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3.8

Planerische und raumordnerische MalBnahmen (siehe Kapitel 3.13): Verlagerung
von Gewerbebetrieben in Gebiete geringerer Empfindlichkeit; Kontingentie-
rung der Schallemissionen einzelner Betriebe im Gewerbegebiet; Einrichten
von Glterverkehrszentren (siehe Kapitel 3.22) usw.

Kritisch ist anzumerken, dass die gesamten europdischen und nationalen Rege-
lungen derzeit keine Grenzwerte fiir maximal zuldssige Larmbelastungen fest-
legen: Alle Regeln dienen nur dem Erfassen und Messen. Damit ist aber kein
zuverldssiger Schutz vor gesundheitlichen Schaden aus der Larmbelastung der
betroffenen Bevélkerung méglich: Die Schaden daraus sind 6konomisch gravie-
rend [DEFRA, 2008].
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Luftreinhalteplanung zielt auf die Einhaltung der gesetzlichen Grenzwerte fiir
Luftschadstoffe und somit auf eine Verbesserung der Luftqualitdt. Im Vorder-
grund stehen dabei vor allem - aber nicht nur - die stadtischen Ballungsrdaume.
Lokale Behorden streben damit die Vermeidung kurzzeitiger Immissionsspitzen
sowie die mittel- und langfristige Senkung der Schadstoffemissionen an. Prob-
leme bestehen in Europa insbesondere in Bezug auf die Einhaltung der Grenz-
werte fir Partikel (PM;, und PM, s), Stickoxide (NO,) allgemein und Stickstoff-
dioxid (NO,) im Besonderem, wobei die Emissionen aus dem Verkehrsbereich
den groBten Anteil ausmachen.

MaBnahmen der Luftreinhalteplanung erfassen dabei verschiedene zeitli-
che und rdumliche GréBenordnungen. Anzustreben ist dabei eine optimale Mi-
schung kurzfristiger Aktionen und langfristig wirksamer MaBnahmen. Eine reine
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Verlagerung der Emissionen von Bereichen mit Grenzwertiiberschreitungen in der-
zeit noch sauberere Bereiche ist dabei nicht hilfreich, denn Luftreinhalteplanung
zielt sowohl auf die generelle Minderung der Schadstoffemissionen im gesam-
ten Raum als auch (und oftmals ganz besonders) auf die Verbesserung der Luft-
qualitdt in Gebieten, in denen die Grenzwerte bereits Gberschritten werden.

In Europa werden die gesetzlichen Grenzwerte vor allem durch europdische
Regelungen vorgegeben, die allesamt in nationales Recht umgesetzt und im
Zeitablauf verscharft wurden und die die Gesundheitsgefahren durch die Um-
gebungsluft minimieren sollen. Die derzeit giiltige Regelung (Richtlinie 2008/50/
EG) schreibt die Mindestgrenzwerte vor, die die Mitgliedslander der EU umzu-
setzen haben. Geschieht dies (mit Ubergangsfristen) nicht, so drohen Vertrags-
verletzungsverfahren und Strafzahlungen.

In der Richtlinie 2008/50/EG werden fiir die oben angegebenen Schadstoffe
bzw. fir Summenparameter wie NO, und Partikel in der Umgebungsluft Immis-
sionsgrenzwerte sowie fiir SO,, NO, und Ozon zuséatzlich Alarmschwellen fest-
gelegt. Dabei wurden erstmalig auch fir PM, s maximale Expositionskonzentra-
tion sowie Zielwerte flr Jahreswerte eingeflihrt. Bis zum Jahr 2015 muss damit
eine Expositionskonzentration von 20 mg/m? verpflichtend unterschritten wer-
den. Tabelle 16 beschreibt die ab 2010 giiltigen Immissionsgrenzwerte.

Vereinfacht kann festgestellt werden, dass die derzeit anzutreffenden Grenz-
wertiiberschreitungen bei diesen Schadstoffen vor allem durch Emissionen aus
dem Verkehrsbereich verursacht werden. Selbstverstdndlich unterscheiden sich
die Situationen in den verschiedenen Stddten und Landern erheblich vonein-
ander, aber trotz der gro3en Schwankungen verursacht der Verkehrsbereich die
hochsten Belastungsanteile und er muss Ziel vorrangiger Reduktionsmaf3nah-
men sein. Die Anteile des Verkehrs an der Gesamtbelastung hangen dabei stark
vom rdumlichen und zeitlichen Bezug (bspw. Land oder Stadt, offene Bebauung
oder StraBenschlucht, Sommer oder Winter) ab. Die hochsten Belastungen wer-
den dabei an verkehrsnahen Standorten gemessen. Typische Anteile fiir PM;,
sind in Abbildung 25 zusammengestellt.

Abbildung 26 gibt am Beispiel der NO,-Emissionen an, wie sich die Anteile
verschiedener Verursacherbereiche von 1995 bis 2012 verdnderten.

Vor allem an verkehrlich hochbelasteten Stralen bereiten die NO,- und die
PM;o-Immissionskonzentrationen groe Sorgen: Je nach Verkehrsmenge wer-
den praktisch Gberall in Europa die Grenzwerte iberschritten. Alle (gréReren)
Stédte Europas missen deshalb die Messwerte offenlegen und der EU-Kommis-
sion berichten, wie sie schnellstmdglich die Einhaltung erreichen wollen. Sol-
chen Stadten, die nachweisen, dass alle verhaltnisméRigen MaBnahmen fiir eine
Verbesserung der Luftqualitat eingeleitet wurden, kdnnen Fristverldangerungen
gewadhrt werden.

3.8 Luftreinhalteplanung
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Tabelle 16: Grenz- und Zielwerte der Richtlinie 2008/50/EG [EG, 2008] fiir die hauptsdchlich aus dem Verkehr
stammenden Schadstoffe NO,, NO,, PM;ound PM, 5.

Grenzwert NO,
Mittelungs- Grenzwert Toleranzmarge Frist fiir die Einhaltung
Zzeitraum des Grenzwertes
Kalenderjahr 30 pg/m’ keine 19. Juli 2001
Grenzwert NO,
Mittelungs- Grenzwert Toleranzmarge Frist fiir die Einhaltung
Zeitraum des Grenzwertes
Stunde 200 pg/m?diirfen nicht ofter 50 % am 19. Juli 1999, 1. Januar 2010
als 18-mal im Kalenderjahr | Reduzierung am 1. Januar 2001
iiberschritten werden und danach alle 12 Monate
um einen jahrlich gleichen
Prozentsatz bis auf 0 %
am 1. Januar 2010
Kalenderjahr 40 pg/m? 50 % am 19. Juli 1999, 1. Januar 2010
Reduzierung am 1. Januar 2001
und danach alle 12 Monate
um einen jahrlich gleichen
Prozentsatz bis auf 0 %
am 1. Januar 2010
Grenzwert PM,,
Mittelungs- Grenzwert Toleranzmarge Frist fiir die Einhaltung
Zeitraum des Grenzwertes
Tag 50 ug/m? diirfen nicht ofter 50% 1. Januar 2005
als 35-mal im Kalenderjahr
tiberschritten werden
Kalenderjahr 40 pg/m? 20% 1. Januar 2005
Grenzwert PM, 5
Mittelungs- Grenzwert Toleranzmarge Frist fiir die Einhaltung
zeitraum des Grenzwertes
Stufe 1
Kalenderjahr 25 ug/m? 5 pg/m?*am 11. Juni 2008, 1. Januar 2015
Reduzierung ab 1. Januar 2009
bis 1. Januar 2015
um je 5/7 pg/m?
Stufe 2
Kalenderjahr 20 pg/m? keine 1. Januar 2020
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Abbildung 25: Beispielhafte Anteile des StraBenverkehrs an den PM,,-Emissionen je nach raumlichem Bezug (nach
Luftreinhaltepldnen deutscher Stédte; Schatzung des Lehrstuhls fiir Verkehrsckologie aus verschiedenen Einzelstudien)

( Raumlicher Bezug

Deutschland Stadt Stralle

e €

~

_ 17 bis 32% 35 bis 55% 50 bis 85 % )

Abbildung 26: Prozentualer Anteil der Verursachergruppen an den NO,-Emissionen in den Jahren 1995, 2007 und

2012 [UBA, 2014].
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Alle EU-Mitgliedstaaten sind dazu verpflichtet, im Falle von Uberschreitun-
gen der Luftqualitdtsgrenzwerte nach Gemeinschaftsrecht Luftreinhalte- und
Aktionsplane aufzustellen. Bei fortgesetzter Grenzwertiiberschreitung, wie sie
in vielen europaischen Kommunen anzutreffen ist, sind diese damit verpflichtet,

+ einen Luftreinhalteplan zu erstellen, der MaBBnahmen zur dauerhaften Vermin-

derung der Luftverunreinigungen festlegt, und

+ zusatzliche, kurzfristige MaBnahmen in Form von Aktionsplédnen zu ergreifen.
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Die Stadte und Gemeinden haben bereits weitestgehend Luftreinhaltepldne
und entsprechende Aktionspldne erstellt. Im Rahmen von Luftreinhalteplanen
beschlieBen die Kommunen oftmals ein Biindel verschiedenster Maf3nahmen
(etwa die Ausweisung von Umweltzonen, den Bau von UmfahrungsstraBen, die
Erneuerung der Fahrzeugflotten u.v.m.). Die Abschatzung, ob und in welchem
Umfange diese MaBnahmen die Luftbelastung senken, ist schwierig und oftmals
strittig, zum Teil kdnnen auch kontraproduktive Wirkungen entstehen (etwa: Erho-
hung der Fahrleistungen im Motorisierten Individualverkehr (MI1V) durch Umfah-
rungsstraBBen). In den Aktionsplanen kommen bisher vor allem administrative
MaBnahmen, wie Fahrverbote fur nicht schadstoffarme Fahrzeuge in bestimmten
Innenstadtbereichen (siehe Kapitel 3.9) oder Lkw-Durchfahrverbote zum Einsatz.
Folgende Liste gibt einen Uberblick iiber mégliche MaBnahmen zur Senkung
verkehrsbedingter Luftschadstoffemissionen bzw. der durch diese verursachten
Luftschadstoffimmissionen, die in vielen Luftreinhalteplanen enthalten sind:

| MaBnahmen zur Reduzierung der MIV-Verkehrsnachfrage:
Verbesserung des OPNV-Angebotes, Fahrpreisgestaltung o. A. (benétigt flan-
kierende MaBnahmen zur tatsachlichen Reduktion des MIV),
Verbesserung der Bedingungen fiir den Radfahrer- und Ful3gangerverkehr,
Verkehrsverbote/-beschrankungen (rdumlich oder zeitlich oder nach Fahr-
zeugtyp abgegrenzt),
Erhebung von StraBennutzungsgebiihren, Mauten o. A,,
Parkmanagement/Erhdhung der Parkgebiihr.

Il MaBnahmen des Verkehrsmanagements:
Verkehrsleitsysteme/Verkehrsmanagementsysteme (bendtigen flankierende
MaBnahmen),

Geschwindigkeitsbegrenzungen, Tempolimits,

Verstetigung des Verkehrsflusses bei konstanter Reisegeschwindigkeit,
Logistikkonzepte im Guterverkehr

Durchfahrtsverbote fir bestimmte Fahrzeuge in belasteten Straf3en,
Verbesserung der Baustellenlogistik in Innenstadtbereichen,

Optimierung des Verkehrsflusses: Halteverbote, Pfortnerampeln, Optimierung
von Ampelschaltungen, u.v.m. (bendtigen i. Allg. flankierende MaBnahmen).

Il InfrastrukturmaBnahmen:
Verbesserung des StraBBenbelags,
UmgehungsstraBen mit gleichzeitigem Riickbau im innerstadtischen Bereich,
Reduzierung der Geschwindigkeit auf BetriebsstraBen, Vermeidung von Ab-
wehungen beim Transport staubender Giter u.v.m.
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IV Fahrzeugbezogene MalBnahmen:
Einsatz besonders schadstoffarmer Fahrzeuge in stadtischen Flotten und im
offentlichen Verkehr,
Kontrolle von Baustellen auf Einhaltung des Stands der Technik, Einsatz parti-
kelgeminderter Baumaschinen.

V AufkldrungsmaBnahmen/Bewusstseinsférderung:
Einrichtung von Informationssystemen tber Schadstoff- und Larmbelastung
zur Sensibilisierung der Bevélkerung,
Sonstige Informationsmaf3nahmen.

Die aufgefiihrten MalBnahmen unterscheiden sich in ihrem Minderungspo-
tenzial und der Wirkungsdauer. Die Spannweite reicht von kurzfristigen drasti-
schen MaBnhahmen wie Verkehrsverboten bis zu langfristig wirkenden, weichen
MaBnahmen (bspw. AufklarungsmaBBnahmen). Flankierende MaBnahmen mus-
sen immer dann mit eingefiihrt werden, wenn es ansonsten durch die Attrak-
tivierung bestimmter Verkehre zur Verkehrsinduktion kommen wirde. Deshalb
muss auch hier mit Push & Pull-MaBnahmenpaketen gearbeitet werden, deren
Gesamtwirkung dann im Regelfall Gber der Summe der Wirkungen der Einzel-
mafBnahmen liegen dirfte.

Bei den zwischen 2005 und 2012 in deutschen Stadten verabschiedeten Luft-
reinhalteplanen waren in fast allen Fallen verkehrsattraktivierende MafBnahmen
(etwa: Staubeseitigung) einbezogen worden, ohne dafiir flankierende Push-
MaBnahmen vorzusetzen. In solchen Féllen war generell zu erwarten, dass Mal3-
nahmen neben den erwiinschten emissionsmindernden Effekten auch kontra-
produktive Wirkungen zeigen werden (bspw. fiihren die Reisezeitsenkungen im
MIV zu induziertem Verkehr [siehe Kapitel 1.17]). Einige der MaBnahmen (bspw.
Fahrverbote und Lenkung stddtischer Giiterverkehre) kdnnen positive Effekte in
hochbelasteten Gebieten und damit eine Grenzwertunterschreitung bewirken.
Sie flhren unter Umstéanden jedoch auch zu Verlagerungseffekten, indem zuvor
geringer belastete Gebiete jetzt hoher belastet werden. Letztlich besteht dabei
die Gefahr, dass zwar manche Grenzwertiiberschreitungen an hochbelasteten
Stral3en reduziert werden, dass aber bisher relativ unbelastete Gebiete bis knapp
an die Grenzwerte belastet werden. Dies wiederum kann eine Erhéhung der ge-
samten Betroffenenzahl zur Folge haben.

Deshalb sollten grundsétzlich solche Manahmen bevorzugt werden, die an
der Quelle ansetzen und damit die Luftschadstoffemissionen erst gar nicht ent-
stehen lassen. Hierbei sind vor allem die Starkung des Umweltverbundes bei
gleichzeitiger Deattraktivierung im MIV sowie MalBnahmen zur Reduktion der
Gesamtverkehrsmenge zu nennen.
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3.9

Ein bestimmter Anteil der Luftschadstoff- oder Partikelkonzentrationen in der
Luft eines Ballungsraumes entstammt Quellen, die au3erhalb des Stadtgebie-
tes liegen. Dieser Anteil ist deshalb tber lokale ImmissionsschutzmafBnahmen
nicht zu beeinflussen. Deshalb sind zusatzlich zur Umsetzung lokaler Ma3nah-
menpldne zur Luftreinhaltung europaweite Aktionen bspw. gegen zu hohe Par-
tikelkonzentrationen erforderlich.
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Die Luftqualitdtsrahmenrichtlinie (Richtlinie 2008/50/EG [EG, 2008]) der EU ver-
pflichtet die Kommunen bei Grenzwertiliberschreitungen zur Aufstellung kurz-
fristig wirksamer Aktionsplane bzw. von mittel- und langfristig wirkenden Luft-
reinhaltepldanen (siehe Kapitel 3.8). Die darin enthaltenen MaBnahmen dienen
der Reduzierung der Schadstoffbelastung und dabei insbesondere der Emissio-
nen von Feinstaub, Stickoxiden sowie indirekt der Ozonbelastung. Die in Luft-
reinhaltepldnen enthaltenen MaBnahmen sind bzgl. Wirksamkeit, finanziellem
Aufwand sowie politischer Umsetzbarkeit sehr unterschiedlich einzuordnen.
Relativ hdufig werden dabei Verbote fiir den Betrieb bestimmter Fahrzeuge ein-
gesetzt, deren zeitlichen und rdumlichen Umfang Kommunen im Rahmen die-
ser Plane festlegen kdnnen. Diese sogenannten Umweltzonen sind gebietsbe-
zogende, verkehrsbeschrankende MaBnahmen, die besonders emissionsstarken
Fahrzeugen die Einfahrt in bestimmte, stark belastete Gebiete (meist Innenstadt-
bereiche) verwehren.

In Deutschland hat die Bundesregierung mit der sogenannten Kennzeich-
nungsverordnung einheitliche Regelungen fiir bestimmte Fahrzeugklassen
geschaffen, die nach Abgasemissionen abgegrenzt wurden. Damit sind die
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Fahrzeuge genau definiert, die in Umweltzonen einfahren diirfen, sofern sie ent-
sprechend ihres SchadstoffausstoBes durch farbige Plaketten gekennzeichnet
sind.

Umweltzonen (Low Emission Zones) sind damit eine Moglichkeit, fir be-
stimmte Gebiete Fahrverbote fiir bestimmte Fahrzeuggruppen, bspw. schwere
Nutzfahrzeuge oder stark emittierende Fahrzeuge (in Verbindung mit den soge-
nannten EURO-Standards und der Ausstattung mit Partikelfiltern), zu erlassen.
Damit sollen die negativen Umweltwirkungen des StralBenverkehrs als einem
der Hauptverursacher der innerstadtischen Luftschadstoffbelastung verringert
werden.

Die nach Einflihrung der Umweltzonen erreichten Verbesserungen der Luft-
qualitdt sind dabei stark von der Ausgestaltung der jeweiligen Regelungen
abhédngig, zeigen aber tiberwiegend Minderungen der Immissionsbelastungen.
Ein zusatzlicher Effekt, den die Einfihrung von Umweltzonen zweifellos auslost,
ist eine Beschleunigung der Flottenmodernisierung und damit verbunden eine
Reduzierung der Emissionen des StralBenverkehrs. Dieser Effekt ist aber ein rei-
ner Einmaleffekt, er tritt nur bei der ersten Umsetzung auf, solange die Grenz-
werte fiir verschiedene Plaketten nicht kontinuierlich verscharft werden. Eine
solche fortschreitende Aktualisierung bzw. Verscharfung wére deshalb dringend
geboten.

Die Wirksamkeit von Umweltzonen hdngt sehr stark von deren raumlicher
Ausdehnung sowie den Regelungen bzgl. der betroffenen Fahrzeuge ab. Eine
Umweltzone, die bspw. lediglich ein Fahrverbot fiir Fahrzeuge EURO 1 und élter
betrifft, wird kaum nennenswerte Emissionsminderungen bewirken, da die aus-
geschlossenen Fahrzeuge nur noch einen sehr geringen Fahrleistungsanteil
haben. Der Umweltentlastungseffekt kann aulBerdem sehr klein bzw. vernach-
ldssigbar sein, wenn sogenannte Ausnahmegenehmigungen groR3ziigig verteilt
werden. Streng lberwachte Umweltzonen der strengsten (griinen) Kategorie
erbrachten aber spiirbare Emissionsreduktionen, vor allem wenn die Umwelt-
zonen frih eingefiihrt wurden. Wegen der zwischenzeitlich erfolgten Moderni-
sierung der Fahrzeugflotten dirfte aber bei solchen Umweltzonen, die erst nach
2015 eingefiihrt werden, kaum noch eine spirbare Minderung der Abgasemis-
sionen zu erwarten sein.

Bei der Einrichtung einer Umweltzone sollte darauf gezielt werden, dass die
Fahrten der von einem Durchfahrverbot betroffenen Fahrzeuge nicht auf die die
Umweltzone umfahrenden Straf3en verlagert werden, da sich dadurch die Ge-
samtbelastung der Stadt und somit das Emissionsniveau des stadtischen Hin-
tergrundes erhoht. Vielmehr sollte versucht werden, den Einfahrt- und Durch-
fahrtsverkehr durch geeignete MaBnahmen wie bspw. Park &Ride-Angebote
insgesamt zu reduzieren.
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Die gesellschaftliche Akzeptanz einer Umweltzone ist in hohem Maf3e von der
Offentlichkeitsarbeit im Vorfeld ihrer Einfiihrung abhéngig. So sollte der Vorbe-
reitungsprozess unter Beteiligung mdoglichst aller betroffenen Interessengrup-
pen und -verbande, politischen Parteien sowie Einwohner erfolgen.
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FuBgéngerverkehre sind, so lasst sich zumindest aus offiziellen Statistiken ablei-
ten, im Rahmen der Verkehrsplanung praktisch vernachlassigbar, denn ihr Anteil
an der gesamten statisch erhobenen Verkehrsleistung liegt im Promillebereich.
Dies ist allerdings darauf zurlickzufiihren, dass die dabei zurlickgelegten Stre-
cken eher kurze Distanzen abdecken. Bezieht man sich aber auf die Zahl der zu-
riickgelegten Wege oder die eingesetzte Zeit, so ist der Anteil des FulBverkehrs
hingegen signifikant: Im Jahr 2008 wurde in Deutschland fast jeder vierte Weg
(etwa 61 Mio. Wege pro Jahr) zu FuB zurlickgelegt. Die hochsten Anteile sind
im Freizeitverkehr (33 %) sowie bei Wegen zum Einkauf zu verzeichnen (28 %)
[BMVBS, 2010]. Dies ist plausibel, denn eigentlich beginnt jede Reise mit einem
FuBweg, wenn auch nur zur Bushaltestelle oder zum Parkplatz.

Aufgrund ihrer geringen Geschwindigkeit erleben Ful3ganger den StraBBen-
raum besonders intensiv und stellen daher andere und/oder héhere Anspriiche
an ihre Umgebung als andere Verkehrsteilnehmer. Neben zweckorientierten
Wegen (bspw. zur Haltestelle, zur Schule) spielen erlebnis- und aufenthaltsbezo-
gene Wege eine groBere Rolle. Fiir Kinder hat der StraBenraum eine besondere
Bedeutung als sicherer und attraktiver Raum zum Lernen und fur Spiel und Be-
wegung. FuBgangerfreundliche Raum- und Verkehrsstrukturen haben aber auch
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fur die Lebensqualitat aller anderen Personengruppen und fiir Anwohner eine
hohe, positive Bedeutung.

Die Gruppe der FuBgdnger umfasst alle Menschen, vor allem Kinder und Ju-
gendliche sowie begleitende Personen, Erwachsene, dltere Menschen, natr-
lich auch mobilitatseingeschrankte Personen wie Seheingeschréankte, Rollstuhl-
fahrer oder Personen mit Kinderwagen. Die unterschiedlichen Anspriiche dieser
Gruppen missen bei der Gestaltung von Anlagen fiir den FuBgéngerverkehr be-
ricksichtigt werden. Gerade zur Reduktion der verkehrlichen Umweltbelastun-
gen sind die Forderung und der Schutz des FuBgédngerverkehrs unverzichtbar,
denn hier fallen praktisch keine relevanten Umweltbelastungen an: Fuf3ganger-
verkehr ist sicher (die Gefahrdung geht i. Allg. von anderen Fahrzeugen aus), ab-
gasarm und leise, flichensparend, fordert die Nahmobilitdt und erhoht Gesund-
heits- und Wohlbefinden der Gehenden. Deshalb ist ein attraktives Fulwegenetz
ein entscheidender Baustein fur jede Kommune auf dem Weg zu nachhaltiger
Verkehrsentwicklung.

An ein attraktives FuBBnetz sind die folgenden Anforderugnen zu stellen:

kleinteilige und engmaschige ErschlieBung: Umwege sind in jedem Fall zu
vermeiden, gdf. sind kleine FuBgdngerwege zwischen den gréBeren Stral3en
anzuordnen;

ausreichende Dimensionierung des Gehwegbereichs, und zwar tber die Min-
destanforderungen der Richtlinien hinaus, denn auch tberbreite (Zwillings-)
Kinderwagen begegnen sich, ggf. sind schiebende Radfahrer mit Anhdangern
zu erwarten, Raum fir Schneereste ist vorzusehen u.v.m;

Vermittlung eines hohen objektiven und subjektiven Sicherheitsgefiihls (Que-
rungshilfen, Geschwindigkeitsreduzierung);

Vermeidung uneinsehbarer, dunkler oder unsicher erscheinender Wegteile;

Sicherstellung von konsequentem und zuverldssigem Winterdienst, und zwar
nicht wenn alle anderen Stralen schon gerdumt sind, sondern prioritar;

standige Kontrolle und Sicherung guter Gehwegoberflachen;

Vermeidung von Beeintrachtigungen durch andere Verkehrsteilnehmer, vor
allem durch starkere oder schwerere Fahrzeuge;

Vernetzung mit den {brigen Verkehrsmitteln, insbesondere mit dem OPNV.
Besondere Bedeutung kommt der Aufenthaltsqualitdt zu. Eine hohe Attraktivi-
tat der Anlagen des Ful3verkehrs sowie deren sorgfaltige Unterhaltung sind eine

Grundvoraussetzung fiir einen nennenswerten Anteil der FuBwege im Modal
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Split. Eine wichtige Rolle spielt dabei die ausreichende Beleuchtung der Anla-
gen. Weitere Faktoren sind die Begriinung der Anlagen, eine ausreichende Ab-
grenzung zum StralBenraum selbst sowie das Vorhandensein von Ruheplatzen
und Verweilzonen. Eine barrierefreie Gestaltung des StraBenraums (siehe Kapi-
tel 3.21) ist unbedingt anzustreben.

Die Gestaltung von FuBBgédngeriiberwegen hat einen grof3en Einfluss auf die
Verkehrssicherheit. FuBgdnger sind vergleichsweise ungeschitzt und tragen
deshalb bei Unfillen ein hohes Verletzungsrisiko. Querungshilfen (bspw. Uber-
und Unterfiihrungen, Lichtsignalanlagen, Mittelinseln, Zebrastreifen oder Geh-
wegvorziehungen/Gehwegkaps) kénnen zur Entschdrfung des besonderen
Konfliktpotenzials an Querungsstellen beitragen.

Neben gestalterischen MaBnahmen des Strallenraums selbst gibt es zahlrei-
che weitere Moglichkeiten zur Férderung des Ful3verkehrs:

Die Einrichtung von FuBgdngerzonen oder von separat gefiihrten Fahrrad-
und FuBwegen ermdglicht die Schaffung von Bereichen mit besonders hoher
Aufenthaltsqualitat.

Spezielle Rad- und FuBwegpldne sowie Kinderstadtplane zeigen Rad- und
FuBwegnetze und bevorzugte Ziele von FuBwegen wie bspw. Griinflichen
oder Spielplatze.

Lieferdienste von Geschaften konnen Einkdufe zu den gewlinschten Zielen
bringen, sodass Einkaufe auch zu Ful bewaltigt werden kénnen.

Eine zentrale Bedingung fiir einen hohen FuBweganteil sind kurze Wege: Nur
wenn die Distanzen zu den gewiinschten Zielen kurz sind, sind FuBwege attrak-
tiv. Ein fuBlaufiges Angebot setzt eine gute Integration von Raum- und Ver-
kehrsplanung (siehe Kapitel 3.13), eine rdumliche Vernetzung und hohe Multi-
funktionalitat voraus. Die Herausforderung besteht darin, die notwendigen
Einwohnerdichten fiir eine ausreichende Auslastung der Einrichtungen und
gleichzeitig eine hohe Aufenthalts- und Wohnqualitét zu erreichen.
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Forderung des Fahrradverkehrs 3.1
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Fahrrader ermoglichen eine umweltfreundliche, ressourcen- und platzsparende
individuelle Fortbewegung. Durch die geringen Kosten und die Tatsache, dass
viele Personengruppen Fahrrader nutzen konnen, ist das Fahrrad grundsatzlich
fur viele Zwecke und Bevolkerungsgruppen verfiigbar. Zudem kann das Fahrrad
leicht effizient durch einen elektrischen Hilfsmotor so gestaltet werden, dass es
auch fur gebirgige Regionen, flr schwere Lasten und flir groBere Personengrup-
pen genutzt werden kann.

Der Forderung des Radverkehrs kommt eine zunehmende Bedeutung zur
Verringerung von Verkehrs- und Umweltproblemen insbesondere in Stadten zu.
Kurze Wege mit dem Pkw sind hinsichtlich der Emissionsbelastung kritisch zu
bewerten, weil Pkw-Abgasreinigungssysteme auf den ersten Kilometern nicht
die notwendige Betriebstemperatur erreichen und so weitgehend unwirksam
sind.

Etwa die Halfte der mit dem Auto zuriickgelegten Wege ist kiirzer als ca. 5 km
und somit von der Lange her zur Substitution durch Radfahren geeignet. Um
dieses Potenzial zu erschlieBen, ist eine systematische Verbesserung der Rah-
menbedingungen notwendig. Dabei ist zu beachten, dass Planungen und Maf3-
nahmen nicht separat erfolgen, sondern in die integrierte Forderung des Um-
weltverbundes (Fuverkehr, Radverkehr, Offentlicher Verkehr) eingebettet sind.
Dies fordern auch nationale Empfehlungen [FGSV, 2010] oder EU-weite Vor-
schldge.

Beginnend mit dem niederlandischen »Masterplan Fiets« (1990-1998) ent-
standen mittlerweile in vielen Landern nationale Radverkehrsplane mit mehr
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oder weniger konkreten Zielvorgaben, die sich systematischer Radverkehrsfor-
derung widmen.

Wahrend friher fehlende Alternativen, Kostengriinde sowie das Umwelt-
bewusstsein wesentliche Griinde fiir das Radfahren im Alltagsverkehr darstell-
ten, sind heute die Flexibilitdt bzw. Zeitersparnisse durch die Fahrradnutzung
sowie Gesundheitsaspekte hdufige Motive fiir die Wahl dieses Verkehrsmittels.
Folgende Aspekte sollten bei der Planung fiir Radfahrer beachtet werden [Ede,
1994]:

Das Fahrrad wird durch Muskelkraft angetrieben — Energieverluste bspw.
durch Steigungen, Unebenheiten oder Stopps sind zu minimieren.

Die Fahrlinie ist wellenférmig — ausreichender Bewegungsraum und Seiten-
abstand sind unbedingt erforderlich.

Die mittlere Geschwindigkeit betragt in der Regel 12 bis 25 km/h, bei Elektro-
unterstlitzung auch dartber (abhdngig von Leistungsvermdgen, Langsnei-
gung, Witterung, Strallenzustand; Pedelecs dagegen verfiigen i. Allg. tber
deutlich hohere mittlere Geschwindigkeiten).

Das Fahrrad ist weniger stabil als vierrddrige Fahrzeuge — erzwungene nied-
rige Geschwindigkeiten und schlechte Oberflachen kénnen das Gleichge-
wicht gefdahrden.

Das Fahrrad hat keine Knautschzone, es soll aber eine raumliche Knautsch-
zone erhalten, die als Raum fir Ausweichmandver dienen kann.

Fahrrader sind i. Allg. weniger gefedert — es sind moglichst ebene, fugenlose
Fahrbahnoberflachen erforderlich.

Fahrradfahrer verfiigen lber keine Fahrzeugkabine. Ein Wetterschutz fiir Ab-
stellanlagen ist notwendig, der Umfeldgestaltung muss besondere Aufmerk-
samkeit gewidmet werden.

Radfahrer sind haufig in Gruppen unterwegs. Sie sollten deshalb auch még-
lichst zu zweit nebeneinander fahren kénnen.

Natiirlich sind auch Radfahrer nicht immer fehlerlos. Uberfordernde Verkehrs-
situationen sind moglichst zu vermeiden. Dabei ist besonders auf unerfah-
rene oder behinderte StraBennutzer Riicksicht zu nehmen.

Die effektive Radverkehrsférderung darf sich nicht auf den Bau von Radwe-
gen beschranken, sondern muss die Verkniipfung und das Zusammenspiel aller
am Radverkehr beteiligten Elemente einschlieBlich der Schaffung eines fahr-
radfreundlichen Klimas zum Inhalt haben. Das System Radverkehr (vgl. Abbil-
dung 27) umfasst die folgenden Komponenten:
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+ Infrastruktur erstellen und unterhalten (!): Radverkehrsanlagen, Fahrradpark-
anlagen, Wegweisung etc. Dazu gehdort etwa auch ein sichergestellter Win-
terdienst.

+ Service/Dienstleistungen: Fahrradstationen, Gepackaufbewahrung, Lieferser-
vice, Trockenschrénke und Duschen bei Arbeitgebern, Offentliche Fahrrader
etc.

+ Offentlichkeitsarbeit/Kommunikation: Information tiber Angebote und Verbes-
serungen, Werbung, Verkehrssicherheitsarbeit etc.

+ Geeigneter rechtlicher Rahmen: StraBenverkehrsrecht, fiskalische Einordnung
etc.

Ahnlich der Férderung des FuBverkehrs erfolgt auch eine Stirkung des Rad-
verkehrsanteils insbesondere durch eine multifunktionale, gemischte und ge-
schwindigkeitsreduzierte Stadtstruktur mit Férderung der kurzen Wege. Ansatz-
punkte dafiir sind etwa die Nutzungsmischung von Wohnen und Arbeiten sowie
eine flaichendeckende Verteilung von Einzelhandelsstandorten und Dienstleis-
tungsmaoglichkeiten.

p
~Radverkehr als System I

\mka sadng Wridh Warlunn

Abbildung 27: Radverkehr als System [BMVBW, 2002].
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