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FUSSVERKEHRSSTRATEGIE FUR BERLIN

1. EINFUHRUNG

Der Senat von Berlin hatte im ersten Stadtentwicklungsplan Verkehr 2003 entschieden, eine
Konzeption fir ein ful3verkehrsfreundliches Berlin, einschlie3lich der Benennung der priorita-
ren Orte und MalRnahmen zu entwickeln. Der im Marz 2011 vom Senat beschlossene aktuel-
le Stadtentwicklungsplan Verkehr enthalt die vorliegende Ful3verkehrsstrategie als Teil des
Maflnahmenkonzeptes. Im Rahmen der Teilstrategie ,Forderung des Umweltverbundes” ver-
folgt der Plan das Ziel, die Potenziale zur Steigerung des nicht motorisierten Verkehrs zu
nutzen und in diesem Zusammenhang auch die Bedingungen fir den Ful3verkehr zu verbes-
sern.

Die FulRverkehrsstrategie fur Berlin soll die verkehrspolitischen Aussagen der Stadtentwick-
lungsplanung entsprechend erganzen und vertiefen und mit Planungsleitlinien, Mal3hahmen
und Modellprojekten zur Forderung des Ful3verkehrs untersetzen. Sie ist aul3erdem Leitfa-
den flr die Bezirksebene, auf der wesentliche MafRnahmen zur Férderung des Fuldverkehrs
umgesetzt werden.

Eine FuRverkehrsstrategie muss Malinahmen aus unterschiedlichsten Handlungsfeldern und
Zustandigkeitsbereichen umfassen. Dazu gehoren die fulverkehrsfreundliche und barriere-
freie Gestaltung von StraRen, Wegen, Fahrbahnquerungen und die Zuwegung zu Haltestellen
ebenso wie die Verkehrssicherheitsarbeit, das Mobilitatslernen und die Aufbereitung und Ver-
mittlung von Informationen. Die Senatsverwaltung flir Stadtentwicklung hat deshalb zur Un-
terstitzung bei der Entwicklung der Ful3verkehrsstrategie einen breit zusammengesetzten
Beirat ,Berlin zu Fu3" einberufen. Zum Beirat gehdren neben Mitarbeitern der Verwaltungen,



die fur unterschiedliche Aspekte des FulRverkehrs verantwortlich sind (SenStadt, Polizei,
StraRenverkehrsbehdrde, Landesbeauftragten fir Menschen mit Behinderungen des Senats,
zwei Bezirksstadtréte, eine Vertreterin der bezirklichen Ordnungsamter) auch Vertreter der
Umwelt- und Verkehrsverbande (FUSS e.V., BUND, VCD), der Verkehrsbetriebe (BVG) und
des Seniorenbeirats sowie externe Experten aus der Wissenschaft und der Lehrerbildung.

Der Beirat hat in funf ganztagigen Sitzungen auf der Grundlage von Fachbeitragen der Mit-
glieder sowie eingeladener Experten ein breites Spektrum an fir die FulRverkehrsférderung
relevanten Themen diskutiert und dazu jeweils Thesen und Handlungsempfehlungen formu-
liert. Diese bilden eine wesentliche Grundlage fiir den vorliegenden Entwurf der FuRver-
kehrsstrategie.

Durch den Teilnehmerkreis wurden unterschiedliche Erfahrungen und Sichtweisen in die Ar-
beit eingebracht, und es wurden wichtige verwaltungsinterne und -externe Akteure einge-
bunden, die an der Realisierung von Malinahmen zur Foérderung des Ful3verkehrs in ihren
jeweiligen Arbeitsbereichen beteiligt sein werden. Uber ihre Rolle im Beratungsgremium hin-
aus sollen die im Beirat vertretenen Akteure deshalb in ihren jeweiligen Verantwortungsbe-
reichen auch an der Umsetzung der Strategie mitwirken.

2. ARGUMENTE FUR DIE FORDERUNG DES FUSSVERKEHRS

Die Forderung des Fuldverkehrs liegt aus vielen Griinden im Interesse Berlins:

= Mobilitat fur alle: Eine Férderung des FulRverkehrs ist ein Beitrag zur Generationenge-
rechtigkeit und zur Gendergerechtigkeit, zur Integration von Kindern, Jugendlichen und &l-
teren Menschen, Menschen mit Mobilitats- und kognitiven Einschrankungen sowie sozial
Benachteliligten in das Leben der Stadt.

= Belebte und urbane Quartiere: Ful3gangerinnen und Ful3génger beleben den offentlichen
Raum. Sie tragen zur Vielfalt, zur Attraktivitat und zur sozialen Sicherheit der Stral3en und
Platze bei und schaffen Standortvorteile fir Einzelhandel, Gastronomie, Freizeitangebote
und Tourismus.

» Gesundheit und Wohlbefinden: Zu Ful3 gehen verbessert das Wohlbefinden, erhalt die
Gesundheit und sichert Mobilitat bis ins hohe Alter. Bereits 3000 zusatzliche Schritte am
Tag verringern nachweislich viele Krankheitsrisiken.

= Nachhaltige Stadtentwicklung: Zu FulR gehen macht keinen Larm, verursacht keine
Schadstoffe, verbraucht wenig Ressourcen und benétigt wenig Raum. Wenn bisher mit
dem Auto zurlckgelegte Wege durch FuBwege ersetzt werden, verbessern sich die Le-
bensbedingungen fur alle und die Umwelt wird entlastet.

» Stérkung der 6ffentlichen Verkehrsmittel: Ful3wege sind eine Voraussetzung fir die Nut-
zung der o6ffentlichen Verkehrsmittel. Eine Forderung des Fuf3verkehrs kommt daher auch
dem OPNV zugute. Dessen bessere Auslastung ermoglicht wiederum Verbesserungen
des Angebotes, so dass ein positiver Regelkreis in Gang gesetzt wird.

» Geringe Infrastrukturkosten: FuRgéngerinnen und Fuliganger benétigen eine deutlich kos-
tengunstigere Infrastruktur als die motorisierten Verkehrsmittel, insbesondere als der Au-
toverkehr. Eine Forderung des FulRverkehrs entlastet daher die 6ffentlichen Haushalte.

=  Wirtschaftliche Standortvorteile: Gute Lebensbedingungen und attraktive 6ffentliche Rau-
me machen die Stadt interessant fur innovative und kreative Bewohner, fir Besucher und
fur Investoren. Eine Férderung des FulRverkehrs liegt damit auch im Interesse der wirt-
schatftlichen Profilierung der Metropole Berlin.




3. ZIELE UND LEITLINIEN DER FUSSVERKEHRSPLANUNG

3.1 Strategische Ziele und Umsetzungsschritte

Die FuRverkehrsstrategie steht unter dem lbergeordneten Ziel einer stadt-, sozial- und um-
weltvertraglichen, gesunden, sicheren und 6konomisch effizienten Bedienung der Mobilitats-
bedirfnisse in der Stadt. Die Qualitdt des Lebensraumes Stadt soll auf Dauer erhalten und
verbessert werden. Um Fortschritte bei der Umsetzung der Strategie nachvollziehbar und
Umsetzungsdefizite erkennbar zu machen, setzt sich die FuRverkehrsstrategie strategische
Ziele, fur deren regelmaRige Uberpriifung, u.a. durch Vorher-Nachher-Untersuchungen, die Vor-
aussetzungen geschaffen werden sollen.

1. Steigerung der Nutzerzufriedenheit

Der Anteil der Fu3gangerinnen und Ful3ganger, die mit den Bedingungen fur den Ful3ver-
kehr in Berlin zufrieden oder sehr zufrieden sind, soll bis 2016 deutlich gesteigert werden.
Eine Methodik zur Bestimmung der Zufriedenheit unterschiedlicher Nutzergruppen wird 2011
entwickelt und eine Ausgangsbefragung durchgefiihrt. Auf dieser Grundlage sollen dann
Uberprifbare Steigerungsziele festgelegt werden (Modellprojekt Nr. 1)

2. Senkung der Unfallzahlen

Die Zahl der im Stral3enverkehr gettteten und der schwer verletzten Ful3géangerinnen und
FuRgénger soll bis 2016 um jeweils mindestens 20 % reduziert werden (gegeniber dem
Stand von 2009 = 441 Unfalle mit schweren Personenschaden). Langfristiges Ziel der Ver-
kehrssicherheitspolitik ist weiterhin, tédliche Unfélle Gberhaupt zu vermeiden (,,Vision Zero®).

3. Barrierefreie offentliche Rdume

Bis 2020 sollen alle wesentlichen Ful3verkehrsverbindungen und Gehwege an Einmindun-
gen und Kreuzungen in Orientierung an den ,Leitlinien zum Ausbau Berlins als behinderten-
gerechte Stadt” barrierefrei nutzbar sein. Bis 2011 soll geklart werden, wie dieses Ziel erreicht
und seine Umsetzung evaluiert werden kann. Generell sind alle geplanten MaRnahmen ge-
maR den Verpflichtungen der UN Behindertenrechtskonvention (BRK) ,Ubereinkommen der
Vereinten Nationen Uber Rechte der Menschen mit Behinderungen® fur Deutschland ratifi-
ziert 2009, im ,Design for all* umzusetzen.

Voraussetzung fur eine effiziente Umsetzung dieser Ziele sind insbesondere folgende Schritte:

4. Umsetzung von Modellprojekten

Die in der FuRverkehrsstrategie benannten zehn Modellprojekte werden 2011 begonnen und
bis 2016 umgesetzt und einer Evaluierung unterzogen.

5. Angemessene Finanzierung

Der Anteil der Ausgaben fur den FulBverkehr am Verkehrsetat Berlins wird schrittweise er-
hoht, um langerfristig ein Volumen zu erreichen, das seinem Anteil am Gesamtverkehr ge-
recht wird (Orientierung: 3 € pro Einwohner jahrlich fir speziell auf den FulRverkehr ausge-
richtete Programme und Projekte).

3.2 Verkehrspolitische Leitlinien

1. Die FuRverkehrsstrategie soll zur Umsetzung der im Stadtentwicklungsplan Verkehr for-
mulierten 6konomischen, sozialen und 6kologischen Ziele beitragen. Sie ist Teil der inte-
grativen Strategie zur Férderung der umweltfreundlichen Verkehrsarten und erweitert, er-
ganzt und konkretisiert die im Stadtentwicklungsplan dazu aufgefihrten MaRnahmen.
Nicht alle notwendigen MafRnahmen zur Forderung des Ful3verkehrs kdnnen auf Landes-



ebene umgesetzt werden. Die Berliner FuRverkehrsstrategie enthalt daher auch Forde-
rungen an den Bund, auf seiner Ebene durch geeignete Rahmensetzungen einen Beitrag
zu leisten.

Der FulRverkehr soll im Zusammenwirken mit den anderen Verkehrsarten die Mobilitat der
Stadtbewohner gewdhrleisten. Die Ful3verkehrsstrategie konzentriert sich auf eine Verla-
gerung der vielen relativ kurzen Wege, die zurzeit noch mit dem Auto zuriickgelegt werden
auf Wege zu Ful3, sowie auf die Kombination von FulRwegen mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln auf groReren Entfernungen.

Die FulRverkehrsstrategie muss, um erfolgreich zu sein, den FuBverkehr als komplexes
System verstehen und férdern. Dies erfordert ein dichtes Netz attraktiver und fir alle zu-
ganglicher ful3gangerfreundlicher Verbindungen, eine optimale Verknipfung mit den 0f-
fentlichen Verkehrsmitteln, eine einfache Orientierung sowie eine zielgruppenorientierte
Mobilitatserziehung und Offentlichkeitsarbeit.

Berlin bietet in vieler Hinsicht gute Ausgangsbedingungen fir den Ful3verkehr: Grol3zugi-
ge StralRen- und Gehwegbreiten, ein gut ausgebauter offentlicher Nahverkehr, ein dichtes
Netz von Grinverbindungen sowie eine dichte und durchmischte Stadtstruktur, in der die
ortlichen Zentren und weitere wichtige Ziele auch zu Ful3 meist gut erreichbar sind. Diese
Qualitaten gilt es fur den FuRBverkehr zu nutzen, zu erhalten und weiter auszubauen. Vie-
le MalRnahmen, Programme und Verwaltungsroutinen zur Schaffung einer ful3ganger-
freundlichen Stadt sind bereits etabliert. Sie sind weiter zu entwickeln, regelmafRig zu
evaluieren und ggf. nachzusteuern.

Die Notwendigkeit direkter, attraktiver und sicherer Verbindungen besteht Gberall im
Stadtgebiet. Es ist deshalb Aufgabe des Fullverkehrskonzeptes, flachendeckend gute
Bedingungen fur den FuB3verkehr sicherzustellen: auf Alltags- und Freizeitwegen, entlang
der Hauptverkehrsstral3en, in der Innenstadt, in den Zentren, in den Wohn- und Arbeits-
stattengebieten sowie in den Naherholungsrdumen der Stadt. Die stadtischen Zentren,
Einkaufsstralen und andere wichtige Ziele sollen gut zu Ful3 erreichbar sein.

In einigen Teilbereichen der Stadt ist der FuRverkehr durch fehlende oder nicht standard-
gerechte Gehwege, fehlende Bordabsenkungen, seltenere bzw. unsicherere Querungs-
maoglichkeiten, sowie durch unzureichend auf die Belange des Ful3verkehrs abgestimmte
Knoten und Lichtsignalanlagen und einen hdéheren Anteil an Gefahrenstellen besonders
benachteiligt. Diese rdumlichen Disparitaten sollen durch eine geeignete Schwerpunkt-
setzung bei der Umsetzung der Strategie abgebaut werden. Bestehende Prioritatenlisten
wie z.B. fur barrierefreie Lichtsignalanlagen oder fur Aufzugsprogramme im OPNV sind
mit dieser Strategie abzugleichen

Um die Bedingungen fir den FuRverkehr nachhaltig und flachendeckend zu verbessern,
sollen die Belange des FulRverkehrs bei allen MalRnahmen im offentlichen Stral3enraum
seiner jetzigen wie seiner angestrebten kiinftigen Bedeutung entsprechend beriicksichtigt
werden. Dies qilt fur die Zuweisung von Flachen und von Mitteln fir die FuRBverkehrs-
infrastruktur ebenso wie fir die Festlegung von Prioritaten bei der Lichtsignalsteuerung,
fur die Verkehrsabwicklung an Baustellen, fur die Verbesserung der Verkehrssicherheit
und nicht zuletzt fir die StralRenreinigung und den Winterdienst.

Eine gute Offentlichkeitsarbeit, die auch die emotionale Ebene anspricht, ist unverzicht-
barer Bestandteil jeder Strategie zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens. Im Hinblick



auf die Anerkennung des Zu-FuRR-Gehens als gleichberechtigte Verkehrsart sind noch
verbreitete Vorbehalte zu Uberwinden. Dazu bedarf es einer gezielten Kommunikations-
strategie, die zum Zu-Fu3-Gehen motiviert. Ziel ist es u.a., ein Verkehrsklima zu schaf-
fen, das den Ful3verkehr als selbstverstandlichen und gleichberechtigten Bestandteil der
stadtischen Mobilitat begreift und beginstigt.

9. Die Rahmenbedingungen fir den FulRverkehr werden durch eine Vielzahl von Stellen der
offentlichen Verwaltung mit gestaltet. Die wichtigsten waren im Rahmen des Beirats ,Ber-
lin zu FulR” an der Erarbeitung der FuRverkehrsstrategie beteiligt. Fir die Umsetzung der
Strategie ist eine zigige und von der gemeinsamen Zielsetzung, den FulRverkehr zu for-
dern, getragene Koordination und Abstimmung der beschlossenen Mal3hahmen inner-
halb der 6ffentlichen Verwaltung, besonders auch zwischen Hauptverwaltung und Bezir-
ken, die fur einen grof3en Teil der Umsetzung Verantwortung tragen, von zentraler Be-
deutung.

10. Uber die verwaltungsinterne Abstimmung hinaus bedarf es im Sinne einer wechselseiti-
gen Verpflichtung zur Umsetzung der Ful3verkehrsstrategie einer Erganzung der Maf3-
nahmen der 6ffentlichen Hand durch externe Akteure, die mit FuRverkehrsthemen be-
fasst sind, insbesondere der Trager des offentlichen Nahverkehrs und der Interessenver-
bande fur einen umweltfreundlichen Verkehr. Auch diese waren im Rahmen des Beirats in
die Erarbeitung des FuBverkehrskonzeptes eingebunden und bleiben an seiner Umset-
zung beteiligt.

4. HANDLUNGSFELDER UND MASSNAHMEBEREICHE

4.1 FulBverkehrsfreundliche Stadtstrukturen

4.1.1 Stadt der kurzen Wege

Eine fuBverkehrsfreundliche Stadt ist in erster Linie eine Stadt der kurzen Wege — von den
Wohnorten zu den Einrichtungen der Nahversorgung und der wohnungsbezogenen Infra-
struktur, zu Arbeitsplatzen, Erholungsflachen und zu den Haltestellen der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel. Eine angemessen hohe Siedlungsdichte beglinstigt kurze Wege und Wegeket-
ten, die zu FuB3 zurlickgelegt werden kdénnen. Der anhaltende Trend zu immer gréReren und
starker spezialisierten Einrichtungen, z.B. des Einzelhandels und der sozialen Infrastruktur,
wirkt dem entgegen.

= Bezirke und Senat werden bei neuen Projektentwicklungen eine angemessene urbane Nut-
zungsdichte erméglichen und unterstitzen. Sie werden insbesondere auf die gute fuRlaufi-
ge Erreichbarkeit von Zentren und Einzelhandelsstandorten der Nahversorgung (s. Kap.
4.3), von Einrichtungen der sozialen Infrastruktur sowie von den Haltestellen der 6ffentli-
chen Verkehrsmittel hinwirken. Sie verfolgen weiterhin das Ziel, die Wohngebiete tber att-
raktive und kurze Wege mit Griin- und Freiflachenangeboten zu verbinden.

4.1.2 Abwechslungsreiche und belebte Umgebungen

Vielfaltige Nutzungen und eine stralienzugewandte kleinteilige Architektur machen das Zu-
FuR-Gehen angenehm; Fenster zur Stral3e, die nachts beleuchtet sind, belebte Erdge-
schosszonen und einsehbare Vorgartenbereiche erhéhen das subjektive Sicherheitsgefunhl.
Sichtbarrieren wie hohe Hecken, geschlossene Erdgeschosse, mit Werbung zugeklebte oder
durch Jalousien verschlossene Fenster oder unbelebte Stellplatzzonen wirken dagegen ab-
weisend und fir FuBgangerinnen und FuRganger demotivierend.



= Bezirke und Senat wirken im Rahmen der Bauleitplanung sowie von Bauberatung und
Baugenehmigungsverfahren und bei ihren eigenen Vorhaben darauf hin, dass eine stralRen-
zugewandte Bebauung mit gut erreichbaren Zugangen und méglichst vielfaltigen und pub-
likumsorientierten Erdgeschossnutzungen realisiert und eine Barrierewirkung vermieden
wird.

4.2 Attraktive Verbindungen

4.2.1 Qualitdtsstandards weiterentwickeln und umsetzen

Die flachendeckende Verfugbarkeit von zusammenhangenden, direkten, komfortablen und
attraktiven Verbindungen bietet einen starken Anreiz, Wege im Alltag und in der Freizeit zu
Ful’ zurtckzulegen. Wichtige Qualitatskriterien sind die Vermeidung von Umwegen, die gute
Begehbarkeit fur alle Bevolkerungsgruppen und zu allen Tages- und Jahreszeiten, die Frei-
heit von Schadstellen, Engpassen und Hindernissen, und nicht zuletzt die attraktive Gestal-
tung der Wege selbst.

Die Berliner Gehwege weisen nach diesen Kriterien im Vergleich mit anderen Stadten Uber-
wiegend einen guten Qualitatsstandard auf. Die Ausfihrungsvorschriften (AV) Gber Geh- und
Radwege setzen hohe Standards fir NeubaumalRnahmen. Es gibt aber keine systematische
Erfassung von dennoch vorhandenen Problempunkten im Bestand (z.B. Engstellen, Barrieren
und Hindernisse, Umwege, Sicherheitsmangel, fuRverkehrsunfreundliche Ampelschaltungen,
schlechte Haltestellen-Erreichbarkeit, Behinderungen durch parkende Fahrzeuge...). Fir die
Qualifizierung von Mal3nahmen, die Beseitigung von Mangeln und die Begriindung von Prio-
ritdten sind jedoch gesicherte und vergleichbare Grundlagen fur die Einschétzung von Quali-
taten und Schwachstellen der Ful3verkehrsinfrastruktur notwendig.

= Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung wird in Abstimmung mit den Bezirken eine
Planungshilfe fur die Durchfiihrung von teilraumlichen Schwachstellenanalysen (,FufRver-
kehrs-Audits*) erarbeiten und in einem Beispielraum testen; die Belange mobilitatsbehinder-
ter Menschen sind dabei besonders zu berticksichtigen. (Modellprojekt Nr. 3)

= Im Rahmen der Entwicklung eines solchen Instruments zur Qualitatssicherung sind Stan-
dards festzulegen, die auch im Bestand erreicht werden sollen. Dabei sollen u.a. auch die
Gestalt- und Umfeldqualitét, die Attraktivitat und Sicherheit von Querungsstellen, die Bar-
riere- und Hindernisfreiheit sowie der Unterhaltungszustand berticksichtigt werden.

= Bei der Konzeption und Durchfuhrung der ,Audits* ist die kollektive Erarbeitung von Wis-
sensstdnden unter Einbindung verschiedener Aufgabentréger, Interessengruppen und
Nutzer heranzuziehen, z.B. Uber eine Internet-Plattform zum FuRR3verkehr (s. Modellprojekt
Nr. 8, Kap. 4.8.1).

4.2.2 Routen und Netze fir den FulRverkehr

Grundsatzlich sollen alle Wege in der Stadt ful3verkehrsfreundlich sein. Fir die planerische
Begriindung von Standards, MaRnahmen und Prioritaten, fir die Offentlichkeitsarbeit und die
Gewinnung von politischer Unterstltzung ist es jedoch sinnvoll, Routen und Netze zu konzi-
pieren, die fur den FulBverkehr von herausgehobener Bedeutung sind. Dabei sind unter-
schiedliche Wegezwecke (z.B. Einkauf, Arbeit, Schule) und unterschiedliche Zielgruppen
(z.B. Kinder, &ltere Menschen) zu bericksichtigen. Routen sollen so direkt und Netze so
engmaschig sein, dass sie keine groReren Umwege erfordern. Besondere Aufmerksamkeit
ist der Gestaltung von Konfliktpunkten mit dem Kfz-Verkehr und der Verknupfung mit den
offentlichen Verkehrsmitteln zu widmen.




= Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung wird drei Pilotvorhaben fir unterschiedlich
strukturierte Teilraume initiieren, um dort beispielhaft sichere und komfortable Netze bzw.
Routen zu entwickeln, die von den Bezirken mit Unterstiitzung der Hauptverwaltung ab-
schnittsweise umgesetzt werden sollen (Modellprojekt Nr. 2). Eines dieser Pilotvorhaben
soll sich auf einen der 20 Griinen Hauptwege® beziehen. Damit sich einzelne Routen und
zunachst isolierte teilraumliche Netze widerspruchsfrei zusammenfihren lassen, soll im
Zusammenhang mit den Pilotvorhaben ein Orientierungsrahmen fir Ful3verkehrs-
Netzplanungen entwickelt werden. Bei den Pilotvorhaben sind die Zuwege zu den Halte-
stellen der offentlichen Verkehrsmittel besonders zu berlcksichtigen (s. Kap. 4.4).

» Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung wird eine Realisierungsstrategie fiir die Schlie-
Rung von Fehlistellen im Netz der 20 Griinen Hauptwege® entwickeln, um deren durch-
gangige, angenehme und umwegfreie Begehbarkeit zu erreichen.

= Bei Netzplanungen sind Umwege zu erfassen und Mdoglichkeiten einer Abktrzung (z.B.
Uiber Kleingartenwege, Blockdurchwegungen, Ful3gangeriberwege, Briicken oder Unter-
fuhrungen) zu prifen. Soweit die Umwege mit einem zumutbaren Zeitaufwand verbunden
sind, kann bei den Abkirzungen im Einzelfall auf die Erfullung einzelner Standards hin-
sichtlich der Barrierefreiheit verzichtet werden.

= Um blinden FuRgangerinnen und Fuldgangern die Teilnahme am 6ffentlichen Verkehr ein-
facher und sicherer zu gestalten wird bei der SenStadt z.Z. der Einsatz eines geeigneten

Navigationssystems untersucht.

4.2.3 FuRverkehrsfreundliche Gestaltung und Ausstattung

FuRgangerinnen und FuRganger nehmen ihre unmittelbare Umgebung besonders intensiv
wahr. Bei der StraRenraumgestaltung ist deshalb eine qualitatvolle Auswahl und Anordnung
von Materialien und Ausstattungselementen entscheidend fir die Akzeptanz. Besonders
wichtig sind intakte Oberflachen, eine gute Ausleuchtung, eine schattenspendende Begri-
nung sowie Béanke und andere Angebote fir den Aufenthalt. Die spezifische Attraktion von
Wegen entlang von Wasserlaufen und in Grinziigen kann ebenfalls genutzt werden, um zum
Zu-FuR-Gehen zu motivieren.

= Das Handbuch der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung zur ,Gestaltung von Stral3en
und Platzen in Berlin*® wird aktualisiert und um eine Sammlung von in Berlin und ver-
gleichbaren Stadten realisierten Beispielen fiir die Gestaltung von Flachen fir Fuverkehr
und Aufenthalt erganzt.

= Im Rahmen von Konzepten fiir Routen und Netze des FulRverkehrs (Modellprojekt Nr. 2)
sollen regelmafig auch MaRnahmen zur gestalterischen und aufenthaltsbezogenen Auf-
wertung entwickelt und in die Umsetzung einbezogen werden. Dazu gehéren auch Sitzge-
legenheiten, die nicht nur vielen alteren Menschen das ,mobil sein kdnnen* im Alltag er-
leichtern.

= Derzeitig wird bei SenStadt ein Handbuch ,Design for all — Offentlicher Freiraum* mit Hin-
weisen zur Gestaltung des Offentlichen Raumes im Design for all erarbeitet.

4.2.4 Bedarfsgerechte Querungsmaoglichkeiten

FuRgangerinnen und FuRganger bendtigen ausreichend haufige, bedarfsgerechte, kurze und
sichere Querungsmoglichkeiten tber die Fahrbahnen des Kfz-Verkehrs. Geschéftsstral3en
mit einem beidseitig dichten Besatz von Ladengeschéften und anderen publikumsintensiven
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Nutzungen sollen auf gesamter Lange in kurzen Abstanden sicher Uberquert werden kénnen.
In anderen Stral3en kann eine starkere Biindelung auf geeignete Querungsstellen erfolgen.
Wichtige Bedarfslinien sollten dabei nicht unterbrochen und Umwege nicht erzwungen wer-
den.

» Sichere und stressfreie Fahrbahnquerungen sind insbesondere von der Geschwindigkeit
des motorisierten Verkehrs abhangig. Ein wichtiges Instrument der FuR3verkehrsforderung
sind daher wirksame Geschwindigkeitsbegrenzungen. Das Geschwindigkeitskonzept des
Stadtentwicklungsplans Verkehr unterstitzt die Belange des FulRverkehrs im Hauptver-
kehrsstraennetz. Im untergeordneten Netz, in dem i.d.R. Tempo 30 gilt, werden die Be-
zirke fur StraBen mit besonderen Anforderungen fir den FuRverkehr Geschwindigkeits-
begrenzungen auf 20 km/h bzw. 10 km/h prufen.

= Zur Begrenzung der Geschwindigkeiten insbesondere in Wohngebieten und an stark ge-
nutzten Querungsstellen werden fur Berlin einheitliche Empfehlungen fir den Einsatz und
die Gestaltung von geschwindigkeitsddmpfenden baulichen MalRnahmen (z.B. Kissen,
Aufpflasterungen, Fahrbahneinengungen) erarbeitet und in Form von Regelplanen fur die
Umsetzung vorbereitet.

= Die Polizei wird die Einhaltung von Geschwindigkeitsbegrenzungen besonders auf Unfall-
haufungsstrecken und in besonders schutzwirdigen Stral3enbereichen, z.B. im Umfeld
von Schulen, Kindertagesstatten und Seniorenwohnhausern und -heimen, weiterhin kon-
sequent tberwachen.

= Das laufende Programm, durch bauliche MalRnahmen wie Mittelinseln, Gehwegvorstreckun-
gen und insbesondere durch Einrichtung weiterer FuRgangeriiberwege das sichere Uber-
queren von Fahrbahnen zu erleichtern (,Zebrastreifen-Programm®), wird mit gleich blei-
bendem Mitteleinsatz fortgefiihrt. Es wird ergdnzt durch Herstellung von Bordabsenkun-
gen in einem neuen Programm ,barrierefreie 6ffentliche Raume* (s. 4.2.6).

= Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung wird auf Grundlage der Erfahrungen mit dem
»Zebrastreifen-Programm?® die Einsatzgrenzen fur Ful3gangeriberwege zur Ergdnzung der
Richtlinien tberprifen (z.B. ,schrage*, der Gehlinie folgende Uberwege, mehr als zwei zu
guerende Fahrstreifen, hohere Ful3gadngerzahl zu Stol3zeiten...). Wissenschaftliche Unter-
suchungen und Erfahrungen anderer Stadte sind dabei zu bertcksichtigen; nétigenfalls
werden erganzende Forschungen angeregt. Die Senatsverwaltung wird prifen, ob dazu
eine Initiative auf Bundesebene sinnvoll ist.

* Querungsstellen werden immer wieder durch parkende Autos blockiert. Die Polizei und
die Ordnungsamter werden deshalb routinemafig verstarkt die Einhaltung der Parkverbo-
te an Fuligangeriberwegen sowie vor und hinter Kreuzungen und Einmindungen und an
sonstigen Querungsstellen Gberwachen. Dabei soll das Instrument der Fahrzeugumset-
zung als MalRnahme der Gefahrenabwehr starker genutzt werden.

4.2.5 FuRverkehrsgerechte Lichtsignalanlagen

Bei der Steuerung von Lichtsignalanlagen wird dem FulR3verkehr hinsichtlich der Warte- und
Querungszeiten und der Wegelangen noch nicht tberall die Prioritat eingeraumt, die seinem
Anteil am Verkehrsaufkommen und seiner verkehrspolitischen Bedeutung gerecht wird. Lan-
ge Wartezeiten, ein ,gebrochener Lauf‘ mit Wartepflicht auf einer Mittelinsel sowie erzwun-
gene Umwege werden als besonders ful3verkehrsunfreundlich wahrgenommen. Dies fihrt
haufig zu einer Missachtung der Signalisierung und damit zu einer erhéhten Gefahrdung.
Unsichere FuRgangerinnen und FuRganger empfinden oft die Notwendigkeit, den Uberweg
~.gegen Rot" zu rdumen, als Belastung.
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= Die Verkehrslenkung Berlin wird die Grundsatze fur eine fuBverkehrsfreundliche Anwen-
dung der rechtlichen Regelungen zur Steuerung von Lichtsignalanlagen fir Berlin tber-
prifen und mindestens drei Pilotvorhaben dazu umsetzen, mit den Zielen der Erhdhung
von Sicherheit, Komfort und Klarheit sowie der Beschleunigung des FuRverkehrs (direkte
Uberquerung im Wegeverlauf, Reduzierung der Querungsweiten, fuRverkehrsfreundliche
Signalschaltungen). Dabei werden auch innovative bzw. in Berlin bisher uniibliche Lésun-
gen (z.B. Schutzzeitanzeige) einbezogen. Die MalRnahmen werden durch Vorher-/ Nachher-
Untersuchungen evaluiert. (Modellprojekt Nr. 4)

= Bei neuen Lichtsignalanlagen werden grundsétzlich alle nachgefragten Fahrbahnquerun-
gen in die Signalisierung einbezogen. Bei Anderungen an vorhandenen Anlagen werden
fehlende Ful3géngerfurten ergénzt. Zur Abarbeitung noch unvollstandig signalisierter Kno-
ten wird eine Prioritatenliste aufgestellt.

= Bei MalBhahmen an Lichtsignalanlagen zur Beschleunigung der 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel sind die Auswirkungen auf die Belange des Fullverkehrs sorgfaltig abzuwéagen. Ziel
muss es sein, bei BeschleunigungsmalBhahmen angemessene Wartezeiten des FulRver-
kehrs sicherzustellen.

4.2.6 Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum

Seit 1992 gelten die durch den Senat beschlossenen ,Leitlinien zum Ausbau Berlins als be-
hindertengerechte Stadt®. Die barrierefreie Nutzbarkeit der FuR3verkehrsinfrastruktur ist nicht
nur fir die Teilnahme von Menschen mit Behinderungen am Stral3enverkehr unerl&sslich,
sondern verbessert auch den Komfort und die Sicherheit fir andere Fuf3igangerinnen und
FulRganger, insbesondere fir Kinder und fur die zunehmende Zahl @lterer Menschen. Das
Ziel der Barrierefreiheit ist bei allen Malinahmen im offentlichen Raum unter Beteiligung der
Betroffenen zu verfolgen. Im Rahmen der Ful3verkehrsstrategie sollen vor allem die folgen-
den Handlungsfelder bearbeitet werden:

» Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung wird ein stadtweites Programm ,barrierefreie
offentliche Raume* auflegen, mit dem Ziel, bis 2020 alle wesentlichen Fuldverkehrsverbin-
dungen und alle Gehwege an Einmiindungen und Kreuzungen barrierefrei nutzbar zu ma-
chen. Damit wird ein wichtiger Beitrag zur Einlésung der Verpflichtungen der UN -BRK ge-
leistet.

» Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung wird zusammen mit der Senatsverwaltung fir
Integration, Arbeit und Soziales die Ausfiihrungsvorschriften (AV) Uber Geh- und Radwe-
ge auf Berlcksichtigung der Belange von Menschen mit unterschiedlichen Formen von
Mobilitdtsbehinderung tberprifen.

= Die Bezirke werden zur angemessenen Freihaltung der Gehwege und Querungsstellen
von Hindernissen einheitliche Vorgehensweisen vereinbaren und umsetzen (s. 4.2.7).

= Die Bezirke werden ihre Praxis zur barrierefreien FuBverkehrsflihrung an Baustellen tber-
prifen und fur eine konsequente Umsetzung ihrer Anordnungen sorgen.

4.2.7 Freihaltung von konkurrierenden Nutzungen

Die vorhandenen Gehwege werden in ihrer Breite und hindernisfreien Nutzbarkeit haufig
durch Einbauten und durch Fremd- und Sondernutzungen aller Art (legales und illegales
Gehwegparken, Radwege in schmalen Seitenrdaumen, Radfahren auf Gehwegen, StralRenmo-
biliar, Werbung, Fahrradabstellanlagen, Gastronomie, Geschéftsauslagen, Informationsstan-
de...) eingeschrankt. Darunter leidet mindestens ihre komfortable Nutzbarkeit, in Abschnitten
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mit starken FuRBverkehrsstromen kommt es zu gegenseitigen Behinderungen, fir mobilitats-
behinderte Menschen ergeben sich Barrieren oder sogar Gefahrenstellen. Solchen Fremd-
und Sondernutzungen stehen daher oft iberwiegende 6ffentliche Interessen entgegen.

= Die Bezirke werden berlinweit einheitliche Leitlinien fur die Verwaltungspraxis zur ange-
messenen Freihaltung der Gehwege und Querungsstellen von Sondernutzungen und
Hindernissen aller Art erarbeiten und umsetzen, als Orientierung fur die mit dem Bau, der
Genehmigung und Kontrolle befassten Amter.

= Die Ordnungsamter werden weiter routinemalf3ig das illegale Parken auf Gehwegen und
Querungsstellen Uberwachen und sanktionieren. Dabei soll das Instrument der Fahrzeug-
umsetzung als MaRnahme der Gefahrenabwehr starker genutzt werden.

= Im Rahmen von Programmen der Wohnumfeldverbesserung, der Aufwertung von Ein-
kaufsstrafRen sowie durch Einsatz von Ablésebetragen sollen die Gehwege in verdichte-
ten Stadtgebieten durch Bereitstellung von Fahrradabstellmdglichkeiten auf3erhalb der
Bewegungsréaume des Ful3verkehrs von ungeordnet abgestellten Fahrradern entlastet wer-
den. Dazu sind gegebenenfalls Abstellmdglichkeiten im Fahrbahnbereich (z.B. zu Lasten
des ruhenden Verkehrs) anzuordnen.

= Im Rahmen einer Kampagne fur ein gutes Miteinander von Ful? und Rad soll u.a. das
Radfahren auf Gehwegen thematisiert werden (s. Kap. 4.8.5).

4.2.8 Benutzbarkeit zu allen Jahreszeiten

Gehwege, Querungsstellen und Haltestellenbereiche missen zu allen Jahreszeiten fur alle,
einschliel3lich Menschen mit Behinderungen, sicher und komfortabel nutzbar sein. Die Besei-
tigung von Schnee und Eis sowie von Laubfall und Hundekot ist daftir Voraussetzung.

4.3 Aufwertung von Schwerpunkten des FulRverkehrs

4.3.1 Belebte Stadtstraen als Begegnungszonen

Die Verkehrsberuhigung von Wohngebieten hat in Berlin eine lange Tradition. Vermehrt be-
steht jedoch auch die Notwendigkeit, in den fur Berlin typischen belebten StadtstralRen mit
Geschatften, Dienstleistungen und Gastronomie, mit vielen Ful3géngern und Radfahrern, aber
auch mit lebhaftem Autoverkehr Losungen zu finden, die eine gleichberechtigte und sichere
Nutzung des Stral3enraums fur alle ermdglichen und den Stadtraum aufwerten, ohne einen
umfassenden StralRenumbau vorauszusetzen. Das nach Schweizer Vorbild in mehreren eu-
ropaischen Landern eingefiuihrte Modell der ,Begegnungszone* soll hierfur als Orientierung
dienen.

= Berlin wird sich beim Bund dafir einsetzen, die Begegnhungszone oder eine dhnliche ver-
kehrliche Regelungsmadglichkeit in der Stralenverkehrsordnung zu verankern.

» Die Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung wird Einsatzbereiche, Regeln und Gestal-
tungsgrundsatze fur ,Begegnungszonen®, Standards fir die (vorlaufige) Ausschilderung
sowie Kriterien fir die Auswahl von Pilotvorhaben festlegen. Es ist dabei gedacht, vor al-
lem die Rechte der FuRgangerinnen und FulRganger beim Queren auf der Fahrbahn zu
starken. Eine Aufhebung der Trennung zwischen Gehweg und Fahrbahn hingegen soll
nicht im Fokus der Prifung stehen. Es ist vorgesehen, den Landesbeauftragten fur Men-
schen mit Behinderungen und Betroffenenverbéande bei der Konzeption des Modellprojek-
tes einzubeziehen.
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Die Durchfuihrung von Pilotprojekten soll geférdert werden, davon mindestens eines in ei-
nem Bereich mit besonderer touristischer Bedeutung. (Modellprojekt Nr. 5)

= Unabhéngig von der Einfuhrung des neuen Instruments der Begegnungszone werden
auch die bisherigen Ansatze zur fuRverkehrsfreundlichen Gestaltung von belebten Ge-
schéftsstralen weiter verfolgt (verkehrsberuhigter Geschéftsbereich, Fuligangerbereich,
verkehrsberuhigte Bereiche).

4.3.2 FuRverkehrsfreundliche Zentren und Einzelhandelsstandorte

Die Funktionsfahigkeit und der Erfolg der stadtischen Zentren und Einkaufsstral3en hangen
von der fuRverkehrsfreundlichen Ausgestaltung ihres stadtischen Umfeldes und der Attraktivi-
tat der Wegeverbindungen dorthin ab. Eine gute fuBlaufige Erreichbarkeit der Einzelhandels-
standorte — nicht nur in der Innenstadt und in den Zentren, sondern auch in der auf3eren
Stadt und in Streulagen — ist dariiber hinaus von grof3er Bedeutung fiir die wohnungsnahe
Versorgung der Bevolkerung, zumal gerade in Berlin vielen Haushalten kein Auto zur Verfi-
gung steht. Nicht zuletzt sind die meisten Touristen, die auch zum Einzelhandelsumsatz bei-
tragen, in Berlin zu Ful3 unterwegs. Die Bedeutung der Ful3gangerinnen und FuRgéanger als
Kunden wird vom Einzelhandel teilweise noch unterschatzt.

» Die Bezirke und die Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung werden die Belange des Ful3-
verkehrs in ihren Planen und Konzepten zur Einzelhandels- und Zentrenentwicklung mit
Prioritat berlcksichtigen. Dazu gehort die Sicherung einer wohnungsnahen, d.h. fuBlaufig
erreichbaren Nahversorgung ebenso wie die fulBverkehrsfreundliche Gestaltung und Zu-
ganglichkeit bestehender Zentren und neuer Einzelhandelsbetriebe.

= Die Bezirke und die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung werden bei der Aufstellung
von Bebauungsplanen und der Prifung und Genehmigung von Vorhaben darauf hinwir-
ken, dass diese fur den FulRverkehr barrierefrei auf kurzen, sicheren und attraktiven We-
gen erreichbar sind und optimal in die 6rtlichen Ful3verkehrsnetze integriert werden.

» Bei allen MaRnahmen in den offentlichen StraRenrdumen der Zentren und Einkaufsstra-
Ben wird gepruft, wie die FulRverkehrs-Erreichbarkeit und die Umfeldqualitat verbessert
werden kann, z.B. durch Begriinung, Verlagerung oder Neuordnung von Parkstanden und
Fahrradabstellanlagen, Einschrankung von Sondernutzungen oder Erganzung bzw. Be-
seitigung von Strallenmaoblierung.

= Im Rahmen laufender Programme wie ,Aktive Zentren“ und ,Mittendrin Berlin! Die Zent-
ren-Initiative” soll bei Handlern, Einzelhandelsinitiativen und Zentrenmanagern das Be-
wusstsein flr die Bedeutung der zu Ful3 kommenden Kunden gestarkt werden, mit dem
Ziel, sie fur fuBverkehrsfreundliche MaRnahmen zu motivieren und in die Verantwortung
zu nehmen. Auch fuRverkehrsfreundliche Service-Angebote wie Schliel3facher oder Lie-
ferdienste kdnnen in Eigenverantwortung des Einzelhandels umgesetzt werden. Die Se-
natsverwaltung fur Stadtentwicklung wird die Zusammenstellung und Kommunikation von
einschlagigen Informationen unterstitzen.

» Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung wird Kriterien fur die FuBverkehrsfreundlichkeit
von grofRen Einzelhandelsbetrieben bzw. Einkaufsstraf3en aufstellen und Moglichkeiten der
Forderung und Auszeichnung von StraRen- oder Zentreninitiativen prifen, die sich in be-
sonderem Mal3e fir ein fuBverkehrsfreundliches Einkaufsumfeld einsetzen. (Modellprojekt
Nr. 6)
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4.3.3 Touristische Wege und Ziele

Tourismus ist ein zunehmend wichtiger Wirtschaftsfaktor fur Berlin. Besonders im Kern der
Innenstadt mit seinen touristischen Attraktionen und in ,angesagten“ Quartieren und Ge-
schéftsstralRen stellen Touristen und Tagesbesucher einen erheblichen Anteil des Ful3ver-
kehrsaufkommens. Daraus ergeben sich insbesondere hinsichtlich der Eignung der FulRver-
kehrsinfrastruktur fur das entspannte Flanieren und den Aufenthalt sowie der Erleichterung
der Orientierung im Stadtraum besondere Anforderungen, die im Rahmen der FulR3verkehrs-
strategie zu bertcksichtigen sind.

= Mindestens eines der Pilotvorhaben im Modellprojekt ,Begegnungszonen” wird in einem
Stadtraum mit herausgehobener touristischer Bedeutung angesiedelt. (s. Kap. 4.3.2, Mo-
dellprojekt Nr. 5)

= Das Angebot an thematischen touristischen Promenaden im Innenstadtbereich wird von
Akteuren der Tourismuswirtschaft aktualisiert, erg&nzt und im Internet sowie in Form von
Routenfaltblattern und Audio-Fihrern publiziert. Dabei wird auch gepruft, ob im Zusam-
menhang mit diesen Routen AufwertungsmalRnahmen erforderlich sind, die eine besonde-
re Prioritat erhalten sollen.

= Die bereits realisierte touristische Wegweisung wird laufend aktuell gehalten (s. Kap. 4.6).

4.4 Verknupfung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

FulRverkehr und o6ffentliche Verkehrsmittel erganzen einander. Die Qualitédt des Weges zur
Haltestelle ist fur beide Verkehrsarten von zentraler Bedeutung. Umwege, Attraktivitats- und
Sicherheitsméngel, Wartezeiten, Barrieren und Behinderungen auf dem Weg zur Haltestelle
oder auf wichtigen Umsteigewegen sind sowohl fiir den FuRverkehr als auch fur den 6ffentli-
chen Verkehr kontraproduktiv.

= Die Bahnhofe bzw. Haltestellen von S-Bahn, U-Bahn und StralRenbahn sollen - wo immer
mdglich und sinnvoll — Zugange an zwei Punkten erhalten. Die Senatsverwaltung fir
Stadtentwicklung wird die Verkehrsbetriebe auffordern, das laufende Programm kontinu-
ierlich fortzufiihren.

= Die Zuwege zu den Haltestellen sind fu3verkehrsfreundlich, umwege- und barrierefrei zu
gestalten. Komfortable Wartemdglichkeiten sind ohne Behinderung des FulRverkehrs zu
gewahrleisten (bei beengten Verhaltnissen sind ggf. Sonderldsungen zu entwickeln).
Lichtsignalanlagen auf dem Weg zur Haltestelle sollen nach Mdglichkeit mit dem Eintref-
fen der Fahrzeuge koordiniert werden. Bei der Auditierung des Ful3verkehrsnetzes sowie
bei der Konzeption und Umsetzung von Routen- und Netzplanungen und bei sonstigen
MaRnahmen im o6ffentlichen Raum ist die Erreichbarkeit der Haltestellen mit besonderer
Prioritat zu bertcksichtigen.

= Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung wird ein Pilotvorhaben fordern, das die Ful3-
wege im Umfeld von Haltestellen der offentlichen Verkehrsmittel in einem stadtischen
Teilraum untersucht, ein Mallnahmeprogramm dazu entwickelt, beispielhaft erste Mal3-
nahmen zur Mangelbeseitigung umsetzt und auf dieser Grundlage Grundsatze fur die
Aufwertung von Haltestellenumfeldern entwickelt. (s. Modellprojekt Nr. 2)
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4.5 Sicher ans Ziel

4.5.1 Verkehrssicherheit - Vision Zero

FuRRgéangerinnen und FulRgénger sind im Verkehr einem hohen Verletzungsrisiko ausgesetzt.
Insbesondere Kinder und altere Menschen sind aufgrund von (realen oder vermuteten) Ver-
kehrsgefahren in ihrer Mobilitét eingeschréankt. Sicherheitsaspekte sind deshalb fir sédmtliche
Maflnahmenbereiche der FuRverkehrsstrategie von Bedeutung. Die Bertcksichtigung der
Belange des FulRverkehrs in der Verkehrssicherheitsarbeit erfolgt weiterhin schwerpunktméa-
Big im Rahmen des Verkehrssicherheitsprogramms und seiner Umsetzung, die durch jahrli-
che Verkehrssicherheitsberichte evaluiert wird. Fir die FuRverkehrsstrategie sind die folgen-
den Handlungsfelder von besonderer Bedeutung:

= Neben der Verkehrssicherheitsarbeit fur Kinder missen angesichts des demografischen
Wandels verstarkt auch Programme und Malinahmen zum Schutz der alteren Menschen
stehen. Parallel dazu sind die Haupt-Unfallverursacher (erwachsene Autofahrer) verstarkt
in den Blick zu nehmen. Dazu bedarf es sowohl zielgruppenspezifische Kommunikation,
vor allem im Hinblick auf die weiterhin hohe Zahl von Rotlichtversté3en und von unange-
passten Geschwindigkeiten, als auch einer konsequenten Uberwachung und Ahndung
von RegelverstofiRen.

= Die jahrlichen Sonderauswertungen der Fuf3verkehrsverkehrsunfalle durch die Polizei
bilden eine wichtige Grundlage fir MaRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und
werden fortgefihrt. Es ist sicherzustellen, dass bei der polizeilichen Unfallaufnahme re-
gelmalig auch Sichtbehinderungen, insbesondere durch geparkte Fahrzeuge, die zum
Unfallhergang beigetragen haben, erfasst und in die Auswertung einbezogen werden. Die
Sonderauswertungen werden im Rahmen des Verkehrssicherheitsberichts veroffentlicht.

= Im Rahmen von FulB3verkehrsaudits (s. Kap. 4.2.1) sind Gefahrenpunkte im vorhandenen
FuRRverkehrsnetz — auch unabh&ngig vom Unfallautkommen — zu identifizieren und geeig-
nete Malnahmevorschlage zu entwickeln.

4.5.2 Soziale Sicherheit - ,Unorte” vermeiden

Die Angst vor Ubergriffen im 6ffentlichen Raum halt insbesondere Frauen und &ltere Men-
schen davon ab, bestimmte Wege zu Fuld zurlickzulegen, und schrankt sie damit in ihrer
Mobilitat ein. Ziel der FuRverkehrsplanung ist es deshalb, ein Wegenetz anzubieten, das ein
hohes Mal3 an sozialer Sicherheit vermittelt. Eine Beleuchtung, die Personen aus einiger
Entfernung erkennbar macht, die Wegeflhrung verdeutlicht und ausgepragte Dunkelzonen
vermeidet, kann die gefuhlte Unsicherheit im nachtlichen Raum und in Unterfihrungen ver-
ringern.

= Bei allen MaRnahmen im 6ffentlichen StraBenraum ist auf Ubersichtlichkeit und einfache
Orientierung zu achten; unbelebte, unsaubere, uneinsehbare und ungepflegte ,Unorte"
sind zu vermeiden bzw. umzugestalten.

= Bei neuen Beleuchtungsprojekten und bei der Erneuerung vorhandener Leuchten ist si-
cherzustellen, dass die FuRverkehrsraume angemessen ausgeleuchtet werden. Strafl3en-
netzunabhéngige Wege sind nach MalRgabe des Lichtkonzepts Berlin in die Beleuchtung
einzubeziehen, wenn sie als Hauptwegeverbindungen, wichtige Schulwege oder touris-
tisch relevante Verbindungen dienen.

= Auch der Pflegezustand und die Sauberkeit der offentlichen Raume ist wichtig fur das
Wohlbefinden und das subjektive Sicherheitsgefuhl. Im Zusammenwirken der Berliner
Stadtreinigung, der Ordnungs- und Grinflachenamter sowie der privaten Eigentimer in ih-
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ren jeweiligen Zustandigkeitsbereichen ist ein hoher Reinigungsstandard sicherzustellen.
Dazu gehdrt auch die zeitnahe Beseitigung von Schmierereien.

4.6 Hilfen zur Orientierung

Auch FuBgangerinnen und Fuf3ganger bendtigen Hilfen, um sich in der Stadt zurechtzufin-
den und attraktive Verbindungen und neue Angebote kennen zu lernen. Dies gilt besonders
fur touristische Ziele und Freizeitwege sowie fur behindertengerechte Verbindungen. Im Rah-
men der FuRverkehrsstrategie sollen deshalb entsprechende Informationsangebote entwi-
ckelt bzw. verbessert werden. Dazu gehéren Wegweisungen, Stadtpldne, Routenbeschrei-
bungen und Routenplaner.

» Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung wird sicherstellen, dass die bestehende touristi-
sche FuRverkehrswegweisung laufend aktuell gehalten wird. In diesem Rahmen soll auch
gepruft werden, ob und in welchem Umfang ausgewahlte Alltagsziele (z.B. Haltestellen,
WC-Anlagen) in das System integriert werden kénnen, ohne es zu Uberfrachten.

= Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung wird in Zusammenarbeit mit externen Partnern
eine Farbmarkierung der 20 Griinen Hauptwege® umsetzen und jeweils bei Erreichen eines
akzeptablen Mindeststandards Informationsmaterialien zu diesen Wegen publizieren.

= Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und die Bezirke werden die Herstellung von
fulBverkehrsfreundlichen Stadtplanen unterstiitzen, indem sie den Verlagen im Rahmen
ihrer Moglichkeiten ihr Wissen tber FulBwegeverbindungen und —planungen zur Verfi-
gung stellen.

= Der Routenplaner der kinftigen Verkehrsinformationszentrale wird fu3verkehrsbezogen
weiter entwickelt (z.B. durch Ergdnzung des Grundnetzes um Wege abseits der Stral3en,
Optionen zur Vermeidung besonders fuldverkehrsunfreundlicher oder nicht barrierefreier
Verbindungen).

4.7 Verbreiterung der Informationsbasis

Mehr als bei den anderen Verkehrsarten bestehen beim FuRverkehr erhebliche Wissensdefi-
zite. Die geordnete Zusammenstellung vorhandener Informationen, die Auswertung vorlie-
gender Daten und die zielgerichtete Gewinnung neuer Erkenntnisse sind deshalb eine we-
sentliche Voraussetzung fiir den Erfolg der FuRRverkehrsstrategie. Dies gilt besonders fiir fol-
gende Themen:

4.7.1 FuRverkehr zahlen

Kraftfahrzeugstréme werden regelmafig durch Zahlungen ermittelt. Seit einigen Jahren wird
dabei auch der Radverkehr erfasst. Ful3verkehr wird zielgerichtet bei Bedarf (z.B. zur Pri-
fung der Notwendigkeit der Einrichtung von Fuf3gangeriberwegen) gezahlt; dabei wird zwi-
schen zwei Altersgruppen unterschieden (bis/Uber 14 Jahre). Zur Begriindung von Maf3nah-
men der FuRverkehrsférderung, zur Festlegung von Prioritaten und zur Erfolgskontrolle, aber
auch zur Ermittlung langfristiger Trends sowie tageszeitlicher und saisonaler Schwankungen
sind erganzende quantitative und raumlich differenzierte Ful3verkehrszahlungen erforderlich.

= Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung wird daflir Sorge tragen, dass FuRverkehrs-
zahlungen zum regelmafigen Bestandteil der Stralienverkehrszéhlungen werden. In ei-
nem ersten Schritt wird dazu erarbeitet, wie die Routinen der Verkehrszahlungen entspre-
chend erganzt werden kénnen, und wo Prioritdten zu setzen sind.
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4.7.2 Argumentationshintergrund erweitern

Die individuellen Vorteile des Zu-FulR-Gehens und der gesellschaftliche Nutzen einer Forde-
rung des FulBverkehrs missen belegt und kommuniziert werden, um in der 6ffentlichen und
politischen Diskussion und bei der Bindung von Ressourcen angemessen beriicksichtigt zu
werden. Eine Ubersichtliche Zusammenfassung des dazu vorhandenen Wissensstandes fehlt
jedoch.

= Zur Behebung dieses Defizits wird sich die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung u.a.
beim Bundesministerium fir Verkehr, Bauen und Stadtentwicklung fur ein Forschungsvor-
haben (Forschungsprogramm Stadtverkehr) einsetzen, das den Kenntnisstand zum Ful3-
verkehr zusammentragt, in geeigneter Form aufbereitet und fir Verwaltung, Politik und in-
teressierte Bevolkerungskreise verfligbar macht. Inhalt kdnnte u.a. der Informationsstand
zu erreichbaren Veranderungen des Modal Split, zu méglichen CO,-Einsparungen, zur
Reduzierung der Schadstoffbelastung, zu den gesundheitlichen Auswirkungen des Zu-
Ful3-Gehens und zu mdglichen Kosteneinsparungen durch Verlagerungen auf den Ful3-
verkehr sein.

4.8 Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

4.8.1 Professionalisierung der Kommunikation

Die Bedeutung des FuRRverkehrs wird weithin unterschatzt, die Lobby fir die Belange des
FuRverkehrs ist eher schwach. Um Verwaltung, Politik und Offentlichkeit fur die Férderung
des Zu-FuR-Gehens zu gewinnen und Ressourcen dafirr freizumachen, bedarf es daher ei-
ner professionellen Kommunikationsstrategie. Dabei geht es einerseits darum, konkrete In-
formationen anzubieten (z.B. zur Verkehrssicherheit, zum Sich-Zurechtfinden in der Stadt,
zur Gesundheitspravention, zu eingeleiteten MaRRhahmen...), andererseits das Zu-Ful3-
Gehen auch emotional als ,stadtische Normalitat* (fast 30% aller Wege im Binnenverkehr)
und Alternative zum Autofahren zu positionieren und so zu einer Veranderung des individuel-
len Verkehrsverhaltens zu motivieren.

Um den FulRverkehrsanteil zu erhéhen, missen neue Zielgruppen und soziale Milieus ge-
wonnen werden. Grol3e Potenziale fir die Verlagerung von Wegen auf den Ful3verkehr - ggf.
in Verbindung mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln - liegen bei den Arbeits- und Freizeitwegen
der berufstatigen Jahrgange. Kinder und Jugendliche sind wichtig als Verkehrsteilnehmer der
Zukunft. Die &lteren Jahrgdnge mussen oft erst wieder fir das Zu-Ful3-Gehen gewonnen
werden. SchlieRlich muss die Offentlichkeitsarbeit die Entscheidungstrager in Politik und Ge-
sellschaft sowie Personen und soziale Gruppen mit Vorbildfunktion erreichen.

= Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung wird ein ,Rahmenkonzept* fiir die Offentlich-
keitsarbeit zur Forderung des Ful3verkehrs als Teil des Umweltverbundes entwickeln (Ti-
tel, Corporate Design, Bausteine...) und fortschreiben. Als tUbergreifende Marke wird dazu
ein Logo ,Berlin zu Ful3" entwickelt. Zielgruppen- und themenspezifische Einzelkampag-
nen, Informationen und Initiativen (z.B. zum Miteinander von Fuf3-, Radverkehr und
OPNV, zum Thema Zu-FuR-Gehen und Gesundheit) sollen sich in diesen Rahmen ein-
ordnen. Die im Beirat ,Berlin zu Ful3” vertretenen Verwaltungsstellen und Organisationen
sind aufgefordert, in ihrer eigenen Offentlichkeitsarbeit die Elemente des Rahmenkonzep-
tes zu nutzen. (Modellprojekt Nr. 7)

* Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung wird die Umsetzung der FulR3verkehrsstrategie
kontinuierlich durch Offentlichkeitsarbeit begleiten. Die am Beirat ,Berlin zu FuR* beteilig-
ten Organisationen sind aufgefordert, die Umsetzung der Strategie im Rahmen ihrer eige-
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nen Offentlichkeitsarbeit kritisch zu begleiten und tiber MaRnahmen, Projekte und Aktio-
nen in ihrem Wirkungsbereich zeitnah zu informieren.

= Die Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung wird das Internet-Angebot zum Thema Ful3-
verkehr erweitern, besser sichtbar machen und in angemessenen Zeitabstanden aktuali-
sieren (Modellprojekt Nr. 8). Dabei wird eine Arbeitsteilung und intelligente Verknipfung
mit den Angeboten anderer Organisationen, insbesondere des FUSS e.V., des BUND, der
Verkehrsbetriebe, der Verkehrsmanagementzentrale und der Polizei angestrebt. Eine
Plattform fur Anregungen zur Verbesserung der Bedingungen fur den Ful3verkehr (bzw.
ein Forum dazu) sowie ein auf die FulRverkehrsbelange optimierter Routenfinder (s. Kap.
4.6) sind in das Angebot zu integrieren oder nutzerfreundlich zu verknuipfen.

= Im Rahmen der Kommunikationsstrategie sollen auch Erfolg versprechende Anséatze, das
individuelle Verkehrsverhalten durch direkte Ansprache einzelner Verkehrsteilnehmer z.B.
in Schulen und Betrieben (betriebliches Mobilititsmanagement), gerichtet auf den gesam-
ten Umweltverbund, einbezogen werden.

= Als weitere Elemente einer integrierten Kommunikationsstrategie sind Fortbildungsange-
bote fir die Verwaltung, ein regelmafiges Informationsangebot zum Ful3- und Radverkehr
(MaRnahmen, Projekte, Aktionen, Personlichkeiten...), sowie die Durchfiihrung einer na-
tionalen (oder internationalen) FuR3verkehrskonferenz in Berlin méglich.

4.8.2 Zielgruppen identifizieren und gezielt ansprechen

Voraussetzung fiir eine erfolgreiche Offentlichkeitsarbeit ist die Bestimmung der Zielgruppen,
die wirksam angesprochen werden koénnen, der Wegezwecke, die fir eine Verlagerung in
Frage kommen, der Motivationen, die flr eine Veranderung des Verkehrsverhaltens relevant
sind, aber auch der objektiven Hindernisse und subjektiven Hemmschwellen, die ihr entgegen
stehen.

» Als Vorarbeit dazu sind die einschlagigen Untersuchungen zur Verkehrsmittelwahl, zur
Veranderungsbereitschaft und zu Erfolg versprechenden Ansatzen der Offentlichkeitsar-
beit auszuwerten und nétigenfalls unter den folgenden Leitfragen zu erganzen:

- Bei welchen Wegezwecken und welchen Zielgruppen sollte die FulRverkehrsstrategie
mit Prioritat ansetzen?

- Wo liegen die objektiven und subjektiven Hemmschwellen, Ortsveranderungen zu Fuld
zu unternehmen?

- Welche Erfahrungen liegen zur Wirksamkeit von unterschiedlichen Formen der Offent-
lichkeitsarbeit vor?

Da sich diese Fragen bundesweit in &hnlicher Form stellen, wird Berlin sich beim Bun-

desministerium fur Verkehr, Bauen und Stadtentwicklung fir ein entsprechendes For-

schungsvorhaben einsetzen.

Der FulRverkehr ist bei Mobilitdtsmanagementkonzepten angemessen zu bericksichtigen.

4.8.3 Gehen als Pravention und Therapie

Die wissenschaftlichen Erkenntnisse zur Bedeutung regelmagiger korperlicher Aktivitat fur
Wohlbefinden, Gesunderhaltung, und Mobilitdtssicherung bis ins hohe Alter bieten einen gu-
ten Ansatzpunkt fur eine Offentlichkeitsarbeit zum FuRverkehr, die mit den Faktoren Ge-
sundheit, Lebensqualitat, und Fitness auch das Eigeninteresse der Menschen anspricht.

= Im Rahmen des Konzeptes fiur die Offentlichkeitsarbeit zur FuBverkehrsstrategie ist das
Thema ,Gesundheit und Wohlbefinden* gezielt einzusetzen. Einrichtungen des Gesund-
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heitswesens (Gesundheitsministerium, Krankenkassen) werden aufgefordert, sich mit ih-
rer Praventionsarbeit verstarkt daran zu beteiligen.

= Der Senat unterstiitzt das Projekt des Fachverbandes FUSS e.V. und der Charité Ambu-
lanz fur Pravention und Integrative Medizin (CHAMP) zur Einrichtung eines ,Geh-
sundheitspfades”. Als Teil dieses Projektes ist an einem zentralen Ort eine Freiluft-
Dauerausstellung zum Thema ,Zu-Ful3-Gehen und Gesundheit* vorgesehen. Das Projekt
soll in die Praventionsarbeit der Charité eingebunden und im Rahmen der Offentlichkeits-
arbeit zum FuRverkehr beworben werden. (Modellprojekt Nr. 9)

4.8.4 Angebote fir das Mobilitatslernen fir Kinder und Jugendliche

Kinder und Jugendliche sind Uberdurchschnittlich mobil und fur selbstédndige Wege auf die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes angewiesen. Die Sechs- bis Dreizehnjahrigen legen
etwa 30 % ihrer Wege zu Ful3, aber 34 % als Mitfahrer im Auto zurlick (MiD 2008). Selb-
standige Mobilitat hat eine groRe Bedeutung fir Gesundheit und Konzentrationsfahigkeit, fur
das raumliche Vorstellungsvermégen und die Wahrnehmung von Entfernung, Zeit und Ge-
schwindigkeit, flr das Erlernen von Eigenverantwortung und die Entwicklung des Sozialver-
haltens. Kinder sollen deshalb altersgerecht an das selbsténdige Zurticklegen von Wegen
herangefuhrt werden. Die in diesem Lebensalter gemachten Erfahrungen sind pragend fur
spatere Verkehrs- und Denkgewohnheiten. Kinder und Jugendliche sowie ihre Eltern, Erzie-
her und Lehrer sind deshalb wichtige Zielgruppen fir Bemihungen um eine nachhaltige Mo-
bilitat.

= Zum Mobilitatslernen liegen vielféltige Informationen, Projektangebote und Unterrichtsma-
terialien vor. Die Senatsverwaltung fur Bildung, Jugend und Sport wird - u.a. im Rahmen
der Lehrerfortbildung - die Schulen bei der Bewertung und Nutzung und Evaluierung die-
ser Angebote unterstiitzen, um dem Auftrag des Schulgesetzes zum Mobilitatslernen ge-
recht zu werden.

= FUSS e.V., BUND und VCD werden weiterhin regelmafig die Aktion ,Zu Ful3 zur Schule
und zum Kindergarten® durchfiihren. Die Senatsverwaltung fur Bildung, Jugend und Sport
und die Bezirke werden diese Aktion in den Schulen und Kindergérten sowie in der El-
ternarbeit unterstitzen.

= Schulwegplane liegen fir die Berliner Grundschulen praktisch flachendeckend vor. Kinder
sind jedoch nicht nur auf dem Weg zur Schule mobil. Weit mehr Unféalle passieren wéah-
rend der Freizeitbeschaftigung am Nachmittag. Deshalb unterstitzt die Senatsverwaltung
fur Stadtentwicklung die Verkehrserziehungsarbeit der Grundschulen, stellt Materialien
zur Verfugung, erarbeitet gemeinsam mit den Schuilern und Lehrern einen Kinderstadtplan
fir das Gebiet um ihre Schule und leitet gleichzeitig die Lehrkrafte fir eine selbststandige
Fortsetzung in den Folgejahren an.

4.8.5 FuRverkehr und Radverkehr
Gemeinsamkeiten nutzen, Konflikte kreativ I6sen

Die Férderung des Fullverkehrs und des Radverkehrs ist von dhnlichen Zielen geleitet: gleich-
wertige Mobilitatschancen, lebendige Quartiere, Entlastung der Umwelt, Energieeinsparung,
Begrenzung der Infrastrukturkosten, Férderung von gesunden Lebensstilen. Die Umsetzung
dieser Ziele stellt gleichartige Anforderungen an die Stadt: Kurze Entfernungen, ein dichtes
und umwegarmes Wegenetz, attraktive Bewegungsraume, tUberquerungsfreundliche Fahrbah-
nen, barrierefreie Wege. Die Anforderungen des Ful3- und Radverkehrs an den StralRenraum
sind deshalb nicht gegeneinander auszuspielen, sondern gemeinsam herauszustellen und in
eine gerechte Abwéagung der Belange aller Stralenraumnutzer einzubeziehen.
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= Die Bezirke und der Senat werden bei Malinahmen im 6ffentlichen StraRenraum mit Vor-
rang Losungen zur Fuhrung des Radverkehrs auf3erhalb der Bewegungsrdume des Ful3-
verkehrs verfolgen. Unvermeidbare gemeinsame Wege missen ausreichend breit sein und
sind so auszuschildern und zu gestalten, dass der FuRverkehrsvorrang deutlich, die Ge-
schwindigkeit der Radfahrer gedampft und ein ,Revierdenken” nicht geférdert wird.

» Die Ful3- und Radverkehrsverbande werden mit Unterstiitzung der Senatsverwaltung fir
Stadtentwicklung eine Kampagne fir ein gutes Miteinander von Fuf3 und Rad mit den Zie-
len der Verhaltensdnderung und der ,Klimaverbesserung“ konzipieren und umsetzen. Da-
bei soll auch der Missbrauch von Gehwegen durch Radfahrer thematisiert werden. Die In-
tegration in eine bereits in Vorbereitung befindliche dhnliche Kampagne zum Konfliktab-
bau zwischen Rad- und Autoverkehr ist zu prifen. (Modellprojekt Nr. 10)

5. MODELLPROJEKTE

51.1 Ziele und Auswabhlkriterien

Aus der Vielzahl der in der FuRverkehrsstrategie benannten MalRnahmenbereiche wurden

zehn ,Modellprojekte” fir eine zeitnahe Umsetzung ausgewabhilt, die jeweils eines oder meh-

rere der folgenden Kriterien erfullen sollen:

= Erwartung von signifikanten, nachhaltigen und offentlichkeitswirksamen Beitrdgen zur
Forderung des FulRverkehrs in unterschiedlichen Handlungsfeldern,

= Beitrag zur Weiterentwicklung vorhandener Instrumente der FuRverkehrsférderung in Ber-
lin, oder zur

= Erweiterung des Instrumentariums um in Berlin noch nicht erprobte Ansatze (dabei auch
Experimentieren mit auswartigen MalRnahmebeispielen),

* Modellcharakter fur eine stadtweite Vereinheitlichung von Methoden, Bewertungen und
LOsungséatzen,

» Beispielhafte Eignung als Vorbild fir die bezirkliche Umsetzungsebene,

= Realisierbarkeit innerhalb eines absehbaren Zeit- und Finanzrahmens,

= Eignung als Impulsgeber fir die langfristige Verstetigung der Ful3verkehrsférderung als
Daueraufgabe.

Modellprojekte, die bauliche MaRnahmen zum Gegenstand haben, sollen i.d.R. mehrere
MafRRnahmen in Bereichen mit unterschiedlicher Problemlage umfassen, um ihnen gro3eres
Gewicht beizumessen, Zufalligkeiten bei der Auswertung zu verringern und die Ableitung von
tragfahigen Schltissen in Form von projektiibergreifenden Handlungsleitlinien zu ermdéglichen.
Die MalRnahmen werden in der FulRverkehrsstrategie noch nicht raumlich verortet. Bei der
rAumlichen Konkretisierung ist zu prifen, ob sich durch Bundelung mehrerer Projekte auf
einen Beispielraum oder durch breite Streuung Uber das Stadtgebiet eine bessere Wirkung
erzielen lasst. Soweit die bauliche Umsetzung in die Verantwortung der Bezirke fallt, werden
die Bezirke an der Auswahl von Pilotvorhaben beteiligt. Sie kdnnen sich um die Realisierung
geeigneter Projekte in ihrem Zustandigkeitsbereich bewerben.

Die Modellprojekte werden in der FulRverkehrsstrategie nur grob skizziert und kostenmafig
abgeschatzt. In einem weiteren Arbeitsschritt sollen sie prézisiert und ausformuliert werden,
um auf dieser Grundlage eine Ausschreibung von Leistungen vorbereiten zu kénnen.
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5.1.2 Die Modellprojekte im Uberblick:
Nr. |Gegenstand des Modellprojektes Veranlasser | Durchfiihrung, Zeitliche
wichtige Mitwirkende  |Einordnung
1. |Reprasentative Befragung zur Ermittlung der Zufriedenheit mit den | SenStadt VII | SenStadt VI Erstmals
Bedingungen fiir den FuBverkehr und der wesentlichen Kritikpunkte. 2011, dann
Die Befragung soll in Absténden wiederholt werden, um die Wirkung alle 5 Jahre
der FuRverkehrsstrategie abschétzen zu kénnen.
2. |Erarbeitung von drei teilraumlichen FuRverkehrsnetzen bzw. SenStadt VIl |Bezirke, 2012-2016
-routen. Umsetzung von MaBnahmen zur Mangelbeseitigung. Ent- SenStadt |,
wicklung einer Arbeitshilfe dazu. Dabei sind die Zuwege zu den FUSSe.V.,,
Haltestellen der 6ffentlichen Verkehrsmittel besonders zu bertick- Verkehrsbetriebe
sichtigen. Ein Pilotvorhaben soll sich auf einen der 20 Griinen
Hauptwege® beziehen.
3. |Erarbeitung eines Leitfadens fiir Schwachstellenanalysen (FuBver- |SenStadtVIl |Bezirke, 2013
kehrs-Audits) zur Sicherung einheitlicher Qualitatsstandards und SenlAS,
einer einheitlichen Erhebungsmethode. Die Anforderungen des FUSSe.V.
Design for all sind zu bertcksichtigen.,. Test des Instruments in
einem Beispielraum.
4. | Uberpriifung der Grundsétze fiir eine fuRverkehrsfreundliche Steue- |VLB Oberste StralRenver- 2011-2016
rung von Lichtsignalanlagen. Umsetzung von drei Pilotvorhaben kehrsbehorde,
dazu, mit den Zielen der Erhéhung von Sicherheit, Komfort und SenlAS
Klarheit sowie der Beschleunigung des FulRverkehrs; dabei Beriick- Polizei,
sichtigung von (fiir Berlin) innovativen Ldsungen. Bezirke,
FUSS e.V., BUND
5. |Erarbeitung von Standards, Kriterien und Gestaltungsregeln fiir SenStadt VIl |Oberste StraRBenver- 2011-2016
,Begegnungszonen* unter besonderer Berlicksichtigung der Men- kehrsbehorde, VLB,
schen mit Behinderung; Auswahl und Umsetzung von drei Pilotvor- Bezirke,
haben dazu in stadtstrukturell unterschiedlichen Situationen, da- Polizei, Sen IAS
runter ein Bereich mit herausgehobener touristischer Bedeutung.
6. |Entwicklung von Kriterien fir die FuRverkehrsfreundlichkeit von SenStadt | |SenStadt IV, Bezirke, 2014
grolRen Einzelhandelsbetrieben bzw. EinkaufsstraRen und Aus- Einzelhandelsverbande,
zeichnung von StraRen- oder Zentreninitiativen, die sich in besonde- Management von Cen-
rem MaRe fiir ein fuBverkehrsfreundliches Einkaufsumfeld einsetzen. tern/ Einkaufsstrafien
7. |Entwicklung eines Rahmenkonzepts fiir die Offentlichkeitsarbeit zur |SenStadt VIl | SenStadt SBD/K 2011-2012
Forderung des FuRverkehrs (Titel, Logo, Corporate Design...), als
Rahmen fiir zielgruppen- und themenspezifische Einzelkampagnen,
fir Informationsmaterialien und sonstige Produkte.
8. |Konzeption eines Internet-Angebots zum Thema Fulverkehr. Integ- |SenStadt VIl | SenStadt SBD/K, 2013
ration einer Plattform bzw. eines Forums fiir Anregungen zum Ful3- VMZ, Polizei,
verkehr, sowie eines auf FuBverkehrsbelange optimierten Routen- FUSS e.V., BUND, Be-
finders. Verkniipfung mit den Angeboten anderer Organisationen. zirke
9. |Einrichtung eines ,Gesundheitspfades” in Berlin-Mitte, mit einer FUSSe.V. |Charité, 2012
Freiluft-Dauerausstellung ,Zu-FuB-Gehen und Gesundheit*; Bezirk Mitte,
Einbindung in eine Offentlichkeitsarbeit zu diesem Thema. SenStadt, Min. f. Ge-
sundheit
10. |Bearbeitung von realen und gefiihlten Konflikten zwischen Radfah- |FUSS e.V., |SenStadt VII, 2011 - 2013
rern und FuRgangern (Kampagne) mit dem Ziel der Verhaltens- ADFC FahrRat
anderung und der ,Klimaverbesserung“. (ggf. Integration in &hnli-
ches Projekt zum Konfliktabbau zwischen Rad- und Autoverkehr)

Die zeitliche Einordnung der Modellprojekte ist ein Arbeitsvorschlag, der sich an dem finan-
ziellen Budget und den personellen Ressourcen der Akteure orientiert. Er wird im weiteren
Verfahren konkretisiert.

Bei allen Modellprojekten ist eine geeignete Beteiligung von Verbdnden fur Menschen mit
Behinderung vorgesehen. Sie wird mit dem Landesbeauftragten fir Menschen mit Behinde-
rung festgelegt.
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6. UMSETZUNG, ERFOLGSKONTROLLE, NACHSTEUERUNG

6.1.1 Bindelung der Krafte

Zur Umsetzung der FulRverkehrsstrategie sollen mogliche Synergien mit anderen Program-

men, Aktivitdten und Initiativen innerhalb und au3erhalb der 6ffentlichen Verwaltung genutzt

werden. Lediglich beispielhaft sind die folgenden Arbeitsfelder zu nennen, die einen Beitrag

zur FuBverkehrsfreundlichkeit Berlins leisten kdnnen und sollen:

= Zentreninitiative (Aufwertung von Zentren und Einkaufsstral3en),

= Stadterneuerung und Stadtumbau (Aufwertung von 6ffentlichen Raumen),

» Quartiersmanagement (Verkehrsberuhigung, soziale Sicherheit),

= Tourismusforderung (Wegweisung, Stadtpromenaden, Informationsmaterial),

» Gesundheitswesen (Praventionskampagnen),

» Bildungswesen (Mobilitatserziehung, Lehrerfortbildung, ,zu Fuld zur Schule®),

= Verkehrssicherheitsarbeit, Ordnungsbehérden und Polizei (Reduzierung von Fuldver-
kehrsunfallen, Einhaltung ,fuRverkehrsfreundlicher* Regeln),

= Nahverkehrsplanung (Zugang zu OPNV-Haltestellen).

Die Nutzung solcher Synergien erfordert eine laufende Abstimmung von Mal3hahmen und
Programmen, eine Blndelung von Ressourcen und ein friihzeitiges Ausraumen von Konflik-
ten. Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung wird einmal jahrlich eine Sitzung des Beirats
LBerlin zu Ful®* einberufen, um durch den Informationsaustausch in diesem breit zusammen-
gesetzten Gremium zur notwendigen Koordination beizutragen.

6.1.2 Verankerung der FuBverkehrsbelange im Verwaltungshandeln

Um den Erfolg der Ful3verkehrsstrategie zu sichern, missen die FulRverkehrsbelange in den
relevanten Verwaltungsroutinen belastbar verankert werden. Hierbei geht es darum Mitarbei-
terinnen und Mitarbeiter in allen berihrten Verwaltungsbereichen im Zusammenhang mit
verkehrlichen und stadtebaulichen Themen fur die Belange des FulRverkehrs zu sensibilisie-
ren.

Die 10 Modellprojekte und das Programm ,Barrierefreie Offentliche Raume* dienen deshalb
auch dazu, das FuRverkehr als gleichrangiges Thema im Verwaltungshandeln zu implemen-
tieren.

Zu weitergehenden Moglichkeiten werden die Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und die
Bezirke Vorschlage erarbeiten. Hierzu kénnen die Benennung von Ansprechpartnern auf
Senats- und Bezirksebene z.B. als Frihwarninstanz und Anlaufstelle fir die Offentlichkeit bei
FuRverkehrsfragen wie auch Weiterbildungsangebote fir Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
zum Thema FulR3verkehr gehoren.

6.1.3 Monitoring der Umsetzung

Die Modellprojekte und MafRnahmeempfehlungen der FulR3verkehrsstrategie sollen innerhalb
eines Uberschaubaren Zeitraums (Modellprojekte von 2011 bis 2016, Programm ,Barrierefrei
offentliche Raume 2012 bis 2020) eingeleitet und umgesetzt werden. Zur Erfolgskontrolle
wird die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung in Abstanden von zwei Jahren tberprifen,
inwieweit die in Abschnitt 2.1 genannten Ziele erreicht wurden.

Weiterhin soll regelmafig die Umsetzung der in der FulRverkehrsstrategie genannten Mo-
dellprojekte und MaRnahmeempfehlungen udberprift werden. Die Senatsverwaltung flr
Stadtentwicklung wird die dafuir geeigneten Modellprojekte evaluieren. Dariber hinaus sollen
im Rahmen der Jahressitzungen des Beirats ,Berlin zu FulR* Probleme bei der Umsetzung
diskutiert und Vorschlage zur Nachsteuerung der Strategie sowie fir ergdnzende Mafinah-
men entwickelt werden. Dabel ist eine Zusammenarbeit mit dem ,FahrRat" sicherzustellen.
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Die Ergebnisse dieses Monitoring-Prozesses werden zweijahrlich zu einem kurzen Bericht
zusammengefasst den Teilnehmern des Beirats zur Verfligung gestellt.

7. FINANZIERUNG DES FUSSVERKEHRS IN BERLIN

Die Finanzierung von fulBverkehrsfordernden Maflinahmen in Berlin erfolgte bisher in allge-
meinen nicht speziell dem FuRverkehr zugedachten Budgets der Bezirke und der Hauptver-
waltung einschlief3lich nachgeordneter Einrichtungen.

So werden z.B. Infrastrukturmallinahmen des Ful3verkehrs (einschlieBlich Querungshilfen,
Gehwegvorstreckungen, Bordabsenkungen usw.) aus allgemeinen Stral3enbautiteln, FuR3-
verkehrslichtsignalanlagen aus allgemeinen Titel zum Neu- und Umbau von Lichtsignalanla-
gen und darliber hinaus gehende Malinahmen aus anderen in der Regel nicht verkehrstra-
gergebundenen Titeln finanziert. Eine wahrnehmbare finanzielle Férderung des FulR3verkehrs
bzw. eine der Bedeutung des Ful3verkehrs angemessene Finanzierung kann damit nicht er-
reicht werden.

Erst in den letzten Jahren wurden zumeist aus Grinden der Verkehrssicherheit verkehrstra-
ger-gebundene Titel oder Sonderprogramme fur den FuRverkehr eingerichtet:

Beispielhaft sind das seit 2001 laufende Bauprogramm fur Ful3gangeriiberwege und das im
Jahr 2006 gestartete Programm fiur die behindertengerechte Ausstattung von Lichtsignalan-
lagen zu nennen. Hier konnten zweckgebunden MalRnahmen zur Verbesserung des Ful3ver-
kehrs in einem wahrnehmbaren Umfang in der Stadt umgesetzt werden. Diese beiden Pro-
gramme sind derzeit mit jeweils rund 1 Mio. €/ Jahr budgetiert. Auch Programme wie das
Aufzugsprogramm U-Bahn verbessern direkt oder indirekt die Zuganglichkeit fur FuRgange-
rinnen und FuBganger. Sie decken allerdings nur einen Teilaspekt der FuRverkehrsférderung
ab und sind im bisherigen Umfang auch weiterhin erforderlich.

Um kinftig dariber hinaus Malinahmen zur Forderung des Ful3verkehrs noch besser sicht-
bar zu machen und in groRBerem Umfang wirken zu lassen, bedarf es jedoch einer deutliche-
ren Anstrengung. Es werden drei Ansatzpunkte vorgeschlagen, die dieses Ziel kurz- und mit-
telfristig erreichen lassen:

1. 10 Modellprojekte ,Berlin zu Fu“

Zehn Modellprojekte wurden aus der Vielzahl der erforderlichen MaRnahmen ausgesucht,
um beispielhaft im Zeitraum 2011 bis 2016 ful3verkehrsférdernde MafRnahmen im gesamten
Handlungsspektrum beispielgebend zu entwickeln und umzusetzen. Erste Projekte sollen
nach Mittelverfigbarkeit bereits 2011 gestartet bzw. vorbereitet werden. Diese Projekte
kniipfen an den vorhandenen Aktivitaten an.

Sie bilden einen ersten wichtigen Impuls fur eine stadtweite FuRverkehrsférderung.

Diese MalBhahmen sollen von den Hauptakteuren unter Forderung bzw. Mitwirkung von
SenStadt durchgefuhrt werden.

Die voraussichtlichen Kosten fur die 10 Modellprojekte insgesamt betragen 2 Mio. £€.

2. Programm Barrierefreie 6ffentliche Raume*

Alle wesentlichen Ful3verkehrsverbindungen und alle Gehwege an Einmindungen und
Kreuzungen sollen bis 2020 barrierefrei nutzbar sein. Wenn dieses plausible Ziel erreicht
werden soll, bedarf es zusatzlicher Mittel. Es wird vorgeschlagen, den Bezirken dafir ein
jahrliches Budget fiir den Ausbau zweckgebunden zur Verfiigung zu stellen.

Voraussichtliche Kosten 2012 bis 2020 rund 2 Mio. €/ Jahr
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Alle unter 1. und 2. genannten MalRnahmen sollen im Rahmen der finanziellen Méglichkeiten
kiinftiger Haushaltsplane umgesetzt werden und stehen hinsichtlich der zeitlich geplanten
Realisierung unter einem Finanzierungsvorbehalt.

3. Umsteuern — Umdenken — Neue Prioritaten bei der Ausgestaltung kiinftiger MaRnahmen

Viele der MaRnhahmen liegen in der Verantwortung der Bezirksverwaltungen (zu Teilaspekten
auch in der Verantwortung verschiedener Hauptverwaltungen oder nachgeordneter Einrich-
tungen). Sie sind in der Regel ohne zusétzlichen Personal- und Sachmittelaufwand kurzfris-
tig nicht umzusetzen. Langfristig sollen jedoch durch die FuBverkehrsstrategie bei kiinftigen
Planungen neue Schwerpunkte zugunsten von MafRnahmen fir den FulRverkehr gesetzt wer-
den.
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