schiene e.V. erstellt in einem Rhythmus von zwei Jahren
den Bundesléanderindex Mobilitat in Zusammenarbeit mit dem Deutschen Verkehrssicher-
heitsrat e.V. und dem Lehrstuhl fiir Logistikmanagement der Universitat St. Gallen in der
Schweiz. Dieser Index untersucht ,mobilitatsrelevante Statistik [...] und [...] verkehrspoliti-
sche Weichenstellungen“®® der 16 deutschen Bundeslander. Die Untersuchung bezieht sich

dabei auf Indikatoren

e der entstandenen Emissionen des Verkehrs (z.B. Betroffene Verkehrslarms, CO2-
Emissionen des Verkehrs),

o der Verkehrssicherheit, in Unterteilung und unterschiedlichen Ansatzen von 6ffent-
lichem und individualem Verkehr,

e der Wirtschaft, wie Bruttowertschopfung und Beschéftigung sowie

81 vgl. Bhmer, Thomas (2015): Prasentation-Methodik & Ergebnisse des ADFC-Fahrradklima-Test 2014, S. 2 ff, verfugbar
unter: http://www.adfc.de/misc/filePush.php?mimeType=application/pdf&fullPath=http://www.adfc.de/fi-
les/2/35/499/553/Praesentation_Fachveranstaltung_Boehmer.pdf (abgerufen am 25.11.15, 15:59 MEZ).

82 ADFC (2014): Karte des ADFC-Fahrradklima-Tests, http://www.adfc.de/fahrradklima-test/ergebnisse/adfc-fahrradklima-
test-karte (abgerufen am 31.09.2015, 13:24 MEZ).

8 Fliege, Dirk; Roggermann, Martin (2014): Bundeslanderindex Mobilitat 2014/2015, Allianz pro Schiene e V, Berlin, S. 4.
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e der Flachenschonung (z.B. Verkehrsflache pro Einwohner).

Eine Gesamtauflistung der Indikatoren sowie deren Gewichtung befindet sich in der An-
lage 5. Der Bundeslanderindex Mobilitat hat sich seit seiner Einfuhrung 2012 bezuglich der
Beteiligung von Ministerien und regionalen Verbanden gewandelt, sodass die Ergebnisse
vorangegangener Untersuchungen mit der aktuellen Untersuchung nicht vergleichbar sind.
Neben den statistischen Daten flieRen auch die Ergebnisse aus Befragungen der Landes-
verkehrsministerien mit ein. Die Auswertung erfolgt tGber eine Informationsbroschure, in der
die einzelnen Indikatoren sowie die Bundeslander betrachtet werden. Der Gesamtsieger
des Bundeslanderindex Mobilitat 2014/2015 ist der Stadtstaat Berlin gefolgt von Thiringen

und Baden-Wurttemberg.84

Der Bundeslanderindex Mobilitat wurde bereits von Tageszeitungen (z.B. “Die Welt®), Poli-
tikern auf Landesebene (z.B. Dirk Schlomer (SPD)) sowie Verbanden (z.B. Verband Deut-
scher Verkehrsunternehmen) rezitiert. Die Untersuchung der Allianz pro Schiene e.V.
wurde im Jahre 2013 vom Nachhaltigkeitsrat als Verkehrsprojekt mit bundesweiter Reich-

weite ausgezeichnet.®

4.2.4 Walk Score

Der Walk Score ist ein Index, der von Redfin erstellt wird. Das Unternehmen Redfin, das
sich als Kartographie-Unternehmen gruindete, bewertet und verkauft heute Grundstiicke
und Immobilien. Anhand der Berechnung von Ful3géngerrouten untersucht der Walk Score
die Erreichbarkeit von Einrichtungen (u.a. von Kultur- und Freizeiteinrichtungen, Einkaufs-
mdglichkeiten und Restaurants) ausgehend von einer abgefragten Adresse. Insgesamt

werden 10 Einrichtungskategorien einzeln tberpruft.

Koénnen alle Einrichtungskategorien mit jeweils einer Einrichtung binnen 5 Minuten erreicht
werden, erhélt die abgefragte Adresse die volle Punktzahl. Eine degressive Funktion ergibt
dann fir langere Wegedauern dementsprechend weniger Punkte, bis zu einer Wegedauer
von mehr als 30 Minuten, wodurch die abgefragte Adresse null Punkte erhélt. Das Ergebnis
dieser Routenabfrage und der Erreichbarkeit ist der Walkscore (0 bis 100 Punkte), welcher
praktischerweise fur den Immobilienhandler oder -kaufer eine passende Aussage zum
Punktwert ausgibt. Beispielsweise ist der Punktwert 75 der Beschreibung: ,Very Walkable,

most errands can be accomplished on foot” (dt.: ,Die meisten Besorgungen kénnen zu Fufd

84 vgl. Fliege, D., Roggermann M. (FN 84), S. 4 ff.
85 vgl. Allianz pro Schiene e.V., Bundeslanderindex Mobilitat 2014/2015, http://www.allianz-pro-schiene.de/bundesla-
enderindex-mobilitaet/ (abgerufen am 13.11.15, 13:51 MEZ).
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erledigt werden®) zugewiesen. Eine vollstandige Tabelle mit den Beschreibungen zu den
jeweiligen Punktwerten befindet sich in Anlage 6. Die Genauigkeit der Berechnung hangt
im hdchsten MalRe mit der Informationslage der Einrichtungen ab. Eine abgefragte Adresse
erhalt nur Punkte, wenn die Einrichtung, die fu3laufig erreichbar sein sollte, in der Daten-
bank verzeichnet ist. Weiterhin sind die Einrichtungskategorien wie z.B. ,errands” weit ge-
fasst und kénnen bei der Routenabfrage sowohl ein An- und Verkaufsgeschaft als auch
einen Geldautomaten beinhalten. Neben einer interaktiven Karte® sind App-basierte Lo-
sungen bereits fir Android und Apple auf dem Markt (siehe Anlage 7). Ferner sind fiir ein
Ranking 2014 in den USA

e 10 Mio. Stral3enziige
e (iber 2 Mrd. Fu3gangerrouten

e in 2.500 amerikanischen Stadten
untersucht worden.

Sieger dieses Rankings ist New York gefolgt von San Francisco und Boston. Neben dem
Walk Score werden mit dem gleichen System der OPNV sowie der Radverkehr betrachtet.

Die Nutzer des Walk Score sind hauptséchlich an Immobilien interessiert. Auf3erdem ist es
moglich, die interaktive Karte in eigene Internetauftritte zu integrieren. Dementsprechend
sind Veroffentlichungen vielfach in der Immobilienbranche anzutreffen. Aber auch For-
schungseinrichtungen und Verbénde publizieren den Walk Score. Innerhalb deutscher Sei-
ten ist der Walk Score nur selten und vorbehaltlich auf Blogs und Touristikwebseiten zu

finden.

4.3 Zusammenfassung

Indikatoren sind wichtig fiir eine Bewertung und Analyse der vorhandenen Gegebenheiten.
Dabei ist bei einer Erstellung von Indikatoren und deren Interpretation wichtig, Anforderun-
gen der Objektivitdt und Qualitat einzuhalten.

Die vorgestellten Indizes sind in ihrem Aufbau und Umfang sehr unterschiedlich (siehe Ta-
belle 1). Alle aufgezeigten Indizes besitzen einen aktuellen Stand, sind aber in der Regel-
mafRigkeit ihrer Durchfihrung unterschiedlich. Fiur eine einfachere Betrachtung wurden

Themenbereiche festgelegt, aus denen sich die Indikatoren bilden. Die Themenbereiche

86 Redfin (2015): Walk Score der Altonaer Strale in Erfurt, https://www.walkscore.com/score/altonaer-stra%C3%9Fe-erfurt-
technische-hochschule-germany (abgerufen am 14.08.2015, 07:15 MEZ).
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Sicherheit sowie Politik werden in drei von vier Indizes untersucht. Bis auf den Themenbe-

reich Modal Split werden alle anderen Themenbereiche in zwei Indizes untersucht. Die

meisten Themenbereiche werden vom Copenhagenize Index abgefragt. Der Walkscore be-

schaftigt sich ausschlie3lich mit der Erreichbarkeit. Es ist erkennbar, dass bei einer hohen

Anzahl an Untersuchungsraumen die Anzahl der Indikatoren sinkt. Alle deutschen Indizes

verbindet die Eigenschaft, dass Verbande die Zahlen fir eine politische Argumentation nut-

zen und verdffentlichen. Fir die Berechnung der Indizes wird die gesamte Bandbreite zwi-

schen der reinen Erhebung gegebener Werte bis zur Meinungsumfrage benutzt, wobei mit

einer steigenden Anzahl an Untersuchungsraumen auch weniger Meinungsumfragen

durchgefuhrt werden. Auf eine Mischform aus objektiven Kennzahlen sowie Expertenbefra-

gungen greifen nur der Copenhagenize Index sowie der Bundeslanderindex Mobilitat zu-

rtiick. Bis auf den Copenhagenize Index prasentieren alle Ersteller die Gesamtheit des Ran-

kings vom ersten bis zum letzten Platz.

Tabelle 1 Zusammenfassung der Indizes
(Quelle: eigene Darstellung)

Copenhagenize ADFC-

Index Fahrradklimaindex Mobilitat
unregelmalig, bisher 3
alle 2 Jahre ) alle 2 Jahre
Untersuchungsturnus seit 2005
Anzahl Indikatoren 13 27 1

A AD
H 4

Va
4

= Wirtschaft ® Infrastruktur Sicherheit
= Politik/ Lobbying = Joying = Umwelt
international/ . . .
. International national national
national
Anzahl der ca. 550
Agglomerationsrau 468 im Jahr 2014 16 Bundeslander
Untersuchungsraume me
nur fiir die besten
Ranking alle Kommunen 16 Bundeslander
20 herausgegeben
letztmalig 2015 2015 2014
Ersteller Beratungsfirma Werband Werband
Tageszeitungen, Verbande, Verbande,
Blogs, Verbande Tageszeitungen,  Tageszeitungen, Politker
Kommunen

Verbffentlichung

Bekanntheit fast ausschlielblich fast ausschliefdlich

international

nationallinternational national national

—
Objektivisubjekty  SUPIEKtv/objekiv zy

gleichen teilen subjektiv

begrenzt subjektiv

Bundeslanderindex

objektiv mehrheitlich/ nur

Walk Score

kontinuierlich

10

B

m Erreichbarkeit
= Modal-Split

national

2.500 Stadte

alle Stralten in allen
Stadten mit
vorhandenen Daten
2014
Immaobilienunternehmen

Immabilienunternehmen,

Forschungs-
einrichtungen,
Verbande,Blogs,
Touristikangebote

fast ausschlietlch auf
dem
MNordamerikanischen

ausschlie3lich objektiv
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5 Ein neuer Index: perpedesindex 2015

perpedes
index|2015 J

Abbildung 11 Logo perpedesindex 2015
(Quelle: eigene Darstellung)

Wie Kapitel 4 gezeigt hat, gibt es in Deutschland bisher keine tbergreifende Erhebung tber
die Qualitat und Quantitat des FuBverkehrs. Dies gilt fr die nationale Ebene ebenso wie
fur die kommunale Ebene. Fir andere Verkehrsmittel, insbesondere fir den Radverkehr,
wurden bereits Indizes erstellt. Im Weiteren konnte Kapitel 3 die Notwendigkeit eines Index
aufzeigen, um Aussagen der Politik Gber den FuRverkehr mit den gegebenen Tatsachen

zu Uberprifen®’.

Im nun folgenden Teil der Arbeit soll ein Index konzipiert werden, welcher den FuBverkehr
in Kommunen beschreiben kann und damit die fuRgangerfreundlichste Stadt ,kiren®. Dabei
muss darauf geachtet werden, dass auf alle relevanten Daten der ausgewahlten Indikatoren
zugegriffen werden kann. Aus dem Ergebnis sollte sowohl ein Einblick auf Rahmenbedin-
gungen fur den FuBverkehr in den Kommunen, sowie aus den Indikatoren direkt ableitbare
ZielgrofRen gewonnen werden. Infolgedessen kann eine signalgebende Wirkung entstehen,
um einerseits Entscheidungstrager der Kommunen dafirr zu begeistern, den Ful3verkehr zu
foérdern, und andererseits Verbanden und Interessengruppen Anhaltspunkte zu geben, wel-
che Kommunen positiv betrachtet werden kénnen bzw. welche Kommunen Nachholbedarf
beim FulRverkehr aufweisen. Der Erfolg fur einen Index hangt zum einen maf3geblich von
seinem Inhalt, zum anderen von seiner Gebrauchlichkeit ab. Der Index sollte als Moment-
aufnahme gestaltet werden, damit bei einer nachfolgenden Untersuchung die Méglichkeit

besteht, Verbesserungen und Veranderungen abzubilden.

87 In der Recherche konnte herausgefunden werden, dass der groRte Anteil der Untersuchung angehérenden Kommunen,
den FuRverkehr als wichtiges Handlungsfeld der Verkehrspolitik ansieht, wenngleich auch die Prioritat in der téaglichen
Politik divergiert.
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Ein grundlegendes Abgrenzungskriterium ist die GroRe des Untersuchungsraumes. Eine

eingehende Untersuchung aller Kommunen in Deutschland Ubersteigt die Substanz eines

Index. Durch die starke Verdichtung in stadtischen Raumen und da gerade in Stadten der

FuRverkehr haufig eines der meist genutzten Verkehrsmittel ist, richtet sich der Fokus die-

ses Index auf groRere Stadte. Dabei werden, angelehnt an den Raumordnungsbericht
200588 sowie den MiD 2008%°, alle Kommunen in Deutschland berticksichtigt, welche 2015

eine Bevolkerungszahl Gber 100.000 Einwohner aufweisen kénnen.

Fur die Uberlegung, welche Indikatoren fiir den Index geeignet sind, wird zunéchst versucht

die Inhalte der Walkability (siehe Kapitel 2.1),

die Qualitatsziele des FulRverkehrs (Kapitel 2.2) sowie

die am haufigsten und geeignetsten Themenbereiche aus der Zusammenfassung
der Indizes (Kapitel 4.3)

in ZielgroRen abzubilden (siehe Abbildung 12), aus denen sich Indikatoren ableiten lassen.

Verkehrs-
belastung

FuRverkehrs-

politik

CEE S
freiheit

Abbildung 12 Zielgréf3en des perpedesindex 2015
(Quelle: eigene Darstellung)

8 Vgl. Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung (2005): Raumordnungsbericht 2005, Bonn S. 56.
8 Vgl. DLR, infas (FN 5), S. 39.

39



perpedes V
index|201 4

Das FuRgangeraufkommen (Modal Split) ist die Basis, um FuRR3verkehr in Stadten einzu-
schatzen, da bei einem hohen Grad der Nutzung des Verkehrsmittels davon ausgegangen
werden kann, dass die Verhaltnisse fur den Ful3verkehr entsprechend als positiv gewertet
werden. Ein positiver Einflussfaktor des FuRBverkehrs ist die fu3laufige Erreichbarkeit von
Einrichtungen mit geringen Umwegen. Ein Weg, der sich durch Umwege, sei es bspw.
durch den Stadtebau oder durch LSA, auszeichnet, ist fir zu Ful3 Gehende unattraktiv.
Neben dem reinen FulBweg als Strecke sind ebenfalls die stadtebauliche Attraktivitat, Be-
grinung und Flachen fur zu Fu? Gehende (Parks, Aufenthaltsflachen) Einflussfaktoren fiir
das Fulgangerverhalten. Dementsprechend kann hohe Attraktivitat zu einem hohen Ful3-
gangeraufkommen fihren. Stadte mit einer hohen Verkehrsbelastung durch motorisierten
Individualverkehr bilden fir den FulRverkehr Nachteile. Neben der Flachenproblematik fiir
den ruhenden Verkehr stellen stark befahrene Verkehrswege klassische stadtische Zasu-
ren dar. Eine geringe Verkehrsbelastung kann eine positive Wirkung auf den Ful3verkehr
haben. Die Barrierefreiheit ist Grundlage fur eine Verkehrsinfrastruktur fiir alle Menschen,
denn eine hohe Barrierefreiheit ermoglicht es mehr Menschen sich zu Fuld zu bewegen.
Die Verkehrssicherheit stellt einen weiteren Einflussfaktor des Fu3verkehrs dar. Bei einer
Haufung von Unféllen, bspw. an Knotenpunkten, kann das dazu fiihren, dass sich das sub-
jektive Sicherheitsgefiihl von zu Ful Gehenden verringert. Eine hohe Verkehrssicherheit
kann demnach eine positive Wirkung auf den Ful3verkehr haben. Alle Einflussfaktoren kén-
nen durch politische MaRBnahmen verandert werden. Eine gute FulRverkehrspolitik schafft
verbesserte Rahmenbedingungen fir den FuBverkehr. Eine Zusammenfassung der Wir-

kungen der ZielgréRen auf den FuBverkehr befindet sich in Anlage 8.

5.1 Indikatoren

Aus den ZielgroRen werden Indikatoren abgeleitet, die laut den angefiihrten Anforderungen
fur Indizes (Kapitel 4) geeignet sind. Bei der Auswahl der Indikatoren stehen die einfache
Erhebung und die Verflgbarkeit fir das gewéhlte Untersuchungsgebiet der Stadte lber
100.000 Einwohner im Vordergrund. Um den FuRverkehr in Stadten zu analysieren, kénn-
ten weitere Indikatoren, wie z.B. die fu3laufige Erreichbarkeit von Zielen oder eine Bewer-
tung der Infrastruktur mittels einer Befragung der Einwohner, erhoben werden. Das Ausmal}
einer solchen Untersuchung wirde den Anforderungen einer Masterarbeit allerdings uber-

steigen.

Aufgrund einer fehlenden Ubergreifenden Statistik oder Vergleichsgrof3e fur die Barriere-

freiheit kann diese ZielgrofRe nicht mit einem Indikator bertcksichtigt werden. Ebenfalls
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flie3t die FuRBverkehrspolitik nicht direkt in den perpedesindex mit ein. Einerseits konnte der
Versuch, die zugewiesenen Finanzmittel fur den Ful3verkehr in den Kommunen zu betrach-
ten, fur einen Indikator nicht erhoben werden. Andererseits sind die Ergebnisse des Ver-
suchs, den Stellenwert des FulRverkehrs in der Verkehrspolitik zu analysieren, mit den an-
deren Indikatoren nicht koharent. Eine Auswertung der Verkehrspolitik (Kapitel 5.3) findet

daher gesondert statt und wird den Ergebnissen des perdesindex gegeniubergestellt.
Fur den perpedesindex ergeben sich demnach folgende Indikatoren (siehe Abbildung 13):

o Tote FuBganger pro 1 Mio. Einwohner
¢ Anteil des FulRverkehrs im Modal Split
e Umwegefaktor

¢ Motorisierungsgrad

e Erholungsflache pro Einwohner

Bis auf den Modal Split-Anteil (2012) und den Umwegefaktor (eigene Erhebung 2015), wer-
den alle Indikatoren fiir das Jahr 2014 ausgewertet.

P

Erholungsflache .
pro Einwohner .
[ ]

perpedes
index|205 J

Tote
FuRganger pro
1 Mio. Ew

Abbildung 13 Indikatoren des perpedesindex 2015
(Quelle: eigene Darstellung)

Eine Gewichtung der einzelnen Indikatoren untereinander wird nicht vorgenommen. Jeder
der funf Indikatoren besitzt das gleiche Gewicht von 20 % im perpedesindex. Ein frei er-
stelltes Gewichtungssystem wirde dem Problem gegeniberstehen, eine Berechtigung fur
die unterschiedliche Bewertung der Einflussfaktoren nachzuweisen.
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Die Gewichtung innerhalb der Indikatoren wird wiederum mithilfe von Interpolation durch-
gefuhrt. Die Ergebnisse werden normalisiert, wobei der beste Wert aller Stadte eines Indi-
kators einen Punktewert von 100 bzw. der schlechteste Wert einer Stadt O Punkte erhélt.
Die Werte dazwischen werden interpoliert und orientieren sich damit an den jeweiligen
Grenzwerten. Der Vorteil der Normalisierung auf 0 bis 100 Punkte ist die Vergleichbarkeit
der einzelnen Indikatoren untereinander, sowie die Mdglichkeit, die Indikatoren zusammen-

zufugen.

In der nachfolgenden Aufstellung der Indikatoren werden grundlegende Zusammenhénge
sowie Eigenschaften aufgezeigt, um die Aussagekraft der Indikatoren zu verdeutlichen.

Ebenso wird die Erhebungsmethodik erklart.

5.1.1 Verkehrssicherheit

Tote
FuRganger pro
1 Mio. Ew

Weltweit sterben jahrlich tiber 400.000 FuRganger Jahr auf der Stralze.*®

Fur eine forderliche Entwicklung des FuRverkehrs spielt die Verkehrssicherheit eine we-
sentliche Rolle. Neben Radfahrenden gehoéren zu Ful? Gehende zu den gefahrdetsten Ver-
kehrsteilnehmern. Die Verkehrssicherheit spielt vordergriindig fur Stadte und Dorfer eine
Rolle. Fast 95 % aller zu Ful3 Gehenden verunglickten innerhalb geschlossener Ortschaf-
ten. Der Anteil der Verungliickten zu Fu3 Gehenden an den Gesamtverunglickten im Stra-
Renverkehr betragt 12 %. Im grof3en Gegensatz dazu steht die Anzahl der getoteten Per-
sonen im StraRenverkehr, da hierbei der Anteil der zu FuB Gehenden bei 33 % liegt.**

Eine Untersuchung innerortlicher Unfalle mit FuRganger- bzw. Radfahrerbeteiligung am
Beispiel von Berlin, im Zeitraum von 2006 bis 2010, ergab, dass der Hauptverursacher bei
Verkehrsunféllen das Kraftfahrzeug (54 %) ist. Die h&ufigsten Ursachen sind unter anderem
das Nichtbeachten der Vorfahrt und Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr.

Wenn der zu FulR Gehende als Hauptverursacher auftritt, liegen die Hauptursachen bei dem

% vgl. International Transport Forum (ITF) (2012): Pedestrian Safety, Urban Space and Health, OECD Publishing, Paris,
S. 38.
1 vgl. Hanel, Anja (2014): VCD Stadtecheck 2014, Verkehrssicherheit von FulRganger/-innen, Verkehrsclub Deutschland
(VCD), Berlin, S. 6.
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Uberqueren der Fahrbahn ohne Beachtung des Kfz-Verkehrs, bei dem plétzlichen Hervor-
treten hinter Hindernissen sowie bei RotlichtverstdRen. Der Anteil der Unfélle zwischen
FuRgangern und Kfz liegt bei 28 % und zwischen Radfahrenden und Ful3gangern bei 6 %
(siehe Abbildung 14).%

Kfz-Radfahrer
B Kfz-Fullginger
Radfahrer-FuBganger
B FRadfahrer-Radfahrer
Alleinunfall Radfahrer
B Alleinunfall FuBganger
S 0%

6%

56 %

Abbildung 14 Unfallkonstellation der Berliner FuBgénger- und Radfahrerunfélle mit Personenschaden (2006 bis
2010)
(Quelle: Schreiber, Marcel (FN 93), S. 5)

Die Dunkelziffer der Alleinunfalle von Fu3gangern (0 %) und der Unfalle zwischen Radfah-
renden und Ful3gangern kann erheblich gré3er sein, da diese haufig nicht polizeilich regis-
triert werden. Die zu Fuld Gehenden in der Altersgruppe der 6-17 Jahrigen haben ein tUber-
proportionales Risiko in einen Unfall verwickelt zu werden (siehe Abbildung 15). Die

92 vgl. Schreiber, Marcel (2014): Innerértliche Unfalle mit FuRgangern und Radfahrern, Unfallforschung kompakt, Unfallfor-
schung der Versicherer (UDV), Berlin, S. 5.
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Hauptunfallverursacher sind die Ful3ganger dieser Altersgruppe selber. Durch Fehlverhal-
ten an Querungsstellen werden dabei die haufigsten Unfalle verursacht.®

5,0
4.5
4,0
3,5
3,0
2,5
2,0
15
1,0
0,5
0,0

und Anteil an der Verkehrsheistung (MID 2008)

verhiltnis swisehen Anteil an Fullglingerunfillen

0-5 6-10 11-1415-17 18-20 21-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-74 >=75

Altersgruppe unfallbetelligter FuBginger

Abbildung 15 Verkehrsleistungsbezogenes Unfallrisiko der FuRganger nach Altersgruppe
(Quelle: Schreiber, Marcel (FN 93), S.5)

Durch die Analyse von Unfallhdufungsstellen konnte die Untersuchung u.a. folgende Defi-

zite der Infrastruktur als Grinde fir Unfélle aufzeigen:

¢ Sichthindernisse, wie z.B. Menschenansammlungen und parkende Fahrzeuge, bei
denen Fulgéanger Ubersehen werden

e weit abgesetzte FulRgangerfurten und ungiinstige Kreuzungswinkel, die zu einer sin-
kenden Akzeptanz der Vorfahrt fir Fuganger fiihren

e gemeinsame Lichtsignalphasen fir Abbieger und Ful3ganger

o fehlende Querungsstellen bei Querungsbedarf an stark befahrenen Stral3en ebenso

wie Querungen an Haltestellen des OPNV

Aus dem VCD Stadtecheck 2014 zur Verkehrssicherheit von FuRgangern/-innen vom Ver-
kehrsclub Deutschland (VCD) geht ein durchwachsenes Bild aus der Untersuchung hervor,
welche die Jahre 2009 bis 2013 prifte. Die Analyse von allen Stadten tber 100.000 Ein-
wohner zeigte eine leichte Regression der Gesamtzahl an verungliickten zu Fuld Gehenden
im Straf3enverkehr, wobei nur 38 Stadte der untersuchten 80 Stadte eine Senkung der Ge-

samtzahl verzeichnen konnten (siehe Anlage 9).%*
Weiterhin ging aus der Untersuchung hervor, dass

e ein hoher Modal Split-Anteil im FuRRverkehr auch zu einer geringeren Anzahl von

FuRgangerunfallen fuhrt,

% vgl. Schreiber, Marcel (2014): Innerértliche Unfalle mit FuRgangern und Radfahrern, Unfallforschung kompakt, Unfallfor-
schung der Versicherer (UDV), Berlin, S. 4 ff.
% Vgl. Hanel, Anja (FN 92), S. 9.
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e FuRRganger nurin 3 % der Falle bei Unfallen mit Personenschaden Unfallverursa-
cher und
e Schwachen der Infrastruktur und Ausstattungsmerkmale (beispielsweise bei Zebra-

streifen und Querungsstellen) haufig ausschlaggebend fir Unfallhaufungsstellen
sind.%

Durch das Stral3enverkehrsunfallstatistikgesetz (StVUnfStatG) sind die hiesigen Polizeipra-
sidien in Deutschland verpflichtet, Verkehrsunfélle in eine Statistik zu Gbernehmen und
diese Daten an die statistischen Landesé&mter weiterzuleiten. Unter anderem wird durch die
Statistik eine Unterteilung der Verkehrsmittelwahl vorgenommen. Auf3erdem wird die Art

der Verletzung unterteilt in:

o Getltete - 82 (3) StVUnfStatG: Als Getttete werden alle Personen gezahlt, die
innerhalb von 30 Tagen nach dem Unfall an den Unfallfolgen verstorben sind.

e Schwerverletzte - 82 (4) StVUnfStatG: Verletzte sind Personen, die bei dem Unfall
Korperschaden erlitten haben. Werden sie deshalb zur stationaren Behandlung in
ein Krankenhaus aufgenommen, so gelten sie als Schwerverletzte.

e Leichtverletzte - Demnach z&ahlen alle anderen Personen mit Verletzungen zu

Leichtverletzten.

Neben der Weitervermittlung der Daten an die statistischen Landesamter veroffentlichen
die Polizeiprasidien eigene Verkehrssicherheitsberichte®. Dabei liegen den veroffentlichten
Daten keine Regeln vor. Die Kategorie ,Fufdiganger” ist mehrheitlich nicht in den Berichten
wiederzufinden. Ferner fehlt die spezifische Information zu den Stadten, da die Polizeipra-
sidien haufig Flachenprasidien sind, mit mehreren Stadten und dazugehorigen landlichem

Raum.

Fur eine Untersuchung der fulRbezogenen Verkehrssicherheit der Stadte muss ein gewahl-
ter Indikator vergleichbar sein und maoglichst alle Unfélle mit Ful3g&ngern einbeziehen. Er
versucht die Frage zu beantworten, welche Stadt am verkehrssichersten ist. Hierflr wird
abgefragt, wie viele leichtverletzte, schwerverletzte und getdtete FuRganger im Jahr 2014

bei Unféllen in der jeweiligen Kommune gezé&hlt wurden.

Fur den Indikator Verkehrssicherheit werden die Werte mithilfe der folgenden Heuristik zu-

sammengefasst:

100 Leichtverletzte = 10 Schwerverletzte = 1 Getoteter

% vgl. Hanel, Anja (FN 92), S. 13-14.
% u. a. auch als Verkehrslagebild, Sicherheitsbericht, Unfallbericht, Verkehrsbericht bezeichnet
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Diese Methode wird in der Risikobewertung von Eisenbahnanlagen angewandt, um die
,Unfallfolgen quantitativ ins Verhaltnis zu setzen“®’. Durch den Bezug auf die Einwohner-
groRe (auf 1 Mio. Einwohner) erhélt man einen vergleichbaren Wert fur alle 76 Stadte. Da-
mit ergibt sich die Einheit Tote FuRganger pro 1 Mio. Einwohner und wird mit T/E abgekuirzt.

Diese Methodik wird nachfolgend an einem Beispiel verdeutlicht:

e Stadt: Bergisch Gladbach, Einwohnerzahl (EW): 109.425
o Verkehrsunfallstatistik im Jahr 2014: 43 Leichtverletzte (LV), 15 Schwerver-
letzte (SV), 0 Getotete (G)
o Berechnung: (43 LV /100+15 SV /10+0 G) /(109.425 EW/ 1.000.000 EW)
o Wert des Indikatorwerts: 17,64 T/E
o Einheit: Tote Fu3géanger pro Mio. Einwohner (T/E)

5.1.2 Umwegefaktor

Umwegefaktor

Die historisch gewachsene Bebauung des Industriezeitalters, dessen Architektur mit gro-
Ben Baublécken oftmals auf Straffung und Wachstum abzielte, ist dem Fuf3verkehr und
seiner Umwegeempfindlichkeit unvorteilhaft. Zu den Erfordernissen gehéren asymmetri-
sche Grundstiickszuschnitte und ein engmaschiges Netz mit Maschenweiten von 20-50 m
in Siedlungen. Um dies zu erreichen missen Baublécke durchlassig, das Erdgeschoss fur
FuR3- und Geschaftsverkehr ansehnlich und nutzbar sein. Diese an den Menschen orien-
tierte Planung ist in den Bauordnungen der Lander bisher unzureichend verankert. Ein
Grol3teil der heutigen Baustrukturen wurde fur die Bedurfnisse des motorisierten Individu-
alverkehrs (MIV) geplant und kann im Zuge des Wandels der Stadt- und Raumplanung
lediglich etappenweise saniert werden. Oftmals verlaufen an Kreuzungen die Wunschlinien
des Ful3verkehrs diagonal. Durch die Bevorteilung des MIV entsteht hier im ungunstigsten

Fall ein Umwegefaktor von 1,4.%

%7 Bepperling, Sonja-Lara (2008): Validierung eines semi-quantitativen Ansatzes zur Risikobeurteilung in der Eisenbahn-
technik, Dissertation an der Fakultéat Architektur, Bauingenieurwesen und Umweltwissenschaften der Technischen Uni-
versitat Carolo-Wilhelmina zu Braunschweig, Braunschweig, S. 87.

% vgl. Knoflacher (FN 9), S. 53 ff.
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Ein Umwegefaktor berechnet sich aus dem Quotienten von Reiseweg und Luftliniendistanz.
Dieser Wert dient der Beurteilung der Angebotsqualitat der Verbindung sowie der Direktheit.
Die Bedeutung des Umwegefaktors ist unmittelbar mit der Verbindungsfunktion eines We-
ges verknlpft. Wege fur alltagliche Wege haben einen hoheren Stellenwert als Wander-

wege.%

Fur die Bewertung von Umwegefaktoren gibt es in den technischen Regelwerken, z.B. in
denen der FGSV keine Vorschriften. Dessen ungeachtet sind seitens von Verbanden und
Wissenschaftlern bereits Vorschlage fur die Planung und Bewertung von Umwegefaktoren

erarbeitet worden. Eine Auswahl von Ergebnissen ist in Tabelle 2 ersichtlich.

Tabelle 2 Auswahl an Umwegefaktoren fir die Planung und Bewertung von Fullwegenetzen
(Quelle: eigene Darstellung)

Quelle Ansatz

VCO (Verkehrsclub Oster-

reich)io° Umwegefaktor <= 1,2 bei termingebundenen Wegen

Qualitatsstufensystem:
- Stufe A (1-1,1) und Stufe B (1,1-1,15) fur re-
gelmafiige tagliche Wege
Knoflacher®t - Stufe C (1,15-1,2) fur untergeordnete Wege
- Stufe D (1,2-1,25), Stufe E (1,25-1,3) und
Stufe F (>1,3) fur Spazierwege, Wanderwege
etc.

Schnabel/Lohsel%? Umwegefaktor 1,2-1,4

Durch die hohe Bevélkerungsdichte sowie einen hohes Versorgungsangebot bestehen die
besten Bedingungen auf infrastruktureller Seite fur den zu Fu3 Gehenden in innerstadti-
schen Gebieten. In den Innenstadten befinden sich u.a. der Einzelhandel, die gastronomi-
schen Einrichtungen und letztlich auch die Verwaltung. Das Rathaus liegt historisch ge-

wachsen meist am zentralsten Punkt der Innenstadt.

Die durchschnittliche Lange eines Ful3weges liegt bei 1,4 km. Auffallend ist die diesbeziig-

liche zunehmende Veranderung der Verkehrsleistung und des Verkehrsaufkommens.

% vgl. Ebenda, S. 53 ff.

100 vgl. Glasl, Peter; Rauh, Wolfgang; Skala, Franz; Stadlhuber, Christoph (1993): Vorrang fur FuRganger, Verkehrsclub
Osterreich, Wien, nur Rezension, http://www.fuss-ev.de/102-literatur/418-vcoe-vorrang-fuer-fussgaenger.html (abgeru-
fen am 19.10.15, 00:14 MEZ).

101 ygl. Knoflacher (FN 9), S. 53.

102 | ohse, Dieter; Schnabel, Werner (2011): Grundlagen der StraRenverkehrstechnik und der Verkehrsplanung: Band 2 —
Verkehrsplanung, Berlin, S. 21 ff.
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Wege werden immer haufiger zu Ful? erledigt, wohingegen die Wegelangen kleiner werden.

Die meisten Wege sind nicht langer als 2 km.103

Der Indikator Umwegefaktor soll aufzeigen, wie stark ausgepragt die Umwege fir Ful3gan-
ger in der Innenstadt sind. Das Rathaus der jeweiligen Stadt bildet dabei den Mittelpunkt,
um den ein Umkreis (Durchmesser 2 km) gezeichnet wird. Der Durchschnitt der tatsachli-
chen Wegelange aus vier Routenabfragen in alle Haupt- und Nebenhimmelsrichtungen im
Verhaltnis zur Luftlinie bildet den Indikator. Fir den Indikator wurden der Routenplaner fur
FuRganger auf der Internetseite Google Mapsi®* sowie das Angebot von freemaptools!®®

genutzt. Die Schritte dieser Untersuchung werden in Tabelle 3 erklart.

103 ygl. Schaupp, Johanna (2012): Aktiv und selbstbestimmt zur Arbeit, Warum der Arbeitsweg zu FuRR und mit dem Rad die
gesundere Alternative ist, was am Arbeitsweg besonders Stress macht und wie subjektive Aspekte die Verkehrsmittel-
wahl beeinflussen, Verkehr und Infrastruktur 47, Kammer fur Arbeiter und Angestellte fur Wien, Wien, S. 58.

104 https://maps.google.de/

105 http://www.freemaptools.com/radius-around-point.htm
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Tabelle 3 Arbeitsschritte fur die Ermittlung des Indikators Umwegefaktor
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In einem ersten Schritt wurde fur
die ausgewadhlte Stadt die Ad-
resse des jeweiligen Rathauses
abgefragt. Diese Adresse wurde
dann bei freemaptools als Mittel-
punkt fur den Umkreis angege-
Umkreis hat einen

ben. Der

Durchmesser von 2 km.

Brandenburger ](\)Ilv

2N

......

Durch die Festlegung von jeweils
vier Start- und Endpunkten wur-
den vier Luftlinien in Nord-Sid-,
Ost-West-,
und Nordwest-Siidost-Richtung

Sludwest-Nordost-

definiert. Die Luftlinien haben

eine Lange von jeweils 2 km.

©

-

Brandenburger Tor

5
4\3\1‘.“‘\

,
»
\

Vel

ebastiansirale 38

East Side Gallery, x

Die vier Startpunkte der Luftli-
nien sind zeitgleich die Start-
punkte fir vier Routenabfragen
in die jeweiligen Richtungen tber
die Fulgangerroutensuche bei
Google Maps. Bei der Routen-
auswahl wurde sich immer far
die jeweils kirzeste Route ent-
schieden. Aus den vier Ergebnis-
sen wird schliel3lich ein Durch-

schnitt gebildet.
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5.1.3 Motorisierungsgrad

Motorisierungsgrad

Der Motorisierungsgrad ist ein klassischer Kennwert der Verkehrswissenschaft. Dabei
driickt der Wert das Verhaltnis zwischen der Anzahl angemeldeter Personenkraftwagen zur
Bevolkerungszahl aus. Die Entwicklung des Motorisierungsgrades in Deutschland ist stei-
gend (siehe Abbildung 16).

Pkw/1.000 EW
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560
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52

500
48
16
440

95 98 99 00 01 02 03 04 05 O6 07 08 09 10 11 12 13

=]

(=]

]

Jahr

Abbildung 16 Entwicklung des Motorisierungsgrades in Deutschland
(Quelle: Umweltbundesamt (2015): Motorisierungsgrad der Bevolkerung, http://www.umweltbundesamt.de/daten/private-
haushalte-konsum/motorisierungsgrad-der-bevoelkerung (abgerufen am 29.10.2015, 16:06 MEZ)

Die Zahl von 1995 mit 494 Pkw/1.000 Einwohner stieg auf 538 Pkw/1.000 Einwohner im
Jahr 2013. Der Einbruch im Jahr 2008 kommt durch eine Veranderung innerhalb der Sta-
tistik zustande, bei der vorribergehend angemeldete Fahrzeuge nicht mehr einbezogen

werden.106

Zwischen den Regionen gibt es ,klassische” Differenzen. Stadte besitzen einen geringeren

Motorisierungsgrad als landliche Regionen. Weiterhin wahlen Gberwiegend Haushalte ohne

106 v/gl. Umweltbundesamt (2015): Motorisierungsgrad der Bevélkerung, http://www.umweltbundesamt.de/daten/private-
haushalte-konsum/motorisierungsgrad-der-bevoelkerung (abgerufen am 29.10.2015, 16:06 MEZ).
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Pkw-Verfugbarkeit Verkehrsmittel aus dem Umweltverbund und dartiber hinaus ist ersicht-
lich, dass mit jedem Pkw im Haushalt die Bereitschaft, den Umweltverbund zu nutzen, wei-
ter sinkt. Die Wahrscheinlichkeit zu Fuf3 zu gehen liegt bei Haushalten ohne Pkw signifikant

hoher (siehe Abbildungen 17 und 18).27

Modal Split nach Anzahl der Pkw im Haushalt

= OPNV  ® MIV (Fahrer) MIV (Mitfahrer) ™ Fahrrad ™ zu FulR

drei und mehr Pkw

juy
I w

zwei Pkw 18

ein Pkw 14

w I

kein Pkw

15

gesamt

Modal Split nach OrtsgrélRenklassen

500.000 und mehr 12

100.000 bis unter 500.000 Einwohner - 13 -

Abbildung 17 Modal Split nach Anzahl der Pkw im Haushalt
Abbildung 18 Modal Split (Verkehrsaufkommen) nach OrtsgroRenklassen der verdichteten Kreise
(Quelle: eigene Darstellung nach DLR, Infas (FN 5), S. 48 bzw. S.68)

107 ygl. DLR, Infas (FN 5), S. 48 ff.
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Parkende Autos bedecken derzeit knapp ein Fiunftel der Verkehrsflachen. Die Flacheninan-
spruchnahme steht dabei nicht nur in Konkurrenz zu anderen Verkehrsmitteln, sondern

ebenfalls zum Wohnungsbau und zu Griinanlagen.®

Ferner nehmen die Larm- und Abgasemissionen bei steigendem Motorisierungsgrad zu.
Ein Hohepunkt der Folgen fir die Bevolkerung dieser Entwicklung in Europa war das Fahr-
verbot fir den MIV im Jahre 2014 in Paris.1®

Fur den Indikator ,Motorisierungsgrad” wurden die Daten des Jahres 2014 der Regionalda-
tenbank der Lander!'° verwendet. Dabei wurde fur jede Kommune die Anzahl der angemel-
deten Pkw fUr das Jahr abgefragt. Durch die Teilung mit der Einwohnerzahl der Stadt wird

eine Vergleichbarkeit hergestellt.

5.1.4 Erholungsflache

Erholungsfléche
pro Einwohner

Zu FuB zu gehen ist vor allem im Freizeitverkehr Ublich.!'! Ziele des Freizeitverkehrs sind
u.a. Erholungsflachen in einem fuRRlaufigen Einzugsgebiet. Dabei sind ,Erholungsflachen
unbebaute Flachen, die vorherrschend dem Sport, der Erholung oder dazu dienen, Tiere
und Pflanzen zu zeigen“*? und auch jene Flachen die Griinanlagen beinhalten. Hierzu zéah-
len z.B. Kleingartenanlagen, Spielplatze und Parks. Der Anteil der Erholungsflachen in Ge-
samtdeutschland betragt nur einen unbetréachtlichen Anteil von 1,2 %. Innerhalb von Stadt-
gebieten weisen jedoch Erholungsflachen einen wesentlich hdheren Anteil auf (siehe Bei-
spiel Lubeck in Anlage 10). Parks und Grinanlagen sind mittlerweile gré3tenteils fuf3laufig

108 \v/gl. StoRenreuther, Heinrich (2014): Wem gehort die Stadt?- Der Flachen-Gerechtigkeits-Report, Mobilitat und Flachen-
gerechtigkeit- eine Vermessung Berliner Straen, Agentur fur clevere Stadte, Berlin, S. 2.

108 vgl. Simons, Stefan (2014): Kampf gegen Smog: Paris fahrt nur zur Halfte, Spiegel-Online, http://www.spie-
gel.de/auto/aktuell/fahrverbote-in-paris-autos-und-motorraeder-stehen-oepnv-ist-kostenlos-a-959056.html (30.10.2015,
15:30 MEZ).

Hoygl. Statistische Amter des Bundes und der Lander (2015): Kraftfahrzeugbestand nach Kraftfahrzeugarten,
https://lwww.regionalstatistik.de/genesis/online/data;jsessionid=133CB46ED131BAA48D34412D153C53CB?opera-
tion=abruftabelleAbrufen&selectionname=641-41-4&levelindex=1&levelid=1446211585183&index=1 (30.10.2015, 14:28
MEZ).

111 vgl. DLR, Infas (FN 5), S. 121

112 Stadt Bremen (2015), Der Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr, Umweltindikatoren, http://www.bauumwelt.bre-
men.de/detail.php?gsid=bremen213.c.9979.de (2015-30-10, 14:56 MEZ)
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erreichbar (siehe Abbildung 19). Kommunen setzen bereits heute gesetzlich fest, wie viele
Erholungsflachen der Wohnbevolkerung zuganglich gemacht werden mussen. 113114

Erreichbarkeit (in %) von Park/- Griinanlagen

Kleinstddte/Landgemeinden
Mittelstadte

GroRstadte

90 90,5 91 91,5 92 92,5 93 93,5

’

Abbildung 19 Erreichbarkeit (in %) von Park-/Griinanlagen innerhalb von 10 Minuten zu FuR3
(Quelle: eigene Darstellung nach DLR, Infas (FN 5), S. 38)

Fur den Indikator ,Erholungsflache” wurden die Daten des Jahres 2014 der Regionaldaten-
bank der Lander!'® verwendet. In Korrelation mit der Einwohnerzahl wird der Wert Erho-
lungsflache pro Einwohner in den perpedesindex einflieen. Auf diese Weise kann der In-
dikator eine Aussage Uber die quantitative Situation der Erholungsflachen treffen. Die Ent-
wicklung von Parks und Erholungsflachen zeigen einen stetigen Aufwartstrend bezliglich
ihrer Grol3e. Viele Stadte besitzen eigene Satzungen, die Parks in Wohnnéahe vorschreiben.
Der augenscheinliche Nachteil des Indikators, er trafe keine Aussage zu der Erreichbarkeit
der Erholungsflachen, kann damit relativiert werden. Daher ist davon auszugehen, dass die
Wahrscheinlichkeit fir eine Erholungsflache in einem fuBlaufigen Radius steigt, wenn der

Anteil pro Einwohner hoher ist. 116117

113 Spohr, Jeannette (2015), Landesamt fur Natur, Umwelt und Verbraucherschutz Nordrhein-Westfalen, Recklinghausen
Indikator C4- Erholungsflachen, http://www.lanuv.nrw.de/liki-newsletter/index.php?liki=C4 1 (2015-10-11, 17:45 MEZ)

114 Stadt Zirich (2005), Grunbuch der Stadt Zirich, Themenfeld Freiraumversorgung, Ziirich, S. 94

Hsgtatistische Amter des Bundes und der Lander, Flachenerhebung nach Art der tatséchlichen Nutzung, https://www.regio-
nalstatistik.de/genesis/online/data;jsessionid=51EFD278C62E0AA61110B1FBC83F8A0D?0operation=statistikAbruftabel-
len&levelindex=0&levelid=1450289458380&index=2 1 (30.10.2015, 14:28 MEZ).

116 vgl. Umweltbundesamt (2015): Siedlungs- und Verkehrsflache, Internetportal, http://www.umweltbundesamt.de/da-
ten/flaechennutzung/siedlungs-verkehrsflaeche (24.10.2015, 17:45 MEZ).

17 vgl. Stadt Zurich (FN 115), S. 94 .
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Modal Split

Der Modal Split, oder auch Verkehrsmittelwahl genannt, wird in Deutschland schon seit
tber 40 Jahren von unterschiedlichen Instituten und Unternehmen aufgenommen. Zu den
grolRen Verkehrsuntersuchungen gehdren die MiD (Mobilitat in Deutschland) sowie das SrV

(System reprasentativer Verkehrsbefragungen).

Fur den Indikator ,Modal Split-Anteil“ kann keine der oben erwdhnten Verkehrsuntersu-
chungen verwendet werden. Grund dafir ist die Tatsache, dass keine Untersuchung die
Gesamtheit aller Stadte tber 100.000 Einwohner abdeckt. Stattdessen wurden die Modal
Split-Anteile fur alle Stadte unter Zuhilfenahme des Mikrozensus 2012!® sowie des Infor-
mationssystems Urban Audit!!® erhoben. Im Mikrozensus 2012 werden ausschlieRlich die
Verkehrsmittel flir den Arbeitsweg erhoben. Hierdurch kann keine Aussage Uber die Ver-
kehrsmittelwahl anderer Bereiche (wie z.B. im Freizeitbereich) getroffen werden. Die Aus-
sagekraft der genannten Statistik ist dennoch sehr hoch, da Einflussfaktoren gegeben sind,
die positiv auf die Wahl wirken, zur Arbeit zu laufen. Folgende Einflussfaktoren kdnnen zu
einem hohen Modal Split-Anteil fuhren:

e soziodemografische Einflussfaktoren (z.B. Einkommen, Bildung und Haushalts-
grofe)

e (infra-)strukturelle Einflussfaktoren (z.B. Verfugbarkeit von Kfz und Parkraumen,
kurze Wege und urbaner Raum und die Zufriedenheit mit der Wohngegend, Zugang
zum OPNYV (Haltestellendichte, Warte- und Taktzeiten))

e psychologische Einflussfaktoren (z.B. positive Bewertung des Verkehrsmittels, nied-
rige subjektive Geld- und Zeitkosten, hohe wahrgenommene Sicherheit, hohe Fit-

ness oder Bewegungslust)!?°

118 Der Mikrozensus wird in regelmaRigem Abstand in der Bundesrepublik erhoben. Die Teilnehmer werden u.a. tber ihr
Pendlerverhalten abgefragt. Hierdurch ergibt sich eine Hochrechnung des Modal-Splits in Deutschland fur die Arbeits-
wege.

119 Urban Audit ist ein Informationssystem statistischer Daten fiir den Vergleich der Lebensqualitat in européischen Stadten.
Das Internetportal bietet fur alle Stéadte tber 100.000 Einwohner sowie alle Oberzentren in Deutschland Statistiken an.
Verfugbar unter: http://www.duva-server.de/UrbanAudit/

120 yvgl. Schaupp, Johanna (FN 104), S. 57.
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Fur viele Menschen spielt die Moglichkeit, etwas fir ihre Gesundheit zu tun, eine grol3e
Rolle bei der Entscheidung, ob sie zu FuB zur Arbeit gehen.*?! Das Gefiihl von Vergnigen
ist bei zu FuR gehenden Pendlern ebenfalls ein Grund.'??> Diese Motivationen werden von
den strukturellen Einflussfaktoren beeinflusst. Die Dichte der Wohngegend und Querungs-

moglichkeiten wirken sich zudem positiv auf das Pendlerverhalten aus.'?

Durch die Erkenntnisgewinne aus den vorangegangen Darstellungen sowie der Tatsache,
dass die einheitliche statistische Herkunft ebenfalls flir die Nachvollziehbarkeit von Vorteil
ist, ist es somit méglich, den Indikator ,Anteil des FuRverkehrs am Modal Split* aus den

Daten des Urban Audit abzuleiten.

121 vgl. Anable, Jillian; Gatersleben, Birgitta (2005): All work and no play? The role of instrumental and affective factors in
work and leisure journeys by different travel modes. Transportation Research Part A — Policy and Practice. 39, (2-3),
S. 163-181.

122 ygl. Ory, David; Mokhtarian, Patricia (2005): When is getting there half the fun? Modeling the liking for travel. Transporta-
tion Research Part A, S. 97-123.

123 Frank, Lawrence; Greenwald, Michael; Winkelman, Steve; et. al. (2010): Carbonless footprints: Promoting health and
climate stabilization through active transportation.Preventive Medicine, S 99-105.
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5.2 Untersuchungsergebnisse

Der Untersuchungszeitraum des perpedesindex belief sich auf zwei Monate. Die Erhebung
der Daten fur den Indikator Verkehrssicherheit war dabei am langwierigsten, da mehrheit-
lich Kontakt zu den Pressestellen der Polizeiprasidien aufgenommen werden musste. Des-

gleichen war die Untersuchung des Indikators Umwegefaktor zeitintensiv.

Um Doppelungen zu vermeiden, werden die Umrechnungen auf die Punktwerte (0-100) in
diesem Abschnitt ausschlieZlich fur das Gesamtergebnis des perpedesindex angegeben.
Nachstehend werden die Ergebnisse der Untersuchung nach folgenden Inhalten abgebil-
det:

e Betrachtung der Erhebungsmethodik und der entstandenen Probleme
e Angabe statistischer Werte wie Mittelwert, Maximum etc.

e |dentifizierung von Gruppen

o Versuch der Herleitung ermittelter Werte

e Korrelation mit der Einwohnerzahl und der Stadtflache

Letzteres wird anhand der Steigung einer entstehenden Trendlinie analysiert. Hierflr wer-

den die Trendlinien bei einem Bestimmungsmaf (R2) von

e groRer als 0,1 als ,starke Tendenz®,
e zwischen 0,1 und 0,05 als ,mittlere Tendenz",
e zwischen 0,05 und 0,01 als ,schwache Tendenz“ und

e kleiner als 0,01 ,keine Tendenz"
definiert.

Des Weiteren wird das Gesamtergebnis des perpedesindex mit den flnf Indikatoren vergli-
chen. Hierdurch soll die Abhangigkeit des Gesamtergebnisses von den Indikatoren abge-
bildet werden. Uberdies wird der Indikator Modal Split-Anteil ebenfalls mit den anderen vier
Indikatoren korreliert. Fir die Nachvollziehbarkeit werden alle angegebenen Korrelationen

als Abbildung im Text und nicht in der Anlage dargestellt.
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5.2.1 Verkehrssicherheit

Tote
FuBganger pro
1 Mio. Ew

Der Indikator wurde mithilfe der polizeilichen Statistiken der Stadte berechnet. Aufgrund der
uneinheitlichen Informationspolitik der Polizeiprasidien war die Datenerhebung fast aus-
schlie3lich durch direktes Erfragen mdglich. Hierfiir wurden fir einen Grof3teil der Stadte
Telefoninterviews gefuihrt und schriftliche Anfragen gestellt. Teilweise musste sogar eine
Genehmigung des Innenministeriums eingeholt werden. Dabei wurde abgefragt, wie viele
Leichtverletzte, Schwerverletzte und getdtete FulRganger im Jahr 2014 der jeweiligen Kom-

mune bei Unfallen gezahlt wurden.

Fur den Indikator der Verkehrssicherheit wurden fur alle Stadte der Wert Tote pro 1 Mio.
Einwohner erhoben. Der Wert wurde aus den in der Verkehrsunfallstatistik dokumentierten
Zahlen fur Leichtverletzte, Schwerletzte und getdtete FuRganger nach der in Kapitel 5.2.1
gezeigten Formel berechnet. Eine Darstellung aller Werte des Indikators Verkehrssicherheit
sowie der jeweils erreichten Punktzahl befindet sich in Anlage 12.

Den geringsten Wert des Indikators erreichte Rostock mit rund 7,2 T/E. Den hochsten Wert
erreichte die Stadt Saarbriicken mit 44,7 T/E. Nur 16 Kommunen konnten keinen direkt
getoteten Ful3ganger vorweisen. Die hochste Anzahl an rein gettteten Ful3gangern im Stra-
Benverkehr wies die Stadt Berlin mit 23 Toten auf. Auf die Bevdlkerung berechnet liegt der
Gesamtwert fiir die Bundeshauptstadt im Mittelfeld mit 28,3 T/E. Der Durchschnitt des Wer-
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tes T/E aller Stadte liegt bei 24,7. Insgesamt weisen 36 Stadte groRere Werte als der Durch-

schnitt auf und 40 Stadte kleinere Werte. Die Standardabweichung betragt 7. Die grofite
Gruppe bilden die Stadte mit Werten zwischen 20 bis 30 T/E (siehe Abbildung 20).

Wertgruppen
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8 25
=
< 20
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5 .
0 —
<10T/E 10T/E-20 T/E 20T/E-30 T/E >30 T/E

Abbildung 20 Wertegruppen der Werte T/E
(Quelle: eigene Darstellung)

In Abbildung 21 erkennt man eine schwache Tendenz dahingehend, dass Stadte mit hGhere
Einwohnerzahlen einen hoheren Wert des Indikators T/E besitzen. Hierdurch kann vermutet
werden, dass Stadte mit héheren Einwohnerzahlen eine hohere Verkehrsbelastung, im Be-

sonderen im Arbeitsverkehr, besitzen, was zu mehr Konflikten mit Ful3gangern fuhren kann.
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Tote FuBginger/ 1 Mio. Einwohner zu Einwohnerzahlen
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Abbildung 21 Darstellung des Verhéltnisses zwischen T/E und Einwohnerzahlen
(Quelle: eigene Darstellung)

In Abbildung 22 ist erkennbar, dass die Grof3e der Stadtflache fir den Wert T/E nicht ent-
scheidend ist. Aus der Trendlinie ist keine Tendenz ablesbar.
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Abbildung 22 Darstellung des Verhéltnisses zwischen T/E und Stadtflache
(Quelle: eigene Darstellung)
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5.2.2 Umwegefaktor

Umwegefaktor

Der Indikator Umwegefaktor wurde mithilfe der Google-FuRgangerroutensuche erhoben.
Hierfir wurde ein Radius von einem Kilometer um das Rathaus in jeder Stadt gezogen und
von den Randern des entstandenen Kreises vier Routen in Richtung der Haupt- und Ne-
benhimmelsrichtungen abgefragt und ein Durchschnitt gebildet. Dabei waren mehrheitlich
Zasuren innerhalb der Routen (Flisse, nicht offentliche Industriegelande) mehrheitlich an
den hohen Umwegefaktoren beteiligt. Insgesamt wiesen 31 Stadte Probleme bezlglich die-
ser Zasuren auf. Das markanteste Beispiel hierflr war die Stadt Heidelberg mit 1,85 als
erhobenem Wert. Bei der Routenabfrage lagen entweder Ziel oder Start fur alle Himmels-
richtungen innerhalb des umliegenden Berggebietes, weshalb der Weg sich an den Wan-
derwegen entlang des Berghangs orientierte. Die Planstadt Mannheim konnte mit ihrer
Schachbrettmusterstruktur im Stadtkern einen besonders hohen Wert erreichen (1,5). Au-
Berdem lag hier das Ziel teilweise in der benachbarten Stadt Ludwigshafen. Dariliber hinaus
lagen manche Ziele in Flissen. Da dieser Fall allerdings nur selten aufgetreten ist, wurden
die Werte der Routenabfrage dennoch in die Berechnung des Indikators Umwegefaktor

aufgenommen.*?* Unter den Zasuren konnten folgende gefunden werden:

o Flisse (mit Abstand am haufigsten aufgetreten)
e gesperrte StraRen fur die Offentlichkeit

e Bahnanlagen

e Autobahnen

¢ Industriegebiete

e geschlossene Bebauung

e Innenstadthafen

o Gebirge/bergiges Gebiet

e Galopprennbahn

Eine Darstellung aller Werte des Indikators Umwegefaktor sowie der erreichten Punktzahl

befindet sich in Anlage 13. Die besten Werte wurden fur die Stadte Aachen und Hamburg

124 FuRgangerroutenberechnung bei Google Maps bei Wasser: beginnend beim Anfang des Gewassers wird bis zum Ziel
der Weg als Luftlinie betrachtet.
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ermittelt (1,15). Diese Ergebnisse kdnnen die in der Voruntersuchung genannten Planungs-
prinzipien bzw. -empfehlungen fur Ful3gangernetze (siehe Kapitel 5.1.2) nur zum Teil ein-
halten. Der Durchschnitt aller Werte betragt 1,26 bei einer Standardabweichung von 0,1.
Die grof3te Gruppe besitzt Werte zwischen 1,2 und 1,3 (siehe Abbildung 23). Diese Werte
entsprechen bei Anwendung des o.g. Qualitatsstufensystems einer Qualitatsstufe von D
bzw. E.

Wertgruppen

50
45
40
35
30
25
20
15

10
5
0 |

<1,2 1,2-1,3 1,3-1,5 1,5

Anzahl

Umwegefaktor

Abbildung 23 Wertegruppen des Indikators Umwegefaktor
(Quelle: eigene Darstellung)

Bei der Betrachtung der Einwohnerzahlen zum Umwegefaktor kann eine geringe Tendenz
abgelesen werden, dass Stadte mit h6heren Einwohnerzahlen geringere Umwegefaktoren
aufweisen (siehe Abbildung 24). Dennoch muss davon ausgegangen werden, dass die Um-
wegefaktoren in hohen Mafl3en durch Zasuren, wie z.B. Fliissen oder Bahnanlagen beein-

flusst wurden, wobei die Einwohnergro3e keine Rolle spielt.
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Umwegefaktor zu Einwohnerzahlen
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Umwegefaktor

0 500.000 1.000.000  1.500.000 2.000.000  2.500.000  3.000.000  3.500.000

Einwohner

Abbildung 24 Darstellung des Verhéltnisses zwischen dem Indikator Umwegefaktor und Einwohnerzahlen
(Quelle: eigene Darstellung)

Ebenso wird in der Korrelation des Umwegefaktors mit der Gesamtflache eine mittlere Ten-
denz dahingehend abgebildet, dass eine groRere Stadtflache einen geringeren Umwege-
faktor verursacht (siehe Abbildung 25). Durch den starken Einfluss der Zasuren auf den
Umwegefaktor wirkt diese Tendenz nicht plausibel. Ein Erklarungsansatz ware, dass gro-
Bere Stadte haufig einen dementsprechend gréReren Kern besitzen, der aufgrund histo-
risch gewachsener oder auf Einzelhandelskunden zugeschnittener Bebauung weniger Za-

suren besitzt.
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Abbildung 25 Darstellung des Verhéltnisses zwischen dem Indikator Umwegefaktor und Stadtflache
(Quelle: eigene Darstellung)

5.2.3 Motorisierungsgrad

Motorisierungsgrad

Der Indikator Motorisierungsgrad wurde mithilfe der Regionaldatenbank des Bundesamtes
fur Statistik fur alle Stadte erhoben. Dabei wurden die fir 2014 angemeldeten Pkw der je-
weiligen Stadt mit ihrer Einwohnerzahl (auf 1.000 Einwohner) verbunden. Durch die einfa-
che Handhabbarkeit der Regionaldatenbank konnte dieser Indikator ohne Probleme erho-
ben werden. Eine Darstellung aller Werte des Indikators Motorisierungsgrad sowie der er-
reichten Punktzahl befindet sich in Anlage 14.

Den geringsten Motorisierungsgrad aller untersuchten Stadte besitzt Berlin mit 395 Pkw pro
1000 Einwohner (nachfolgend mit Pkw/E abgekirzt). Die hochsten Werte ergaben sich fur
die Stadte Wolfsburg (1216 Pkw/E) und Ingolstadt (791 Pkw/E), was sicherlich darauf be-
ruht, dass diese beiden Stadte Produktionsstandorte von Volkswagen und Audi sind. Der
Gesamtdurchschnitt liegt bei dem Wert 559 Pkw/E bei einer Standardabweichung von 98,8.
Die meisten Stadte besitzen einen Motorisierungsgrad zwischen 500 und 600 Pkw/E (siehe
Abbildung 26).
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Motorisierungsgrad Pkw/1000 Einwohner

Abbildung 26 Wertegruppen des Indikators Motorisierungsgrad
(Quelle: eigene Darstellung)

In Korrelation dieses Indikators mit den Einwohnerzahlen der Stadte wird eine mittlere Ten-
denz dahingehend deutlich, dass grol3ere Stadte einen geringeren Motorisierungsgrad be-
sitzen. Da die hochsten Extremwerte fir kleinere Stadte ermittelt wurden, stellt hingegen
die Vermutung, dass ein besseres OPNV-Angebot in groReren Stadten zu einem geringe-
ren Motorisierungsgrad fiihrt, nicht fir alle Falle eine plausible Erklarung dar (siehe Abbil-
dung 27).

Motorisierungsgrad zu Einwohnerzahlen

1400
1200 L
1000

800 ®

o &' 8 :
g ... O B
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Motorisierungsgrad
[ ]

R2=0,0947--@

0 500.000 1.000.000 1.500.000  2.000.000  2.500.000 3.000.000  3.500.000

Einwohner

Abbildung 27 Darstellung des Verhéltnisses zwischen dem Indikator Motorisierungsgrad und Einwohnerzahlen
(Quelle: eigene Darstellung)
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Eine starke Tendenz zeichnet sich in Korrelation mit der Gesamtflache der Stadte ab. Den-
noch kann aus den untersuchten Stadten ein direkter Zusammenhang zwischen Stadtfla-
che und dem Motorisierungsgrad hervorgehen (siehe Abbildung 28).

Motorisierungsgrad zu Gesamtflache
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= a0 o° @ L] o 0 e R220,1082"¢
200
0
0,00 200,00 400,00 600,00 800,00

Stadtflache (km?)

Abbildung 28 Darstellung des Verhéltnisses zwischen dem Indikator Motorisierungsgrad und Stadtflache
(Quelle: eigene Darstellung)

5.2.4 Erholungsflache

Erholungsflache
pro Einwohner

Der Indikator Erholungsflache wurde wie der Indikator Motorisierungsgrad fur alle Stadte
mithilfe der Regionaldatenbank des Bundesamtes flir Statistik erhoben. Das praktische In-
formationsportal bot auch hier eine hohe Handhabbarkeit. Die Erholungsflachen, u.a. be-
stehend aus Grunflachen, Kleingartenanlagen und Spielplatzen, wurden fur das Jahr 2014
erhoben und mit der Einwohnerzahl verbunden. Eine Darstellung aller Werte des Indikators

Erholungsflachenanteil sowie der erreichten Punktzahl befindet sich in Anlage 15.

Aus den Werten sticht mit 108 m? Erholungsflache pro Einwohner (nachfolgend mit ,m?
Ef/Ew" abgekurzt) im besonderen Mal3e die Stadt Magdeburg heraus und bildet den héchs-

ten ermittelten Wert, wobei bemerkenswert viele ostdeutsche Stadte wie Chemnitz (94 m2
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Ef/Ew), Halle (Saale) (83 m2 Ef/Ew), Rostock (73 m2 Ef/Ew) und Potsdam (61 m2 Ef/Ew)
unter den hdchsten Werten vertreten waren. Eine Vermutung hieraus ist, dass der Riickzug
der Industrie aus den neuen Bundeslandern dazu beigetragen hat, mehr Erholungsflachen
fur die Stadte zu generieren. Den niedrigsten Wert wurde fur die Stadt Heidelberg mit 14m?
Ef/Ew ermittelt. Der Mittelwert aller Stadte liegt bei 38,6 m2 Ef/Ew bei einer Standardabwei-
chung von 17,3. Die meisten Stadte besitzen eine Erholungsflache zwischen 20 m2 und
40 m2 pro Einwohner (siehe Abbildung 29).

Wertegruppen
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5 .
>100 100-80 80-60 60-40 40-20 <20

Erholungsflache pro Einwohner

Abbildung 29 Wertegruppen des Indikators Erholungsflache
(Quelle: eigene Darstellung)

Aus der Korrelation mit der Einwohnergrof3e der Stadte ergibt sich keine Tendenz hin zu
fallenden m2 Ef/Ew bei steigender Einwohnerzahl (siehe Abbildung 30).
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Abbildung 30 Darstellung des Verhéltnisses zwischen dem Indikator Erholungsflache und Einwohnerzahlen
(Quelle: eigene Darstellung)

Im Gegensatz zu der Korrelation mit den Einwohnerzahlen wird in der Korrelation mit der
Gesamtflache eine schwache Tendenz deutlich, dass der Wert des Indikators bei steigen-
der Gesamtflache ansteigt (siehe Abbildung 31). Eine Erklarung hierfir kann die Eigen-
schaft von gréReren Stadten sein, dass durch historisch gewachsene Flachenstrukturen
eine geringere Dichte der Bebauung und Bevélkerung zutage tritt, weshalb mehr Raum als
Erholungsflachen gestaltet werden kann. Diese Vermutung deckt sich im Ubrigen bei Kor-

relation mit der Einwohnerdichte (siehe Anlage 11).
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Abbildung 31 Darstellung des Verhéltnisses zwischen dem Indikator Erholungsflache und Stadtflache
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(Quelle: eigene Darstellung)

5.2.5 Modal Split-Anteil

R

Modal Split

Die Werte fur den Indikator Modal Split-Anteil konnten nicht aus den bekannten Erhebungen
der Verkehrsmittelwahl (SrV, MiD) erhoben werden. Grund dafiir ist, dass beide Untersu-
chungen nicht das gewahlte Untersuchungsgebiet abdecken. Der Indikator Modal Split- An-
teil wurde daher mithilfe des Informationssystems Urban Audit erhoben. Dabei wurden
Werte fir die Verkehrsmittelwahl verwendet, die ausschlieRlich fir den Arbeitsweg abge-
fragt wurden. Die Werte der erhobenen Verkehrsmittelwahl werden in Prozent angegeben.

Ahnlich den Ergebnissen des SrV'?® erreichte die Stadt Jena mit 19,8 % die hochsten FuR3-
verkehrsanteile. In der Stadt Oldenburg gehen mit nur 4,4 % am wenigsten Personen zu
Fufd zur Arbeit. Insgesamt wiesen 42 Stadte einen Anteil von weniger als 10 % auf, weshalb
ein Gesamtdurchschnitt von 9,35 % vorlag. Neben Jena erreichte nur die Stadt Pforzheim
einen FuRverkehrsanteil von tiber 15 % im Arbeitsverkehr. Die Standardabweichung betragt
2,6. Eine Darstellung aller Werte des Indikators Modal Split-Anteil sowie der erreichten
Punktzahl befindet sich in Anlage 16. Die gro3ten Wertegruppen besitzen Werte von 10-
15 % (n=29) bzw. 5 -10 % (n=43) (siehe Abbildung 32).

125 Das Ergebnis fiir die Stadt Jena lag fiir alle Wege bei 30 % im FuRverkehr.
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Abbildung 32 Wertegruppen des Indikators Modal Split-Anteil
(Quelle: eigene Darstellung)

Aus der Korrelation mit der Einwohnergréf3e der Kommunen geht eine schwache Tendenz
dahingehend hervor, dass einwohnerstarke Kommunen eher einen kleineren Modal Split
Anteil des FulRverkehrs besitzen (siehe Abbildung 33). Als Erklarung hierflir kann vermutet
werden, dass einwohnerstarke Kommunen haufig dementsprechend groRere Stadtflachen

aufweisen. Fir den Weg zum Arbeitsplatz werden daher Verkehrsmittel fur grof3ere Wege-
distanzen (Rad, OPNV, Kfz) genutzt.

Modal Split zu Einwohnerzahlen
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Abbildung 33 Darstellung des Verhéltnisses zwischen dem Indikator Modal Split und Einwohnerzahlen
(Quelle: eigene Darstellung)
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Diese Vermutung trifft folglich bei der Korrelation des Modal Split-Anteils mit der Gesamt-
flache der Kommunen zu (siehe Abbildung 34).

Modal Split zu Gesamtflache
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Abbildung 34 Darstellung des Verhéltnisses zwischen dem Indikator Modal Split und Stadtflache
(Quelle: eigene Darstellung)

In der Abbildung 35 werden alle Korrelationen des Modal Split-Anteils mit den vier Indika-
toren abgebildet. Augenmerklich beeinflusst kein Indikator den Modal Split-Anteil. Der Fakt,
dass sich der Indikator Modal Split-Anteil ausschlie3lich auf die Arbeitswege bezieht, kann
fur dieses Ergebnis verantwortlich sein. Es ist aulRerdem davon auszugehen, dass Ergeb-
nisse fur den Indikator Modal Split-Anteil fir alle Bereiche, vor allem Freizeit und Einkauf,
zu anderen Tendenzen fuhren wirden. Einzig die Korrelation mit der Erholungsflache pro
Einwohner lasst eine schwache Tendenz dahingehend erkennen, dass bei einem steigen-
den Indikator des Modal Split-Anteils das Verhaltnis zwischen Erholungsflache und Einwoh-
ner kleiner wird. Wie im Kapitel 5.2.4 erwahnt, ist der Indikator steigend mit der Gesamtfla-
che, weshalb sich hohere Wegedistanzen ergeben kénnen, und das Verkehrsmittel

Zu-FuR-Gehen nicht mehr attraktiv erscheint.
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5.2.6 perpedesindex 2015

Der perpedesindex 2015 berechnete sich aus den funf dargestellten Indikatoren. Dabei er-
hielt jeder Indikator die gleiche Gewichtung mit 20 % des Gesamtergebnisses. Alle ermit-
telten Werte der Indikatoren wurden nach dem obersten und untersten Grenzwert interpo-
liert und erhalten somit einen Punktwert zwischen 0 und 100 Punkten. In einem letzten
Schritt wurde der Durchschnitt der Punkte der Indikatoren berechnet. Auf diesen Durch-
schnitt beziehen sich die Ergebnisse. Eine Darstellung aller Punktwerte des perpedesindex
befindet sich in Unterteilung der Platzierungen von 1 bis 38 in Anlage 17 sowie der Platzie-

rungen von 39 bis 76 in Anlage 18.

Den hdchsten Wert erreichten die Stadte Jena und Rostock mit jeweils 76 Punkten. Diese
Stadte filhren den perpedesindex 2015 an und wiesen Bestwerte bei den Indikatoren Modal
Split, Motorisierungsgrad und Verkehrssicherheit auf. Die Stadt Jena erhielt, bis auf den
Indikator Erholungsflachenanteil, bei allen Indikatoren Werte tiber 85 Punkte, was ein Al-
leinstellungsmerkmal unter allen Stédten darstellt. Ferner erreichten die Stadte Gottingen
(73), Halle (Saale) (69) und Aachen (67) hohe Punktewerte im perpedesindex. Die gerings-
ten Werte wiesen Saarbricken (39), Regensburg (38) und Heidelberg (36) auf. Die Stadt
Heidelberg konnte bei den Indikatoren Umwegefaktor und Erholungsflachenanteil keinen
Punkt erhalten (zu den Grinden hierfiir, siehe Kapitel 5.2.2). Saarbriicken ist die Stadt mit
dem niedrigsten Wert fir den Indikator Verkehrssicherheit und erreichte ebenfalls einen
sehr niedrigen Punktwert fir den Indikator Erholungsflachenanteil (4 Punkte). Insgesamt
weisen die meisten Stadte einen Gesamtpunktwert zwischen 50 und 60 auf. Nur die drei
jeweils 0.g. Stadte erhielten einen Punktewert unter 40 bzw. Uber 70 Punkte. Der durch-
schnittliche Punktewert des perpedesindex betragt 56 Punkte, der von 35 Stadten Uber-

schritten wird. Die Standardabweichung betragt 7,4.

Wie in Abbildung 36 zu erkennen ist, werden die Ergebnisse des perpedesindex von den
Ergebnissen der Indikatoren Modal Split-Anteil und Erholungsflachenanteil negativ beein-
flusst. Positiv wirkten vor allem die Indikatoren Umwegefaktor und Motorisierungsgrad auf
den berechneten Durchschnitt. Diese Ergebnisse entstehen durch die Interpolation der
Werte mit den besten bzw. den schlechtesten Werten. Diese Werte sind teilweise Ausreil3er

und wirken negativ bei folgenden Indikatoren fir andere Stadte:

e Modal Split-Anteil - Jena (19,8 %), die meisten Werte weisen einen Anteil von rund
10 % auf.
e Erholungsflachenanteil - Magdeburg (108 m2 Ef/Ew), die meisten Werte weisen we-

niger als 50 m? Ef/Ew auf.
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Wiederum sind andere Werte von Ausreil3ern dafiir verantwortlich, sich positiv auf die Indi-

katoren auszuwirken:

o Umwegefaktor - Heidelberg (1,85), 63 Werte weisen einen Wert von 1,3 und weniger
auf.

e Motorisierungsgrad- Wolfsburg (1216 Pkw/1.000 Ew), 70 Werte liegen bei
600 Pkw/1.000 EW und weniger.
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Abbildung 35 Streuung der Ergebnisse des perpedesindex sowie der Indikatoren
(Quelle: eigene Darstellung)
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Bezogen auf die Einwohnergrof3e ergibt sich fur den perpedesindex kein Einfluss (siehe

Abbildung 37). Stadte mit den héchsten und niedrigsten Werten besitzen zwischen 100.000
und 250.000 Einwohner. Die Stadte Leipzig (11. Platz) und Duisburg (19. Platz) befinden

sich als einzige Stadte mit Uber 500.000 Einwohnern unter den besten 20 Stadten.
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Abbildung 36 Verteilung der Ergebnisse bei unterschiedlichen Stadtgro3en
(Quelle: eigene Darstellung)

Im Gegensatz zur Einwohnergrdf3e wird in Korrelation mit der Gesamtflache eine schwache

Tendenz dahingehend deutlich, dass Stadte mit einer groReren Flache einen héheren Wert

beim perpedesindex erreichen (siehe Abbildung 38). Diese Tendenz entsteht durch die In-

dikatoren Umwegefaktor und Erholungsflache.
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Abbildung 37 Darstellung des Verhéltnisses zwischen dem perpedesindex und Stadtflache

(Quelle: eigene Darstellung)
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5.3 Untersuchung der FulRverkehrspolitik

FuRverkehrs-
politik

Wie in Kapitel 3 erlautert, wird der FuRverkehr in Kommunen sehr unterschiedlich geférdert.
Die Inhalte der FulR3verkehrspolitik werden in den unterschiedlichen kommunalen Planun-
gen wie LRP, LMP und VEP sowie in Ful3verkehrskonzepten wiedergegeben. Die Aufgabe
dieses Kapitels ist es dabei, den Stellenwert des Ful3verkehrs in der Verkehrspolitik der
jeweiligen Kommune abzubilden. Hierfur werden die erwdhnten kommunalen Plane unter-

sucht.

Neben der schieren Anzahl an MaRRhahmen der kommunalen Planungen und der Tatsache,
dass es fir die FuBverkehrspolitik bisher keine Bewertungsansatze gibt, kann fur die Be-
wertung lediglich eine plakative Methodik gewahlt werden. Hierbei wird Uberprift ob die
jeweilige Stadt den Ful3verkehr als eigenstandiges Verkehrsmittel in ihrer Verkehrsplanung
aufnimmt. Weiterhin wird geprift ob der FuRverkehr fur die aktuellen Planungen tberhaupt

eine Rolle spielt.

5.3.1 Methodik

Fur die Teilbewertung der Verkehrspolitik wird betrachtet, welche Plane fir die Kommune
erstellt worden sind. Dabei ergibt sich eine Wertvergabe nach folgendem Muster (siehe
Tabelle 4):
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Tabelle 4 Methodik zur Untersuchung der FulRverkehrspolitik
(Quelle eigene Darstellung)

Kommunale Pla- Wert Werterreichung
nung
Erreichung wenn ein eigenstandiger Abschnitt fir
Jeweils -
den Fulverkehr existiert.
~11 %
LMP
LRP : i :
Erreichung wenn in den abgeleiteten Malinahmen
VEP ) , . _
Jeweils der FulRverkehr erwéhnt wird bzw. einen Vorteil
504 daraus genief3t. Dies ist bei allen Verkehrsberuhi-
genden MalRnahmen der Fall (z. B. Ausweitung
der Tempo-30 Zonen).
Erreichung wenn fiir eine Kommune ein aktuelles
FuRverkehrskonzept vorliegt. Teilpunkte (1/3 von
FulRverkehrskon- - _
) 50 % 50%) werden fur Nahmobilitatskonzepte sowie In-
zep o
nenstadtkonzepte mit direkten Malinahmen zum
FulRverkehr vergeben.
Erreichbares Ge- FuBverkehrskonzept;
) 100 % 50%
samtergebnis

Durch eine Vorrecherche wurde erkannt, dass einige Stadte nicht alle kommunalen Planun-
gen (VEP, LRP, LMP) vorweisen kénnen. Beim Eintreten des Falles, dass eine Stadt eine

oder zwei kommunale Planungen nicht vorweisen kann, werden die vorhandenen Planun-
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gen im Verhéltnis der Teilgewichtung der kommunalen Pléane von 50 % einberechnet. Dem-

entsprechend wirden sich bspw. fir eine Stadt mit LRP und VEP und ohne LRP die Punkte

aquivalent zu 25 % pro kommunale Planung verhalten.

5.3.2 Durchfuhrung

Die Erfassung des Stellenwerts des Ful3verkehrs in den kommunalen Planungen wurde mit

hohem Aufwand erfasst. Neben dem berechneten Werten konnten den kommunalen Pla-

nungen folgende Aufféalligkeiten entzogen werden:

Allgemein:

@)

VEP

LRP

LMP

Haufig ist die Erwahnung des FuRverkehrs vorhanden, jedoch sind keine
daraus folgenden MalRnahmen vorzufinden.

Der Radverkehr wird mehrmalig mit dem FuBverkehr in einem Abschnitt
zusammengelegt, obwohl lediglich MaZnahmen fir den Radverkehr auf-
gezeigt werden, die vielfach auf ganze Konzepte hinauslaufen.
Teilweise wurde in den Planen auf andere Planungen beziiglich des Ful3-

verkehrs verwiesen.

Der VEP ist teilweise noch in der Erstellungsphase. Bei Vorlage eines
Leitpapieres (z.B. bei der Stadt KdIn) wurde dieses bewertet.

Teilweise wird kein einzelnes Dokument als Verkehrsentwicklungsplan
veroffentlicht, sondern Teilplane (z.B. bei der Stadt Erfurt). In diesem Fall
wurden alle Teilplane nach der obig genannten Methodik bewertet.

In der Recherche zu den VEP kam heraus, dass der hohe finanzielle
Aufwand (100.000 bis 150.000 €) fur die Erstellung eines solchen Planes
nicht immer gestemmt werden kann (z.B. bei den Stadten Bochum und

Dortmund).1%¢

In den Fortschreibungen der LRP wurde meist kein Bezug mehr zu Mal3-
nahmen zum FuRverkehr oder zum Umweltverbund insgesamt genom-

men.

126 Bittner, Ralph (2015), Fachgesprach mit dem Stadtplanungs- und Bauordnungsamt, Generelle Mobilitatsplanung der
Stadt Bielefeld am 07.12.15
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o Der LMP war mehrfach in der Entwurfsphase bzw. in der Stufe der Of-
fentlichkeitsbeteiligung. In diesem Fall bezog sich die Untersuchung auf
den Entwurfsplan, insofern existent.

o Die LK Argus GmbH war mehrheitlich, vor allem in NRW (z.B. in den
Stadten Koéln, Wuppertal, Gelsenkirchen) an der LMP beteiligt. Ein ein-
heitliches Konzept konnte hieraus nicht detektiert werden. Es ist daher
anzunehmen, dass die Kommunen im héchsten Mafl3e am Erstellungs-
prozess beteiligt sind und daraus folgende MalRhahmen und Prioritaten

zu verantworten haben.

5.3.3 Ergebnis

Die Untersuchung zur FuBverkehrspolitik wurde mithilfe einer selbsterstellten Methodik
durchgefuhrt. Dabei wurden die kommunalen Planungen (VEP, LRP, LMP, FuRRverkehrs-
konzept) aller Stadte im Untersuchungsgebiet betrachtet. Zum einen wurde Uberprift, ob
ein FulBverkehrskonzept vorliegt und zum anderen welcher Stellenwert des FulRverkehrs
aus den drei verbleibenden kommunalen Planungen abzulesen ist. Zum Erreichen einer
vollen Punktzahl bei dieser Untersuchung musste ein FuR3verkehrskonzept vorliegen, sowie
in den drei kommunalen Planungen der FuBverkehr als eigensténdiges Kapitel behandelt
und im Weiteren in Mal3nahmen direkt erwahnt werden. Dabei wurden auch auf den Ful3-
verkehr positiv wirkende MaRhahmen wie die Einrichtung einer Tempo 30-Zone eingerech-

net.

Fir die Untersuchung errechnete sich der beste Wert fur die Stadt Moers (83 %). Neben
Moers erreichte nur die Stadt Berlin (78 %) einen Wert (ber 50 %. Einige Stadte erreichten
0 %. Darunter zu nennen sind die Stadte Duisburg, Hagen, Leverkusen, Solingen, Herne
und Furth. Dabei fehlten bei diesen Stadten entweder eine, zwei oder die kommunalen Pla-
nungen in Ganze. Letzteres trifft auf die Stadt Leverkusen zu. Lediglich die Stadte Berlin,
Stuttgart'?’, Heilbronn und Moers konnten ein FuRverkehrskonzept vorweisen. Der Mittel-
wert der gesamten Untersuchung betragt 25 % und die Standardabweichung 16,6. Insge-
samt weisen 43 Stadte grolRere Werte als den Durchschnitt auf und 33 Stadte kleinere
Werte. Insgesamt konnten nur wenige Stadte eine hohe Punktzahl erreichen. Dies wird

deutlich erkennbar in Abbildung 39. Die jeweils grof3ten Wertegruppen besitzen weniger als

127 in diesem Fall ein FuRverkehrskonzept fir die Innenstadt
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40 %. Anhand der Tatsache, dass einerseits die grof3te und die kleinste Stadt des Untersu-

chungsgebietes eine hohe Punktzahl erreicht hat, wird von einer Korrelation mit der Flache
und der Einwohnerzahl abgesehen.

Wertegruppen
45
40
35
30
= 25
g
g 20
15
10
i L]
O | | | |
0-20 20-40 40-60 60-80 80-100

erreichte Prozent (%) bei Fuverkehrspolitik

Abbildung 38 Wertegruppen der Untersuchung zur Fu3verkehrspolitik
(Quelle: eigene Darstellung)

5.3.4 Fulverkehrspolitik versus perpedesindex

Aus der Aufgabenstellung geht hervor, dass der zu entwickelnde Index mit der FulRver-
kehrspolitik verglichen werden soll. Hierfir werden die Werte des perpedesindex und die

Ergebnisse der Untersuchung der FuRverkehrspolitik miteinander korreliert.

Man erkennt deutlich, die Werte des perpedesindex sind mehrheitlich besser als die Werte
aus der Untersuchung der FulRverkehrspolitik. Ein direkter Zusammenhang geht hieraus
jedoch nicht hervor (siehe Abbildung 40).
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Abbildung 39 Darstellung des Verhaltnisses zwischen dem perpedesindex und der FuRverkehrspolitik
(Quelle: eigene Darstellung)
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6 Diskussion und Verwendung der Untersuchungsergeb-

nisse

In diesem letzten Kapitel werden die Gesamtergebnisse diskutiert. Dies geschieht in einem

ersten Abschnitt mit Einflussfaktoren mit denen das Ergebnis des perpedesindex 2015 noch

nicht korreliert wurde. Innerhalb des Abschnittes sollen Anhaltspunkte gefunden werden,

welche Eigenschaften Stadte besitzen, die besonders gute bzw. schlechte Werte erhielten.

Des Weiteren wird die Karte vorgestellt in der die Ergebnisse Karte veréffentlicht wurden.

Im letzten Abschnitt werden die Indikatoren ex post diskutiert.

6.1 Ergebnisse in Verbindung mit anderen maoglichen Einflussfaktoren

Setzt man Ergebnisse mit Einflussfaktoren zueinander, kénnen hierdurch Schlussfolgerun-

gen getroffen werden, welche Einflussfaktoren eventuell zu guten bzw. schlechten Ergeb-

nissen fiihren. Bei der Korrelation mit den Ergebnissen der einzelnen Indikatoren konnten

in Kapitel 5.2 schwache bis starke Tendenzen aufgedeckt werden, die wie folgt zusammen-

gefasst werden kénnen:

Stadte mit hoheren Einwohnerzahlen besitzen schlechtere Werte im Indikator Ver-
kehrssicherheit.

GroRere Stadte (Einwohner und Stadtflache) besitzen einen geringeren Umwege-
faktor.

GroRere Stadte (Einwohner und Stadtflache) besitzen einen geringeren Motorisie-
rungsgrad.

Stadte mit einer grol3eren Stadtflache besitzen mehr Erholungsflache pro Einwoh-
ner

Kleinere Stadte (Einwohner und Stadtflache) besitzen einen héheren Anteil des
FuRRverkehrs im Modal Split.

Aufgrund der Tatsache, dass die gezeigten Tendenzen nur geringe Bestimmungsgrade

besitzen, sollte davon abgesehen werden, hiervon auf allgemein giltige Aussagen zu

schlielen. Wéahrend das Gesamtergebnis des perpedesindex 2015 von den Indikatoren

positiv wie negativ beeinflusst wurde, jedoch keine besondere Verbindung zur Stadtfla-

che bzw. Einwohnerzahl besteht, werden ausgewéhlte Einflussfaktoren wie

Altenquote (Anteil der Bevolkerung 60+) und Jugendquote (Anteil der Bevélkerung
0-25),

Schuldenstand pro Kopf in den Kommunen,
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e Geografische Lage und

e Anteil der Studierenden in der Stadt

mit den Ergebnissen des perpedesindex korreliert (siehe Anlage 19). Dabei wird ersichtlich,
dass bei der Korrelation der beiden Altersgruppen eine schwache Tendenz fir Stadte mit
einer htheren Altenquote zu bessere Ergebnisse im perpedesindex fuhrt und fur die Ju-
gendqguote keine Tendenz besteht. Demgegenilber besitzen Stadte mit einem hohen Stu-
dierendenanteil hohere Werte im perpedesindex. Stellt man die Schulden pro Kopf dem
perpedesindex gegeniber, kann eine schwache Tendenz dahingehend abgelesen werden,
dass Stadte mit einem geringeren Schuldenstand héhere Werte im perpedesindex errei-
chen. Stellt man den Durchschnittswert von Stadten der alten Bundeslander mit dem Durch-
schnittswert von Stadten der neuen Bundeslander gegenuber, wird ein markanter Unter-
schied deutlich: Die Stadte der neuen Bundeslander weisen im Durchschnitt einen hheren
Wert als die Stadte der alten Bundeslander auf (siehe Abbildung 41). Eine Erkl&arung hierfur
ist, dass die Stadte in Ostdeutschland in der Vergangenheit wahrscheinlich weniger dem
Leitbild der autogerechten Stadt der 1960er Jahre unterstanden. Oftmals konnten Stadt-
strukturen behalten werden, die den FuRRverkehr begtnstigen.

Mittelwert Stadte alte Bundesldnder und Stadte
der neuen Bundeslander

75

neug
Bundeslander; 63

65

alte

Bundeslander; 55
55

45

35

Abbildung 40 Mittelwertgegenuberstellung zwischen den Stadten der alten und der neuen Bundeslander
(Quelle: eigene Darstellung)

6.2 Veroffentlichung der Ergebnisse in Form einer Karte

Eine Sensibilisierung fir den Ful3verkehr ist auf allen Ebenen erstrebenswert. Mittels einer

Veroffentlichung der Ergebnisse im Internet kann der perpedesindex 2015 viele Menschen
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ansprechen. Eine Art der Veroffentlichung von Ergebnissen ist die Erstellung einer im In-
ternet zuganglichen Karte, bei der sich die Kommunen einfach miteinander vergleichen
konnen. Fir eine bessere Vergleichbarkeit der Stadte untereinander werden die Ergebnisse
der Indikatoren mit den Punktwerten angegeben. Die Karte wurde mithilfe des Internetpor-
tals Glotter realisiert. Sie ist im Internet unter der Adresse ,https://www.glotter.com/entry-

5360“ wiederzufinden.

6.3 Diskussion der Indikatoren

Fur die Auswahl der Indikatoren waren vor allem die Datenverfiigbarkeit und die einfache
Handhabbarkeit ein wichtiges Kriterien. Dennoch besteht das Problem, dass keine Quali-
tatsstandards dieser Indikatoren vorliegen. Dabei sind Qualitdtsstandards vonndten, um
eine richtige Aussage anhand von Indikatoren zu treffen bzw. diese zu bewerten. Das Ran-
king, dass durch den perpedesindex 2015 mit den hierbei verwendeten Indikatoren und
dem System der Bewertung abgefertigt werden konnte, kann demnach nur bedingt Aussa-
gen treffen, wenngleich das Untersuchungsgebiet so umfangreich ist und viele Vergleichs-
werte vorliegen. GleichermalRen problembehaftet kbnnte eine einzelne Implementierung
von Qualitatsstandards sein. Fir den Indikator Umwegefaktor wurden bereits Qualitatsstan-
dards veréffentlicht, (siehe Kapitel 5.1.2) welche aber aufgrund fehlender umfangreicher
Betrachtung in der Quelle nicht verwendet wurden. Bei Anwendung dieser Qualitatsstan-
dards fur den Indikator Umwegefaktor lagen die daraus resultierenden ,Schulnoten® mehr-
heitlich im Bereich einer 4 (D) und schlechter. Obwohl signalgebend, wiirden die hieraus
resultierenden Ergebnisse ein falsches Bild der Realitat abgeben, da haufig Zasuren (siehe
Kapitel 5.2.2), die mit nicht zu rechtfertigenden Mihen beseitigt werden missten, fir hohe

Umwegefaktoren sorgen.

Ein weiteres Manko bildet der Indikator Modal Split-Anteil, da er nicht die volle Bandbreite
aller Wege abbildet und ausschlief3lich die Arbeitswege beinhaltet. Fir einen aussagekraf-
tigeren Indikator wére es erforderlich, das im Zensus, die Fragen der Verkehrsmittelwahl
auf alle Wege ausgeweitet werden, um ein ganzheitliches Bild fir die Verkehrsmittelwahl in

den Stadten abzugeben.

Ein zielfUhrender Indikator der FuRverkehrspolitik wére die Mittelzuwendung fir den Ful3-
verkehr pro Einwohner. Ein Versuch diese Werte zu erheben scheiterte an den komplexen
Haushaltsplanen, die eine Unterteilung der Mittelzuwendung nach Verkehrsmittel nicht be-

inhalten bzw. nicht fur den FuRverkehr, sondern nur gesondert fir den OPNV oder den
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Radverkehr anfiihren. Die Aussagekraft dieses Indikators wére immens, da hieran eine di-
rekte Prioritat innerhalb der gesamten Verkehrspolitik ablesbar wére.

Ein weiterer Indikator konnte die fu3laufige Erreichbarkeit von Einrichtungen (Erholungsfla-
chen, Einkaufsmoglichkeiten, etc.) sein. Demgegentber ist der Aufwand fir eine solche
Erhebung enorm, kénnte jedoch im Zuge der Digitalisierung im Laufe der Zeit handhabbarer
werden. Die Anwendung des Walk Score fir deutsche Stadte kdnnte infolge einer Daten-

bereinigung zielfiihrend sein (siehe Kapitel 4.2.4).
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7 Zusammenfassung und Fazit

In dieser Arbeit wurde der FuRverkehr fur alle 76 deutschen Grof3stadte mit Uber
100.000 Einwohnern untersucht. Dies wurde mithilfe einer hergeleiteten Zusammenstellung
von Indikatoren sowie deren Ubertragung in den eigens erstellten perpedesindex 2015 re-

alisiert.

Zu Beginn der Untersuchung stand die Betrachtung des FulRverkehrs, um Eigenschaften
und Anforderungen desselben zu finden. In einem weiteren Kapitel wurde die Ful3verkehrs-
politik fur alle Ebenen dargestellt. Dabei wurde ersichtlich, dass Deutschland keine tber-
greifende nationale Strategie fur den Ful3verkehr besitzt. Dagegen sind auf kommunaler
Ebene Konzepte und Planungen zu finden, die sich mit dem Ful3verkehr beschéaftigen, wo-
bei FulRverkehrskonzepte jedoch generell eine Raritat darstellen. Namentlich kénnen kom-
munale Planungen wie VEP, LRP und LMP Inhalte der Ful3verkehrspolitik einbeziehen.

Fur die Untersuchung des FulRverkehrs in Stadten bestand bisher kein Index. Es wurden
daher in einem weiteren Kapitel ausgewahlte Indizes analysiert, um sich an bestehenden
Elementen zu orientieren. Hierbei konnte vor allem die Verkehrssicherheit als wichtiges

Element solcher Indizes hervorgehoben werden.

Der eigens erstellte perpedesindex 2015 versucht alle Bereiche des FulRverkehrs zu unter-

suchen und besteht aus funf Indikatoren:

e Verkehrssicherheit (Tote Zu Ful? Gehende pro 1 Mio. Einwohner)
¢ Umwegefaktor

e Motorisierungsgrad (Pkw pro 1.000 Einwohner)

e Erholungsflache (Erholungsflache pro Einwohner)

e Modal Split- Anteil

Die Datenverfligbarkeit fur die Indikatoren war besonders wichtig, aufgrund des groRen Un-

tersuchungsgebietes von 76 Stadten.

Bei der Anwendung des perpedesindex stellte sich heraus, dass die Stadte Rostock, Jena
und Goéttingen die hochsten Werte erreichten. Aus der Untersuchung der FuRverkehrspolitik
ging hervor, dass der Stellenwert des FuR3verkehrs in den kommunalen Planungen in vielen
Stadten gering ist. Ferner gibt es keine Anhaltspunkte dafiir, dass Stadte, die einen hohen
Stellenwert des FulRverkehrs in den kommunalen Planungen bieten, auch im perpedesin-
dex hohe Werte aufweisen. Im Weiteren kristallisierte sich heraus, dass vor allem Stadte in

den neuen Bundeslandern hohere Werte erreichen als Stadte in den alten Bundeslandern.
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Fur eine anschauliche Veréffentlichung wurde der perpedesindex 2015 in eine Karte tber-
tragen. Ferner wurde geklart, welche Schwéachen die Indikatoren aufweisen und welche

Verédnderungen im Zuge einer nachkommenden Untersuchung stattfinden sollten.

Der FulRverkehr wird in Zukunft vom demografischen Wandel profitieren. Der perpedesin-
dex 2015 kann seinen Teil dazu beitragen, die Stadte zu ermutigen, den FuRverkehr starker
einzubeziehen. Als vergleichendes Instrument mit einer Vielzahl von Indikatoren ist der per-
pedesindex 2015 signalgebend fur Stadtplaner, Politiker und Verbande. Fir diesen Zweck
werden die Ergebnisse allen untersuchten Kommunen, deren Polizeiprasidien und Stadt-
planern, sowie einschlagigen Verbénden in Form der erstellten Karte zugestellt. Die Reak-
tion auf die Ergebnisse wird erste Hinweise geben, ob der FuRverkehr seine Rolle als

gleichwertiges Verkehrsmittel einnehmen kann.

Bei der Auswahl der Indikatoren hat sich gezeigt, wie schwierig es ist, den FuRverkehr ohne
eine gute Datengrundlage zu messen. Fir eine verbesserte und periodische Erstellung des
perpedesindex konnten hierflir aufwendigere Methoden fir die Erhebung gewahlt werden,
wie z.B. eine reprasentative Befragung. Ferner wére fur die Erstellung eines fortlaufenden
perpedesindex die VergrolRerung des Fragenpools im Zensus von Deutschland auf weitere
Kenngrol3en des Verkehrs wiinschenswert.

Wie in Kapitel 2 verdeutlicht wurde, ist der Fulverkehr das Schmiermittel der Mobilitat und
seine Vorzuge sind bekannt. Die Untersuchung der Ful3verkehrspolitik deutete jedoch auf
eine Realitat hin, die nach wie vor auf das Leitbild der autogerechten Stadt zurlickzufiihren
ist. Wahrend der Radverkehr mittlerweile richtigerweise als komplementéres Verkehrsmittel
zum Auto verstanden wird, ist der Fu3verkehr auf3erhalb der Innenstadt nach wie vor ein
Lickenftller. Schaut man sich die Sieger der vorgestellten Indizes flr den Radverkehr an
(Kapitel 4.2.1 und 4.2.2) und vergleicht diese mit den Siegern des perpedesindex 2015,
dann wird deutlich, dass eine ,Radlstadt nicht zugleich eine Stadt des FuBverkehrs ist.
Dies sollte die Verkehrspolitik berlicksichtigen, da an den Ful3verkehr eigene Anforderun-
gen zu stellen sind. In Zukunft sollte eine Stadt ihr Stadtmarketing ebenfalls auf den Fuf3-
verkehr ausrichten. Stadte wie Gorlitz bringen die Stadt der kurzen Wege und einen attrak-
tiven Stadtebau in ihr Stadtmarketing mit ein und sind deshalb unter den ersten Stadten die

bereits jetzt, vom demografischen Wandel profitieren.!?

128 \/gl. Christ, Sebastian (2008): Die Folgen der Entvolkerung Teil 7: Die Rentner-Sause in Gorlitz, in: Stern, 12.09.2008,
http://www.stern.de/politik/deutschland/die-folgen-der-entvoelkerung--teil-7-und-ende--die-rentner-sause-in-goerlitz-
3760840.html (abgerufen am: 05.01.2016, 15:23 MEZ).
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Anlage 1 Handlungsfelder und MaRnahmen zur Férderung des Gehens des Masterplan Gehen- Osterreich

perpede
index|?0s

(Quelle. BMLFUW, bmvit (2015), S. 6)

s

Vi.

VL.

Vil

Verstarkte Zusammenarbeit und Koordination,
zur Bindelung aller Krafte hinsichtlich Motivation, Information und Aktivitaten

. Farderung von Mobilitdismanagement zur Forcierung des Gehens,

zur Schaffung von Anreizsystemen firs Gehen und eine verstarkte Fuliverkehrsforderung

. Infrastrukturverbesserung und Investitionsoffensive,
um die Bedingungen flr das Gehen wesentlich zu attraktivieren und Barrieren zu reduzieren.

. Fullgdngerfreundliche Verkehrs-, Siediungs-, und Stadteplanung,

zur Etablierung kompakter Raumstrukturen und kurzer Wege, zur Férderung durchmisch-
ter Strukturen und Starkung der lokalen Wirtschaft und Mahversorgung.

. Fullgdngerfreundliche Verkehrsorganisation und Hebung der Verkehrssicherheit

um fullverkehrsfreundliche Rahmenbedingungen zu schaffen und gewéhrleisten.

Optimierung der Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln
zur Mutzung von Synergieeffekten und Starkung des gesamten Umweltverbundes.

Informationssysteme und Bewusstseinsbildung
um informiertes Gehen zu erméglichen und Bewusstsein fir dessen Vorteile zu schaffen.

Farschung, fir Innovationen und intelligente Technologien zur Unterstutzung des Fulverkehrs.

. Ausbildung,
fur langfristig verankerte Nachhaltigkeit in der Gehwegeplanung und Fulbverkehrsférderung.

. Datenbasis und Monitoring,

fir eine realistische und umfassende Abbildung des Fuliverkehrs in der Statistik.
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Anlage 2 Bewertungsschema Leipziger Ansatz mit Alarm- und Planungswerten
(Quelle: Stadt Leipzig, IVU (1997), S. 56)
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Anlage 3 Phasen der Umgebungslarmrichtlinie
(Quelle: UBA (2008), S .1)
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Anlage 4 Ergebnisse und Indikatoren des ADFC-Fahrradklimatest 2014
(Quelle: Thomas Béhmer (2015) S. 18)
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Anlage 5 Indikatorensystem Bundeslanderindex Mobilitat
(Quelle: Fliege, Dirk, Roggermann Martin (2014), S. 4)
Bruttowertschdpfung Arbeitsplatze
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Anlage 6 Unterteilung und Beschreibung der Walkscores
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(Quelle: Walkscore (2015), Internetportal des Walkscore, Methodenbeschreibung, https://www.walkscore.com/methodo-

logy.shtml (2015-11-16, 17:12 MEZ)

walk Score®

Description

00-100 Walker's Paradise
Daily errands do not require a car.

70-89 Very Walkable

Most errands can be accomplished on foot.

50-69 Somewhat Walkable

Some errands can be accomplished on foot.

25-49 | Car-Dependent
Most errands require a car.

0-24 Car-Dependent
Almost all errands require a car.

)
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Anlage 7 Anwendung der Walk Score App, Walkscore fir die Altonaer Stral3e
(Quelle: eigene Darstellung)
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Anlage 8 Wirkungen der Indikatoren auf das Ful3gangerverhalten
(Quelle: eigene Darstellung)
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Anlage 9 VCD Stadtecheck- Karte 2014
(Quelle: Hanel, Anja(2014), S. 9)

4.7 VCD Stadtecheck-Karte
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Anlage 10 Flachenverteilung nach Unterteilung der tatsachlichen Nutzung

_perpede
index|201

)

(Quelle: eigene Darstellung, Daten: Statistische Amter des Bundes und der Lander (2015), Regionaldatenbank der Lander, Sta-
tistik 33111: Flachenerhebung nach Art der tatséachlichen Nutzung, https://www.regionalstatistik.de/genesis/online;jsessio-
nid=3770EB91DBF4D6C7498762C999DF9E05?0peration=previous&levelindex=1&levelid=1450045714004&step=1(abgerufen

am 17.11.15-MEZ-23:18)
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Anlage 11 Darstellung des Indikators Erholungsflache pro Einwohner in Korrelation mit der Einwohnerdichte

Erholungsflache pro Einwohner (m?/Ew.)

121,00

101,00

81,00

61,00

41,00

21,00

1,00

(Quelle: eigene Darstellung)
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