Zukunft der Mobilitit :
Perspektiven, Ziele, MaBnahmen'..' .
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Ein Blick in die Zukunft?
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ZUKUNFT DER MOBILITAT

Kapitel 1.

Zeit, neu zu denken.
Zeit, mutig

zu handeln.



Es wird eng in unseren Stadten und Straflen.
Nicht nur, wenn es — wie aktuell debattiert — um
geniigend saubere Luft zum Atmen geht. Es wird
eng fiir Pendler, OPNV-Nutzer, Radfahrer und
FuRgdnger, weil unsere gebaute klassische
Verkehrsinfrastruktur langst an ihre Kapazitats-
grenzen stof3t und kaum mehr erweiterbar ist.

Jenseits von Dieselproblematik, Dauerstaus,
Mangeln im OPNV oder zunehmend beengten
und versiegelten Stadtrdumen ist die aktuell
heiB diskutierte Frage nach der zukiinftigen
Antriebsart unserer Verkehrsmittel Teil der
Losung, aber keinesfalls die ganze Wahrheit. Es
gilt, gréRer zu denken, langfristig zu planen und
die Vision einer neuen Verkehrsinfrastruktur zu
entwickeln, die den zukiinftigen Anspriichen von
Stadt und Mobilitat gerecht wird. Eine Infrastruk-

tur, die — stdadtebaulich integriert — {iber die
Verkehrsfunktion hinaus Grundanspriiche der
Menschen an Wohnvertraglichkeit, Aufenthalts-
qualitat, Klimawandel sowie zunehmend Gesund-
heit und Okologie erfiillt und neue Mobilitétsfor-
men ermoglicht.

Keine kleine Herausforderung, der sich Biirger-
meister/-innen, Beigeordnete und Planer/-innen
unter der Leitung der Arbeitsgemeinschaft
fuRgdnger- und fahrradfreundlicher Stadte, Ge-
meinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen e.V.
(AGFS) im Rahmen eines Workshops des Stadte-
und Gemeindebundes Nordrhein-Westfalen e.V.
(StGB NRW) gestellt haben. In der Vision ,,Zukunft
der Mobilitdt“ zeigen sie Wege auf, wie Probleme
gelost und kommunale Lebensraume qualitatvoll
neu gestaltet werden konnen.

Christine Fuchs, Vorstand der
Arbeitsgemeinschaft fuBganger-
und fahrradfreundlicher Stadte,
Gemeinden und Kreise in Nord-
rhein-Westfalen e.V. (AGFS)

Roland Schéfer,

Biirgermeister Stadt Bergkamen,
Prasident des StGB NRW,

1. Vizeprasident des DStGB
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Kapitel 2.
Der Workshop
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Chancen im Blick

Betrachtet man die aktuellen Probleme und
zukinftigen Anforderungen der Mobilitat, wird
deutlich, dass sich hier ein Paradigmenwechsel —
weg vom Automobil, hin zur Nahmobilitat —
ankiindigt, in dem Biirgermeisterinnen und
Biirgermeistern, Beigeordneten sowie Plane-
rinnen und Planern eine entscheidende Rolle
zukommt. Die Herausforderungen der Zeit

lassen keinen weiteren Aufschub zu, der gesamt-
gesellschaftliche Druck wachst und lockert
Widerstdnde, die einem konsequenten Handeln
bislang im Wege standen. In der Annahme aktu-
eller und zukiinftiger Herausforderungen liegt die
Chance, fundamental zu wirken und eine nach-
haltige Mobilitatsidee zu entwickeln, die sich
nicht langer zuvorderst an den Anspriichen des
motorisierten Verkehrs ausrichtet, sondern das
Auto in den Kontext einer primar auf das Gemein-
wohl fokussierten und gesunden Stadtentwick-
lung stellt.

Foto: P3 Agentur, Kln



Fragen an die Zukunft

Dieses so gesehen ,,groBBere und vielfaltigere
Bild“ geht einher mit entsprechend komplexen
Fragen, denen sich die Verantwortlichen der
Mitgliedsstdadte und -gemeinden des StGB NRW
in ihrem Workshop gestellt haben. In dem von der
AGFS - seit {iber 15 Jahren strategischer Partner
des StGB NRW fiir die gezielte Nahmobilitats-
forderung — moderierten Prozess wurde eine
Vielzahl zentraler Themen diskutiert:

Wie wollen wir in Zukunft leben, wohnen und
uns bewegen?

Wie verdndern sich die Arbeits-, Freizeit- und
Lebenswelten?

Welche Innovationen verbinden sich mit der
Automatisierung (selbstfahrendes Auto)?

Ist die Digitalisierung wirklich der Heilsbringer,
wie vielfach behauptet wird?

Wie realistisch ist ein fundamentaler Wandel
bei den mobilen Nutzungsgewohnheiten

im Sinne von ,,nutzen statt besitzen“? Lést
sich das Auto damit aus der starren privaten
Besitzhaltung und &ffnet sich der Markt fiir ein
massenhaftes Carsharing?

Schafft es der OPNV, seine Stagnation zu
tiberwinden und sich (endlich) zum modernen
Mobilitatsdienstleister zu wandeln?

Wie miissen sich offentliche Rdume, Platze
und die Verkehrsinfrastruktur ausrichten, um
zukunftsfahig im Sinne von emissionsarm,
gesund, leise zu sein und zugleich effiziente
Mobilitat zu ermoglichen?

Inwieweit verdandern sich Rollen und Funk-
tionen der klassischen Verkehrstréger (Auto,
OPNV, FuB- und Radverkehr) und mit welchen
neuen Verkehrsmitteln und Mobilitatsdiensten
ist zu rechnen?

Viele, aber natiirlich langst nicht alle dieser
Fragen konnten im Rahmen der begrenzten Zeit
in der angemessenen Tiefe und Ausfiihrlichkeit
diskutiert werden. Dennoch war es moglich, eine
Vision zur ,,Mobilitat der Zukunft“ — mit Blick auf
das Jahr 2030 - zu skizzieren, die Grundziige,
Leitwerte und erste konkrete MaBnahmen fiir die
Zukunftsmobilitdt in Stadten und Gemeinden
beschreibt.

PERSPEKTIVEN, ZIELE, MASSNAHMEN
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Kapitel 3.
Ausgangs-
lage und
Heraus-

forderungen !
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Am Limit

Seit Langem hat unsere gebaute klassische Ver-
kehrsinfrastruktur — insbesondere Stra3en, Wege,
Knotenpunkte, Parkpladtze, das kommunale und
regionale Schienennetz — in vielen deutschen
Stddten ihre Kapazitdtsgrenze tiberschritten.
Und mit der ,,Mikro-Mobilitdat* — Stichwort
E-Roller — formulieren bereits weitere Akteure
ihre Anspriiche. Leistungszuwdchse bei Kraft-
fahrzeugen, Ziigen etc. sind so wenig verkraftbar
wie eine Ausweitung der Verkehrsflachen — da
sind sich Politik und Planung einig. Dazu sorgt
ein immer komplexer werdendes Planungs- und
Umweltrecht fiir weitere Hiirden.

Alles dominierend, bestimmt der Kfz-Verkehr
bundesweit mit insgesamt rund 45 Millionen Pkw
und ca. 61 Millionen motorisierten Nutzfahrzeu-
gen das Gesicht unserer Stadte und Gemeinden.
Fiir die Nahmobilitat, also FuB- und Radverkehr,
bleiben oft nur ,Restflachen® des 6ffentlichen

Raums, die zudem nur in den wenigsten Fallen
die Anforderungen an Dimensionierung, Sicher-
heit und Komfort addquat erfiillen.

Die seit Jahren propagierte flachenwirksame
Forderung des FuB- und Radverkehrs verpufft
zwangsldufig und der Verdruss der Betroffenen
wiegt schwer. So verwundert es nicht, dass der
Radverkehr in den vergangenen fiinf Jahren nur
noch moderat gewachsen und der Fu3verkehr
leicht riicklaufig ist — von wenigen kommunalen
Erfolgsgeschichten abgesehen. Die Folgen —
Staus, Larm, Luftverschmutzung, Unfélle etc. —
sind insbesondere in den Grof3- und Mittel-
stadten tdglich wahrnehmbar.

Der 6ffentliche Personenverkehr - Diskrepanz
zwischen Anspruch und Wirklichkeit

Wenig Entlastung bietet auch der 6ffentliche
Personenverkehr (OPNV) — neben dem motori-
sierten Individualverkehr (MIV) sowie dem Fuf3-



und Radverkehr (Nahmobilitat) die dritte klas-
sische Sdule der Mobilitat. Weder im Fern- noch
im Nahverkehr hat er das Versprechen, ,,Riickgrat
der Mobilitat“ zu sein, auch nur anndhernd
eingeldst. Und es steht zu befiirchten, dass der
OPNV auch mittelfristig auf seine bescheidene
Rolle reduziert bleibt, wenn wichtige Investitions-
entscheidungen in die bauliche Infrastruktur
(,,3. Gleis“, P+R etc.) nicht rechtzeitig getroffen
und weiterhin funktionierende Verbindungen
aus Rentabilitatsgriinden kurzerhand gestrichen
werden.

Dass die Bewohner in den Randgebieten der
Stddte und im ldndlichen Raum das ausgediinnte
Angebot des OPNV (besonders auBerhalb der
Hauptverkehrszeiten) immer weniger in Anspruch

nehmen, erscheint nur konsequent, weil individu-

elle Freiheit und Flexibilitat massiv eingeschrankt
werden. Den nach Wirtschaftlichkeit strebenden
Verantwortlichen fehlen im Gegenzug wiederum
die Argumente fiir den Ausbau.

Wie viel Lebensqualitdt braucht die Stadt? 15

Raume fiir Griin sowie das entspannte Verweilen,
Flanieren, Spielen und Kommunizieren sind in
Zeiten einer intensiven Verdichtung der Stadte rar
geworden. Die Stadt als durchgriinter ,Lebens-
und Bewegungsraum®, der eine vorwiegend
sitzende Gesellschaft mit vielen Mdglichkeiten
zur kérperaktiven, gesundheitsfordernden Nah-
mobilitdt anregt, wird schmerzlich vermisst und
heif} begehrt.

Hinzu kommt das strategische Dilemma, dass
allzu lange in Einzelaspekten wie Luftreinhaltung,
Ldrm, Radverkehr, Parken gedacht und gehandelt
wurde. So ist hauptsachlich das Fehlen eines
libergeordneten Leitbildes fiir die Mobilitat sowie
einer daraus resultierenden Gesamtstrategie
verantwortlich fiir den Stillstand, den die kommu-
nale Mobilitat seit Langem erleidet.

PERSPEKTIVEN, ZIELE, MASSNAHMEN
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Kapitel 4.
Schone
neue Welt

der
Mobilitat

Foto: Daimler
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Die ,,Technologie“-Offensive

In einer vom Automobil bestimmten Gesellschaft
ist es nicht verwunderlich, dass die Losung
infrastruktureller Probleme in vielen Veroffent-
lichungen zur ,,Mobilitdat der Zukunft* zuvor-
derst in der Entwicklung neuer Antriebs- bzw.
Nutzungsformen und in der digitalen Vernetzung
von Verkehrstrdagern gesucht wird.

Dies gilt jedoch nur eingeschrankt. Wahrend

das strom- oder wasserstoffbetriebene Auto

aus Griinden der Luftreinhaltung unbedingt
befiirwortet wird, ist die Technologie-Euphorie
seitens der Automobilbranche rund um das
autonome Fahren hinsichtlich Ethik, Kosten,
Sicherheit, Datenschutz durchaus kritisch zu
sehen. Dabei gilt es aber, im Auge zu behalten,
dass die automatische Steuerung und Vernetzung
gleichgerichteter Verkehrsstrome eine deutliche
Effizienzsteigerung bedeuten und viele Staus —
besonders auf Autobahnen — verhindern kdnnte.

Allerdings: Auch ein autonom oder teilautonom
fahrendes Auto bzw. ein Elektro- oder Wasser-
stoffauto bendtigt genauso viel Flache wie ein
konventionelles Auto. Das Kernproblem ,,zu viele
Autos auf zu wenig Platz“ wird damit nicht gelost.
Im Gegenteil: Viele Menschen kénnten, wenn
autonom gesteuerte Autos eine komfortable
Alternative darstellen, vom OPNV auf autonomes
Fahren umsteigen. Ebenso fraglich bleibt die
Auswirkung auf die Verkehrssicherheit mit aktuell
3.300 Verkehrstoten und ca. 400.000 Verletzten
im Jahr.

Schone neue Elektromobilitédt - tatsachlich?
Auch die Betrachtung des Elektroautos lasst
durchaus Wiinsche und Fragen offen. Zwar
begriifen die Mitglieder des StGB NRW und der
AGFS den verstarkten Einsatz von Elektrofahrzeu-
gen als potenziell wirksames Mittel, um Luft-
schadstoffe und Verkehrslarm zu reduzieren. Doch
solange die Ladeenergie in Deutschland noch
vornehmlich aus nicht regenerativen Quellen
stammt, sieht es mit der Klimabilanz wenig rosig
aus. Dazu gehort auch die ungern thematisierte
Tatsache, dass die Batterie eines ,,Stromers*
derzeit auf teure Edelmetalle und seltene Erden
angewiesen ist. Deren Gewinnung ist nicht nur
energieintensiv, umweltbelastend und geschieht
unter fragwirdigen Umstdanden, sondern sie stel-
len auch fiir das spdtere Recycling der Fahrzeuge
eine (teure) Herausforderung dar.

Geringe Reichweite und hohe Anschaffungskos-
ten sind weitere Hiirden, die die Elektromobilitat
tiberwinden muss, will sie sich dauerhaft durch-
setzen. Zudem bedarf es einer gut ausgebauten
Netz- und Ladeinfrastruktur. Diese zu entwickeln,
ist aber weniger eine umfassende kommunale
Vorleistung, sondern eine mafgebliche Aufgabe
des Marktes. Auch hier gilt es, Augenmaf zu
bewahren und die VerhaltnisméRigkeit nicht
auBer Acht zu lassen. Eine ,,Uberfrachtung des
ohnehin knappen o6ffentlichen Raums mit Lade-
einrichtungen zum Nachteil von Fuf’gdngerinnen
und FuBgadngern, Radfahrerinnen und Radfahr-
ern sowie des Anlieferungsverkehrs etc. sollte
vermieden werden.
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Dringend gesucht:
Ubergreifende Konzepte

Den schnellsten Weg von A nach
B finden, kurz noch ein Ticket

buchen, den ndchsten freien Park-

platz finden oder ein Leihfahr-
rad flir die letzte Meile: Mit der
richtigen App alles kein Problem.
Doch welche ist die richtige? Fest
steht: Noch gibt es nicht die eine
App, die alle Verkehrsmittel und
Dienstleistungen flachendeckend
fuir ganz Deutschland miteinander
verbindet, obwohl dies technisch
maoglich wére. Bis es soweit ist,
hier eine kleine Auswabhl, die das
mobile Leben erleichtert:

ally App, ampido App, car2go,
clevershuttle, db, door2door,
drivenow, findmycar, fromatob,
googlemaps, handyticket,

ioki, mobike, moia, moovel,
moovit, Radroutenplaner NRW,
VRS, VRR, mytaxi

In aller Munde: Digitalisierung

Die mobile Zukunft ist ohne Digitalisierung

nicht denkbar. Entsprechend hat das Land NRW
reagiert und im Verkehrsministerium eine eigene
Abteilung fiir Grundsatzangelegenheiten der Mo-
bilitat, Digitalisierung und Vernetzung installiert.
Das Potenzial fiir eine zukunftsweisende, indivi-
dualisierte Mobilitat und Effizienzsteigerung — so
rechnet etwa die Deutsche Bahn mit 20 Prozent —
ist unbestritten. Doch selbst Digitalisierung stof3t
dort an Grenzen, wo auch andere gute, wenn
auch singuldre Losungsansdtze immer wieder
ausgebremst werden: an der mangelhaften
Infrastruktur.

So wird deutlich: Ein grundlegender, allumfas-
sender Mobilitdtswandel ist erforderlich, ebenso
eine integrative wie sozialvertrédgliche Sicht

von ,,Stadt und Mobilitat“. Mutige Ideen und
Konzepte, die auf dieser Basis entwickelt werden,
haben die Kraft, Bewegung in die festgefahrene
Situation zu bringen und eine neue, lebenswerte
Mobilitatskultur zu pragen.

PERSPEKTIVEN, ZIELE, MASSNAHMEN
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Kapitel 5.
Die Vision
von Stadtund
Mobilitat .
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ZUKUNFT DER MOBILITAT

Die Vision

Kann man eine Vision in Worte fassen, gar auf
wenige zentrale Punkte reduzieren? Dabei stellt
sich rasch ein libergreifendes Bild ein: Die Stadt
der Zukunft wird zum vitalen ,,Lebens- und
Bewegungsraum®, in dem sich fiinf Leitwerte
widerspiegeln: GRUN, FREIHEIT, LEBENDIGKEIT,
GESUNDHEIT und OKOLOGIE.

Bewegend anders: Die Verkehrsinfrastruktur

In der Stadt der Zukunft ist Mobilitdt gekennzeich-
net von Leichtigkeit, Flexibilitat und Spielraum

fuir das individuelle Bewegungsprofil. Das mobile
Angebot ist unabhangig von Einkommen und
Status fiir alle Biirger nutz- und bezahlbar. Dies
wirkt dem Trend der gesellschaftlichen Spaltung
unpratentios, aber effektiv entgegen.

Die Nahmobilitat als vorherrschendes Fortbe-
wegungskonzept eréffnet einladende ,,bewe-
gungsaktivierende“ Moglichkeiten, die Stadt zu
erfahren und zu begehen. Zentrale, barrierefreie
Fuf3- und Radwegeachsen — vorzugsweise in
Griinanlagen — durchziehen die Stadt und
fungieren zwischen den Stadten in Form von Rad-
schnellwegen als Pendlerstrecke, Zubringer zum
OPNV, Freizeit- und Sportroute.

Die ,,klassische“ Strafle wandelt sich zur Multi-
funktions- und Kommunikationsfldache, auf der

das Miteinander in Wohngebieten, Quartieren
und Zentren wieder zu neuer Bliite gelangt.
Beziehung entsteht, Verantwortung wachst fiir
das Gelingen einer guten Nachbarschaft und den
Umgang mit dem eigenen Umfeld. Ein breites Kul-
turangebot, individuelle Einzelhandelsangebote
und lokaltypische Gastronomie runden das neue,
urbane Lebensgefiihl ab. Der Anlieferverkehr
erfolgt hierbei liber Depots, um den motorisierten
Individualverkehr zu reduzieren.

Die traditionelle Baukultur wird bewahrt und
eine neue, flachenschonende wird auf den Weg
gebracht. Diese orientiert sich nicht langer allein
an wirtschaftlichen Gesichtspunkten, sondern
beriicksichtigt soziale, 6kologische und nicht
zuletzt auch gesamtdsthetische Aspekte.

Im OPNV ergénzen flexible Angebote wie Sammel-
taxen, Rufbusse, autonom fahrende Bahnen

und Busse den taktgebundenen Linienverkehr.
Park+Ride-Anlagen, Fahrrad- und Mobilstationen,
Verleihangebote, Carsharing etc. motivieren

zum Umstieg vom Auto auf OPNV und Fahrrad.
Perfekt synchronisiert und vernetzt iber digitale
Plattformen, konnen Biirgerinnen und Biirger die
unterschiedlichen Mobilitdtsangebote je nach
Situation und Bedarf kombinieren.



Fotos: schreinerkastler.at

Die neue Urbanitat
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Griine Lunge, griines Herz

Die neue Urbanitét ist geprdgt von einer ,,griinen
Infrastruktur®, die wesentliche 6kologische, so-
ziale und kulturelle Bediirfnisse der Gesellschaft
befriedigt und auch fiir die Herausforderungen
des Klimawandels wertvolle Antworten bereithalt.

Ein Netz aus zusammenhé&ngenden Griinflichen
und -achsen durchzieht die Viertel. Mit der
ureigenen, stdarkenden Kraft der Natur sorgt es
fiir Entschleunigung und Stressreduktion, belebt
Korper, Seele und Geist seiner Bewohner. Neuer
Raum entsteht und motiviert zu beschaulicher
wie aktiver Erholung (Sport, Bewegung) und
generationsiibergreifenden Begegnungen.

Schones und Nitzliches verbindet sich in der
Bepflanzung und Gestaltung der Griinflachen.
Nahrung spendende Pflanzen, Nistplatze,
schiitzende Gehdlze, klimaangepasste Baume
fordern die biologische Vielfalt und wirken dem
akuten Artensterben besonders der Insekten und
Vogel entgegen. Naturraume mit unverwechsel-
barem Charakter entstehen, die das Profil urba-
ner Quartiere nachhaltig pragen.

Fiir die Luftqualitdt und bei extremen Wetter-
phdanomenen profitiert die stadtische Gemein-
schaft von den unschatzbaren Diensten, die

das griine Netz leistet. Es bindet nicht nur das
problematische CO, und sorgt dank Fotosynthese
fiir einen hoheren Sauerstoffgehalt der Luft. Der
héhere Griinanteil wirkt kithlend in der Hitze,
speichert auch grofie Niederschlagsmengen, wie
sie bei Starkregen auftreten, und schiitzt so vor
Uberschwemmungen.
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ZUKUNFT DER MOBILITAT

Ideen und Ansitze fiir die Praxis

Eine Vision zur Wirklichkeit werden zu lassen,
bendtigt Zeit. Doch die Zeit drangt. Zwangslaufig
stellt sich die Frage der Machbarkeit: Was hat
Prioritdt, was kann warten? Wo sind Ideen
ausgereift, bereit zur Umsetzung oder schon
mitten in der Realisierung? Als Schrittmacher
des Wandels geben sie Hoffnung, motivieren
und bedingen ndchste Schritte moglicherweise
fast von allein. Wo besteht Konsens, wo gibt es
Widerstdande, wo ist konsequenteres Handeln
notwendig? Und wo schlummert Potenzial, das
geweckt werden will? Eine Vielzahl hoffnungs-
voller Ideen, Ansdtze und Beispiele gibt Antwort
auf diese Fragen.

Mobilitatswandel: Zu Fuf3, per Rad

Ein zentrales Ziel des Mobilitatswandels ist es,
den Fuf3- und Radverkehr mit einem Anteil von
60 Prozent am kommunalen Modal Split zur
»Basismobilitdt“ zu machen, um das Kernproblem
,motorisierter Kurzstreckenverkehr“ in den Stad-
ten an der Wurzel zu packen. Eine optimistische
Annahme? Nicht wenn man bedenkt, dass rund
50 Prozent der Autofahrten kiirzer als flinf Kilo-
meter sind. Eine Distanz also, die sich in einer
attraktiv gestalteten, bewegungsaktivierenden
neuen Infrastruktur mit Freude absolvieren ldsst.
Tragt man diesem Aspekt Rechnung, ldsst sich im
Wortsinne also wirklich eine ,,Welt bewegen®.

Das Automobil: Weniger wird mehr!

Die Entzauberung des Autos hat bereits begon-
nen. Dennoch wird das Auto auch in Zukunft
neben anderen Verkehrstragern eine wichtige
Rolle spielen. So gibt es einen nicht verlager-
baren Anteil von Autofahrten, der fiir die Funktion
und die Lebensfahigkeit der Stadte unabdingbar
ist. Hierbei handelt es sich um Wirtschaftsver-
kehr, Fahrten mobilitdtseingeschrankter Perso-

nen, Orte mit eingeschrankter Erreichbarkeit und
fehlenden Mobilitdtsalternativen.

Angesichts vieler gelungener Beispiele aus der
kommunalen Praxis zeigt sich bereits heute, dass
die klassische Bindung an das Auto dort abnimmt,
wo qualitdtvolle Alternativen zur Verfligung
stehen. Besonders Stadtbewohner sind auf-
grund der vielfdltigen Verkehrsangebote bereits
haufiger multimodal unterwegs. Differenzierte
Carsharing- und Radverleih-Angebote oder auch
Mobilstationen, die unterschiedliche Verkehrs-
trager vernetzen, liefern in staugeplagten Grof3-
und Mittelstadten iberzeugende Argumente

flir den Umstieg vom privaten Pkw auf andere
Verkehrsmittel.

Geschwindigkeitsbegrenzungen:
Selbstverantwortung férdern

Eine neue Mobilitatslandschaft, die auf der einen
Seite Flexibilitat, Individualitat und Selbstbestim-
mung férdert, braucht auf der anderen Seite auch
Regeln, die ihre strukturgebenden Qualitatsmerk-
male wie ,,griin®, ,,barrierefrei®, ,larmreduziert®,
»emissionsarm® sowie ,,fuBganger- und fahrrad-
freundlich” bewahren. Eine situativ angepasste
Hochstgeschwindigkeit anstelle durchgangig
Tempo 30 km/h wére eine angemessene Lésung
im neuen mobilen Miteinander.

Straf3en und Verkehrsrdaume:

Mehr Vielfalt auf dem Weg

Ob fiir die Gewinnung neuer Unternehmen, Arbeit-
nehmer/-innen oder Einwohner/-innen — weiche
Standortfaktoren wie der Wohn- und Freizeitwert
werden zunehmend wichtiger. Lebensqualitét
avanciert zum Maf3 aller Dinge und diese herzu-
stellen zum zentralen Auftrag an eine ganz-
heitlich planende Stadt- und Mobilitatsentwick-
lung.



Foto: © Stadt Graz/Foto Fischer
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Foto: Rasmus Hjortshgj — COAST Studio



Konsequent durchgriinte, gesundheitsférdernde
und attraktiv gestaltete Quartiere mit vertrag-
licher Wohndichte, die Nahversorgung und Nah-
erholung optimal vereinen, werden heute schon
dringend gesucht und sind morgen Voraussetzung
fiir die Wahl des Lebensmittelpunktes. Ein be-
darfsorientiert gestaltetes Wegenetz spielt dabei
eine zentrale Rolle. Wie Lebensadern durchzieht
es den Stadtraum mit seinen barrierefreien
Aufenthalts- und Bewegungsflachen. Diese las-
sen —vom Durchgangsverkehr befreit — vielfaltige
Nutzungen zu. So entstehen aktivierende Impulse
fur die Nahmobilitat.

Der Radverkehr: Bewegung hat Vorfahrt
Millionen Menschen in Deutschland pendeln
taglich zur Arbeit, mehr als 68 Prozent davon be-
nutzen dafiir das Auto. Circa 64 Prozent dieser
Pkw-Fahrten sind kiirzer als zehn Kilometer und
70 Prozent der Pendler brauchen dafiir weniger
als 30 Minuten. Hier kann die Férderung des
Radverkehrs nachhaltig fiir Entlastung sorgen,
das zeigen Beispiele aus den Niederlanden und
Danemark eindriicklich. Ein hoher Radverkehrs-
anteil entspannt die verkehrliche Situation und
schafft Freirdume fiir andere Nutzungen — aber
auch fiir den zukiinftig verbleibenden Kfz-Ver-
kehr, der fiir die Erreichbarkeit und wirtschaft-
liche Funktionstiichtigkeit einer Stadt weiterhin
erforderlich ist.

Die Férderung des Radverkehrs beginnt bei einer
bedarfsgerechten, komfortablen Fahrradinfra-
struktur. Neben einer angemessenen Dimensio-
nierung und effektiven Sicherheitsvorkehrungen
der Straften und Wege bieten Vorrangrouten nicht
nur fiir schnelle Radfahrer (Pedelecs), sondern
auch gerade fiir den radbasierten Kurzstrecken-
Wirtschaftsverkehr entscheidende Komfort- und
Zeitvorteile. Effektive Abstellméglichkeiten,
Fahrrad- und Mobilstationen, Fahrrad-Verleihsta-
tionen, Ladesdulen fiir Pedelecs und vieles mehr
liefern weitere Argumente fiir den entspannten
Umstieg aufs Rad.

Eine besondere strategische Bedeutung haben

dabei kommunale und regionale Radschnellwege.

Sie sind Pendlerstrecke, Zubringer zum OPNV,
Freizeit- und Sportroute zugleich und bilden in
der Stadt das Riickgrat des kommunalen Radver-
kehrs hinsichtlich Biindelung und Beschleuni-
gung von dichtem Radverkehr. In Kombination
mit den zunehmend beliebten E-Bikes sind sie
vielfach eine Alternative zum Autopendeln. Mit
Radschnellwegen und der steigenden Nutzung
von e-mobilen Radern vergréfiern sich ent-
scheidend die Distanzen und die Einsatzzwecke.
Dies ist besonders vorteilhaft fiir den landlichen
Raum, wenn es zum Beispiel um die Erreich-
barkeit der Haltestellen von Bus oder Bahn geht.
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Parken: Mehr Platz fiir eine neue Nutzung

Rund 23 Stunden am Tag blockieren Millionen
Autos wertvollen 6ffentlichen Raum, der dringend
fuir Griinareale, Aufenthalt, Nahmobilitat etc.
gebraucht wiirde. Um diesen Raum zugunsten
einer durchgriinten, begegnungs- wie bewe-
gungsfordernden Stadt zuriickzugewinnen, ist
ein neues Parkplatzkonzept im Sinne einer ,Re-
privatisierung® des ruhenden Verkehrs vonnéten.
Konkret bedeutet das die mehrheitliche Verlage-
rung der parkenden Autos aus dem o&ffentlichen
StraBBenraum in eigens errichtete Park- oder
Quartiersgaragen, besonders in hochverdichteten
Wohnquartieren. Im Zusammenspiel privater und
offentlicher Stellplatzanbieter kénnten hier Syn-
ergien entstehen, die einen wichtigen Schritt zur
Losung des Parkraumproblems darstellen.

Die neue Musterstellplatzsatzung fiir Kommunen
in NRW eroffnet zusatzlichen Gestaltungsspiel-
raum fiir die Anlage von Stellpldtzen. Kommunen
kdonnen kiinftig eigene Regelungen festsetzen,
wie und in welchem Umfang bei Bauvorhaben
Stellplatze fiir Kraftfahrzeuge und Fahrrader
geschaffen werden miissen. Gerade sichere und
komfortabel zu erreichende Fahrradabstellanla-

gen — sei es im Privatbereich oder im 6ffent-
lichen Raum, wie etwa an Bahnhofen — sind fiir
eine wirkungsvolle Férderung des Radverkehrs
unverzichtbar. Nur so kdnnen Rader effektiv vor
Diebstahl und Vandalismus geschiitzt werden.

Wirtschaft: Sammeln fiir die ,,letzte Meile*

Die Belastung der Stadte durch den Wirtschafts-
verkehr ist nicht zu tibersehen. Mit der Einfiihrung
von Vorrangnetzen aus bevorrechtigten Rad-
schnellwegen und FahrradstraRen, Mikro-Depots
und E-Lastenrdadern kénnten aktuellen Unter-
suchungen zufolge etwa acht Prozent, langfristig
sogar bis zu 23 Prozent der Lieferfahrten von
E-Lastenrddern iibernommen werden. Mikro-
Depots nutzen leer stehende Handelsimmobilien
oder auch Container, um Pakete und Sendungen
an zentralen Orten voriibergehend zu lagern.

Fiir den Anlieferverkehr — vorzugsweise durch
Elektrofahrzeuge — fungieren sie als zentrale
Anlaufstelle, von der aus Lastenfahrrader fiir die
Feinverteilung auf der ,letzten Meile“ bestiickt
werden. Dies bedeutet einen nachhaltigen
Beitrag zur Reduktion des motorisierten Kfz-
Verkehrs zugunsten der Lebensqualitdt im stad-
tischen Umfeld.



Foto :"é{qsch 1

Fahrerloser Shuttle der Firma Bosch Weltweit erster Wasserstoff-Brennstoffzellenzug: der Coradia iLint von
Alstom

-

| Namt

Ein Taxi teilen: Moia bietet in Hannover und Hamburg einen Biirgerbusse werden von Biirgern fiir Biirger betrieben.
Ridesharing-Service an.
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Fahrt selbst
und stdn

Foto: BVG, Andrea.

Pilotprojekt ,,STIMULATE“ in Berlin: Fahrerlose Elekto-Kleinbusse
befordern Passagiere an zwei Standorten der Charité.

e

~;

Foto:' Krghorr-Bremse AG

24-Meter-Elektrobus mit In-Motion-Charging-Technologie im Einsatz bei der Linz AG Linien



OPNV: Im Takt und flexibel

Fiir den OPNV — neben dem FuB- und Radverkehr
das wichtigste Instrument fiir die Mobilitats-
wende — sind Flexibilitat, Komfort, Bequem-
lichkeit, Qualitdt und Zugang die wichtigsten
Kriterien fiir die Nutzung. Insbesondere in
lindlichen Bereichen ist ein getakteter OPNV
allein aus finanziellen Griinden weder raumlich
noch zeitlich befriedigend zu organisieren und
damit ungeeignet, den Umstieg vom Auto auf den
Nahverkehr in die Wege zu leiten. Hier empfehlen
sich individualisierte Angebote wie Sammel-
taxen, Biirger- und Rufbusse oder kombinierte
Lasten- und Personentransporte, die flexibel

auf eine stark variierende Nachfrage reagieren
konnen. Diese lassen sich sinnvoll erganzen
durch Mitfahrangebote — sog. Ridesharing — oder
Fahrgemeinschaften — sog. Carpooling — sowie
autonom fahrende StraBenbahnen oder Busse,
wie sie derzeit bereits in nachfrageschwachen
landlichen Rdumen erprobt werden.

Dies sicherlich mit der Perspektive, spater auch 37

im verkehrsméaBig besser ausgestatteten urbanen
Bereich zum Einsatz zu kommen.

Digitale Losungen sind bestens geeignet, ein-
zelne Verkehrstrager mit dem Gesamtsystem zu
synchronisieren und zu vernetzen, zum Beispiel
als landesweit nutzbare OPNV-App, die neben
Informationen auch den Kauf von Tickets ermog-
licht. Aber auch Hemmschwellen wie Tarifunklar-
heiten, komplizierter Fahrkartenerwerb, defekte
Automaten oder Unsicherheit bei der Verbindungs-
suche entfallen, der Komfortfaktor steigt. Dies ist
generationsiibergreifend ein starkes Argument,
das den Umstieg vom Auto auf den OPNV und das
Fahrrad zusatzlich befordert.

Effektiv abgerundet wird das moderne OPNV-
Angebot durch leistungsfahige, gut erreichbare
Park+Ride-Anlagen, Fahrrad- und Mobilstationen,
Fahrrad-Verleihstationen und Carsharing.
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Ausblick: Zukunft aktiv gestalten

Es ist nicht allein die aktuelle Problemlage, die
zum Handeln zwingt. Es geht um mehr: die Zu-

kunft unserer Stadte, Gemeinden und ihrer Be-
wohner/-innen. Es gilt jetzt, Stadt und Mobilitat
auf allen Ebenen neu und vernetzt zu denken.

Die Vergangenheit hat schmerzlich gezeigt:
Singuldre Lésungsansdtze bezogen auf eine
Verkehrsart sind nicht ausreichend, den heutigen
und zukiinftigen Herausforderungen gerecht zu
werden. Nicht die Antriebsformen, nicht die Digi-
talisierung, nicht die Automatisierung und auch
nicht eine Verkehrsart allein pragen die Mobilitat
der Zukunft entscheidend. Vielmehr sind es grund-
sdtzliche infrastrukturelle Bedingungen einer
integrierten Stadt- und Verkehrsplanung, die {iber
Verkehrsmittelwahl, Verkehrsverhalten sowie die
Lebens- und Umweltqualitadt entscheiden.
Schliisselfaktor hierbei: die Ausgestaltung und
Qualitat der Verkehrsinfrastruktur.

Die Planungs- und Verwaltungshoheit liegt tiber-
wiegend bei den Kommunen und damit auch das
Recht, die Pflicht und die Chance, die stddte-
bauliche und verkehrliche Zukunft selbstverant-
wortlich zu gestalten. Als Partner der Wirtschaft
und als Dienstleister ebenso wie als Vertreter der
Biirger/-innen und Mitinitiator eines Mobilitats-
und letztlich auch Klimawandels.

Die Vision als Leitstern

Die Kernaufgabe der kommunalen Stadt- und
Verkehrsplanung in den nachsten Jahrzehnten ist
die Transformation und Revitalisierung des &ffent-
lichen Raums. Weg von vom Verkehrsinfarkt be-
drohten, auf Funktionieren getrimmten Arealen
und hin zu ,humanen®, bewegungsaktivierenden
Strafien und Pladtzen, die wieder neu den
»Mafistab Mensch* in den Mittelpunkt stellen
und die vielfache Grundanspriiche an wohnver-
tragliche Mobilitat, Aufenthaltsqualitat, Gesund-
heit, Okologie und Barrierefreiheit einlésen.



Die zukiinftige Stadt- und Verkehrsplanung wird
auch weiterhin eine freie Verkehrsmittelwahl
gewdhrleisten. Sie wird sich aber dezidiert an den
Metakriterien Lebens- und Bewegungsqualitat
ausrichten.

Bei zukiinftigen stadtebaulichen Vorhaben muss
bei der Erschlieffung schon beim ersten Entwurf
der Leitgedanke ,,Verkehrsvermeidung® im
Vordergrund stehen. Konzepte, die Nahmobilitat,
Nahversorgung und Naherholung in den Fokus
stellen, sind zu priorisieren.

Schliissel zu dieser Vision einer vitalen neuen
Stadt-Raum-Kultur ist die Realisierung einer
groBziigig dimensionierten Verkehrsinfrastruktur,
die zu kérperlicher Bewegung sowie Anderung
des Mobilitats- und Umweltverhaltens der
Verkehrsteilnehmer/-innen einlddt, statt diese
zu erzwingen. Sie ermdglicht sowohl den Rollen-
wechsel des Autoverkehrs hin zu einer stadte-

baulich vertraglichen Nutzung als auch eine 41

Neupositionierung der Nahmobilitdt als gesunde
»Basismobilitdt“, die sinnvoll erweitert wird
durch intelligente OPNV-Angebote. Beides zu-
sammen fiihrt zu einer signifikanten Reduzierung
des Autoverkehrs sowie zur Umwandlung der
Stddte und Gemeinden in griine, vitale Lebens-
und Bewegungsrdume. Der Schulterschluss mit
dem Land Nordrhein-Westfalen hinsichtlich der
Bereitstellung ausreichender Mittel fiir Planung
und Realisierung ist dabei unabdingbar fiir die
Verwirklichung dieser Ziele.

PERSPEKTIVEN, ZIELE, MASSNAHMEN






rHAGFS

Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und Konzeption und Gestaltung:
fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und P3 Agentur fir

Kommunikation
und Mobilitét

Kreise in Nordrhein-Westfalen e.V.

Vorstand Christine Fuchs
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Tel.: 02151/86-4283
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Nordrhein-Westfalen
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Zur Vereinfachung der Lesbarkeit wurde in
diesem Magazin teilweise auf eine
geschlechtsspezifische Ansprache verzichtet.
Es sind selbstverstandlich vorurteilsfrei Frauen
und Manner gleichermafien angesprochen.
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