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WEGE ZUR FUSSGANGERSTADT - ANALYSEN

UND KONZEPTE

Vorwort

2018 ist flir die Verkehrspolitik ein
Schicksalsjahr. Die deutsche Umwelt-
hilfe hat in mehreren Prozessen vor
Gericht Recht bekommen mit ihren
Klagen gegen Kommunen, die keine
ausreichenden Anstrengungen unter-
nehmen, die autoverkehrsbedingten
gesundheitsschadlichen ~ Emissionen
deutlich unter die kritischen Grenz-
werte zu reduzieren. Die mangelnden
Anstrengungen fiir eine Verkehrswen-
de konnen nunmehr zu immer mehr
Fahrverboten fithren. Letztlich sitzen
dabei aber auch die Regierungen von
Bund und Léandern indirekt auf der
Anklagebank. Denn sie tun viel zu
wenig flir die dringend notwendi-
ge Verkehrswende. Sie machen ihre
Hausaufgaben nicht, obwohl die Bun-
desregierung in Paris versprochen hat,
eine massive Senkung der CO2 Emissi-
onen zu schaffen.

2018 wird als das Jahr der extremen
Temperaturen und Trockenheit in Er-
innerung bleiben. Und als das Jahr,
in dem ,Dieselgate” immer neue
Einblicke in die Betrugsmanodver der
deutschen Autohersteller mit ihren
Abschalteinrichtungen gewéhrt hat.
Trotz alledem halten die Regierungen
von Bund und Landern immer noch
ihre schiitzende Hand tiber diese Ma-
chenschaften. Am Ende werden die
Gerichte dazu beitragen miissen, dass
Politik endlich die drdngenden Her-
ausforderungen einer Verkehrswende
annimmt, die Autobranche mit kla-
ren Forderungen konfrontiert und die
energische Forderung des Umweltver-
bundes einleitet.

Fiir den Radverkehr hat 2017 als 200stes
Jubildaumsjahr neuen Schwung ge-
bracht, wenn auch die Miihlen der
konkreten Fahrradfdrderung mit infra-
strukturellen und gesetzlichen Maf3-
nahmen sowie fiskalischen Impulsen
sehr langsam mahlen. Immerhin hat
der Radverkehr verbal in den letzten
Jahren viel Belobigung und Ermuti-
gung erfahren, und die Fahrradforde-
rung kommt in immer mehr Regionen
auch allméhlich voran. Als Hilfestel-
lung dafiir haben wir im Herbst 2017
unseren ersten Band ,Wege zur Fahr-
radstadt” veroffentlicht.

Dagegen bleibt der Fufiverkehr, die
wichtigste und grundlegendste aller
Verkehrsarten, weiterhin das Stiefkind
der Verkehrspolitik und Planung. Ob-
wohl er bei nahezu allen Mobilitatsvor-
gingen direkt beteiligt ist, entweder
als Hauptverkehrsmittel oder in Kom-
bination mit anderen Verkehrsmitteln
beim Zu- und Abgang oder Umstieg
(Intermodalitdt). Trotzdem wird der
FuBlverkehr in seiner riesigen Quan-
titdit meistens tibersehen, weil viele
Verkehrserhebungen nicht nach dem
Etappenprinzip arbeiten und nicht
sensibel genug sind, die vielen kurzen
Zu-, Abgangs- und Zwischenwege zu
Fuf zu erfassen. Von der Qualitdt ganz
zu schweigen.

Keine Verkehrsart ist so unmittelbar
von der Qualitat offentlicher Raume
abhéngig und tragt gleichzeitig so sehr
zur Belebtheit 6ffentlicher Rdume bei.
StraBen ohne Fufiverkehr wirken tot,
ode, langweilig. Der Fufiverkehr ist
sehr sensibel gegeniiber den Beein-
trachtigungen, die er nahezu {iberall
und jederzeit durch den Autoverkehr



erfahrt. Zugeparkte Gehwege, Gehen
neben schnell fahrenden Autos, langes
Warten beim Queren, kein Platz zum
Stehen und Sitzen, langes Warten an
Ampeln. Das sind alltagliche negative
Erlebnisse, die den Menschen lustvol-
les, gentissliches Gehen verleiden kon-
nen.

Wie schon konnte Gehen sein, wenn
die Stadte voller Promenaden und Al-
leen wéren, wenn die Fufigdngerzonen
grofle Netze bilden wiirden, wenn der
Autoverkehr {iberall fuflverkehrsver-
tragliche Geschwindigkeiten einhalten
wiirde. Wenn Gehwege frei von Geh-
wegparken blieben. Wenn Gehwege an
allen Kreuzungen und Einmiindungen
nicht unterbrochen wiirden fiir den
Autoverkehr, wodurch die Fufiginger
immer wieder runter auf die Fahrbahn
miissen in , gefdhrliches Terrain”, son-
dern einfach auf ihrem Niveau wei-
tergehen konnten. Wie schon wiére es,
wenn der offentliche Verkehr fufigan-
gerfreundlich wére, viel mehr Halte-
stellen hétte, dichte Takte und damit
die Zeitverluste beim Zu- und Abgang
und Umstieg minimieren wiirde.

Wie schon ware es, wenn es viele klei-
ne und grofse Plétze fiir Aufenthalt und
Kinderspiel gabe, mit Sitzmoglichkei-
ten, als Treffpunkte im Quartier, als
Standorte fiir den ambulanten Handel.
Wenn der , parkende Fufiganger” (das
sind Fuigénger, die stehen oder sitzen)
genauso viel politische und planeri-
sche Aufmerksamkeit fande, wie das
geparkte Auto. Wenn der freie, unge-
hinderte Verkehrsfluss des Gehens ein
kategorischer Imperativ fiir Politik und
Planung ware. Wenn dichte Reihen
von Strafsenbdumen fiir Schatten, Ab-
kithlung und optische Gliederung der
Strafien und Plétze sorgen wiirden.
Wie schon ware es, wenn das Gehen
finanziell belohnt wiirde, durch Pra-
mien fiir jeden gegangenen Kilometer.
Wenn das Bau-, Planungs- und Stra-
Benrecht den Primat des Gehens allge-

mein festschreiben und konkret in vie-
len Reglungen auch durchdeklinieren
wiirden, bei der Querschnittsgestal-
tung von Strafien, bei der Gestaltung
von Kreuzungen und Einmiindungen,
bei der Festlegung vertrdglicher Ge-
schwindigkeiten, bei der Regelung des
innerdrtlichen Uberholens von Kfz, bei
den Regelungen zum Abstellen von
Kfz (und Fahrrddern), beim Aussper-
ren des allgemeinen Kfz-Verkehrs aus
sensiblen Gebieten. Wenn das Baurecht
autofreies Wohnen massiv férdern
statt erschweren wiirde, weil so billiges
Bauen sehr viel leichter moglich wére.
Wie reif wére eine Verkehrspolitik und
Planung, die aus den iiberlebenswich-
tigen Umwelt- und Klimazielen sowie
Flachen- und Entsiegelungszielen die
Menge des global, national, regional
und kommunal einzusparenden Kfz-
Verkehrs festlegt, so wie man auch
fir andere Umweltgifte Grenzwerte
festlegt. Und die dann alle verfiigba-
ren fiskalischen und rechtlichen Hebel
in Bewegung setzte, den Autoverkehr
wirklich drastisch zu reduzieren, statt
ihn weiter mit Milliardensubventionen
und -investitionen zu fordern, fiir den
weiteren Ausbau von Autobahnen, Stra-
Bentunneln, Ortsumgehungen, Park-
hausern und Tiefgaragen und Pramien
fiir noch mehr Autos, wenn auch elek-
trische.

Wenn anstelle des weitgehend auto-
orientierten Bundesverkehrswege-
plans endlich ein Gesamtverkehrskon-
zept ,Verkehrswende fiir Deutschland”
verabschiedet wiirde, mit klaren Ziel-
vorgaben fiir den Umweltverbund und
auch und vor allem fiir den Fufiver-
kehr. Wenn der Bund sich endlich dazu
bekennen wiirde, dass er nicht nur fur
Bundesfernstrafden, Bundeswasserstra-
Ben, das Schienennetz der DB sowie
die internationalen Flughéfen zustan-
dig ist, sondern genauso fiir das bun-
desweite, tiberortliche Netz von Fufs-
und Wanderwegen, von innerdrtlichen



HauptfuBwegachsen und das Netz von
Radschnellwegen und innerdrtlichen
Hauptradverkehrsachsen. Und dass
auch fiir diese wichtigen Infrastruktu-
ren entsprechende Bundesmittel bereit-
zustellen sind, und zwar besonders vie-
le Mittel, weil man da ja quasi noch bei
Null anfangt, wahrend die Neu- und
Ausbaumittel fiir Stralen des Bundes
angesichts des bevorstehenden Riick-
gangs der privaten Motorisierung und
der Fahrleistung der verbleibenden Kfz
drastisch gekiirzt werden miissen.

60 Jahre lang haben Verkehrspolitik
und -planung hilflos zugesehen, wie
das Auto mit seiner politisch gewollten
Massenmotorisierung Stadte und Dor-
fer tiberflutet und den Fufiverkehr gna-
denlos in eine Randrolle verdrangt hat.
Jetzt steckt der massenhafte Autover-
kehr allenthalben im Stau und Chaos.
Man braucht endlich eine Struktur-
wandelperspektive fiir die deutsche
Autowirtschaft. Massenhafte Produk-
tion und globaler Stauexport sind
keine zukunftsfihigen Geschaftsmo-
delle. Jetzt muss es darum gehen, so
viel Autoverkehr wie moglich durch
intelligente Mobilitatsdienstleistungen
iiberfliissig zu machen. Und den ver-
bleibenden Autoverkehr viel intelli-
genter als bisher abzuwickeln. staufrei
und ohne massive Emissionen. Die Au-
tos der Zukunft miissen sehr viel we-
niger nach der Zahl und dafiir leichter,
kleiner, weniger antriebsstark, dafiir
aber intelligenter sein. Optimiert fiir
den langsamen Fahrmodus im Inner-
ortsbereich, der auch bei autonomem
Fahrbetrieb sicher beherrschbar ist im
gemischten, dichten Innerortsverkehr
mit Fu8giangern, Kindern, Radfahrern
auf den Strafien.

Bei solchen Umbriichen muss man al-
lerdings den Beschéftigten in der Au-
towirtschaft Perspektiven fiir andere,
intelligentere und klima- und umwelt-
sowie stadtvertrdglichere Produkte
und Betriebsweisen geben. Das Risi-

kokapital und die vielen Forschungs-
und Entwicklungsgelder miissen in
diese Zukunftsbranchen nachhaltigen
Wirtschaftens und Verkehrs gelenkt
werden.

Aber mit reiner Umverteilung von
Geld, Privilegien und Flachen ist es
nicht getan. Die Fuigangerstadt wird
sich auch jenseits des Verkehrsberei-
ches in vielfacher Weise zum Besse-
ren verandern. Die Architektur wird
wieder kleinteiliger und sich wieder
mehr den StrafSen als offentliche Rau-
me zuwenden. Hohere Baudichten
werden wieder mdglich, weil der Platz
fiir Autos eingespart werden kann. Die
schmale Strafie wird wieder ein hau-
figes Erschliefungselement. Es wird
eine breite Welle von Dezentralisie-
rung geben, im Handel, in der sozialen
Infrastruktur, in der Gastronomie. Ge-
mischte Nutzung wird in den meisten
Siedlungen wieder moglich werden,
weil die neuen Umwelttechniken das
Neben- und Durcheinander von Woh-
nen, Arbeiten, Handel und Verwaltung
moglich machen. So wird die gebaute
und geplante Nédhe wieder ein sehr ge-
schiatztes Gut werden.

Transport wird teurer als heute, weil
in die Transportpreise die jeweiligen
direkten und indirekten Kosten (und
Schdden) eingerechnet werden, {iiber
eine intelligente Maut fiir alle Strafsen
und alle Kfz, mit differenzierten km-
und Tonnagepreisen.

Band 2 ,Wege zur Fuflgingerstadt”
folgt nun auf Band 1 ,Wege zur Fahr-
radstadt”. In dieses FufSverkehrsbuch
gehen ca. 55 Jahre planerische und po-
litische Erfahrungen ein, in verschie-
denen Positionen in Stidtebau- und
Verkehrsressorts sowie in Verkehrs-
und Umweltverbénden und in der
Verkehrs- und Stadtforschung. Die
Bilanz ist immer noch erniichternd
angesichts der weit verbreiteten Mi-
sere und Hilflosigkeit deutscher Ver-
kehrsentwicklung. Umso wichtiger ist



es, die Griinde fiir die vielen Fehlent-
wicklungen und Versaumnisse aufzu-
decken und konkrete Alternativen und
Auswege aufzuzeigen. Die Potenziale
einer fufigangerfreundlichen Stadt-
und Verkehrsentwicklung sind riesig.
Deutschland kann eine durchgreifende
Renaissance des Fufsverkehrs schaffen,
wenn es kreativ und flexibel die Her-
ausforderungen abarbeitet und sich
der vielen Daten, Fakten und Argu-
mente bedient, die Politik, Verwaltun-
gen und Verbanden bei der Umsetzung
einer systematischen Fufsverkehrsfor-
derung helfen konnen.

Ein grofier Dank geht an den VAS-
Verlag, der sich an das Wagnis einer
vierbéndigen Serie traut. Ein grofser
Dank geht an meine Co-Autorin Dorte

Monheim, die als weitgehend autoso-
zialisiertes ,Landei” in Deutschlands
Norden sehr viel Auto gefahren ist.
Radfahren und Gehen waren fiir sie
Schonwetter- und Freizeitaktivitdten.
Unsere Dispute iiber die Entbehrlich-
keit von Autos sind nie langweilig und
enden meistens mit dem ,ja aber auf
dem Dorf .” Nein, auch auf dem Dorf
ist Verkehrswende mdglich, oft sogar
leichter, weil es gar nicht so schwer ist,
ein Dorf oder eine Kleinstadt fuf$- und
fahrradfreundlich zu machen und mit
einem Dorfbus auszustatten. Aber noch
ist es eben schwer vorstellbar in unse-
rer gewohnheitsmafligen Autowelt.

Heiner Monheim zusammen mit seiner
Co-Autorin Dorte Monheim
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14  Fir eine zukunftsfahige Verkehrswende

Teil |

Band 2 Wege zur Fuigangerstadt

DIE GESCHICHTE DES GEHENS UND DER

FUSSVERKEHRSPOLITIK

Gehen muss nicht erfunden werden,
es geht sich von selbst: Das Gehen ist
keine technische Erfindung der Men-
schen, sondern eine sehr langdauern-
de Entwicklung der Evolution mit ei-
nem iiberzeugenden Ergebnis, das der
Menschheit ein riesiges Entwicklungs-
potenzial erdffnet hat, indem es die
Hénde von der Fortbewegungsarbeit
befreit und dem Kopf durch den auf-
rechten Gang und die Beweglichkeit
des Halses eine herausgehobene Posi-
tion verschafft hat.

1. Die Gehhilfen

Der Traum von ,Gehhilfen”: Damit
war der Mensch eigentlich ,fertig”
hinsichtlich seiner Beweglichkeit. Aber
dank ihrer besonderen Denkleistung
beschied sich die Menschheit nicht mit
dem Gehen, sondern ersann immer
wieder neue Gehhilfen. Im Marchen
z.B. gibt es die ,Siebenmeilenstiefel”
fiir das ,,Schnellgehen”. Sie sollen das
langsame, kraftezehrende Gehen er-
leichtern.

Laufrad und Fahrrad als Gehhilfe:
Also suchen die Menschen nach Geh-
hilfen. Der Band I dieser Reihe: ,Wege
zur Fahrradstadt” hat sich ausfiihrlich
der Gehhilfe Fahrrad gewidmet, mit
einem historischen FEinstieg zur Tech-
nik-, Sozial- und Kulturgeschichte des
Fahrrades. Aus dem frithen Laufrad
von Karl Drais wurde in verschiede-
nen Entwicklungsschritten das heutige
Fahrrad, bis hin zum Pedelec mit elek-
trischer Unterstiitzung. Das Laufrad
hieff auch ,Veloziped”, also Schnell-

Das Laufrad von 1817 als Gehhilfe, um schnel-
ler und ausdauernder voran zu kommen.

gehgerédt. Das Zweirad steigerte die Di-
stanz- und Transportleistungsfahigkeit
des Gehens betrachtlich.

Die alten Gehhilfen: Vor dem Laufrad
wurden Pferd, Ochsenkarren, Esel oder
Muli als Last-, Reit- und Zugtier fiir
leichtes Fortkommen eingesetzt. Rei-
che und Vornehme leisteten sich mit-
unter auch Kutschen oder eine Sanfte.
Der Regelfall der Fortbewegung blieb
aber das Gehen. Und wenn ein Fluss
oder See oder Meer in der Nahe war,
halfen Boote bei der Fortbewegung
von Personen und Giitern.

Bahn und Bus als Gehhilfen: Vollends
entfesselt wurden die Begrenzungen
des Gehens durch Eisenbahnen, Stra-
fsenbahnen und Busse. Sie revolutio-
nierten die Massenleistungsfahigkeit
und Schnelligkeit der Fortbewegung
von Menschen und Giitern und ver-
anderten grundlegend Raum und Zeit.



Teil 1

Die Tram in den Grlinderjahren. Auch viele
Mittel- und Kleinstddte hatten eigene Stra-
RBenbahnen. Sie wurden voller Stolz gestaltet,
mit Schmuckplatzen an wichtigen Haltestellen
als positives, belebendes Element im StralRen-
raum.

Sie ermdglichten einen Quantensprung
in der Produktivitdt und im Transport-
volumen sowie in den Reiseweiten.
Das forderte die Wirtschaftsentwick-
lung mit ihrer industriellen Revoluti-
on. Thre Grundlage war massenhafter
und preiswerter Transport von Perso-
nen und Giitern.

Bahnen und Busse prédgten die Raum-
und Siedlungsentwicklung, die ihren
Netzen folgte. Busse und Bahnen lie-
Ben ausreichend Platz fiir freiziigiges
und massenhaftes Gehen. Sie waren
integriert in das urbane Leben und be-
lebten die Straien. Wo der offentliche
Verkehr présent war, erbliihte das ur-
bane Leben.

Das Auto als Gehhilfe: Dann erfan-
den die Tiiftler das Auto als Gehbhilfe.
Es machte sich in Stadt und Land breit
und lie8 fiir die anderen Verkehrsar-
ten und ganz besonders fiir das Gehen
fast keinen Platz mehr (und leider auch
kein Geld und kein Personal). Das Auto
ist ein monopolistisches Verkehrsmit-
tel und lasst sich schlecht integrieren.

Rollen als Gehhilfen. Lange Zeit
schien damit die Entwicklung der Geh-
hilfen beendet. Doch auch in den letz-
ten Jahrzehnten wurden neue Geréte
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als Gehhilfen entwickelt. Es fing an
mit den Rollkoffern. Heute sieht man
an Haltestellen oder Bahnhofen viele
Menschen mit Rollkoffern, die quasi
wie ein Wégelchen funktionieren, aber
die Rollen in den Koffer integriert ha-
ben. Und beim Einkaufen sieht man
oft Menschen mit Einkauf-Trolleys.
Der Mensch muss sich also nicht mehr
mithsam abschleppen.

Rucksack als Gehilfe: Auch der Ruck-
sack ist wieder populdr. In den Nach-
kriegsjahren war er ein weit verbrei-
tetes Reisehilfsmittel. Die Mode hat
Ruckséacke in vielen Formaten, Mate-
rialien und Farben trendy gemacht.
Die Hande bleiben beim Rucksack fiir
die Smartphone-Bedienung frei. In-
zwischen beférdern auch viele Liefer-
dienste ihre Waren mit Fahrradern und
containerartigen Rucksécken.

Rollschuhe, Roller, Segways etc. als
Gehhilfen: Rollschuhe oder Roller
galten lange als Kinderspielzeug und
nicht als Fortbewegungshilfen fiir Er-
wachsene. Das hat sich in den letzten
Jahren gedndert. Es fing an mit diver-
sen Varianten von klappbaren, neuer-
dings auch elektrisch unterstiitzen Rol-
lern, mit denen man zwei- bis dreimal
schneller voran kommt als zu Fufs. Die
Segways sind als elektrisch betriebene
Gehbhilfen schwerer und unhandlicher,
man kann sie schlecht in Bus- und
Bahn oder Auto mitnehmen. Und letzt-
lich gehort auch das moderne Faltrad
in die Liste der mobilen und flexibel
einsetzbaren Gehhilfen

Rollatoren als Gehhilfe: Immer wich-
tiger werden angesichts des demogra-
phischen Wandels auch die Rollatoren
als Gehbhilfe. In der letzten Lebenspha-
se gehen Menschen oft unsicher. Dann
gibt ihnen der Rollator Halt und dient
unterwegs auch als Sitzgelegenheit
und Einkaufswagen.
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Die fortschreitende Alterung wird die Bedeu-
tug der Rollatoren steigern.

Die Zahl der Rollatoren wird mittler-
weile auf ca. 3 Mio. geschatzt, Tendenz
steigend. Man darf gespannt sein, wie
sich die elektrisch unterstiitzten Rol-
latoren durchsetzen, die mit Pedelec-
Akku klein und leicht bleiben.

In ihrer Mobilitatsfahigkeit gesund-
heitlich bzw. korperlich eingeschrankt
sind in Deutschland 13 % der erwach-
senen Bevolkerung, von diesen haben
41 % eine Gehbehinderung und 8%
eine Sehbehinderung.

2. Die anthropologisch-kulturel-
le Seite des Gehens

Der aufrechte Gang als ,big Bang”
der  Menschheitsgeschichte:  Der
Wechsel vom flinken Affenhiipfen zum
aufrechten Gang gilt als anthropologi-
scher ,Big Bang” der Menschheitsent-
wicklung. Er befreite die Hande von
der Fortbewegung und befdhigte sie
zu immer geschickterem Gebrauch fiir
andere Dinge. Das forderte das schnel-
le Hirnwachstum und alle nachfolgen-
den sozialen Evolutionen zum Multita-
lent. Der Mensch begann zu wandern,
um neue Gunstrdume auszusuchen.

Gehen als Grundform aller Mobilitit:
So wurde Gehen universell und ubi-
quitdr zur Basis aller Mobilitat. Men-
schen lernen nach 10-12 Monaten das
Laufen. Erst krabbelnd. Dann schwan-
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kend an Stiitzen aufgerichtet. Dann -
nach diversen harmlosen Stiirzen und
immer neuem geduldigen Aufstehen
— souveran als ,, Geher”. Erst noch an
der Hand von Begleitpersonen, dann
irgendwann selbstandig. Mit einer be-
achtlichen Variation der Moglichkeiten
zwischen Stehen, Rennen, Hiipfen, Ha-
ken schlagen und lassig bummeln. Spa-
ter dann oft auch beladen mit Gepack,
Taschen, Titen, Ranzen, Rucksacken.
Und erst am Ende einer langen Lebens-
spanne kann das Gehen wieder zum
Problem werden, weil man einen Stock
oder einen Rollator braucht und viel-
leicht ganz am Ende bettlagerig ist und
nicht mehr aufstehen und gehen kann.

Gehen als , Broterwerb”: Grofie Tei-
le der kulturellen Evolution waren in
allen Teilen der Welt mit dem Gehen
der Staimme und Voélker verbunden.
Beim Jagen musste man durch die Na-
tur streifen, schleichen, rennen. Beim
Ackern musste man von der Wohnung
auf die bewirtschafteten Felder oder
in die Walder. Friichte sammelte man
zu Fuf3, Tiere hiitete man zu Fuf3. Und
hinter dem Pflug musste man auch lau-
fen. Und wenn die Umgebung ausge-
powert war, der Boden erschopft, das
Wild vertrieben oder der Wald gerodet,
dann musste man weiter wandern und
sich eine neue Bleibe und neue , Wirt-
schaftsflachen” suchen. Die Nomaden
tun das heute noch.

Heerziige und Volkerwanderungen:
Hinzu kam das kriegerische Marschie-
ren im territorialen Wettbewerb. Viele
Heerziige haben die Welt immer wie-
der politisch und kulturell verandert.
Sie erfolgten ganz tiberwiegend zu Fufi.
Dafiir gab es die historischen Heerstra-
Ben. Und als Reaktion auf militarischen
Druck oder Hungersnote ergriffen
ganze Volker die Flucht und begaben
sich auf die Volkerwanderung. Sei es
das biblische Volk Israel, seien es die
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germanischen Stamme. So wurde die
Besiedlung der Welt das Ergebnis lang
andauernder Wanderungsprozesse.

Pilgerreisen: Auch die Religionen wa-
ren ein regelmafSiger Anlass fiir Mis-
sions- und Pilgerreisen zu Fufs. Die
groflen Pilgerstitten waren wichtige
Ziele in einem weit verzweigten Netz
von Pilgerwegen wie den heute wie-
der populdren St. Jakobswegen mit der
Muschel als Symbol. Muslime pilgern
nach Mekka und Medina, allerdings
heute eher mit dem Flugzeug, Zug,
Bus oder Auto. Aber an den heiligen
Statten selber wird gelaufen.

Wandernde Handwerker, Studieren-
de und Monche: Natiirlich brachten
auch Landwirtschaft, Handel und Bil-
dung die Menschen in Bewegung. Der
Kaufmann wanderte mit seinen Pro-
dukten von Ort zu Ort. War er reicher
und seine Produkte schwerer, nahm er
sich Pferd und Wagen oder an Fliissen
oder Kiisten das Schiff. Die Studenten
oder Handwerksburschen gingen auf
Wanderschaft und kamen erst Jahre
spater wieder heim.

Gehen emanzipiert sich zum , Miilig-
gang” und zum Selbstzweck: Von den
Uberlebens- und Erwerbszwéngen des
Gehens wurde die Menschheit erst rich-
tig befreit im Verlauf der Industrialisie-
rung. Damals nahm die gesellschaftli-

Das Flanieren als birgerliche Freizeitbeschafti-
gung und bevorzugte Nutzung von Alleen und
Promenaden.
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che und wirtschaftliche Arbeitsteilung
zu, auch die rdumliche Arbeitsteilung.
Es etablierten sich Frithformen einer
biirgerlichen Freizeitgesellschaft, in
der das ,freie” Gehen, das Flanieren,
Spazieren, Bummeln, der ,Miifsig-
gang” kultiviert wurden.

Dazu gehorte auch das Rumstehen
und Rumsitzen im 6ffentlichen Raum
ohne 6konomischen Zwang, das vor-
her ein Privileg der Alten, nicht mehr
arbeitstahigen Leute war. Kinder wur-
den aus der Kinderarbeit befreit, durf-
ten spielen und bevoélkerten spielend
das Wohnumfeld. Nach Feierabend
und an den Wochenenden fiillten sich
die Strafien und Wege mit , Miifiggan-
gern”. In Italien gibt es heute noch das
Ritual des abendlichen ,Passegiare”,
das gemeinsame Flanieren auf dem
Corso, um gesehen zu werden und zu
sehen.

Kulturelle Aspekte des Gehens: Also
hat Gehen auch eine soziale und kul-
turelle Entwicklung durchgemacht, die
hoffentlich noch lange nicht zu Ende
ist. Wenn der freie Gang fiir freie Biir-
ger wieder ernst genommen und der
offentliche Raum als Raum fiir Gehen
und Stehen und Sitzen zuriickerobert
wird, dann kommen rosige Zeiten
fiir das Gehen. Hoffnung machen die
vielen neuartigen Mess- und Informa-
tions-Apps, die in moderne Smartpho-
nes, Armbanduhren oder Armbandern
die Schritte zéhlen und ihren Gesund-
heitsbeitrag berechnen.

Sprachliche Aspekte des Gehens:
Wegen der kulturellen Differenzen ha-
ben die Sprachen der Welt sehr unter-
schiedliche Begriffe fiir das Gehen, je
nach Zweck, Alter, Umfeld und Grup-
pengrofle. Gehen, Laufen, Schlendern,
Bummeln, Schleichen, Rennen, Eilen,
Hetzen, Marschieren, Schreiten, Stolzie-
ren, Spazieren, Promenieren, Flanieren,
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Sprinten, Joggen, Walken, Wandern.
Mal geht es um die Beschreibung des
Tempos, mal um die mit dem Gehen
verbundene Stimmung und den Zweck.

Der individuelle Gehstil: Jeder , gehe
in sich” und suche nach seinen ver-
schiedenen Gehgewohnheiten: Wie oft
gehe ich, wie oft renne ich? Oder neh-
me ich mir Zeit zum Bummeln? Wie
oft wandere ich oder gehe Spazieren?
Wie oft jogge ich oder renne gar richtig
sportlich iiber eine der typischen Kurz-
Mittel- oder Langstreckendistanzen?
Wie oft gehe ich im Regen? Mit Schirm
oder Ostfriesennerz? Wie oft gehe ich
allein oder mit Kind an der Hand?
Oder mit Freund oder Freundin am
Arm? Wie oft in einer Gruppe, Clique?
Wie oft gehe ich mit Rucksack, Tasche,
Rollkoffer oder Tiite?

Vergleichende Studien zum Gehen
sind sehr selten: Eine differenzierte
Empirie zu den nationalen, sozialen,
demographischen und regionalen Ei-
genarten des Gehens gibt es kaum.
Trotzdem nutzen gelegentlich Kultur-
Anthropologen ihre Beobachtungen
zu nationalen Eigenheiten des Gehens
zur Charakterisierung von Volkern.
Volker mit starkem Effizienzstreben,
hoher Piinktlichkeit, straffen Organi-
sationsstrukturen tendieren eher zum
eiligen, zielstrebigen, gradlinigen Ge-
hen und starker Regelfixierung bei der
Bewegung im Verkehrsraum. Volker
mit mehr Laissez faire, weniger 6kono-
mischer Zielstrebigkeit, flexiblerer und
toleranterer Zeitwahrnehmung dage-
gen tendieren eher zum langsamen,
geniefierischen Bummeln, mit vielen
Pausen, geringerer Gradlinigkeit und
improvisierter Regelmissachtung im
Verkehrsraum.

Die Rolle des ,,Schuhwerks” und des
Nutzungskontextes: Und natiirlich
héngt das Gehen auch vom Schuhwerk
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ab. In italienischen High Heels geht
eine Frau anders als in Birkenstock-
Sandalen oder Jogging-Schuhen. Und
Mann geht in Slippern anders als in mi-
litarischen , Knobelbechern” oder bau-
erlichen Holzschuhen. Der Stechschritt
des Militars unterscheidet sich diamet-
ral vom bummelnden Schlendern des
Flaneurs.

Und situativ geht man ebenfalls an-
ders. Der zielstrebige, eilige Modus
charakterisiert den Pendler, der hek-
tisch rennt auf dem Weg zum Bahn-
hof oder zur Haltestelle. Das britisch-
aristokratische Schreiten , mit Schirm,
Charme und Melone” charakterisiert
den englischen Gentleman.

Beim Einkaufsbummel zwischen La-
den und Gastronomie hat man Zeit
und schlendert. Offenbar haben so-
wohl die Gehwerkzeuge als auch die
Umgebung und der Nutzungskontext
grof8en Einfluss auf das Gehen.

3. Gehen in Politik und Planung

Man mag sich angesichts so vieler
spannender Facetten fragen, warum
trotzdem das Gehen eine nur margina-
le Rolle in der Verkehrspolitik spielt.

Gehen wurde lange in der Verkehrs-
statistik vergessen: Das beginnt schon
mit der Statistik. Dort wird das Ge-
hen oft vergessen, denn die FiifSe sind
in der Diktion der Verkehrsanalysten
kein Verkehrsmittel. Also bleiben sie
bei enger Begrifflichkeit in der Ver-
kehrsmittelstatistik ausgespart. Die
Motorisierung als Ausdruck des Au-
tobesitzes wird regelmaflig erhoben.
Aber wen interessiert in der Verkehrs-
politik, dass Deutschland 164 Mio.
Fufle hat. Davon lasst sich ableiten,
dass der Fufiverkehr die wichtigste
Verkehrsart ist. Aber weil Fiifie so-
wieso da sind, meint man, sich darum
nicht grofs kiimmern zu miissen. Man
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beschrankte Verkehrsanalysen lange
Zeit auf die Unterteilung von sog. Mo-
torisiertem Individualverkehr (Auto,
Motorrad) und offentlichem Verkehr.
Erst neuere Verkehrsstatistiken bezie-
hen das Gehen mit ein, allerdings nur
als sog. Hauptverkehrsart. Das Gehen
in Kombination mit anderen Verkehrs-
arten (z.B. auf dem Weg von und zur
Haltestelle, zum Parkplatz oder Fahr-
radabstellanlage) wird oft nicht erfasst.

Stehen und Sitzen als ,Begleiter” des
Gehens: Das Parken, der sog. ,ruhen-
de Autoverkehr” ist ein wesentlicher
Bestandteil des Autosystems. Dafiir
werden regelmafliig Milliarden in-
vestiert, fiir Parkhéuser, Tiefgaragen,
Parkstreifen und Parkpldtze. Im Ge-
gensatz dazu ignorieren Verkehrspoli-
tik und Planung weitgehend das Ste-
hen und Sitzen, obwohl sie wesentliche
Teile des Fufiverkehrssystems sind,
eben , geparkte” Fufiginger. Und die
brauchen auch Platz. In der Fachspra-
che nennt man das , Aufenthalt” und
denkt dabei an spezielle Orte mit Sitz-
gelegenheiten, nicht aber an ein {iberall
bestehendes Bediirfnis.

Es besteht ein grofler Unterschied
zwischen dem erzwungenen Stehen-
bleiben an einer Ampel oder beim
Uberqueren einer Strafe und dem frei-

Rumstehen und Sitzen sind wichtige Aktivita-
ten im offentlichen Raum, fir Jung und Alt.
Fir Kinder kommt das Spielen auf StrafSen
und Platzen noch dazu, manchmal auch fir
Erwachsene.
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willigen Stehenbleiben als Gehpause
zum Verschnaufen, fur das Betrach-
ten eines Schaufensters, einer Sehens-
wiirdigkeit oder beim Treffen anderer
Menschen fiir ein Gespréach. Und wenn
das Stehen langer dauert, freut man
sich liber eine Bank, einen Stuhl, einem
Mauervorsprung, ein Geldnder, einen
Poller oder eine Anlehnoption.

Der ,Verkehrsfluss” der Fufiginger:
Der Begriff ,fliefender Fufsverkehr”
oder ,Verkehrsfluss des Fufiverkehrs”
wird leider selten verwendet. Dage-
gen hat der Verkehrsfluss des Autover-
kehrs hohe politische und planerische
Prioritat. Er darf nach Meinung von
Polizei und Verkehrsbehdrden nicht
ins Stocken geraten. Deshalb bekommt
der Autoverkehr breite Fahrbahnen,
viele Fahrspuren und auskommliche
Griinphasen an den Ampeln. Hinder-
nisse fiir den Verkehrsfluss der Autos
sind tabu. Hindernisse fiir FuSganger
dagegen sind allgegenwaértig und oft
amtlich legitimiert.

Fufsgingerstau: Dass ein gestoppter
Verkehrsfluss der Fufliganger katas-
trophale Folgen haben kann, wurde
auf tragische Weise beim Ungliick der
Duisburger Love Parade deutlich, als
mehrere Strome von Fufigéngern in
einem Engpass aufeinandertrafen und
zahlreiche Menschen im Stau erdriickt
wurden. Fuflgingerstau ist relativ
héufig, wenn volle Ziige an knapp be-
messenen Bahnsteigen halten und sich
dann ein breiter Strom von Fufigan-
gern auf eine enge Treppe ,ergiefit”,
mit heftigem Gedriangel. Als Grenz-
wert fiir massenhaftes Gehen gelten 5,5
Personen je qm.

Stiibbens breite Gehwege als Vorbild:
Bei ausreichend Respekt vor dem Ver-
kehrsfluss der FuSgidnger miisste man
iiberall eigene, nirgendwo unterbro-
chene ,, Gehbahnen” anbieten, mindes-
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tens zwei in jede Richtung plus Abbie-
gebahnen. Und das auf beiden Seiten
einer StraBe. Und zusitzlich noch ei-
nen ,,Stehstreifen”. Und im Nu wiirde
man dahin kommen, wohin die griin-
derzeitlichen Stiddtebauer wie Stiibben
intuitiv kamen, mit Gehwegbreiten
von 4—6 m oder bei Prachtstrafsen auch
10 m und mehr. Zum Gehweg gehor-
ten bei Stiibben auch Baumstreifen und
Schmuckbeete. Damals galten breite
Gehwege als Kennzeichen des beson-
deren Wertes einer Strafle. Und hatten
eine unmittelbare Beziehung zur Hohe
und Bedeutung der Bebauung. Je ho-
her und publikumsintensiver die Be-
bauung, desto breiter plante man die
Gehwege.

PrachtstraRen wie die , K6" in Dusseldorf, der
.Ku’damm” in Berlin, die Ringe in KdIn oder
die LeopoldstraSe in Minchen zeigen, wie
man mit grofler Geste eine FlanierstralRe ge-
stalten kann. In der Grlinderzeit gehorten sie
zum Repertoire des Stadtebaus. Der berihmte
Stadtebauer Stubben hat in seinen Bauplanen
regelmaRig auch sehr breite Gehwege vorge-
sehen und Baume als wichtiges Gliederungs-
element.
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Fiir heutige Verhaltnisse miisste man
als Mindestmaf3 eines Gehweges in
einer Nebenstrale ohne grofie Netz-
bedeutung auf beiden Seiten 2,5m
ansetzen, bei einer Strafe mit mittlerer
Netzbedeutung 3,5m und bei einer
wichtigen FuBSwegverbindung 4,5m
oder mehr. Solche Mafie kann man im
Bestand nur erreichen, wenn man den
offentlichen Raum neu aufteilt und die
privilegierte Flachenzuteilung fiir den
Autoverkehr beendet.

Wenig Planung fiir Aufenthalt: Heute
sucht man in der Verkehrsplanung oft
vergeblich nach detaillierten Analysen
und Planungskonzepten fiir den Auf-
enthalt. Eine Prognostik des flieffen-
den Fulverkehrs und Aufenthalts wird
nicht erarbeitet. Planer, die in ihren
Planen sog. , Kommunikationsfldchen”
einzeichnen, werden von Ratsmitglie-
dern gern ausgelacht, es sei denn, es
geht um eine explizite Platzgestaltung
oder die Planung einer Fufigéangerzone.
Da denkt man an Sitzbereiche, Kom-
munikationszonen und Spielbereiche.
Fiir den Rest des Strafien- und Wege-
netzes wird dagegen nicht gefragt, wo
geht, steht und sitzt der Mensch, war-
um, wie lange? Und wie kann man das
fordern?

Public Viewing und Rauchverbot als
neue Treiber fiir mehr Aufenthalt: Die
Menge und Verbreitung des Aufent-
halts hat seit der in Deutschland statt-
gefundenen FufSballweltmeisterschaft
2006 stark zugenommen, weil nun-
mehr das ,, public viewing” immer po-
puldrer geworden ist. Gaststétten tiber-
tragen Sportereignisse nach draufien
und da sitzen dann die Menschen und
konsumieren Sport, Speis und Trank
als Gruppenerlebnis. Einen dhnlichen
Effekt hatte das aus Griinden des Ge-
sundheitsschutzes in Gaststétten erlas-
sene Rauchverbot. Die Raucher miissen
vor die Tiire und da stehen sie dann oft



Teil 1

in Gruppen. Manche Gastwirte haben
dafiir sogar den Freiraum umgestaltet
und dabei frithere Auto-Parkstreifen
in Fufigdngerparkstreifen mit Tischen
und Stithlen umgewandelt. So haben
Strafien wieder eine wachsende Bedeu-
tung fiir den Aufenthalt bekommen.

Personenmitnahme beim Gehen:
SchlieSlich gehort zum Gehen auch
noch die Personenmitnahme. Das Kind
auf den Schultern einer anderen, gro-
Beren Person wird ,mitgegangen”,
ebenso das Baby im Tragetuch oder
Kinderwagen. In den Landern des
Siidens ist es auch heute noch weit
verbreitet, dass dltere Kinder ihre jiin-
geren Geschwister tragen. In Agrarge-
sellschaften mit weiblicher Feldarbeit
tragen Miitter ihre Babys oft stunden-
lang auf dem Riicken.

Einseitige Sicht der Verkehrspolitik
und -planung auf die Kfz-Leistungsfa-
higkeit: Leistungsfahigkeit ist das zen-
trale Kriterium der Verkehrsplaner und
Verkehrspolitiker. Mehr Leistungsfa-
higkeit begriindet neue Strafsen. Der Er-
halt der Leistungsfdhigkeit begriindet
den Widerstand gegen den Umbau und
Riickbau von Strafien. Wann immer
eine Strafle verschmalert, ein Parkplatz
verkleinert, eine Busspur oder ein Fahr-
radweg von der Fahrbahn abgetrennt
oder eine Ampel fufigingerfreundli-
cher oder passender fiir Busse und Bah-
nen geschaltet werden soll, kommt un-
weigerlich der beschworende Einwand:
,Aber die Leistungsfahigkeit!”

Leistungsfihigkeit — Fufigingerzone
versus Autobahn: Aber nach der Leis-
tungsfahigkeit des Fufiverkehrs wurde
lange nicht gefragt. Wegen seines ge-
ringen Flachenbedarfs pro Person hat
der Fufsverkehr unter den individuellen
Verkehrsarten mit Abstand die hochs-
te Mengenleistungsfahigkeit. In eine
10-15m breiten Fuigéngerzone passen
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Fulganger kénnen sehr dicht , gepackt” wer-
den und sichern damit eine maximale Leis-
tungsfahigkeit solcher Straf3en.

20000 Personen je Stunde. Dieser Wert
iibersteigt den maximalen Personen-
durchfluss im Autoverkehr bei Weitem.

In der Kaufinger Strafle in Miinchen
wurden schon 1967 auf den Gehwe-
gen Tagesbelastungen von 72000
Fufigingern gezdhlt. Nach der leis-
tungssteigernden Umwandlung zur
Fufigdngerzone stiegen die tdglichen
Spitzenbelastungen 1972 auf 120000
Fufsgéanger, 1978 auf 175 000. Die phy-
sikalische Grenze waére erst bei etwa
250 000 Fufigéngern erreicht.

Wenn ein typisches Autobahnkreuz, wie es
in Deutschland hundertfach im suburbanen
Raum gebaut wurde, schon so viel Platz be-
ansprucht, wie die gesamte Innenstadt von
Salzburg, kann man die Zerdehnungs- und
Zersiedlungswirkung des Automafistabs gut
erkennen.
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Kreuzung auf drei Ebenen. Und auf jeder bil-
det sich Stau. Das ware genug Grund, um
inne zu halten und seine Verkehrsentwicklung
grundlegend zu Uberdenken, damit Verkehr
kosten- und platzsparend reorganisiert wird
und der FuRverkehr seine Flacheneffizienz und
Kosteneffizienz ausspielen kann. Das Bild re-
prasentiert die Transitstadt, in der die Wege
immer weiter werden. Das Gegenmodell ist
die kompakte Stadt der kurzen Wege.

Hohe Flexibilitit des Fufiverkehrs
auch bei hoher Verkehrsdichte: Beim
Autoverkehr sinkt mit der Verkehrs-
dichte sehr schnell die Flexibilitat. Man
ist im Stau gefangen. Spurwechsel sind
dann nicht mehr moglich. Dagegen
behilt der Fulverkehr auch bei relativ
hoher Dichte seine Flexibilitdt. Immer
noch gehen die Menschen mit unter-
schiedlichen Geschwindigkeiten. Ihre
Bewegungsrichtungen kénnen immer
noch kreuz und quer durcheinander-
gehen. Solche Ablaufe sind im Auto-
verkehr unmdglich.

Massenveranstaltungen beweisen
extreme Leistungsfihigkeit des Fuf-
verkehrs: Am deutlichsten beweist
sich die Leistungsfdhigkeit des Fuf-
verkehrs, wenn nach Massenveranstal-
tungen Tausende nahezu gleichzeitig
einen Saal oder ein Stadion verlassen
wollen. Die ,Entleerung” geht nur
so schnell, weil die Menschen zu Fuf3
sind. Wenn die FufSgangerstrome dann
aber die Grofsparkplitze erreicht ha-
ben, gerét der Abfluss schnell ins Sto-
cken und es kann Stunden dauern, bis
das dann unweigerliche Verkehrschaos
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Menschenmassen auf einem Marktplatz beim
gemeinsamen Hoérgenuss eines Open-Air-Kon-
zertes. Sal3en sie alle in Autos, kénnte nur ein
Bruchteil der Menschen das Ereignis geniefsen

entwirrt ist. Es sei denn, dort warten
leistungsfdahige Massenverkehrsmittel
auf den weiteren Abtransport.

Fufiwegachsen als ,Nabelschniire”
urbanen Lebens: Angesichts solcher
Fakten ist es erstaunlich, dass deutsche
Stadte seit Jahrzehnten gerade den Fufi-
gangerverkehr vernachlédssigen und es
versaumen, attraktive Fuflwegachsen
zwischen den Zentren und umgeben-
den Wohngebieten zu schaffen, um so
moglichst platzsparend moglichst vie-
le Verkehrsbeziehungen abzuwickeln.
Dort, wo solche Fufigéngerachsen noch
historisch tiberkommen sind, erweisen
sie sich stets als Nabelschniire fiir das
Leben der Zentren.

Nur in den Innenstadten konnte man
sich dazu durchringen, wirklich leis-
tungsfahige Fufigéngerverkehrsanla-
gen in Form von Fuigdngerzonen zu
schaffen. Oft sind sie allerdings nur
kleine ,Inseln”, ohne die notwendi-
ge Fortsetzung in die anschlieffenden
Quartiere. Erst jetzt fangen einige fort-
schrittliche Stadte an, mit einem Sys-
tem von FuBBwegachsen die Leistungs-
fahigkeit des Fufigangerverkehrs zu
beachten.



Teil 1

4. Gehen in der Verkehrs-
terminologie

Leider werden zur Kennzeichnung
des Fufsverkehrs oft diskreditierende
Begriffe verwendet. Angemessen sind
positive Begriffe.

Langsamverkehr (oder Schnell-
verkehr?): Fufiverkehr wird oft als
Langsamverkehr bezeichnet. Die in
der Regel zwischen 3 und 6 km/h lie-
gende ,biologische” Durchschnitts-
geschwindigkeit des Fufigdngers gilt
im Zeitalter von ICE, Porsche und
U-Bahn als langsam. Vieles wird da-
bei iibersehen. Fufigdnger starten
ihre Wege ohne Riistzeiten sofort
und spontan. Beim OPNV und Auto
dagegen verlingern An- und Ab-
marschwege die Reisezeit. Fuigéanger
erreichen ihr Ziel meist direkt. All
das macht den FuSverkehr auf kurze
Distanzen deutlich schneller als die
anderen Verkehrsarten. Seine hohe
Flexibilitat erlaubt ihm oft auch, sich
,durchzumogeln”, wo das Auto im
Stau, hinter dem Miillauto, beim Ab-
biegen und Einbiegen lange warten
muss. Das Gehen hat also eine kon-
kurrenzlose Schnelligkeit auf kurze
Strecken und ist daher ideal fiir die
Nahmobilitat.

Schwachverkehr (oder Starkver-
kehr?): Die Bezeichnung Schwach-
verkehr hebt ab auf den Gegensatz
zum starken Auto mit seinen vielen
PS. Dagegen wirkt der Fufigéanger als
schwach, verletzlich, klein. Die Grofde
der Autos ist ihr besonderes Problem,
denn sie brauchen viel Platz, verstop-
fen daher oft die Straflen, fithren in
den Stau, machen unflexibel. Da hilft
auch wenig, wenn man Autos mit digi-
taler Intelligenz vollstopft. Stark ist der
Fufigénger, weil er mit eigener Kraft
platzsparend geht und seine Muskeln
nutzt.

Die Geschichte des Gehens und der FuRverkehrspolitik 23

Der spezifische Flachenbedarf des fahrenden
Autos pro Person ist extrem hoch im Vergleich
zu allen anderen Verkehrsarten.

Fufiverkehr als Effizienzverkehr: Beim
Fuigénger ist das Verhiltnis von Hirn
zu Masse optimal, er ist effizient, die
,Krone der Schopfung”, bewegt sich
aus eigener, wohldosierter Kraft. Gehen
ist also eine sehr effiziente Verkehrsart,
flacheneffizient, energieeffizient und
kosteneffizient. Den Einzelnen und die
offentlichen Hande kostet der Fufdver-
kehr wenig, dafiir muss man sich nicht
verschulden, dafiir braucht man keine
Groflinvestitionen.  Kosteneffizienten
Verkehr brauchen wir alle, die Stadte,
die Kdimmerer, der Geldbeutel.

Gehen als ,,Gesundverkehr”: Gehen ist
sehr gesund, weil es die Menschen be-
wegt. Herz- und Kreislaufkranken und
Fettleibigen wird Gehen é&rztlich ver-
ordnet. Wo mehr gegangen wird, spart
das Gesundheitssystem hohe Kosten.
Geh-Armut durch Massenautoverkehr
ist eine Zivilisationskrankheit reicher
Lander. Das Auto macht unbeweglich,
dick und krank. Das sind wichtige
Griinde fiir engagierte Fufiverkehrs-
forderung und fiir argumentative und
fiskalische Unterstiitzung durch Kran-
kenkassen und die Gesundheitspolitik.

Gehen als Antriebsverkehr: In der
deutschen Verkehrspolitik wird Fuf-
verkehr als ,Nicht motorisierter Ver-
kehr” bezeichnet. Geher sind angeblich
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Mangelwesen, denen der Motor oder
Antrieb fehlt. Aber natiirlich werden
Fuigidnger angetrieben, von Muskeln,
Nerven und Motivation.

Gehen als Spontan- oder Flexibelver-
kehr: Fufsgénger gehen unabhingig,
flexibel, spontan und selbstbestimmt,
mit Eigenbeweglichkeit und Eigen-
sinn. Sie laufen auch querfeldein, berg-
auf, bergab, auf Treppen, sie sind na-
hezu ,, Alleskonner”. Flexibel wahlen
sie die Richtung, Geschwindigkeit und
Route. Autofahrer dagegen sind hilflos,
wenn der Motor streikt, das Benzin zur
Neige geht, die Strafse gesperrt ist, der
Parkplatz fehlt. Sie brauchen Strafien
und Parkplétze.

Gehen, eine tolle Verkehrsleistung!
Ein Grofdteil der Verkehrsstatistiken
arbeitet mit der Verkehrsleistung ge-
messen in Personen- und Tonnenki-
lometern. Und da verschwindet der
FuBiverkehr ganz schnell in der Be-
deutungslosigkeit, wenn er mit den

Langstrecken und Kurzstreckenmenschen ha-
ben sehr verschiedene Mobilitatsmuster. Oft
sind die Kurzstreckenmenschen sehr viel mo-
biler, weil sie mehr Aktivitaten haben.
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gleichen Dimensionen wie Pkw und
Lkw gemessen wird. Aber was macht
es fiir einen Sinn, den Aufwand zu
messen und nicht die Effizienz? Das ist
doch der falsche Leistungsbegriff, der
jubiliert, je weiter Jemand oder Etwas
transportiert wird und je schwerer et-
was ist? Es ist ja gerade das Problem
der Autos, dass sie einen hohen Auf-
wand erfordern, mit hohen Kosten und
Emissionen.

Leistungsmessung mit Schritten dreht
die Verhiltnisse um: Schritte wéren
eine Alternative zum Leistungsver-
gleich. Denn die meisten Schritte ma-
chen FuSganger, die anderen Verkehrs-
arten kommen auf viel weniger Schritte,
wie man leicht auf seiner Smartphone-
App kontrollieren kann. Der Geher
schafft mit wenig Aufwand eine hohe
Schrittleistung. Vergessen wir also die
Kilometer und messen die Schritte.

Verkehr und Autoverkehr als gemo-
gelte Synonyme: Verkehr wird fast
immer mit Autoverkehr gleichgesetzt.
Eine Fufigangerzone gilt als ,,verkehrs-
frei”, obwohl dort doch die Zahl der
Bewegungen gegeniiber vorher, als
sich die Autos dort gegenseitig im Weg
standen, um ein Vielfaches zugenom-
men hat. Also herrscht dort mehr Ver-
kehr als vorher, aber es ist FuSverkehr
und der zéhlt nicht. Ahnlich ist es mit
der Gleichsetzung von Mobilitdt und
Automobilitat. Die Fufi-, Rad- und
OPNV- Mobilitat z&hlt wieder nicht.

Der Geher als Lastentridger: Den akri-
bischen qualitativen FufSverkehrsana-
lysten Knoflacher aus Osterreich und
Meyer-Hillman aus England verdan-
ken wir das Wissen tiber die Leistungs-
fahigkeit der Geher. Sie tragen viele
Lasten, Taschen, Rucksdcke, Kinder
auf dem Riicken oder sie ziehen Roll-
koffer oder Einkaufswagen. Fuflganger
sind ofter ,,beladen” als Autos.
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Vier Senioren, darunter drei Frauen, schlep-
pen ihre Einkaufe zu Fuls nach Hause, an jeder
Hand ein Beutel. Ein typisches Bild.

Am wenigsten transportieren kréfti-
ge Ménner im mittleren Alter. Selbst
kleinste Dinge werden von ihnen mit
dem Auto befordert, z. B. die Aktenta-
sche. Dagegen tragen alte Fuiganger
besonders oft Taschen oder ziehen Ein-
kaufstrolleys. Sie sind also eigentlich
die Helden des Fufsverkehrs.

In den wenigen Studien zum Transport nach
Verkehrsarten zeigt sich, dass der Pkw-Fahrer
nach einem Besuch der Innenstadt am wenigs-
ten transportiert, dagegen fiihren 61% aller
Fullganger und 68 % aller Radfahrer eine Last
mit Einkaufsgut mit sich.

Der Distanzgeher: Mit den unter-
schiedlichen Distanzen des Gehens in
die Innenstadt und innerhalb der In-
nenstadt hat sich jahrzehntelang der
Geograph Rolf Monheim befasst. Aus
seinen vielfaltigen Analysen zu den
Wegemustern und Distanzstrukturen
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resultiert die Erkenntnis, dass in den
Innenstadten vielfach Fuflwege mit
mehr als 1,5 km zuriickgelegt werden.
Menschen, die auch noch zu Fufl in
die Innenstadt gehen, kommen in der
Summe ihrer Wege durchaus auch auf
Distanzen iiber 3 km.

Spazierginger und Wanderer als
Weitgeher: Im Freizeitbereich steigen
die Weglangen der Geher auf noch
grofsere Werte. Dort wird das Klischee
vom Kurzstreckengeher klar wider-
legt. Fufiganger brechen eben nicht
nach wenigen hundert Metern er-
schopft zusammen. Der oberfldchliche
Blick auf Durchschnittswerte verdeckt
die beachtlichen Anteile von mittle-
ren und langen FufSwegen. Und wenn
man das Gehen attraktiver macht und
durch gute Planung belohnt, wird noch
mehr und weiter gegangen.

Gehen als der wirkliche Individual-
verkehr: Fufiganger sind im Hochst-
mafSe individuell. Jeder hat seinen ei-
genen Gebhstil, jeder wiahlt sein Tempo
und seinen Gehverlauf eigenstandig,
flexibel, spontan, autonom. Deswegen
ist so paradox, dass stattdessen vor
allem der Autoverkehr als Individual-
verkehr bezeichnet wird. Autos haben
keine Gesichter, sind ein Massenpro-
dukt vom industriellen FlieSband. Sie
bewegen sich weitgehend genormt
und geregelt durch eine StVO und
eingezwangt in den Verkehrsfluss. Sie
haben also wenig Individualitit und
Freiheit.

Gehen als Integrations- Vital- und
Genussverkehr: Fufsgédnger erleben
ihre Umgebung besonders intensiv. Sie
sind mitten drin, sehen, horen und rie-
chen Alles. Sie konnen die Umgebungs-
reize direkt verarbeiten, weil sie ihnen
nicht nur fliichtig ausgesetzt sind. Das
macht den Spazierganger oder Flaneur
zum Genussgeher, das schafft den Reiz
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Die belebte InnenstadtstraRe voller Menschen.
Davon lebt der Handel. Nicht umsonst korre-
lieren Fullgangerdichten und Immobilienprei-
se.

des Stadt- oder Schaufensterbummels.
Im Gehen steckt oft eine spielerische
oder theatralische Komponente, z.B.
beim Hiiftschwung der Frauen, den
dann wiederum die Manner bewun-
dern. Man sieht, alle Sinne sind beim
Gehen beteiligt! Deswegen beleben
FuBiginger ihr Umfeld. Von ihnen ge-
hen keine Gefahren und Zerstorungs-
potentiale aus. Ihre Straen, Wege und
Platze bereichern die Stadte. Sie zersie-
deln und verdden nicht. Sie nutzen den
offentlichen Raum kommunikativ.

Wo es vor Fufigangern wimmelt, boo-
men die Geschifte und steigt der Wert
der Immobilien. Immer wieder ana-
lysieren City-Immobilienfirmen den
Zusammenhang zwischen hohen Bo-
denpreisen, Ladenmieten und dichtem
Fuiverkehr. Wo der Fufiverkehr zum
Erliegen kommt, wo der Autoverkehr
dominiert, sprechen wir von der Ver-
0dung der Standorte. Nicht umsonst
heifst es immer noch: , Ich gehe einkau-
fen!”

Das Auto als ,Zerdehner”, ,Zersied-
ler” und ,,Storenfried”: Ganz anders
das Auto. Es zerdehnt den Raum, zer-
siedelt die Orte. Seine Verkehrsanlagen
zerstoren die Strafien. Die Autos ma-
chen sich breit mit massenhaftem Fah-
ren und Parken. Dafiir miissen Hauser
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und Baume weichen. Die Wohnbebau-
ung sucht meist moglichst viel Abstand
zum Autoverkehr. An stark befahrenen
StrafSen bauen Architekten eine autofi-
xierte, grobe Hochgeschwindigkeitsar-
chitektur. Autoinsassen sind durch das
Blech von der Umgebung abgeschirmt,
sie nehmen das Umfeld kaum wabhr,
die Augen sind auf die Fahrbahn kon-
zentriert. Die Fahrt stort das Umfeld
durch die Emissionen von Larm, Ab-
rieb und Abgasen.

Gehen als Clean Mobility, Zero Emis-
sion Mobility, Sauberverkehr, Green
Mode, Nachhaltigkeitsverkehr: Im
FuSverkehr dagegen stecken keine de-
struktiven Potenziale. Man geht emis-
sionsfrei, braucht keine Fremdenergie
und bewegt sich suffizient, sauber, um-
weltfreundlich, stadt- und umweltver-
traglich, selbstgentigsam und minimal
invasiv. Die Umweltvertraglichkeit des
Gehens kommt in der Zero Emission
Mobility Kampagne des Umweltminis-
teriums zum Ausdruck, die in den Jah-
ren 2008-2010 in neun deutschen Stad-
ten fiir mehr Gehen geworben hat. Die
gleiche Botschaft enthdlt der Begriff
,Clean Mobility”. Fu8verkehr ist die
schonendste und integrativste, auch
koexistenteste aller Verkehrsarten.
Niemand muss vor Fuigangern Angst
haben. Niemand braucht fiir diese Ver-
kehrsart grofse Regeln, sie kommt ohne
Ge- und Verbote und Limits aus.

Gehen als Jedermannverkehr: (Fast)
jeder kann Gehen, ohne Priifung, ohne
Lizenz und Tarife. Und wenn’s mal gar
nicht geht, alters- oder krankheitsbe-
dingt, gibt es Gehbhilfen. Den Kinder-
wagen, die Schultern der Eltern, den
Stock, den Rollator oder Rollstuhl. Und
wer besondere Bewegungslust hat,
unterstiitzt sein Gehen durch sportli-
che , Gehhilfen”, die Rollschuhe, den
Roller, das Skateboard oder ,Walking
Sticks”.
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Gehen als Intelligenzverkehr: Nicht
umsonst haben die klassischen Hoch-
schulstadte mit ihren traditionellen
Universititen und ihrer gebildeten
Bevolkerung besonders hohe Fufs-
und Radverkehrsanteile (Cambridge,
Oxford, Heidelberg, Tiibingen, Lund,
Uppsala, Delft, Bologna, Davis, Boul-
der). Dagegen haben die altindustria-
lisierten Stddte des Ruhrgebietes und
das Saarlandes besonders viel Auto-
verkehr. Intelligente Verkehrspolitik
fordert den Fufsverkehr.

Fazit: Basisverkehr als Begriff fiir eine
neue Fufsverkehrsprioritit: Alle Mo-
bilitat beginnt und endet mit einer Ge-
hetappe. Auch die Nutzung des Autos
oder der Busse, Bahnen und Fahrrader.
Ohne diese Gehetappen kdme alle Mo-
bilitat zum Erliegen. Es ist kurios, dass
diese Gehetappen nur von wenigen
Verkehrsforschern und -Planern be-
riicksichtigt werden.

Natiirlich steht hinter all diesen begriff-
lichen Zuschreibungen eine Absicht.
Damit soll eben angeblich Unwich-
tiges oder auch Selbstverstandliches
(Fufsverkehr) vom Wichtigen oder
Auflergewohnlichen  (Autoverkehr)
unterschieden werden. Die Herrschaft
uber die Begriffe begriindet stets auch
einen faktischen Herrschaftsanspruch.
Dieser Sachverhalt ist im Verkehrsbe-
reich offenkundig. Also, horen wir auf
mit der Marginalisierung und Bagatel-
lisierung des Gehens. Beenden wir die
politische und analytische Ignoranz.
Nehmen wir das Gehen ernst und ma-
chen wir es wieder zu dem, was es sein
sollte: der Basis aller Mobilitat und Ur-
banitdt. Und damit auch zur Basis al-
ler Verkehrspolitik und -planung. Also
nennen wir doch das Gehen einfach
,,Basisverkehr”.
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5. Gehen in der Verkehrslobby

Das Gehen hat bislang (fast) keine ei-
gene Lobby. Die fiir den Fufiverkehr
kdampfenden Verbande sind nach
Struktur und Mitgliederzahl eher
schwach. Sie arbeiten vor allem fach-
lich und verfiigen nur tiiber Kkleine
Budgets. Das kompensieren sie durch
umso mehr ehrenamtliches Engage-
ment. Die fachliche Qualitat ihrer Ar-
beit ist herausragend. Aber sie dringt
nur selten bis in die Top-Etagen deut-
scher Verkehrspolitik durch.

Fufl e.V. als Fachleutevereinigung:
,Fufd e.V.” ist eine kleine Fachleutever-
einigung im Rahmen von ,Umkehr”,
dem bundesweiten Zusammenschluss
der Verkehrsbiirgerinitiativen mit Sitz
in Berlin. Fuf8 e.V. kiilmmert sich um
verkehrspolitische Fragen des Gehens
und kooperiert dabei mit SRL, dem
deutschen Verband fiir Stadt- und Re-
gionalplanung. Das macht viel Sinn,
weil ja die Stadtplanung wesentliche
Weichen fiir die FuSgangerfreundlich-
keit der Siedlungssysteme stellt.

In Osterreich und der Schweiz ver-
gleichbare Fachleutevereinigungen:
Vergleichbare Fachleutevereinigungen
gibt es auch in der Schweiz mit Fuf3-
verkehr CH und Osterreich mit Walk
Space. Fuiverkehr CH hat eine lange
Tradition und es mehrfach geschafft,
einschldgige Gesetzesinitiativen und
kreative Modellprojekte zu lancieren,
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so beispielsweise in den 1980er Jahren
beziiglich einer einheitlichen landes-
weiten innerdrtlichen und vor allem
iiberdrtlichen FuSwegweisung und in
den 1990er Jahren beziiglich der Ver-
kehrsberuhigung und Einfithrung von
Begegnungszonen (als Schweizer Vari-
ante des Shared Space).

Niederlande als frithes Beispiel fiir
erfolgreiche Fufiverkehrskampagnen:
Ein gutes Beispiel fiir erfolgreiches
Lobbying der FufSverkehrsbelange ist
,Bescherming Voetgangers”, die nie-
derlandische Fufigdngervereinigung,
deren damalige Generalsekretdrin
und Prasidentin der internationalen
Fufigingerverbdnde, Madam Vander-
does, in den Niederlanden Motor und
Inspiratorin der Verkehrsberuhigung
wurde. Bescherming Voetgangers hat
mehrfach erfolgreiche Kampagnen fiir
mehr Fufigingerschutz und Verkehrs-
beruhigung in den Niederlanden lan-
ciert.

USA hat kleine Fufigingerlobby: In
den USA haben zwei Organisationen
tiber viele Jahre Fufsverkehrsthemen
popularisiert. Das Ehepaar Susan und
Henry Lennard hat viele ,Making Ci-
ties livable”-Konferenzen organisiert,
zu denen europdische und amerika-
nische Biirgermeister und Verkehrs-
forscher eingeladen wurden und aus
denen sehr opulente Publikationen
hervorgegangen sind.

Und die ,,Project for Public Space” Or-
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ganisation in New York hat in New
York und anderen US-amerikanischen
Metropolen Pilotprojekte fiir die Riick-
eroberung des 6ffentlichen Raumes an-
gestofien. Sie veranstaltet regelmafig
Fortbildungsmessen und berit Stadte
und Ministerien.

Walk 21 als Weltfufiverkehrskonfe-
renz: Die Fuflverkehrsfachleutevereini-
gungen arbeiten international vernetzt
und haben , Walk 21“ als regelméfiigen
Weltkongress etabliert, vergleichbar
zu ,Velo City” als Weltgipfel des Fahr-
radverkehrs. Die Konferenzen dienen
dem Erfahrungsaustausch iiber neue
Forschungen und innovative Planun-
gen und politische Fortschritte in Ge-
setzgebung und Finanzierung. Und
sie motivieren immer wieder zu neuen
Anstrengungen im jeweiligen nationa-
len und kommunalen Kontext.

Problem geringer Mitgliederzahlen:
Fachleuteverbande haben allerdings
keine die Politik beeindruckenden
Mitgliederzahlen. Fiir Mitgliederver-
bande bedarf es einer ergdnzenden
Motivation, wie man gut am Beispiel
des ADAC sehen kann. Seine Mitglie-
der vereinen der Autobesitz und die
damit verbundenen Servicebediirfnis-
se, insbesondere an Pannenhilfen und
Versicherungsschutz sowie Beratung
liber technische Qualitdaten durch Test-
berichte. Der ADAC bietet zusatzlich
Reisebiiroleistungen und verkauft au-
torelevantes Zubehor. Er organisiert
Motorsport. Und gibt die auflagenstar-
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ke Motorwelt raus. ADAC-Funktiona-
re nutzen die hohen Mitgliederzahlen
und die mediale Power als Druckmittel
fiir ihre autofixierten Forderungen.

Wanderverbande als wichtige Partner
der Verkehrspolitik: Die einzigen mit-
gliederstarken Verbande im Bereich des
FuBiverkehrs sind die Wanderverban-
de. Die 57 regionalen Wanderverbéande
haben zusammen immerhin 600 000
Mitglieder. Das gemeinsame Interesse
ist Wandern in Natur und Landschaft.
Deswegen stellen die Wanderverbande
auch kaum politische Forderungen fiir
das Gehen im Innerortsbereich. Das ist
sehr eng gedacht.

Denn am Anfang und Ende einer Wan-
derung geht es immer auch in die in-
nerdrtlichen Verkehrsnetze. Und ob die
Wandergebiete mit Bus und Bahn, zu
Fufs oder mit dem Fahrrad erreichbar
sind, ist bedeutsam fiir das Wandern.
Ebenso ist fiir sicheres Wandern ent-

Der deutsche Wanderverband ist der mitglie-
derstarkste Fullgangerverband, der wegen
seiner Spezialisierung auf das organisierte
Wandern allerdings nur bedingt verkehrspoliti-
sche Relevanz erreicht, weil er nicht primar das
alltagliche Gehen im Ortsverkehr promotet.
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scheidend, wie die Kreuzungen von
Wanderwegen und Strafien ausgebil-
det sind und welche Wegweisung es
fiir Wanderwege gibt. Also bietet sich
eine enge Kooperation der Verkehrs-
verbande und Wanderverbande an,
um den Fuflverkehrsbelangen mehr
Gewicht zu geben.

VCD als Gegengewicht zum ADAC:
Der VCD war 1986 als kritisches Ge-
gengewicht zum ADAC angetreten, in
der Hoffnung, mit seinen Forderungen
fiir eine umwelt- und sozialvertrag-
liche, sichere und gesunde Mobilitat
bald auch sehr viele Mitglieder zu ge-
winnen. Leider ist seine Mitgliederent-
wicklung aber bei unter 60 000 stecken
geblieben, weil seine Serviceleistun-
gen keine dem ADAC vergleichbaren
Mitgliederzahlen mobilisieren konn-
ten. Zwar sind wir alle Fufigénger,
aber deswegen werden wir nicht alle
Mitglieder in einem Verein fiir Fuf-
gangerinteressen. Als Okologischer
Verkehrsclub kampft der VCD fiir
ein sinnvolles Miteinander aller Ver-
kehrsarten. Und somit natiirlich auch
fir mehr FuBSverkehrsférderung. Aber
der Fufiverkehr steht nicht immer im
Zentrum seiner Aktivitaten, seine Auf-
merksamkeit gilt allen Verkehrsarten
des Umweltverbundes. Dem Auto-
verkehr widmet er seine medial weit
verbreiteten Auto-Umweltliste. Und
reeglmifliig thematisiert er Konzepte
fir einen besseren Offentlichen Ver-
kehr.

Andere Verkehrs- und Umweltver-
binde thematisieren ebenfalls Fuf3-
verkehrsbelange: Sporadisch befas-
sen sich auch der ADFC (Allgemeiner
deutscher Fahrradclub) und BUND
(Bund Umwelt- und Naturschutz) oder
Greenpeace und Robin Wood mit Fuf-
verkehrsthemen, denen sie viel Sym-
pathie entgegenbringen, die aber nicht
ihr Markenkern sind.
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Themenbiindnisse suchen: Daher
geht es taktisch darum, diese Verbande
fallweise immer wieder als Partner fiir
besondere Aktionen und fuf$verkehrs-
bezogene Schwerpunktthemen zu ge-
winnen.

Die Rolle der Medien — das Beispiel
WDR: In Deutschland hat der WDR
in den 1970er bis 1990er Jahren eine
wichtige Rolle fiir die Fuflverkehrs-
forderung gespielt. Alfred Zerban, der
Leiter der WDR-Verkehrsredaktion,
wurde von den niederldndischen Vor-
bildern inspiriert und war ein wichti-
ger Multiplikator der Verkehrsberu-
higung in Nordrhein-Westfalen. Auf
seinen beiden regelméfliigen Sende-
platzen ,Blinklichter” und , freie Fahrt
ins Wochenend” berichtete er intensiv
iiber Fragen der Verkehrsberuhigung.
Damit inspirierte er die damaligen
NRW-Verkehrsminister Funke (erst-
mals eine Frau als Verkehrsministerin)
und Riemer zu neuen Programmen fiir
Verkehrsberuhigung, die spater von
den Bau-und Verkehrsministern Zopel
und Kniola in Nordrhein-Westfalen im
Rahmen der Stadterneuerung noch in-
tensiviert und verstetigt wurden.

Neue Partner in der Umweltbewe-
gung, der Gesundheitswirtschaft und
der Digitalisierungswirtschaft gewin-

Band 2 Wege zur Fuigangerstadt

nen: Trotzdem fehlt noch der ,ziin-
dende Funke”, um 0konomische und
politische Interessen und Massen fiir
die Fufigdngerbelange zu mobilisieren.
Die Umweltverbdande sind quasi als
Multiplikatoren gesetzt. Denn wach-
sende Fufiverkehrsanteile helfen der
Umwelt, verringern die Emissionen
und sparen Platz.

Weitere Partner fiir die Fulverkehrs-
forderung sollten die Gesundheits-
wirtschaft und deren wichtigster Teil,
die Krankenkassen sein. Sie sollte man
zu mehr politischem Engagement an-
spornen, denn sie profitieren in hohem
Mafle von Steigerungen des Fufiver-
kehrs, durch héufigeres und langeres
Gehen. Sie sind diejenigen, die auch
fiskalische Lockmittel fiir mehr Fuf-
verkehr etablieren konnten, durch Pra-
mien fiir das Gehen.

Damit konnte man auch eine Verbin-
dung zur Digitalwirtschaft herstellen.
Denn mit den modernen Smartphones
gibt es Apps, die die tdglichen Schritte
registrieren und mit dem gesundheits-
relevanten Soll vergleichen. Und dar-
aus den Pramienanspruch ableiten. Zu-
dem konnen die App-Entwickler und
Hersteller von Navigationsgeraten fiir
FuBigianger wichtige Partner fiir mehr
Fufsgangerfreundlichkeit werden.





