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VORWORT

Schritt fur Schritt zur umweltfreundlichen Mobilitatswende

Mein Ziel sind lebenswerte Stadte und Gemeinden in einem lebenswerten Osterreich. Dabei ist
der Verkehr eine der groRten Herausforderungen. Nicht nur fiir Europa und Osterreich, sondern
auch gerade fiir unsere Stadte und Gemeinden. In Osterreich verursacht der Verkehr ein Drittel
der CO, Emissionen und ist zu 93 % von Erdol abhangig. Fur ein lebenswertes Osterreich brau-
chen wir eine Energie- und Mobilitatswende, mit mehr aktiver Mobilitat zu Ful3 und per Rad, mit
einem attraktiven 6ffentlichen Verkehr und intelligentem Mobilitaitsmanagement mit Elektromobi-
litdt und neuen innovativen Angeboten.

Zu-FuBR-Gehen spielt als klimafreundlichste, natirlichste und gesiindeste Art der Fortbewegung
gerade in Stadten und Gemeinden eine wichtige Rolle in der Mobilitadtswende. Leider wird bis
heute die Bedeutung des Gehens unterschatzt. FuRRgéngerinnen leiden unter Abgasen, Larm und
Platzmangel. Die Zersiedelung macht immer mehr FuRwege immer l&anger und immer mehr zu
Autofahrten. Diesem Trend wollen wir aktiv entgegenwirken.

In diesem Sinne haben wir mit dem Masterplan Gehen erstmals eine nationale Strategie zur For-
derung der FuRgangerinnen in Osterreich geschaffen und so die umweltfreundliche Mobilitats-
wende zur Aufwertung des Zu-Ful3-Gehens eingeleitet. Gerade fur lebenswerte Stéadte und Ge-
meinden brauchen wir viele Ful3gangerinnen — denn sie heben die Lebensqualitat, sorgen fir sau-
bere Luft und gutes Klima und starken die lokale Wirtschaft, Gastronomie und Nahversorgung.
Damit wir dies erreichen, empfiehlt der Masterplan Gehen in 10 Handlungsfeldern 26 konkrete
MalRnahmen, um die Bedingungen fiir das Gehen wesentlich zu verbessern.

Fur die Mobilitatswende brauchen wir auch die Zusammenarbeit aller Akteurinnen. Daher haben
wir den Masterplan Gehen gemeinsam mit dem BMVIT, dem Umweltbundesamt und vielen Ex-
pertinnen von Landern, Stadten und Gemeinden, Umweltverbanden, der Wirtschaft und Wissen-
schaft erarbeitet. Ich mdchte mich an dieser Stelle bei allen, die zur Entstehung des Masterplan
Gehens beigetragen haben, sehr herzlich bedanken.

Mit dem Masterplan Gehen wollen wir insbesondere die Stadte und Gemeinden motivieren und
unterstutzen, Maflinahmen zur Verbesserung der Bedingungen fur die Fu3g&ngerinnen zu setzen.
Mein Ressort bietet Osterreichs Kommunen mit dem klimaaktiv mobil Férderprogramm dabei wei-
ter aktive Unterstitzung fir umweltfreundliche Mobilitét.

Ich lade alle Léander, Stadte und Gemeinden herzlich ein, den Masterplan Gehen gemeinsam mit
dem Bund als Impuls zu nutzen und Initiativen fur die Férderung des Zu-Ful3-Gehens zu starten.
Gehen wir gemeinsam Schritt fir Schritt zur Mobilitatswende.

© Alexander Haiden

André Rupprechter
Bundesminister fur Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserkraft
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VORWORT

Sehr geehrte Damen und Herren!

Sehr viele Wege werden zu Ful zuriickgelegt: Jede Nutzung des Offentlichen Verkehrs, des Moto-
risierten Individualverkehrs aber auch des Radverkehrs hat davor, danach und dazwischen einen
mehr oder weniger langen FuBweg. Gehen ist das Bindeglied zwischen allen anderen Verkehrs-
mitteln. Gehen ist quasi die Urform der Mobilitat und der Uberwindung des Raumes. Kurz gesagt:
Ohne Zu-Fu3-Gehen, geht gar nichts. Zu-Fu3-Gehen hat einen unschétzbaren, aber leider hau-
fig unterschatzten Wert.

Das Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie hat es sich daher zur Aufgabe
gemacht, diesem wertvollen und unverzichtbaren ,Verkehrstrager” die notwendige Aufmerksam-
keit zu schenken, und bereits vor geraumer Zeit mit einer Bestandsaufnahme in Gestalt der Pub-
likation ,FuBverkehr in Zahlen* begonnen. Denn am Beginn jeder verkehrspolitischen Aufgabe
stehen eine detaillierte Analyse und das Vertrautmachen mit Zahlen, Daten und Fakten.

Heute sind wir einen Schritt weiter und prasentieren Ihnen den ,Masterplan Gehen“, der Ziele de-
finiert, Probleme aufzeigt sowie Lésungen entwirft und zur Realisierung vorschlagt. Der Master-
plan unterstutzt Verkehrsplanung und -politik dabei, das Zu-FuR-Gehen in ein multimodales Ver-
kehrssystem zu integrieren.

Um unser Verkehrssystem ful3gdngerinnengerecht zu gestalten und Burgerinnen verstarkt fur ak-
tive Mobilitdtsformen gewinnen zu kénnen, benétigen wir zeitgeméafRe und zukunftssichere Lo-
sungsansatze. Forschung, Innovation und Technologie spielen dabei eine wesentliche Rolle. Aber
auch eine geeignete bauliche und digitale Infrastruktur, eine ressourcenschonende Verkehrs- und
Raumplanung, ein modernes Verkehrsrecht sowie ein ricksichtsvolles Miteinander unterschied-
licher Verkehrsteilnehmerinnen sind wesentliche Bausteine dafir, um Zuful3gehen als attraktive-
re Alternative und Erganzung zu anderen Verkehrsmitteln zu erhalten.

Dazu zeigt der vorliegende Masterplan Strategie und Umsetzungswege auf. Gemeinsam kénnen
wir viel tun, damit das Gehen seinen angemessenen Platz im Mobilitdtsmix bekommt.

In diesem Sinne wiinsche ich Ihnen eine anregende Lekture.

© Elisabeth Grebe

Alois Stoger
Bundesminister fur Verkehr, Innovation und Technologie
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ZUSAMMENFASSUNG

Der Stellenwert des Gehens

Zu-FuB3-Gehen ist die ursprunglichste Art der Fortbewegung, aul3ergewdhnlich nachhaltig und Kli-
maschonend. Zu-Ful3-Gehen ist ressourcenschonend, emissionsfrei, larmarm, platzsparend und
hat guinstige Auswirkungen auf die Gesundheit. Zu-Fu3-Gehen ist eine fur alle sozialen Gruppen
und jedes Lebensalter mégliche und leistbare Form der Mobilitat und sozial inkludierend.

Zu-FuR-Gehen bringt nicht nur individuelle Vorteile fur den einzelnen sondern schafft auch groRen
Nutzen fur die Allgemeinheit durch hohe Lebensqualitat in den Stadten und Gemeinden bis hin zur
Vermeidung von Gesundheitskosten. Fu3géngerinnen sind sehr wichtige Kunden und beleben die
lokale Wirtschaft — in Gastronomie und Tourismus, wie im Einzelhandel und in der Nahversorgung.

Zu-FuR-Gehen ist aber nicht nur die individuellste, eigenstandigste und gesltindeste Mobilitats-
form, sondern hat eine unverzichtbare verkehrsmitteliibergreifende Verknipfungsfunktion. Jede
Fahrt, jede Reise und jeder Weg beginnt mit einem Schritt zu Ful3. Leider ist der Anteil des Ful3-
verkehrs an den taglich zuriickgelegten Wegen ist aus mehreren Griinden seit Jahrzehnten riick-
laufig. Insbesondere der steigende Motorisierungsgrad und die aus Zersiedelung und autoorien-
tierten Raumstrukturen resultierende Verlangerung der Wege haben aus vielen FuRwegen Fahr-
ten gemacht. In den letzten Jahrzehnten ist der Anteil des ,Hauptverkehrsmittels Zu Ful3* von
mehr als zwei Drittel aller Wege im Jahr 1950 auf rund 19 % im Jahr 2010 zurtickgegangen. Das
Zu-FuB3-Gehen ist gleichzeitig die grof3e Unbekannte im Gesamtverkehrssystem, da es statistisch
vielfach nicht erfasst wird. So ist zwar jede Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs, des Pkw Verkehrs
aber auch des Fahrrads davor, danach und dazwischen mit einem FuBweg verbunden, der aber
in den heute Ublichen Statistiken meist nicht aufscheint. Damit einher geht auch mitunter eine sys-
tematische Unterschatzung der tatsachlichen Bedeutung des Gehens fir ein funktionierendes
Gesamtverkehrssystem.

Leitbild und Ziele des Masterplans

Um den Stellenwert des Zu-Fu3-Gehens wieder zu erhdhen, ist die Koordination und Biindelung
der Krafte von Bund, LAndern und Gemeinden von grof3er Bedeutung. Das Bundesministerium fur
Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft und das Bundesministerium fur Verkehr,
Innovation und Technologie haben daher gemeinsam die Initiative zur Férderung des FuRgange-
rinnenverkehrs ergriffen. Der Masterplan Gehen ist ein wesentliches Ergebnis dieser Zusammen-
arbeit und wurde mit Unterstlitzung des Umweltbundesamts und unter Einbindung zahlreicher
Expertinnen aus Verkehr, Umwelt, Gesundheit, Wissenschaft, Wirtschaft und der 6ffentlichen Ver-
waltung erstellt.

Der Masterplan Gehen soll ...

e die wesentliche Bedeutung des Gehens fir das Gesamtverkehrssystem bewusst machen!

e den motivierenden Rahmen fur die Verbesserung der Bedingungen furs Gehen setzen!

e die geeigneten MaRnahmen zur FuRverkehrsférderung zur Umsetzung empfehlen!

Der Masterplan Gehen steht fir ...

ein attraktives Gesamtverkehrssystem

einen hochwertigen Lebensraum und eine hohe Umweltqualitat

eine gesunde Bevolkerung und eine inklusive Gesellschaft

eine Starkung der lokalen Wirtschaft insbesondere der Nahversorgung
eine erhohte Verkehrssicherheit und sichere attraktive 6ffentliche Raume

eine integrative und partizipative Planung.
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Strategische Rahmenbedingungen

Der Masterplan Gehen steht fir einen neuen nationalen strategischen Rahmen zur Férderung des
Zu-FuR-Gehens in Osterreich und hat sich die Steigerung des FuRgéangerinnenverkehrs als Ziel ge-
setzt. Der Masterplan Gehen leistet wichtige Beitrége zum Klimaschutzgesetz, zum Nationalen Aktions-
plan Bewegung und zum Gesamtverkehrsplan. Mit dem Masterplan tragt Osterreich zur Umsetzung
wichtiger internationaler Vereinbarungen wie dem Pan-Europaischen Programm fur Verkehr, Umwelt
und Gesundheit THE PEP (WHO, UNECE) und dem Kinder Umwelt Gesundheits-Aktionsplan bei.

Die Handlungsfelder und MaRnahmen zur Férderung des Gehens

Der Masterplan Gehen soll alle Ebenen der Forderung des Ful3géangerinnenverkehrs
ansprechen. Dazu wurden 10 Handlungsfelder definiert:

I. Verstarkte Zusammenarbeit und Koordination,
zur Bindelung aller Kréfte hinsichtlich Motivation, Information und Aktivitaten

II. Férderung von Mobilitatsmanagement zur Forcierung des Gehens,
zur Schaffung von Anreizsystemen fiirs Gehen und eine verstarkte FuRverkehrsférderung

[Il. Infrastrukturverbesserung und Investitionsoffensive,
um die Bedingungen fur das Gehen wesentlich zu attraktivieren und Barrieren zu reduzieren.

IV. FulRgangerfreundliche Verkehrs-, Siedlungs-, und Stadteplanung,
zur Etablierung kompakter Raumstrukturen und kurzer Wege, zur Férderung durchmisch-
ter Strukturen und Starkung der lokalen Wirtschaft und Nahversorgung.

V. FulRgangerfreundliche Verkehrsorganisation und Hebung der Verkehrssicherheit
um fuRBverkehrsfreundliche Rahmenbedingungen zu schaffen und gewahrleisten.

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

VII. Informationssysteme und Bewusstseinsbildung
um informiertes Gehen zu ermdéglichen und Bewusstsein fur dessen Vorteile zu schaffen.

VIII. Forschung, fir Innovationen und intelligente Technologien zur Unterstiitzung des FuRverkehrs.

IX. Ausbildung,
fur langfristig verankerte Nachhaltigkeit in der Gehwegeplanung und Ful3verkehrsférderung.

X. Datenbasis und Monitoring,
fuir eine realistische und umfassende Abbildung des Ful3verkehrs in der Statistik.

Diesen 10 Handlungsfeldern wurden 26 konkrete Malinahmen zugeordnet. Jede Mal3nahme wurde
hinsichtlich Kostenaufwand, Nutzen und Umsetzungszeitraum bewertet. Weiters wurde fur jede Mal3-
nahme festgehalten, welche Einrichtungen zur Umsetzung erforderlich sind bzw. hilfreich waren.

Anstol3 und Ausblick

Mit dem von BMLFUW und bmvit initiierten Masterplan Gehen und den darin enthaltenen Hand-
lungsfeldern und MafBnahmenempfehlungen wurde erstmals ein strategischer Rahmen fiir die For-
derung des FuRgangerinnenverkehr in ganz Osterreich geschaffen. Damit soll ein breiter Impuls fiir
die Forderung des Zu-Fu3-Gehens auf Bundes- Lander- und Gemeindeebene ausgeldst werden.
Der Masterplan soll den Stellenwert des Zu-Fu3-Gehens heben, den Fu3géngerinnenverkehr stei-
gern helfen und zur Erreichung der umwelt-, verkehrs- und gesundheitspolitischen Ziele beitragen.

BMLFUW und bmvit danken allen an der Erstellung des Masterplan Gehens beteiligten Akteuren
fur ihre wertvollen Beitréage und laden alle Stakeholder und Manahmentréger ein, den Masterplan
Gehen als AnstoR und Leitlinie fur die Férderung des Zu-Fu3-Gehens in ihrem jeweiligen Kom-
petenzbereich wirken zu lassen.

Los Geht's!
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SUMMARY

The importance of walking

Walking is our oldest form of mobility. It is extremely sustainable and climate-friendly. Walking pro-
tects our resources, does not cause any emissions, does not take up much space and is benefi-
cial to our health. Walking is a mode of mobility that is feasible and affordable for all groups of so-
ciety and for all age groups. And furthermore, walking supports social integration.

Walking offers benefits not only for the individual but also for the general public as it boosts qua-
lity of life in urban environments and can help reduce health care costs. Pedestrians are highly
important customers who stimulate local economies — whether by visiting restaurants or in tou-
rism, or by using the small businesses and local shops in their community.

Walking is not only the most individual, independent and healthiest mode of mobility. Walking al-
so has an indispensable function, as it is needed for connecting different transport modes. Every
journey, every route and every distance covered begins with a single step — on foot. Unfortuna-
tely, the share of walking for daily trips has been declining for decades - for various reasons: espe-
cially the increasing rate of car ownership and the longer distances that need to be travelled as a
result of urban sprawl and car-oriented spatial structures have turned journeys that used to be ma-
de on foot into trips made by car. In the last few decades the share of walking as a main transport
mode went down from more than two-thirds of all trips made in 1950 to about one-fifth in 2010.
Walking is at the same time very much an unknown quantity in the overall transport system as it
is often missing in statistics. So, while all public transport trips, as well as trips by car or bicycle,
involve walking before and after the trip and in-between, walking does not usually appear in to-
day’s statistics. Therefore the real significance of walking in a well-organized overall transport sys-
tem is occasionally, or even systematically, underestimated.

Master Plan for Walking: guiding principles and objectives

In order to re-establish and strengthen the importance of walking, coordinated efforts and the poo-
ling of forces of the federal government, federal provinces and municipalities are essential. The-
refore, the Federal Ministry of Agriculture, Forestry, Environment and Water Management and the
Federal Ministry for Transport, Innovation and Technology have launched a joint initiative for the
promotion of walking. The Master Plan for Walking is an important result of this cooperation. It was
prepared with support of the Environment Agency Austria in consultation with numerous experts
for transport, environment, science, economy and public administration.

The aim of the Master Plan for Walking is to:

® raise awareness about the significance of walking in the overall transport system

® provide a motivation framework for an improvement of the conditions for walking

e recommend appropriate measures for the promotion of walking and for their implementation

The Master Plan for Walking stands for:

an attractive integrated transport system

a high-quality environment

a healthy population and an inclusive society

strengthening local economies, especially local businesses and local shops
an increase in road safety and attractive public spaces

integrated and participatory planning
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Strategic framework

The Master Plan for Walking provides a new national strategic framework for the promotion of wal-
king in Austria. Its aim is to increase the share of walking. The Master Plan for Walking makes im-
portant contributions to the Climate Change Act, the National Action Plan on Physical Activity and
the Overall Transport Plan. With the Master Plan, Austria contributes to the implementation of im-
portant international agreements such as the Transport, Health and Environment Pan-European
Programme (THE PEP, WHO, UNECE) and the Health and Environment Action Plan for Children.

Fields of action and measures for the promotion of walking

The aim of the Master Plan for Walking is to address all aspects of walking.
Therefore, 10 fields of action have been defined:

I. Increased cooperation and coordination:
for pooling of forces with a view to motivation, information and the relevant activities.

II. Promotion of mobility management to increase the amount of walking
SO0 as to create incentive systems for walking and provide increased support for walking.

[ll. Infrastructure improvement and investment initiative
to make the conditions for walking considerably more attractive and to reduce barriers.

I\VV. Pedestrian-friendly transport, settlement and urban planning,
to establish compact spatial structures and short distances, to promote mixed structures
and to strengthen local economies and local shops.

V. Pedestrian-friendly transport organisation and improved road safety,
to create and ensure pedestrian-friendly framework conditions.

VI. Optimisation of connections to other transport modes,
to make use of synergy effects and to strengthen the entire eco-mobility system.

VII. Information systems and awareness raising,
to provide appropriate information for walking and raise awareness about the benefits of walking.

VIII. Research, for innovations and intelligent technologies to support walking.

IX. Education and training, to firmly establish long-term sustainability in pedestrian route plan-
ning and in the promotion of walking.

X. Data and monitoring,
for a realistic and comprehensive representation of walking in statistics.

To these 10 fields of action, 26 specific measures have been assigned. Each of these measures
has been evaluated in terms of costs, benefits and the implementation timeline. For each measu-
re, the facilities or devices necessary or supporting for its implementation have been specified.

Impetus and outlook

With the Master Plan for Walking, initiated by the BMLFUW and bmvit, and the fields of activity and
recommended measures included therein, a strategic framework for the promotion of walking has
been created for the first time in Austria. The Master Plan aims to give a broad impetus to the pro-
motion of walking at national level, as well as in the federal provinces and in the municipalities.
The aim of the Master Plan is to boost the importance of walking and to help increase the share
of walking, as well as to help achieve environmental, transport and health policy targets.

The BMLFUW and bmvit are grateful to all those who participated in the preparation of the Master
Plan for Walking and thank them for their valuable contributions. All stakeholders and all parties imple-
menting the measures are called upon to bring the Master Plan for Walking into effect as an impetus
and guiding principle to drive the promotion of walking within their respective spheres of competence.

Off we go!



Masterplan Gehen — Einleitung

1 EINLEITUNG

Zu-FuB3-Gehen ist die urspringlichste Form der Mobilitét. Zu-FuR-Gehen stellt ein eigensténdiges
Verkehrsmittel dar und besitzt eine verkehrsmittelibergreifende Verkntpfungsfunktion. Zu-Fuf3-
Gehen ist das ressourcenschonenste Verkehrsmittel, hat positive Umweltauswirkungen durch Ver-
meidung von Abgasen und L&rm, hat positive Gesundheitsauswirkungen durch die Férderung der
Alltagsbewegung, ist eine flr alle sozialen Schichten und jedes Lebensalter leist- und durchfihr-
bare Form der Mobilitat und daher sozial inkludierend. Zu-Ful3-Gehen hat neben den individuellen
Vorteilen auch Kostenersparnisse bei der Verkehrsinfrastruktur oder im Gesundheitsbudget zur
Folge. Der Anteil des Gehens an allen taglich zuriickgelegten Wegen ist jedoch aus verschiedenen
Grunden seit Jahren ruicklaufig. Zu-FuR-Gehen ist die grol3e Unbekannte im Gesamtverkehrssys-
tem. Sehr viele Wege werden zu Ful3 zurtickgelegt, jede Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs, des
motorisierten Individualverkehrs aber auch des Radverkehrs hat davor, danach und dazwischen
einen mehr oder weniger langen FuRweg. Kurz gesagt: Ohne Zu-Fu3-Gehen geht gar nichts. Zu-
FuR-Gehen hat einen unschéatzbaren, aber leider haufig unterschatzten Wert, da die FuBwege
statistisch vielfach nicht erfasst werden, aber auch von der betreffenden Person oft gar nicht wahr-
genommen werden.

Die fur den FuRgangerinnenverkehr relevanten Kompetenzen des Bundes liegen z. B. im Rechts-
bereich Stral3e (bmvit), in Bereichen der Klimaschutzgesetzgebung (BMLFUW) sowie in Bereichen
nationaler Zielvorgaben fir Verkehrssicherheit, Klimaschutz, Luftreinhaltung und Gesundheit. Die
Planung und Umsetzung der MaRnhahmen zur Foérderung des Fu3gangerinnenverkehrs insbeson-
dere der Raum- und Siedlungsplanung liegen jedoch im Bereich der Lander, Stadte und Gemein-
den. Zur Forderung des Zu-Ful3-Gehens ist eine Koordination und Bindelung aller Kréafte von
Bund, Landern und Gemeinden von gro3er Bedeutung. Das BMLFUW und das bmvit haben da-
her die Initiative zur Forderung des Ful3gangerinnenverkehrs ergriffen, um einen strategischen
Rahmen und eine Koordinationsplattform zu schaffen. Dies erfolgt in Form eines bundesweiten
.Masterplans Gehen“. Dieser Plan bietet einen strategischen Rahmen und eine wichtige Entschei-
dungshilfe fur fulgangerrelevante MaRnahmen und Entscheidungstrager. Ziel des Masterplans
Gehen ist es den Stellenwert der FuRgangerinnen und Ful3ganger in Planung, Infrastruktur und
Verkehrsorganisation sowie bei rechtlichen, finanziellen und institutionellen Fragen anzuheben.

Die Initiative fur den ,Masterplan Gehen“ soll Krafte zur Férderung des Ful3géngerinnenverkehrs
biindeln, Synergien schaffen und 6sterreichweit Impulse zur Erhéhung der Benitzung des ,Ver-
kehrsmittels Gehen“ setzen. Eine (bundesweite) FuRgangerinnenverkehrsstrategie steht unter
dem Ubergeordneten Ziel einer hohen Lebensqualitéat auch als Folge einer gesunden, stadt-, so-
zial- und umweltvertraglichen, sicheren und kostengiinstigen Mobilitat.

Zielgruppen des Masterplans sind: Verwaltung, politische Entscheidungstragerinnen, Bevolkerung,
Interessenvertreterinnen, Fachfrauen und Fachménner, Universitaten, Fachhochschulen, Hohe-
re Schulen, Verkehrsplanerinnen und -juristinnen, Férderstellen, ausschreibende Stellen fir F&E,
Wirtschafts- und Medienvertreterinnen.

Der Masterplan Gehen wird wichtige Beitrdge zur Generalverkehrsplanung, zum Klimaschutzgesetz,
zum nationalen Aktionsplans Bewegung und anderen wichtigen internationalen und nationalen Ab-
kommen wie dem Pan-Europaisches Programm fiur Verkehr, Umwelt und Gesundheit THE PEP (WHO
Europe und UNECE) oder dem Kinder Umwelt Gesundheits-Aktionsplan CEHAPE (WHO) leisten.

In die Erstellung des Masterplans Gehen waren @sterreichweit Praktikerinnen und Expertinnen aus
Landesregierungen, Stadten, sowie aus Wissenschaft, Verkehrsunternehmen, und NGOs eingebunden.

Viele detaillierte und engagierte Stellungnahmen, Vorschldge und Anmerkungen wurden einge-
bracht und im vorliegenden Masterplan berticksichtigt. Wir danken allen Expertinnen und Institu-
tionen, die an der Erstellung des vorliegenden Masterplans Gehen mitgewirkt haben.



Masterplan Gehen — Ziele

2 ZIELE

Ziel des Masterplans Gehen ist es, den Stellenwert des FuRgangerinnenverkehrs zu erhéhen und
die Bedirfnisse der Fuf3gangerinnen in der politischen Entscheidungen sowie in den Strategien
und Planungen von Bund, Landern, Stadten und Gemeinden stérker zu bericksichtigen.

Der Masterplan stellt einen strategischen Rahmen fur den FuRgéngerinnenverkehr dar und leis-
tet damit einen Beitrag zur Erreichung umwelt- und verkehrspolitischer sowie verkehrsplaneri-
scher Zielsetzungen.

Hohe Lebensqualitét
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Abbildung 1:

Ziele der Férderung des
Zu-Ful3-Gehens.

Attraktives Gesamtverkehrssystem

Quelle: Umweltbundesamt

2.1 Ein attraktives Gesamtverkehrssystem

Das Ziel ist ein Gesamtverkehrssystem, das
e die Bedurfnisse des Ful3gangerinnenverkehrs an oberste Stelle stellt,

® eine Starkung der fuBlaufigen Erreichbarkeit sowie eine Hebung der Lebens- und
Umweltqualitéat in Siedlungen und Straf3en bewirkt,

eine gesunde Bevolkerung in einer gesunden Umwelt fordert,

den Einzelhandel und die Nahversorgung in Gemeinden und Stadten starkt,
faire Mobilitatschancen sicherstellt,

eine integrative und partizipative Planung ermdglicht und

den Schutz der schwéachsten Verkehrsteilnehmer zur Folge hat.

Ein attraktives Gesamtverkehrssystem bedeutet Wabhlfreiheit fur die Benutzerinnen. Die Bedeu-
tung des FuRBgéangerinnenverkehrs als eigenstandiges Verkehrsmittel wird derzeit grob unter-
schatzt. Einerseits als eigenstandiges Verkehrsmittel, andererseits als verbindendes Glied zwi-
schen allen anderen Verkehrsmitteln. Der Ful3g&ngerinnenverkehr ist der wichtigste Zubringer
zum offentlichen Verkehr, eine Forderung eines der beiden Verkehrsmittel kommt auch dem an-
deren zugute. 10 % aller Autofahrten sind in Osterreich kiirzer als 1 km (siehe Abbildung 11 auf
Seite 22) und bei geeigneten Rahmenbedingungen auch substituierbar. Eine Férderung des Ful3-
gangerinnenverkehrs hat daher auch direkte Auswirkungen auf alle anderen Verkehrsmittel. Eine
attraktive Gestaltung des Fuf3gangerinnenverkehrssystems kann durchaus eine Verschiebung
des Modal-Splits bewirken und die Effizienz des gesamten Verkehrssystems erhéhen. Weniger
PKW-Kilometer bedeuten im Allgemeinen weniger interne und externe Kosten. Ein htherer OV-An-
teil fuhrt zu einer besseren Auslastung der bereitgestellten Infrastruktur.
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Auf europaischer Ebene thematisiert das Grinbuch ,Hin zu einer neuen Kultur der Mobilitat in der
Stadt*! die Entwicklung eines attraktiven Gesamtverkehrssystems zur Forderung stadtischer Mo-
bilitat. Das Weil3buch ,Fahrplan zu einem einheitlichen européischen Verkehrsraum — Hin zu ei-
nem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem® der Europdischen
Kommission? hat die Reduktion der Emissionen aus dem Verkehr zum Ziel; gleichzeitig sollen
Wirtschaftswachstum durch effiziente verkehrstrageribergreifende Verkehrssteuerung gewahr-
leistet und Mobilitét unterstiitzt werden. Auf nationaler Ebene ist es die Osterreichische Stral3en-
verkehrsordnung 1960 (StVO), die als Bundesgesetz die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
fur alle Verkehrsteilnehmer regelt. Zusétzlich formuliert der 2012 vom bmvit verdffentlichte Ge-
samtverkehrsplan fiir Osterreich Ziele und Strategien einer umfassenden Verkehrspolitik bis 2025
Uber alle Verkehrsmittel und -trager hinweg.

2.2 Ein hochwertiger Lebensraum

Raum in bestehenden Siedlungen ist knapp und verschiedene Nutzungen stehen untereinander
in Konkurrenz. Raumintensive Verkehrsinfrastrukturen, die sich vorwiegend an Kfz orientieren,
sollten gegentber einer Aufwertung der Siedlungsqualitat und einer Héherbewertung der Nutzer-
bedirfnisse speziell des Umweltverbundes (FuRgangerinnen-Verkehr, Radverkehr, OV) uber-
dacht und umgestaltet werden.

© Umweltbundesamt/Bernhard Groger

© Alexander Haiden

Abbildung 2: Stau vs Flanieren

FuBgéangerinnenverkehr ist flacheneffizient und raumsparend. Sichere, angenehme FulRBwege mit
mit ausreichen breiten FuRBverkehrsflachen, verstarkter Zuganglichkeit und erhdhter fulZlaufiger
Erreichbarkeit in einem abgestimmten Gesamtsystem sind Merkmal einer fulRgangerinnenver-
kehrsfreundlichen Ausrichtung der Verkehrspolitik und -planung.

1 KOM(2007) 551: http://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX:52007DC0551
2 KOM(2011) 144: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:DE:PDF
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2.3  Klimaschutz und hohe Umweltqualitat

Verkehr verbraucht durch die Herstellung und den Betrieb der Verkehrsmittel sogenannte exter-
ne Energie, die zusatzlich zur Kdrperenergie zugefuhrt werden muss. FuRgangerinnenverkehr
spart im Vergleich zu motorisierten Verkehrsmitteln fossile externe Energie und produziert somit
keine Schadstoffemissionen. Ziel von Politik und Planung sollte es daher sein den Lebensraum
S0 zu gestalten, dass Autofahren nicht strukturell als einzig mogliche Mobilitatsalternative er-
scheint. Jede vermiedene Autofahrt verringert die Emission von Treibhausgasen, Luftschadstof-
fen und Larm.

Koérperenergieaufwand in Kilojoule pro Weg
250
200
o 150 1
(3]
2
< 100 -
50 1
0 i
Gehen Radfahren us StraRenbahn PKW
Mittelklasse
Externer Energieaufwand in Kilojoule pro Weg
(fur Herstellung und Betrieb)
30.000
25.000
Abbildung 3: | § 20.000
Energieaufwand fur i 15.000
Mobilitat in kJ/Weg
(mit Weg ist hier die 10.000
durchschnittliche 5.000
Weglange nach
Verkehrsmittel gemeint). 0 ‘ ‘ '
Gehen Radfahren Bus Strallenbahn PKW
Quelle: bmvit (2012a), S.78, Mittelklasse
eigene Darstellung

Sowohl auf nationaler als auch auf europaischer Ebene existieren zahlreiche Gesetze und Richt-
linien, die einen hochwertigen Lebensraum direkt oder indirekt als Ziel oder zur Folge haben. Die
Forderung des FuRgéngerinnenverkehrs kann einen Beitrag zur Erreichung der dort gelisteten
Ziele, beziehungsweise zur Einhaltung der festgesetzten umweltrelevanten Grenzwerte fiir Emis-
sionen und Immissionen leisten.

Auf européischer Ebene sind dies:

® Das Richtlinien- und Zielpaket fur Klimaschutz und Energie mit ambitionierten Zielvorgaben bis
2020 bestehend aus der Entscheidung zur Reduktion der Treibhausgasemissionen (Effort Sha-
ring Entscheidung; 406/2009/EG), der Richtlinie zur Férderung erneuerbarer Energiequellen
(RL 2009/28/EG), der Energieeffizienzrichtlinie (RL 2012/27/EU), der Emissionshandelsrichtli-
nie (RL 2009/29/EG) sowie der Richtlinie Giber die Abscheidung und geologische Speicherung
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von Kohlendioxid (RL 2009/31/EG); Im Oktober 2014 wurde seitens der Europaischen Kom-
mission ein Rahmenplan fir verschérfte Zielvorgaben bis 2030 vorgestellt;

® Der Beschluss der UN-Klimakonferenz von 2011 in Durban Uber die Notwendigkeit, die Emis-
sionen von Treibhausgasen so weit einzuddmmen, dass die globale Durchschnittstemperatur
gegeniiber dem vorindustriellen Level um weniger als 2 °C ansteigt®.

Auf nationaler Ebene sind zu nennen:

e das Klimaschutzgesetz (KSG) und die darin erfassten Hochstmengen fiir Treibhausgas-
Emissionen unter anderem aus dem Verkehrssektor,

e das Immissionsschutzgesetz-Luft als zentrales Gesetz zur Luftreinhaltung,

® das Emissionshdochstmengengesetz Luft, BGBI. | Nr. 34/2003, zur Umsetzung der EU-Richtlinie
2001/81/EG uber nationale Emissionshéchstmengen fur bestimmte Luftschadstoffe in
nationales Recht, sowie

e das Bundes-Umgebungslarmschutzgesetz fiir einen besseren Schutz vor Umgebungslarm.

2.4 Eine gesunde Bevdlkerung

Das Zu-Ful3-Gehen bietet viele gesundheitliche Vorteile. Zwar benétigt es von allen Fortbewe-
gungsarten die meiste Koérperenergie, dieser Energieverbrauch hat jedoch positive Wirkungen fur
den Menschen und erhéht, statistisch gesehen, die Lebenserwartung und die Lebensqualitat. Kor-
perliche Bewegung kann einen Beitrag zur Vermeidung von Ubergewicht leisten und andere posi-
tive Auswirkungen aufdie Gesundheit Gesundheithaben (beispielsweise Verringerung von Herz-Kreis-
lauf-Erkrankungen, Krebs, Diabetes Typ Il und Depressionen sowie Vorbeugung von Krankheiten
und Verletzungen).

Alltagsbewegung wie Zu-Ful3-Gehen hat den Vorteil, dass ,Bewegung” mit geringem Aufwand in
das tagliche Leben und damit in das tagliche Mobilitatszeitbudget (von rund 80 Minuten) integrier-
bar ist. Die WHO empfiehlt fur Erwachsene als Mindestmal 30 (bei Kindern 60) bewegte Minu-
ten taglich, die durch Alltagsbewegung wie Zu-Ful3-Gehen oder Stiegen steigen bewaltigt werden
kdnnen.

Abbildung 4:
Bewegungs-
pyramide fiir
Kinder und

Erwachsene.

Quelle: http://www.forum-ernaehrung.at/artikel/detail/news/detail/News/bewegungspyramide-zum-download/,
Stand: 26.4.2012

3 UNFCCC 2011: United Nations Framework Convention on Climate Change, 2011
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Tabelle 1:  Auswirkungen von korperlicher Aktivitat auf die Gesundheit. (LIGA.NRW 2010)

Lebenserwartung AAA
Kompetenz zur Alltagsbewdltigung im Alter AA
Allgemeines Wohlbefinden AA
Kontrolle des Kdrpergewichts A
Risiko kardiovaskularer Erkrankungen \AA/
Risiko an Diabetes mellitus Typ Il zu erkranken vvyYy
Blutdruck vy
Risiko an Darmkrebs zu erkranken vy
Risiko altersbedingter Stirze vy
Angst und Depression v
Beschwerden durch Arthrosen v
A einige Hinweise, dass korperliche Aktivitat die Variable steigert

A A moderate Hinweise, dass korperliche Aktivitat die Variable steigert

A A A starke Hinweise, dass korperliche Aktivitat die Variable steigert

V¥ einige Hinweise, dass korperliche Aktivitat die Variable senkt

¥V ¥V moderate Hinweise, dass korperliche Aktivitat die Variable senkt

V V V¥V strake Hinweise, dass korperliche Aktivitat die Variable senkt

Ein hohes Mal3 an korperlicher Aktivitat im Alter fuhrt zu einem geringeren Risiko fur Stirze und
zu einer htheren Kompetenz zur Alltagsbewaltigung. Die positiven Auswirkungen von kérperlicher
Aktivitat sind wissenschaftlich erforscht und ausfihrlich belegt (OJA et al. 2010).

Auf internationaler Ebene setzen sich das Transport Health Environment Pan-European Program
(Pan-Européaisches Programm fur Verkehr, Umwelt und Gesundheit) der Weltgesundheitsorgani-
sation WHO Europe und UNECE (United Nations Economic Comission for Europe) — kurz THE
PEP* - sowie der Kinder-Umwelt-Gesundheits-Aktionsplan fir Europa (Children Environment He-
alth Action Plan for Europe) der WHO — kurz CEHAPES® — fiir eine gestindere Gesellschaft ein.

Auf nationaler Ebene wird Gesundheit in der Bevolkerung im Nationalen Aktionsplan Bewegung
(NAP.b) von BMG und BMLVS thematisiert. Dessen Ziel 13 besagt, dass der ,Anteil an bewe-
gungsaktiver Mobilitat der Bevolkerung (zu) erhéhen* ist. Die vom Ministerrat und von der Bun-
desgesundheitskommission entwickelten Rahmen-Gesundheitsziele fiir Osterreich besagen im
Ziel 8, dass ,,Gesunde und sichere Bewegung im Alltag durch entsprechende Gestaltung der Le-
benswelten (zu) fordern” ist.

4 http://www.unece.org/thepep/en/welcome.html

5 http://www.euro.who.int/__data/assets/pdf_file/0003/78645/E83338G.pdf?ua=1
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2.5 Eine faire und soziale Gesellschaft

Das Zu-FuR-Gehen ist fast allen Menschen von Natur aus moglich und voraussetzungslos. Ge-
hen ist eines der ersten Dinge, die ein Kind lernen méchte und eines der letzten, die man als al-
ter Mensch aufgeben mdchte. Gehen kostet nichts und hat keine vorgeschriebene Geschwindig-
keit, es ist daher fiir alle sozialen Schichten und in nahezu jedem Alter méglich. Die Férderung
des FuRgangerinnenverkehrs erhéht die eigenstandige Mobilitdt der Menschen betrachtlich, vor
allem diejenige von sehr jungen und sehr alten Menschen oder von in ihren Sinnen oder ihrer Mo-
bilitat eingeschrankten Menschen. Zu-FuR-Gehen ist nicht an konkrete Ortlichkeiten gebunden
und sowohl in der Stadt als auch am Land moglich. Auch fir mobilitdtseingeschrankte Personen
(z. B. mit Rollstuhl) soll eine eigenstandige Mobilitat mdglich sein. Hier ist eine sorgféltige Planung
und Ausgestaltung der Infrastruktur wichtig. Eine solche barrierefreie und qualitatsvolle Infrastruk-
tur kommt auch allen andern Nutzerinnen der Infrastruktur zu gute, da Menschen haufig Gegen-
stande transportieren oder zeitweilig verletzungsbedingt mobilitatseingeschrankt sind.

FulRgangerfreundliche Stadte mit funktionierender Nahversorgung sind ein wichtiger Beitrag fur
eine faire und gleichberechtigte Mobilitat, die wiederum zu einer faireren und sozialeren Gesell-
schaft beitragt

2.6 Eine starke Wirtschaft

Das Zu-Ful3-Gehen stellt einen wichtigen Wirtschaftsfaktor dar, zum einen fir Gemeinden und
zum anderen fir den Handel. Einkaufen findet in fuRgangerfreundlichen Strukturen statt, sei es
historisch gewachsen oder nachgebildet (Einkaufzentren). Eine funktionierende Nahversorgung
starkt die Ortszentren und damit die lokale Wirtschaft. Umsatz und Ful3gangerfrequenz hangen
eng zusammen, wobei der Frequenzbringer nicht unbedingt eine Handelsstruktur sein muss (Schul-
en, Gemeindeamter, Gebietskrankenkassen, etc.). Der Warenbeforderung als Hinderungsgrund
kann mit alternativen Angeboten seitens der Wirtschaft begegnet werden (z. B. Lieferservice).

Die wirtschaftlichen Interessen der Gemeinden beziehen sich vor allem auf die Bereitstellung und
Erhaltung von Infrastruktur, wobei diese fir den FuRgangerinnenverkehr kostengtinstiger ist als
fur andere Verkehrstrager. Volkswirtschaftliche Ausgaben wie Umweltkosten, Staukosten bzw. an-
dere externe Kosten entstehen aus dem Zu-Fu3-Gehen kaum. Demgegenuber ergeben sich grol3e
volkswirtschaftliche Vorteile wie Gesundheitsférderung, Zeitgewinne, Komfortgewinne und Ein-
sparungen bei Infrastrukturkosten.

Die Weltgesundheitsorganisation (WHO) hat mit dem ,Gesundheitsékonomischen Bewertungs-
werkzeug ,Health Economic Assessment Tool — HEAT" ein Werkzeug® entwickelt, welches aus
aggregierten Angaben fur eine Bevoélkerungsgesamtheit zum Fuf3- und Radverkehrsaufkommen
(z. B. Anzahl der Kilometer, die zu Ful3 zuriickgelegt werden) eine Verminderung des Sterberisi-
kos berechnet, und diesem einen monetéren Wert zugeordnet. Im Jahr 2011 wurde daraus firr Os-
terreich ein jahrlicher Gesundheitsnutzen in Hohe von rd. 1,88 Mio. € errechnet.”

5 www.euro.who.int/HEAT (WHO 2011)
7 2011 _Walk_Space_Auszug_HEAT_Walking.pdf
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2.7 Eine hohe (Verkehrs-)Sicherheit

Die Attraktivierung des Fuf3gangerinnen-Verkehrs fuhrt zu einer Steigerung dessen Anteils am
Gesamtverkehr. Je gréRer die Menge an FuRgangerinnen und Ful3gangern, desto grof3er die sub-
jektive und objektive Sicherheit im 6ffentlichen Raum und desto gréRer die Akzeptanz der Ful3-
gangerinnen als gleichberechtigte Verkehrsteilnehmerinnen und die Ricksichtnahme auf den
FuRgéngerinnen-Verkehr seitens der Fahrzeuglenkerinnen. Zu unterscheiden sind die Sicherheit
vor kriminellen Ubergriffen und die Verkehrssicherheit.

Verkehrssicherheit (, Safety*)

Verkehrssicherheitsmafinahmen sollen Verkehrsunfélle vermeiden und deren Folgen mindern.
Dies sind die wichtigsten Ziele sowohl der Stral3enverkehrsordnung (StVO) als auch des Gesamt-
verkehrsplans fiir Osterreich. Zudem wurden seitens des bmvit Verkehrssicherheitsprogramme
fiir die Perioden 2002—2010 und im Anschluss daran 2011-2020 entwickelt, mit dem Ziel, Oster-
reich auch fir FuRgangerinnen zu einem der sichersten Lander der EU zu machen.

Sicherheit vor kriminellen Ubergriffen (, Security*)

Real berechtigte oder ,nur* subjektiv empfundene Angst vor Ubergriffen ist ein Hinderungsgrund
fur das Zu-Ful3-Gehen; einsame oder dunkle Strecken(teile) werden gemieden oder das Zu-Ful3-
Gehen auf diesen Wegen wird ganz unterlassen. Eine Verbesserung ist durch Optimierung eines
FuBwegenetzes und eine ganzheitliche Betrachtung von architektonischen und Bepflanzungsele-
menten (Einsehbarkeit, Beleuchtung, Breite und Dichte von Saulen etc.) erreichbar. Derartige
MaRRnahmen erhéhen auch die Anzahl an FuRgéngern und Ful3gdngerinnen, was wiederum die
Sicherheit positiv beeinflusst.

2.8 Eineintegrative und partizipative Planung

Es besteht eine enge Wechselwirkung zwischen der Erreichbarkeit von Verkehrszielen, den Sied-
lungsstrukturen und dem Modal Split. Empirische Studien zeigen (BOSCH 1992, BONANOMI 2000),
dass bei hoher Siedlungsdichte wesentlich mehr zu Ful3 gegangen wird als bei geringer Dichte,
teilweise sogar unabhangig von der Qualitat der FulRwege. Die zunehmend gréReren Distanzen
gehdren somit zu den groé3ten Bedrohungen des FuRgangerinnen-Verkehrs. Um langfristig die Er-
reichbarkeit zu Fufd zu gewahrleisten, miissen raumplanerische, verkehrspolitische, gesetzliche und
fiskalische Vorkehrungen getroffen werden, um das Zu-Fu3-Gehen — in Kombination mit einem
leistungsfahigen attraktiven OV-System — weiterhin als gutes Verkehrsmittel zur Wahl zu haben.

Fur FulRgangerlinnen optimal sind Dorf- und Stadtstrukturen mit Radien von etwa 1 km, die die
taglichen Versorgungs- und Kommunikationsbedurfnisse zu FuR erledigen lassen. In diesen Gro-
Renordnungen liegen daher auch die Distanzen gewachsener Dorfer und Stadtkerne.

Eine integrative und partizipative Planung unter Einbeziehung der betroffenen Bevdlkerung sowie
von Expertinnen soll dafiir sorgen, dass in der Planung auf alle Bedtirfnisse eingegangen wird und
diese optimalen Dorf- und Stadtstrukturen wieder ,wachsen“ kénnen.
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3 AUSGANGSLAGE

3.1 Entwicklung der Verkehrsmittelwahl
und der FuRgangerinnen-Verkehrsnachfrage

Unter Verkehrsmittelwahl (Modal Split) versteht man die Aufteilung der Verkehrsnachfrage auf ein-
zelne Verkehrstrager (Modi). Das heil3t, die zurtickgelegten Wege werden den einzelnen Ver-
kehrsmitteln zugeordnet. Bei den Verkehrsmitteln unterscheidet man tblicherweise zwischen dem
motorisierten Individualverkehr (ein- und mehrspurige Kraftfahrzeuge im privaten Personen- und
Guterverkehr, z. B. Pkw, Lkw), dem offentlichen Verkehr, dem Radverkehr und dem Ful3gange-
rinnen-Verkehr.

Die Entwicklung des Modal Split tiber einen langeren Zeitraum von 60 Jahren (1950 bis 2010)
kann Abbildung 6 entnommen werden. Der steigende Motorisierungsgrad flhrte zu einem enor-
men Anstieg des motorisierten Individualverkehrs (MIV), wéahrend die FuRverkehrsleistung abso-
lut und relativ seine frilhere hohe Bedeutung verlor. So reduzierte sich der Anteil des ,Hauptver-
kehrsmittels" Zu-Fu3-Gehen von mehr als zwei Drittel aller Wege im Jahr 1950 auf rd. 19 % im
Jahr 2010. Ziel der gegenwartigen Politik ist es, durch geeignete Mal3nahmen einer weiteren Ab-
nahme des Anteils des Ful3gangerinnen-Verkehrs entgegenzuwirken.

Die Entwicklung des Modal Split nach Personenkilometern zeigt, dass im Jahr 1950 die grof3ten
Distanzen im offentlichen Verkehr zuriickgelegt wurden. Bereits 1960 wurde die Halfte der Dis-
tanzen mit dem Auto zuriickgelegt, seit 1970 liegt dieser Wert relativ konstant bei 70 % bis 73 %.
Fur die Abnahme des Anteils der zu Ful3 erledigten Wege auf gegenwaértig rd. 2 % der Gesamtdi-
stanzen zeichnen neben dem erwahnten Motorisierungsgrad auch die zunehmende Zersiedelung
und Nutzungsentmischung (beispielsweise die Trennung von Wohn- und Arbeitsort), durch die die
zurlickzulegenden Weglangen langer werden, verantwortlich.

Modal Split nach Wegen rel. Modal Split nach Pers.-km rel.
Osterreich (10-jahrl) Osterreich (10-jahrl)
eMIV B0V BRad BFUR sMIV B0V BRad BFUR

100 % -

4% 3%
o I I I I
80 % |

70 %

100 % -

90 % -

80 % -

70 %

60 % - 60 % -

50 % - 50 % -

40 % A 40 % -

30 % 30 %

20 % A 20 % A

10 % + 10 % A

70% I 71% I 71% I 73% I 73%

51% I

0% -
1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010

0% -

Abbildung 5: Modal Split 1950 bis 2010 nach Wegen und nach Personen-Kilometern (relativ).
MIV = motorisierter Individualverkehr; OV = Offentlicher Verkehr

Quelle: eigene Berechnung auf Basis UMWELTBUNDESAMT (2015)
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Der gegenwartige Trend flhrt zu einer weiteren Verringerung des Anteils an Ful3géngerinnen und
FuRgangern. Eine Trendumkehr wird nur mit gezielten und umfassenden MalRnahmen erreicht
werden kdnnen.

Verkehrsleistung nach Verkehrstrager
Osterreich (10-jahrl.)
80.000

—MIV ov

Rad Fur
70.000 ~

60.000 //
50.000

40.000 /
30.000
MIV = motorisierter

20.000 /
Individualverkehr;

OV = Offentlicher 10.000
Verkehr. /

Abbildung 6:
Verkehrsleistung
nach Verkehrstragern
(1950-2010).

Millionen Personen-Kilometer (abs.)

Quelle: 0 T T
eigene Berechnung auf Basis 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010
UMWELTBUNDESAMT (2015)

Der Vergleich des Modal Split ésterreichischer Stadte zeigt ein uneinheitliches Bild. Bei den Lan-
deshauptstadten reicht die Spannweite des Ful3gangerinnen-Anteils am Gesamtverkehr von 16 %
in St. Pdlten bis 26 % in Wien. Die Bundeshauptstadt weist mit 72 % auch den gréf3ten Anteil des
Umweltverbundes (FulR-, Rad- und Offentlicher Verkehr) am Gesamtverkehr auf.

Modal Split 6sterreichischer Stadte (in %)

eMlV @0V ©Rad ®FuR
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Quelle: 5 i -
(EPOMM 2014), -

Mobilitat der Wohnbevoélkerung
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Die Daten zu diesem Stadtevergleich entstammen verschiedenen Mobilitdtsuntersuchungen aus
unterschiedlichen Erhebungsjahren, unterliegen jedoch wie oben dargestellt im zeitlichen Verlauf
nur geringen Schwankungsbreiten.

Eine Analyse der Verkehrsmittelwahl in 25 dsterreichischen Stadten (STADTEBUND 2014) zeigt,
dass der motorisierte Individualverkehr, mit Ausnahme der Bundeshauptstadt, das am haufigste
gewabhlte Verkehrsmittel darstellt. In sieben Stadten ist der Anteil der im Umweltverbund zurtick-
gelegten Wege grof3er als der Anteil des motorisierten Individualverkehrs. Funf Stadte weisen die-
ser Untersuchung zufolge einen Anteil des Ful3gangerinnen-Verkehrs am Gesamtverkehr von
groRRer oder gleich 25 % auf.?

Der Vergleich mit europaischen Stadten, wie beispielsweise Helsinki oder Budapest (beide haben
einen FulRverkehrsanteil von 32 % (EPOMM 2014) zeigt jedoch, dass auch in Wien noch grof3es
Entwicklungspotenzial hinsichtlich einer Steigerung des Fu3gangerinnen-Anteils vorhanden ist.

3.2 Verkehrssicherheit

FuRgéngerinnen zahlen zu den ungeschitzten und damit zu den schwéachsten Verkehrsteilneh-
merinnen und -teilinehmern im StralRenverkehr. lhrer Sicherheit kommt daher eine besonders hohe
Bedeutung zu.

Unfalle mit Fahrzeugbeteiligung (gemaf Verkehrsunfallstatistik)

Im Jahr 2013 verungliickten (mit Fahrzeugbeteiligung) 4.392 FuRgéangerinnen auf Osterreichs Stra-
Ren, 83 davon todlich. Zwei Kinder im Alter zwischen 0 und 9 Jahren verungluckten als Fu3gan-
gerinnen todlich. Die Zahl der tddlich verungliickten Ful3g&ngerinnen steigt mit dem Alter an. 62 %
aller 2013 im StraRenverkehr tédlich verungliickten Fu3gangerinnen waren 60 Jahre und alter.

Verletzte FuRganger bei Unféallen mit Verletzte FuBgénger bei Unféallen mit
Fahrzeugbeteiligung nach Altersklassen Fahrzeugbeteiligung nach Altersklassen
(2013 | £ 4.309) (2013 | £ 4.309)

0O< 10 Jahre

@10 bis 19 Jahre
B 20 bis 29 Jahre
m 30 bis 39 Jahre
W40 bis 49 Jahre
@50 bis 59 Jahre
02 60 Jahre

0< 10 Jahre

@10 bis 19 Jahre
B 20 bis 29 Jahre
m 30 bis 39 Jahre
W40 bis 49 Jahre
@50 bis 59 Jahre
02 60 Jahre

Abbildung 8: Unfélle im Ful3gangerinnenverkehr mit Fahrzeugbeteiligung 2013.

Quelle: eigene Darstellung auf Basis (KFV 2014)

8 Klimaschutzumfrage Stédtebund 2013
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Diese Zahlen verschleiern die Tatsache, dass sich Kinder in den letzten Jahrzehnten immer we-
niger oft und weniger weit selbststandig im Stral3enraum bewegen. Der Anteil der getdteten Ful3-
gangerinnen an allen im StralRenverkehr Getdteten ist 2013 gestiegen: 18 % im Jahr 2013 im Ver-
gleich zu 15 % im Jahr 2012. Zu Fu3 verungliickten im Jahr 2013 mehr Frauen (53 %) als Man-
ner (47 %).° Zu betonen ist, dass vor allem innerorts Fu3gangerinnen und Radfahrerlnnen mehr
als die Halfte der Getdteten ausmachen und daher hier gezielte MalRnahmen zur Verringerung der
von Kfz ausgehenden Gefahren besonders notwendig sind.

Unféalle FuRgéanger mit Fahrzeugbeteiligung
6.000 300

5.000 \ 250

o &
o
2
T 3.000 A\ 150 3
: \ARN :
N -
. @ 2.000 S~ 100 2
Abbildung 9: 5 SN—— 2
Zeitreihe der Getoteten 1.000 50
und schwer verletzten
FuRgéangerinnen in o0
Osterreich. DD DOO0OO0OOO0OO0OO0O0O0O dddd
[N NoNoNoNoNoNoNeoNe oo o lololololololoNeoNe]
o A A A A A AN NN NNNNNNNNNNN
Quelle:
eigene Darstellung Verletzte FuRganger Getotete FulRgéanger

auf Basis (KFV 2014)

3.3 Problematik der Erhebungsmethode bei Mobilitdtserhebungen

Hauptverkehrsmittel

Die beschriebenen Kennzahlen zum Modal Split fir Osterreich beschreiben zugleich die Erhe-
bungsproblematik im FuRgangerinnen-Verkehr. Ein Mangel vieler Verkehrsbefragungen besteht
in der ungentigenden Erfassung von Wegen, die zu FuRR zurtickgelegt werden. Einerseits werden
kurze Wegstrecken schon beim Aufnehmen oft vergessen. Andererseits wird im Rahmen des so-
genannten KONTIV-Designs, das sich als weltweiter Standard bei Mobilitdtserhebungen etabliert
hat, jeder Weg einem Hauptverkehrsmittel zugeordnet. Damit werden ,Wegetappen* vernachlas-
sigt. Da man in den meisten Fallen einen Anteil eines Weges (= Wegetappe) auch zu Ful3 zurtick-
legt, wird dadurch der Fu3gangerinnen-Verkehr, beispielsweise als Zubringer zum 6ffentlichen
Verkehr oder zu einem geparkten Fahrzeug, in der Erhebung nicht abgebildet und ist daher sys-
tematisch untererfasst. Damit ist dieser Anteil in der verkehrspolitischen Entscheidungsfindung
deutlich unterrepréasentiert.

9 http://www.kfv.at/unfallstatistik/index.php?id=57
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Etappenkonzept

Dieser Mangel war 1994 unter anderem der Anlass, in der gro3en Schweizer Haushaltsbefragung
zum Mobilitatsverhalten — dem Mikrozensus Verkehr — das sogenannte ,Etappenkonzept‘ umzu-
setzen: Hier stellen Etappen die kleinste Analyseeinheit des Weges dar. Bei jedem Wechsel ei-
nes Verkehrsmittels entlang eines Weges beginnt eine neue (Weg-)Etappe; im Unterschied zu ei-
ner Wegekette, die aus einer Verknipfung mehrerer Wegzwecke wéahrend eines Ausgangs ent-
steht. Solche Etappen werden ab 25 Metern erfasst. Dadurch finden auch die Zubringerwege im
FuRgangerinnen-Verkehr (beispielsweise von der Wohnung zur OV-Haltestelle oder von der Sam-
melgarage in die Wohnung) Beriicksichtigung.

Aus den Untersuchungen des Schweizer Etappenkonzepts kann abgeleitet werden, dass der
FuRgangerinnen-Verkehr in Osterreich — gemessen an den Personenkilometern — um das 1,5-
bis 1,7-Fache unterschatzt wird.

Bertcksichtigung aller FuBwege

Zu-Ful3-Gehen bildet die Basis aller physischen Mobilitat. Egal, ob wir die ndchste Haltestelle des
offentlichen Verkehrs, den Abstellplatz unseres Fahrrades oder den Parkplatz des Autos erreichen
wollen, einen Teil des Weges legen wir immer zu Ful? zuriick. Zur Veranschaulichung der tatsach-
lichen und oft unterschatzten Bedeutung des Ful3géangerinnen-Verkehrs wurde in Abbildung 11 je-
de Fahrt um einen FulRweg zum und vom Verkehrsmittel erganzt. Auch die Umstiegswege, die
beim Wechsel zwischen den unterschiedlichen Verkehrsmitteln bei multimodalen Wegeketten ent-
stehen, wurden berucksichtigt.

Vergleich der Erhebungskonzepte
Modal Split nach Wegen in O
sMIV B0V BRad BFUR
100 % -
90 % 9%
Q0 0
80 %
70 %
O 99 0

60 %
50 % -
20 % | Abbildung 10:

% Vergleich des Modal Splits im Jahr 2010
30 % - 304 nach verschiedenen Erhebungskonzepten

48% (Hauptverkehrsmittel, Etappenkonzept,
20% alle FuBwege).
10 % A % Lalle FuRwege" = jede Fahrt wurde um einen
FuRweg zum und vom Verkehrsmittel ergénzt
0% - Quelle:
Hauptverkehrsmittel Etappenkonzept alle FuBwege eigene Berechnung auf Basis
(UMWELTBUNDESAMT 2013)
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4 BARRIEREN UND POTENZIALE FUR DAS GEHEN

4.1 Welche Wege sind verlagerbar und wie?

Nachfolgende Abbildung zeigt eine Gegenuberstellung der Anteile der Pkw-Fahrten am Gesamtver-
kehr (BMVIT 2007) mit den Anteilen der FulBwege (BMVIT 2012a), differenziert nach Weglangen.
Demzufolge sind rd. 47 % aller Pkw-Fahrten lediglich bis zu 5 km lang (mehr als 20 % bis 2 km).

Anteil PKW Fahrten und FulRwege nach Weglangen
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Quelle: c
eigene Darstellung
auf Basis TU Graz/Hausberger, = Anteil PKW Fahrten == Anteil der FuBwege nach Weglange
bmvit 2007 und bmvit 2012a

Untersuchungen haben gezeigt, dass der Anteil der Ful3wege bei einer Weglange bis 100 Meter
rd. 95 % betragt. Betrachtet man alle Wegetappen, also unter anderem Zubringerwege zu ande-
ren Verkehrsmitteln oder Wege beim Umsteigen, stellen die Fuliwege die Giberwiegende Mehrheit
dar. Bei Strecken bis zu 1 km betragt der Anteil rd. 65 %, bei bis zu 5 km immerhin noch rd. 10 %.
Daraus ergibt sich zugleich das theoretische Verlagerungspotenzial von Wegen beispielsweise
des motorisierten Individualverkehrs auf den FuRgangerinnen-Verkehr.

4.2 Der FulRgangerinnenverkehr und seine Bedeutung
im Gesamtverkehrssystem

Der Verkehrsmodus Zu-Fu3-Gehen, als Teil des Gesamtverkehrssystems, hat Starken (Strengths)
und Schwachen (Weaknesses), bietet Chancen (Opportunities) und ist Risiken (Threats) ausge-
setzt. Die daraus abgeleitete SWOT-Analyse bietet eine Moglichkeit, den Charakter des Ful3gan-
gerinnen-Verkehrs und seine Bedeutung im Gesamtverkehr anschaulich darzustellen. Die An-
wendung dieses Werkzeugs ,SWOT* fiir den FuBgangerinnenverkehr soll der interessierten Of-
fentlichkeit ebenso wie der Entscheidungstragerschaft einen schnellen und unkomplizierten Ein-
stieg in den aktuellen Zustand und kommende Herausforderungen zum Thema Fuf3gangerinnen-
verkehr in Osterreich bieten.
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STARKEN SCHWACHEN

® Gehen ist ein eigenstandiges Verkehrsmittel und
leistbar

® Gehen ist schnell auf kurze Distanzen

® Gehen ist sozial

® Gehen hat kaum Zugangsbeschrankungen

® Gehen ist vernetzend und Basis aller anderen Ver-
kehrsmittel im Zuge der Vernetzungsfunktion (,Bin-
demittel zwischen den Verkehrsmitteln®)

® Gehen hat unverzichtbare Zubringerfunktion zu al-
len anderen Verkehrsmitteln

® Gehen ist das Verkehrsmittel mit den geringsten ne-
gativen externen Effekten

® Gehen ist sehr gesundheitsfordernd

® Gehen hat historisch und als Wandertourismus gro-
Re Bedeutung in Osterreich

® Gehen ist in FuBgangerinnenfreundlicher Umge-
bung (z. B. Ful3gangerzonen) sowie in Zusammen-
hang mit Wandertourismus ein bedeutender Wirt-
schaftsfaktor

® Gehen ist alleine und in Verkniipfung mit anderen
Verkehrsmitteln im Stande, Autoverkehr zu substitu-
ieren und kann damit eine Reduktion der Abhangig-
keit von fossilen Energietragern und von externen
Effekten (Schadstoffe, Larm) bringen

® Der Bedarf fir Nutzungsentmischung und Erhéhung
der Distanzen zwischen Aktivitatsstandorten verringert
die Moglichkeiten zu Ful3 zu gehen

® Gehen ist das langsamste aller moglichen
Verkehrsmittel

® FuBgangerinnen kénnen keine grofen Mengen und
hohe Gewichte transportieren

® Gehen besitzt eine hohe Witterungsempfindlichkeit

® Gehen wird in der taglichen lokalen verkehrsplane-
rischen Entscheidungsfindung noch zu wenig be-
riicksichtigt (einschlieRlich OV-Infrastruktur- und
Knotenplanung)

® Gehen wird in Mobilitdétserhebungen meistens
nichts als Teil eines Weges berticksichtigt
(vgl. ,Etappenkonzept®)

® Gehen zeichnet sich durch hohes Verletzungsrisiko
bei Unféllen durch fehlende Knautschzone aus

® Gehen verfiigt Gber eine hohe Dunkelziffer im
Bereich der Unfalle (Sturze, Freizeitunfalle)

® Gehen hat langfristig abnehmende Bedeutung am
Modal Split

® Gehen wird von anderen Verkehrsteilnehmerlnnen
(insbesondere MIV, aber auch Radverkehr und OV)
nicht der notige Respekt entgegen gebracht und
bedrangt

CHANCEN RISIKEN

® Zunehmendes durchschnittliches Alter der Bevolke-
rung, abnehmende Beschéftigung, steigende Mobi-
litatskosten und zurtickgehende Einkommen stéarken
Nachfrage und Bedeutung des Fuf3verkehrs

® Fulverkehrsbewusstsein und -nachfrage steigen
jungst wieder, etwa durch verbesserte multimodale
Angebote

® Jingste Anderungen in gesetzlichen Grundlagen (Bau-
ordnungen, Raumordnungsrecht, StVO z. B. Riick-
sichthahmegebot und Begegnungszone) erkennen
wieder Bedeutung und Chancen des Fufl3verkehrs

® Einschrankungen fir andere Verkehrsmittel
(in Stadten) kann zu mehr FuRverkehr fiihren
(z. B. Parkbeschrankungen)

® Forschungsarbeiten im Bereich FuRverkehr fiihren
zu einem verbesserten Verstandnis von und fir
FuRverkehr

® Zunehmend barrierefreie Ausgestaltung des Bewe-
gungsraumes erhoht Bewegungsmaglichkeiten fur
Mobilitatseingeschrankte

® Wahrnehmung des Ful3verkehrs steigt auch durch zu-
nehmende Beruicksichtigung in Mobilitatserhebungen

® Die osterreichische Graphenintegrationsplattform GIP
berticksichtigt samtliche 6ffentlichen Ful3verkehrsver-
bindungen im Verkehrsgraphen, die darauf aufbau-
ende Verkehrsauskunft VAO routet FuBverkehr als
eigenstandiges und als verbindendes Verkehrsmittel

® Verbesserung der Bedingungen fiir den FuBverkehr
steht auch auf internationaler Agenda ganz oben

® Neue Hybride Bewegungsformen (Scooter, ...) ver-
helfen FulRverkehr wieder zu mehr Bedeutung
(schaffen aber auch neue Konflikte)

® Entwicklungen im Bereich der Augmented Reality
kénnen auch Ful3verkehr attraktiver machen

® Weiter steigende Bedeutung des Wandertourismus
und Stadtetourismus

® Hohe Geschwindigkeiten der motorisierten Verkehr-
steilnehmerlnnen im System fiihren zu langeren
Wegen und weiterer Zersiedelung

® Steigende Angst vor Gefahren und/oder Kriminalitat
kann FuRverkehrsnachfrage allgemein reduzieren

® Steigendes Sicherheitsbedurfnis (z. B. Eltern fur
Kinder) im Verkehrssicherheits- und im Kriminali-
tatsbereich gefahrdet zukunftige FuBverkehrskom-
petenz

® Finanzielle Herausforderungen bei Erhaltung und
Betrieb des lokalen Stral3ennetzes gefahrden Ful3-
verkehrswegenetze

® Zunehmender Bewegungsmangel und Ubergewicht
fuhren zu weiterer Abnahme des Fufl3verkehrs

® Eine Abnahme des Ful3verkehrs birgt langfristig
auch erhebliche 6konomische Risiken fiir Wan-
der-Tourismusland Osterreich

® Neue Fortbewegungsmittel (Miniscooter, Roller &
Co.) kdnnen beschrankten Raum fur ,herkdmmli-
chen“ FuRRverkehr zusétzlich reduzieren und zu
Konflikten fiihren

® Zunehmender Radverkehr bedrangt den FuBverkehr

® Zunehmende Anspriiche und Risiken bei gerichtlich
zu l6senden Haftungsfragen reduzieren Bereit-
schaft fur den Betrieb von Ful3verkehrsnetzen bei
offentlicher und privater Hand

® Der Schwund und die Konzentration von Einzelhan-
delsgeschaften verlangert die Wege und macht Ge-
hen unattraktiver

® Zunehmender E-Commerce verlagert auch fu3laufi-
gen Einkaufsverkehr an den Computer, Online-Han-
del substituiert stationare Einzelhandelsgeschafte
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4.3 Mdgliches Verlagerungspotential — Einsparung CO,

Das Verlagerungspotenzial vom Autoverkehr auf Ful3g&ngerinnen ist auf Distanzen bis maximal
5 km beschréankt, wobei der Grof3teil (Annahme 50 %) auf die kurze Distanz bis 1 km entfallt. Un-
ter der Annahme, dass auf Osterreichs StraRen im Jahr 2020 rd. 78 Milliarden Personenkilome-
ter bzw. im Jahr 2030 rd. 87 Milliarden Personenkilometer mit Personenkraftwagen zurtickgelegt
werden und unter Bertiicksichtigung effizienter Fahrzeuge I&sst sich ein theoretisch optimiertes
Einsparungspotenzial durch forcierten Fu3gangerinnen-Verkehr von rund 100.000 Tonnen CO,
im Jahr 2020 ableiten (UMWELTBUNDESAMT 2013).

MalRgeblich fur dieses und weitere Reduktionspotenziale ist dabei nicht nur die Forcierung des
FuRgéngerinnen-Verkehrs, sondern auch das Zusammenspiel und die Kombination aus Ful3- und
Radverkehr, Offentlichem Verkehr und Mikro-OV.

Das Verlagerungspotenzial vom Autoverkehr auf den intermodalen Umweltverbund ist deutlich
hoher und betragt selbst bei sehr grof3en Distanzen von 500 km noch bis zu 80 %.

4.4  Wer geht?

Grundsatzlich ist jeder Mensch Ful3ganger. Allerdings gibt es bestimmte Bevdlkerungsgruppen,
die in der Gruppe der Zu-Ful3-Gehenden stérker vertreten sind: Kinder, Jugendliche, Frauen und
alte Menschen.

Wahrend der Modal Split des FuRgangerinnenverkehrs nach Wegen im Durchschnitt aller Al-
tersklassen bei 19 % bis 20 % liegt, konnen — mehreren Untersuchungen zufolge — bei Kindern
und alten Menschen weit hdhere Anteile verzeichnet werden. So erreicht der Modal Split im FuR3-
gangerlnnenverkehr bei Kindern im Alter bis 10 Jahren 30 % und mehr, bei Jugendlichen bis 17
Jahren immerhin noch rd. 25 %, ehe der Durchschnittswert erreicht wird. Ab einem Alter von 45
Jahren steigt der FuBgangerinnenverkehrsanteil wieder auf 25 % an. Menschen im Alter ab 75
Jahren legen bereits mehr als die Halfte ihrer Wege als Ful3génger zuriick. Die Griinde fur den
hohen FuRRgangeranteil sind unterschiedlich: Wahrend Kinder und Jugendliche bis zum Fihrer-
scheinalter noch kein Auto fahren kdnnen und daher u. a. auf das Zu-Fuf3-Gehen angewiesen
sind, sind es bei alten Menschen vorrangig gesundheitliche Einschrankungen wie z. B. das Seh-
vermogen, die zum Umstieg fuhren.

Sowohl beim Fuhrerscheinbesitz als auch bei der Pkw-Verflgbarkeit liegen die Anteile von Frau-
en nur geringfigig unter jenen von Mannern. Allerdings werden sich diese Unterschiede mit al-
tersbedingten demografischen Verschiebungen nahezu auflésen. Inzwischen haben Jingere bei-
derlei Geschlechts anndhernd gleich hohe Quoten im Fihrerscheinbesitz. Erst im hdheren Alter
ab 65 Jahren Uberwiegt der Anteil des Fuhrerscheinbesitzes bei Mannern.

Frauen weisen in allen Altersklassen einen groReren Anteil an FuBwegen auf als Manner. Beson-
ders deutlich zeigt sich der geschlechtsspezifische Unterschied in der Altersklasse ab 75 Jahren
(siehe Abbildung 12). Dieser Umstand kann auf die sozio-6konomische Stellung der Frau in der
Gesellschaft zuruickgefuhrt werden.
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Abbildung 12:

Modal Split nach Alter
und Geschlecht

(in Deutschland).

Quelle:
bmvit 2012a, S.31

4.5 Siedlungsentwicklung

Barrieren

Siedlungsentwicklung und Raumstruktur bilden wichtige Rahmenbedingungen fur das Zu-FuR3-
Gehen. Die jeweils dominierenden Verkehrsmittel bestimmen die Ausformung und Dimension der
Raumstrukturen. In den vergangenen Jahrzehnten wurden viele Strukturen im Sinne einer ,auto-
gerechten Stadt” angepasst. Die Folgen waren héhere Fahrgeschwindigkeiten, gro3eren Distan-
zen und hoher Flachenverbrauch durch den motorisierten Verkehr mit entsprechenden Einschran-
kungen fur den FuBgangerinnenverkehr. Viele Umwege flr Fu3gangerinnen sind ein historisch
gewachsenes Ergebnis einer auf den Kraftfahrzeugverkehr ausgelegten Raum- und Verkehrspla-
nung. Auf Gemeindeebene kann schlechte Verkehrswegeplanung und das Fehlen von FuRwegen
und Durchgéngen im 6ffentlichen und halbéffentlichen Raum Umwege erfordern und dazu fihren,
dass die vorgegebenen Gehlinien nicht den Wunschlinien der Ful3gangerin/des Fu3géngers ent-
sprechen.

Potentiale

Der unter ,Barrieren” beschriebene Prozess sollte im Sinne der Gewéhrleistung von Ful3génger-
freundlichkeit Gberdacht werden. Das Ziel fur die Zukunft soll die Weiterentwicklung eines nach-
haltigen Gesamtverkehrssystems sein. Raumstrukturen, die den Kriterien der fuRgéngerinnen-
freundlichen Planung entsprechen, sind zumeist nachhaltiger, widerstandsfahiger und sozial.

Waéhrend die Verkehrsnetze des motorisierten Individualverkehrs und des 6ffentlichen Verkehrs
linienhaft und vergleichsweise groBmaschig sind, ergeben die Gehbeziehungen der Ful3gange-
rinnen tbereinandergelegt ein dichtes Netz, die den gesamten 6ffentlichen Raum flachenhaft aus-
fullen. Das optimale ,Verkehrsnetz" fir FuRgangerinnen ist die Flache, also der gesamte offentli-
che Raum. Fir die Planung von FuBwegnetzen sind insbesondere folgende Grundsatze zu be-
achten:

e Verbindung potenzieller Ziel- und Quellpunkte auf méglichst direkten Wegen (Wunschlinien)
zu einem flachendeckenden FuBwegenetz mit sanierten Unfallhdufungsstellen;

@ Priorisierung von Wegen, die besondere Sorgfalt bei Planung und Ausfihrung benétigen. Hier-
zu zahlen Wege mit hoher Frequenz an Kindern, alteren Menschen sowie sinnes- und mobili-
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tatseingeschrankten Personen. Die Verkehrssicherheit gilt dabei als oberstes Planungskriteri-
um. Viertel mit intensiver wirtschaftlicher Nutzung (Geschéftsviertel), in denen die Einkaufs-
und Erledigungswege attraktiv, angenehm und bequem auszugestalten sind, sind ebenfalls bei
der Planung vorzuziehen;

® Gestalterisch und funktionell abgestimmte, interdisziplinare und unter Einbeziehung der Anrai-
ner und Nutzer geplante attraktive Ful3gangerbereiche (Platze, Zonen), die zum Zu-Ful3-Ge-
hen motivieren;

® Abstimmung aller Verkehrstrager zur Gewahrleistung hoher Verkehrssicherheit, Verkehrsqua-
litat und Leistungsfahigkeit; auf Wegen mit hohen Synergieeffekten fir den Umweltverbund ist
besonderes Augenmerk auf die Ausgestaltung der Schnittstellen zwischen Ful3gangerinnen-
verkehr und Offentlichem Verkehr beziehungsweise Radverkehr zu richten.

® Fiur FuBgangerinnen optimal sind Dorf- und Stadtstrukturen mit Radien von etwa 1 km, die die
taglichen Versorgungs- und Kommunikationsbedurfnisse zu Ful} erledigen lassen. In diesen
GrolRenordnungen liegen daher auch gewachsene Ddérfer und Stadtkerne.

4.6  Strallenraumgestaltung

Barrieren

Neben der Siedlungsentwicklung und Raumstruktur beeinflusst auch die StralRenraumgestaltung
die Attraktivitat des Zu-Ful3-Gehens maf3geblich. Zu grof3e und autoaffine Bauformen und Raum-
strukturen und damit in Verbindung stehende negative Umwelteinfllisse, reduzieren oftmals die
Aufenthaltsqualitat der StraBenrdume und damit die Attraktivitat des Zu-FuR-Gehens generell. Die
Strallenraumgestaltung hat grof3en Einfluss auf die Aufenthaltsqualitat, die Ausformung sozialer
Kontakte und die Lebensqualitat der Bewohnerinnen sowie auf die maximale Distanz, die zu Ful3
zurlickgelegt wird. Punktuelle MalZnahmen sind wichtig, sollten jedoch immer in ein Gibergeordne-
tes FuBwegenetz eingebunden werden. Die Gestaltung des FuRwegenetzes bildet die Grundla-
ge fir eine attraktive Umgebung zum Zu-Fu3-Gehen.

FuRgéangerinnen sind im Alltag haufig in ihrer Bewegung im StralRenraum eingeschrankt. Starker
Kraftfahrzeugverkehr, Zwang zu Umwegen durch indirekte Ful3gangerinnenverkehrsfiihrung wie
beispielsweise Unter- und Uberfiihrungen, Wartezeiten an (lichtsignalgeregelten) Kreuzungen
und Absperrungen verschiedenster Art hemmen die freie Bewegung der FuRgangerin/des Ful3-
gangers.

Besonderes Augenmerk gilt Behinderungen auf Anlagen, die eigens fur den Fu3gangerinnenver-
kehr vorgesehen sind (Schutzwege, Gehsteige, FuRgangerzonen, etc.): falsch parkende Kraft-
fahrzeuge, behindernd abgestellte Fahrrader, unginstig aufgestellte Verkehrszeichen, etc.

Aktivitat und Bewegungslinien der Ful3g&ngerinnen werden im StraRenraum erheblich durch die
Starke des umgebenden Verkehrs gepragt. Insbesondere der Kraftfahrzeugverkehr schrankt, ab-
hangig von den Verkehrsmengen, die freie Uberquerbarkeit von Fahrbahnen ein und kann eine
starke Trennwirkung ausiiben, die bei breiter Fahrbahn, hohen Fahrgeschwindigkeiten und dich-
tem Verkehr ein Maximum erreicht?°,

Dichter Kraftfahrzeugverkehr kann zudem auch auf soziale Kontakte quer zur Gehrichtung tren-
nend wirken. Stark befahrene Verkehrswege fir den Kraftfahrzeugverkehr kdnnen einen Stral3en-
zug oder eine Ortschaft in zwei Lager teilen. Soziale und wirtschaftliche Kontakte finden nur mehr
in Langsrichtung statt.

10 HIESS et al. (1992)
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Potentiale

Die StralRenraumgestaltung bildet eine wichtige Rahmenbedingung fiir das Zu-Fu3-Gehen im All-
tag. Durch eine FuRgéngerinnen-freundliche Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur kann das Zu-
FuBR-Gehen attraktiviert werden. Hilfestellung fur die Gestaltung von Stra3enrdumen bieten ver-
schiedene Richtlinien, die sich mit dem Platzbedarf von Fu3géangerinnen und Ful3gangern sowie
den technischen Anforderungen und der Ausgestaltung von Verkehrsanlagen beschéftigen.

Fir die Gestaltung von Stralenraumen sind inshesondere folgende Grundsatze zu beachten:

e Barrierefreiheit durch ausreichende Bewegungsflachen, Reduktion von Niveauunterschieden,
rutschfeste Oberflachen und Optimierung der optischen Kontraste und taktilen Elemente ent-
sprechend den geltenden Richtlinien und Normen;

® Die geeignete Ausgestaltung von Querungsstellen tragt maRRgeblich zur Sicherheit der FuRgan-
gerlnnen im StralRenverkehr bei. Ausreichende Sichtraume und geringe Wartezeiten fur Ful3-
gangerinnen sind fur die sichere Gestaltung von besonderer Bedeutung.

e Durch Stral3enraumgestaltung und Mdblierung sollen Barrieren fur FuBgéangerinnen reduziert
und die positiven Aspekte des Zu-Fu3-Gehens unterstitzt werden.

® Entwicklung eines hohen Sicherheitsempfindens im 6ffentlichen Raum zur Hebung des Ful3-
verkehrsanteils durch Fuhrung von Wegen in belebter Umgebung sowie in tbersichtlichen und,
entsprechend den geltenden Richtlinien und Normen, gut beleuchteten Anlagen;

4.7 Rechtliche und politische Rahmenbedingungen

Im Folgenden soll ein Uberblick Giber fur den FuBgangerinnen-Verkehr relevante Dokumente (ver-
bindlich und unverbindlich) auf internationaler, européischer und nationaler Ebene gegeben wer-
den. Der Osterreichischen StraRenverkehrsordnung (StVO) kommt hier eine zentrale Bedeutung
fur den FuRgangerinnen-Verkehr in Osterreich zu (Praxisbeispiele siehe Kapitel 9).

Internationale Ebene

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

Dokumente e Ubereinkommen iiber die Rechte von Menschen mit Behinderungen
(BGBI. 111 155/2008)

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

Ubereinkommen ® THE PEP (Pan-Europaisches Programm fur Verkehr, Umwelt und Gesundheit)
der WHO Europe und UNECE

® CEHAPE (Kinder-Umwelt-Gesundheits-Aktionsplan fiir Europa) der WHO

Nicht rechts- ® OECD Studie: Pedestrian Safety, Urban Space and Health (2012)
verbindliche @ Internationale Charta fir das Gehen (2006)
Dokumente

Européische Ebene

Rechtsverbindliche | ® Verordnung (EG) Nr. 78/2009 Uber die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen

Dokumente mit und deren Durchfiihrungsbestimmungen in VO (EG) Nr. 631/2009

Relevanz fir den @ Verordnung uber den Gerauschpegel von Kraftfahrzeugen und von
FuBgangerinnen- Austauschschalldampferanlagen sowie zur Anderung der Richtlinie 2007/46/EG
verkehr: und zur Aufhebung der Richtlinie 70/157/EWG

Verordnungen
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Politische
Ubereinkommen

® Hin zu einer neuen Kultur der Mobilitat in der Stadt (KOM(2007) 551)

® Eine nachhaltige Zukunft fur den Verkehr: Wege zu einem integrierten,
technologieorientierten und nutzerfreundlichen System“ (KOM (2009) 279).

® Aktionsplan urbane Mobilitat (KOM (2009) 490),

@ Fahrplan zu einem einheitlichen européischen Verkehrsraum — Hin zu einem wett-
bewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem (KOM (2011) 144)

@ Charta flr FulRgénger (Europaisches Parlament 1988)

® Europaische Charta fir die StraRenverkehrssicherheit (2004)

® Europaische Charta zur Bekampfung der Adipositas (2006)

Nationale Ebene

Rechtsverbindliche
Dokumente

Bundesebene

e Verfassungsmafige Zustandigkeit fur StraRenverkehr nach Art. 10 Z. 9 des
Bundes-Verfassungsgesetzes (B-VG)

e StralBenverkehrsordnung 1960 (StVO; BGBI. Nr. 159/1960 i.d.g.F.)

@ Schulwegsicherungsverordnung (BGBI. Nr. 790/1994)

® BundesstraBengesetz 1971 (BGBI. Nr. 286/1971 i.d.g.F.)

® Relevante Bestimmungen zur Antidiskriminierung und betreffend Menschen mit
Behinderungen im Behindertengleichstellungsgesetz (BGStG, BGBI. | Nr. 82/2005)

® Klimaschutzgesetz (KSG, BGBI. | Nr. 106/2011)

® Emissionshéchstmengengesetz-Luft (EG-L, BGBI. | Nr. 34/2003)

® Bundes-Umgebungslarmschutzgesetz (Bundes-LarmG, BGBI. | Nr. 60/2005)

Landesebene

® Raumordnungsgesetze der Lander

@ Bauordnungen der Lander

® LandesstraRengesetze

® MalRnahmenverordnungen der Landeshauptleute nach 8§ 10ff IG-L

@ \ollziehung der StraRenpolizei nach Art. 11 des Bundes-Verfassungsgesetzes (B-VG)

Gemeindeebene
@ Verwaltung der Gemeindestral3en, Ortliche StralRenpolizei

Programme,
Normen, Plane

e Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich (2012)
e Das Osterreichische Verkehrssicherheitsprogramm 2011 — 2020 (2011)
@ Richtlinien und Vorschriften fur das StraRenwesen (FSV)
u. a. RVS 03.02.12 (Ful3gangerverkehr)
e ONORMEN,
® Arbeitsprogramm der dsterreichischen Bundesregierung 2013 — 2018
® Masterplan Gehen
® Masterplan Radfahren
e Kinder Umwelt Gesundheits-Aktionsplan CEHAPE
e Nationaler Aktionsplan Bewegung, Ziel 13
® Rahmen-Gesundheitsziele, Ziel 8

Bei genauerer Betrachtung lassen sich bei manchen dieser Rahmenbedingungen Barrieren fir
den FuRgangerinnenverkehr erkennen. Gerade in den Gesetzen und Verordnung ist aber grof3es
Potential zur Forderung des Gehens gegeben.

Bislang existierte keine dsterreichweite Strategie zur Férderung des FuRgangerinnen-Verkehrs.
Das Bundesministerium fur Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft und das
Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie haben sich deshalb darauf verstan-
digt, gemeinsam den ,Masterplan Gehen“ zu entwickeln, um so ésterreichweite Impulse zur For-
derung des Ful3gangerinnen-Verkehrs zu setzen.
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Masterplan Gehen — Handlungsfelder

HANDLUNGSFELDER

Der Masterplan Gehen soll alle Ebenen der Ful3gangerinnen-Verkehrsforderung ansprechen. Die
Handlungsfelder auf dem Weg zu einer Verbesserung der Bedingungen fiir das Zu-Fu3-Gehen
und einer Steigerung des Fu3gangerinnen-Verkehrsanteils sind im Folgenden zusammengefasst.
Daraus ergeben sich entsprechende Forderungen:

VI.

VI.

VII.

VIII.

Verstarkte Zusammenarbeit und Koordination der fir den Fu3gangerinnenverkehr
zustandigen Akteurlnnen auf Bundes-, Landes- und Gemeindeebene in den Bereichen
Gesamtkoordination, Gesamtkonzept, Budget und Information sowie deren bundesweite
Vernetzung

. Forderung von Mobilitatsmanagement zur Forcierung des Gehens (Aktions- und

Beratungsprogramme, Forderschienen)

Infrastrukturverbesserung und Investitionsoffensive fur das Gehen (dichtes und
lickenloses FulRgangerinnenverkehrswegenetz, direkte Wege, funktionelle und attraktiv
gestaltete Ful3gangerbereiche, Barrierefreiheit und verstarkte Beriicksichtung der Belange
von Personengruppen, die am haufigsten zu Ful3 gehen (z. B. Kinder) beachten)

FuBgangerfreundliche Verkehrs-, Siedlungs-, und Stadteplanung (Struktur der kurzen
Wege erhalten/férdern, Beriicksichtigung des Ful3gangers in ausgewogener Weise im
Einklang mit anderen Verkehrstragern bei Verkehrskonzepten auf allen Ebenen)

. FuBgéangerfreundliche Verkehrsorganisation und Hebung der Verkehrssicherheit

(FuRgangerinnenverkehr bei der Gestaltung rechtlicher Rahmenbedingungen ausgewogen
berticksichtigen, Verkehrssicherheit im Ful3gangerinnenverkehr steigern, soziales
Sicherheitsempfinden der Ful3géngerin starken)

Optimierung der Verknupfung mit anderen Verkehrsmitteln (hochwertige
Verkniipfungen mit anderen Verkehrstragern — insbesondere Rad und OV)

Informationssysteme und Bewusstseinsbildung (informieren, motivieren und Image
heben, Stellenwert und Prasenz des FuBgéngerinnenverkehrs in der Offentlichkeit
steigern)

Forschung (Intensivierung der Fu3gangerinnenverkehrsforschung)

. Ausbildung (Angebote zur Mobilitatshildung verstarken und budgetar absichern)

. Datenbasis und Monitoring (hochwertige Datenbasis generieren,

FuRgangerinnenverkehrsrelevante Indikatoren erheben und Benchmarks einflihren)
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MASSNAHMEN

Nachfolgende MaRnahmen dienen der bestmdglichen Bewéltigung der genannten
Herausforderungen.

I. Zusammenarbeit und Fullgangerinnen-Koordination

1.

Koordination und Beriicksichtigung der Interessen des Fu3gangerinnen-Verkehrs auf
allen Verwaltungsebenen

. Férderung von Mobilitatsmanagement zur Forcierung des Gehens
2.

Einbettung des Themas FuRgangerinnen-Verkehr in die klimaaktiv mobil
Beratungsprogramme flir Betriebe, fur Stadte, Gemeinden und Regionen, fiir den
Freizeit- und Tourismusbereich, fur Jugendliche und fir Bildungseinrichtungen

. Schaffung und Integration von Férderschwerpunkten fiir das Gehen im Rahmen der

klimaaktiv mobil Férderprogramme

. Weiterentwicklung des WHO/Europe Health Economic Assessment Tools (HEAT) for

walking zur Abschéatzung der positiven Gesundheitseffekte durch das Zu-FuR-Gehen

Infrastrukturverbesserung und Investitionsoffensive fur das Gehen

5.

Verstarkte Férderung von Investitionen im Fu3gangerinnen-Verkehr auf Bundes-,
Lander- und Gemeindeebene

. Gestaltung o6ffentlicher RAume unter besonderer Berlicksichtigung

FuRgangerinnen-freundlicher Qualitatsstandards

. Bauliche MalRnahmen zum Ausbau des Infrastrukturangebots fiir den

FuRgéangerlnnen-Verkehr

FuRgangerinnen-freundliche Raumordnung, Verkehrs-, Siedlungs- und Stadteplanung

8.

9.

10.

11.

Einflussnahme und Bewusstseinsbildung im Wege tber die OROK in Hinblick auf eine
FuRRgangerinnen-freundliche Raumordnung und Raumentwicklung

Anpassung der fir Ful3gangerinnen relevanten Gesetze, Verordnungen, Normen und
Richtlinien hinsichtlich der besonderen Beriicksichtigung der Bedurfnisse des
FuRRgangerinnen-Verkehrs und verstarkte Anwendung von Fu3gangerinnen-Checks
bei Entscheidungen innerhalb der Verwaltung

Priorisierung des Fu3gangerinnen-Verkehrs bei der Entwicklung von Siedlungs- und
Mobilitatskonzepten

Berucksichtigung der Bedurfnisse der Ful3géngerinnen bei Verkehrs-, Siedlungs-, und
Stadteplanung sowie Verankerung der Planungsprinzipien ,Struktur der kurzen Wege*
und Vermeidung von Umwegen durch Wiederherstellung der Durchlassigkeit

V. FuBBgangerinnen-freundliche Verkehrsorganisation und Erh6éhung der
Verkehrssicherheit
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12.

13.

14.

15.

Schaffung FuRgangerinnen-freundlicher gesetzlicher Rahmenbedingungen z. B. in der
Stral3enverkehrsordnung und bei den Stellplatzregulativen der Lander und Gemeinden

FuRgéangerinnen-freundlicher Kfz-Verkehr durch Bevorrangung des Ful3gangerinnen-
Verkehrs bei Nutzungskonflikten

Erhohung der Verkehrssicherheit und subjektiven Sicherheit der Fuf3gdngerinnen u. a.
durch Reduktion der Kfz-Geschwindigkeiten und bauliche MaBnahmen im Stralenraum
innerorts

Berucksichtigung von Barrierefreiheit
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VI. Optimierung der Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln

16. Leichte Erreichbarkeit und optimale Gestaltung von Haltestellen des 6ffentlichen
Verkehrs unter besonderer Berlcksichtigung der Bedurfnisse von Ful3gangerinnen und
FuRgéangern

17. Forderung eines harmonischen Miteinanders des Fuf3- und Radverkehrs unter
Bevorzugung des Fu3gangerinnen-Verkehrs bei unzureichenden Platzverhéaltnissen

18. Einbindung alternativer Mobilitatsformen wie bspw. klassische Taxis, Anrufsammeltaxis,
Car-Sharing und Mietwagen in die Planung und Gestaltung von Ful3gangerinnen-
Verkehrsanlagen

VII. Informationssysteme und Bewusstseinsbildung

19. Forcierung Verkehrsmittel- und Verkehrstrager-tubergreifender Informationssysteme
zur hochwertigen Verknupfung des FuRgangerinnen-Verkehrs mit allen anderen
Verkehrsmitteln

20. Aufsetzung einer themenlbergreifenden und informativen Internetplattform

21. Entwicklung und Durchfuihrung von Bewusstseinsbildungs-Kampagnen zur Férderung
des Fu3gangerinnen-Verkehrs auf Bundes-, Landes-, und Gemeindeebene

VIII. Forschung

22. Weiterfihrung und Intensivierung der Ful3gangerinnen-Verkehrsforschung

IX. Aushildung

23. Angebote zur Mobilitatsbildung verstarken und budgetar absichern

X. Datenbasis und Monitoring

24. Gleichrangige Beriicksichtigung des Ful3gangerinnen-Verkehrs und Erfassung aller
FuRwege in der Verkehrsstatistik und den Mobilitdtskennzahlen

25. Entwicklung einer hochwertigen Datengrundlage zur Verkehrs- und subjektiven
Sicherheit durch Integration aller verfligbaren Datenquellen

26. Erhebung Fugangerinnen-verkehrsrelevanter qualitativer und quantitativer Indikatoren
und Etablierung eines geeigneten Benchmark-Systems unter Berlicksichtigung des
Modal Splits

Im Folgenden werden die 26 MalRnahmen des Masterplans Gehen jeweils im Detail beschrieben.

Legende:

Umsetzung Aufwand/Kosten Nutzen Zeithorizont
(Wer?): (Wieviel?): (Wie hoch?): (Wann?):

B Bund € gering A gering kurz
L Land €€ mittel AA  mitel mittel
G Gemeinde €€€  hoch AAA hoch lang
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Zusammenarbeit und FuRgangerinnen Koordination

1. Koordination und Berticksichtigung der Interessen

des FuRgéangerinnenverkehrs auf allen Verwaltungsebenen

Die Einbringung der Anliegen des Ful3gé&ngerinnenverkehrs soll auf Bundes-, Landes- und
Gemeindeebene erfolgen. Auf Bundesebene soll die Umsetzung der MaRnahmen des
Masterplans koordiniert werden. Es soll fir Ausgewogenheit zwischen den Verkehrstra-
gern gesorgt werden, wobei auch die Belange des Ful3gangerinnenverkehrs ausreichend
gewichtet in den verkehrspolitischen Diskurs und die nachfolgende Entscheidungsfindung
einzufiihren sind. Durch FuRgangerinnenverkehrskoordination auf Bundesebene soll ei-
ne Anlaufstelle fur Lander, Gemeinden, Tourismus und Wirtschaft gebildet werden. Auf
Landes- und Gemeindeebene soll eine verkehrsmittelibergreifende Koordination fur akti-
ve Mobilitat (als Kombination aus Ful3- und Radverkehr) durch Motivation und Informati-
on tber deren Nutzen, Unterstiitzung bei der Offentlichkeitsarbeit und durch die Maglich-
keit Fordermittel in Anspruch zu nehmen geférdert werden. Die Aufgaben der Koordinati-
on auf allen Ebenen liegen demnach in der Schaffung von Anreizsystemen, der Vernet-
zung unterschiedlicher Zielgruppen und Interessensvertretungen (beispielsweise aus
dem Bildungsbereich, dem Gesundheitswesen und der Sozialpolitik) und der Reservie-
rung eines Budgets fur die Férderung des Ful3gangerinnenverkehrs.

Umsetzung (Wer?): B/L/G
Aufwand/Kosten (Wieviel?): €
Nutzen (Wie hoch?): A A A
Zeithorizont (Wann?):

Forderung von Mobilitdtsmanagement zur Forcierung des Gehens

2. Einbettung des Themas FuRRgangerinnenverkehr in die klima:aktiv mobil

Beratungsprogramme

Die klima:aktiv mobil Beratungsprogramme fiir Betriebe, Stadte, Gemeinden, Regionen,
fur den Freizeit- und Tourismusbereich, fir Jugendliche und fur Bildungseinrichtungen
wird um das Thema Ful3gédngerinnenverkehr erweitert.

Umsetzung (Wer?): B (BMLFUW)

Aufwand/Kosten (Wieviel?): €

Nutzen (Wie hoch?): A A A

Zeithorizont (Wann?):

Schaffung und Integration von Foérderschwerpunkten

fir das Gehen im Rahmen der klima.aktiv mobil Férderprogramme

Das Mobilitatsmanagement fur Betriebe, Stadte, Gemeinden, Regionen, fur den Freizeit-
und Tourismusbereich, fur Jugendliche und fur Bildungseinrichtungen soll mit Schwer-
punkt FuRgangerinnenverkehr und dessen Verknipfungspunkten mit anderen Verkehr-
strdgern nach dem Vorbild der Initiative klimaaktiv mobil des BMLFUW intensiviert wer-
den. Dies kann die Erstellung von integrierten Ful3gangerinnenverkehrskonzepten, die
Durchfuihrung von Kampagnen und allgemein die Beratung umfassen.

Umsetzung (Wer?): B (BMLFUW)

Aufwand/Kosten (Wieviel?): €

Nutzen (Wie hoch?): A A A

Zeithorizont (Wann?):
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4. Weiterentwicklung des WHO/Europe Health Economic Assessment Tools (HEAT)
for walking zur Abschéatzung der positive Gesundheitseffekten durch das
Zu-FuR-Gehen

Mit dem Online Werkzeug HEAT (www.heatwalkingcycling.org) kann der gesundheitliche
Effekt von Zu-Fu3-Gehen 6konomisch bewertet werden. Das Tool unterstitzt damit Ent-
scheidungstrager und Planer von Bund, Lander und Gemeinden und auch Interessen-
gruppen in den Bereichen Verkehr, Umwelt und Gesundheit bei Diskussionen und Ent-
scheidungen dber Maflinahmen beim Ausbau entsprechender Infrastrukturen. Auf der
Grundlage dieser Berechnungen kann beispielsweise die Frage beantwortet werden, wie
hoch der volkswirtschaftliche Gewinn in Euro pro Jahr ist, wenn , X" Personen jeden Tag
,Y" Kilometer mehr Zu-FuR3-Gehen wiirden.

Um bestmdogliche Ergebnisse zu erzielen, muss dieses Werkzeug laufend weiterentwi-
ckelt, weiterverbreitet und bekannter gemacht werden.

Umsetzung (Wer?): B (BMLFUW)
Aufwand/Kosten (Wieviel?): €
Nutzen (Wie hoch?): A A A
Zeithorizont (Wann?):

Il Infrastrukturverbesserung und Investitionsoffensive fiir das Gehen

5. Verstarkte Forderung von Investitionen im FuRgangerinnenverkehr
auf Bundes-, Lander- und Gemeindeebene

Im Rahmen von Foérderinstrumenten der Gebietskorperschaften sollen Investitionen zu-
gunsten des Fuf3gangerinnenverkehrs verstérkt geférdert werden. Beispielsweise ist ge-
plant in der laufenden Umweltférderungsschiene des BMLFUW zum ,betrieblichen Mobi-
litatsmanagement* (klimaaktiv mobil) den FuRgéngerinnenverkehr starker zu bericksich-
tigen. Im Rahmen dieser MaRhahme werden Kooperationen mit bestehenden Mobilitats-
zentralen sowie ressortiibergreifende Kooperationen zwischen den Ministerien BMG, BM-
LFUW, BMLVS und bmvit (Abstimmung und Komplementarférderung) angedacht.

Umsetzung (Wer?): B (BMLFUW)
Aufwand/Kosten (Wieviel?): €€€
Nutzen (Wie hoch?): A A A
Zeithorizont (Wann?): &

6. Gestaltung offentlicher R&ume unter besonderer Berlicksichtigung
FuBBgangerfreundlicher Qualitatsstandards

Bei der Gestaltung des offentlichen Raumes ist auf ausreichenden Raum fur FuRgange-
rinnen zu achten, um eine moglichst konfliktarme Koexistenz aller Verkehrstrager zu er-
mdglichen. FuBwege, inshesondere jene, die auch in den Nachtstunden stark frequentiert
werden, sind gemaR RVS und ONORM zu beleuchten, um Angstgefiihle in ,dunklen Ecken*
zu vermeiden. Das Wohlbefinden der Ful3gangerinnen soll durch Bepflanzung des Wege-
und StraBenrandes, Alleen und griine Inseln gesteigert werden. Zusatzlich geht damit ei-
ne Beschattung der Wege einher. Dabei ist darauf zu achten, dass die erforderlichen bzw.
gewtinschten Sichtfelder hinsichtlich Verkehrssicherheit und subjektiver Sicherheit freige-
halten werden. Des Weiteren sollen ausreichend Sitzmdglichkeiten (auch ohne Konsum-
zwang) geschaffen und Maflinahmen zur leichteren Orientierung der Ful3gangerinnen ge-
setzt werden. Das gesamte FulBwegenetz ist so zu planen und zu betreuen, dass mog-
lichst viele Wege zu jeder Jahreszeit und bei jeder Witterung benlitzt werden kénnen. Dies
betrifft insbesondere die Ableitung des Niederschlagswassers, den Schutz vor Spritzwas-
ser und den Winterdienst (z. B. Beseitigung von Dachlawinenwarnstangen = Barrieren).
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Umsetzung (Wer?): G
Aufwand/Kosten (Wieviel?): €€
Nutzen (Wie hoch?): A A A
Zeithorizont (Wann?):

Bauliche MalBnahmen zum Ausbau des Infrastrukturangebots
fur den FuRgangerinnenverkehr

Die Umsetzung von Ful3gangerzonen, Begegnungszonen und ,Shared Space” soll, bei-
spielsweise in Einkaufsstra3en und sehenswerten Stadt- und Ortsteilen sowie in Zentren,
Schulen und rund um den offentlichen Verkehr, verstérkt werden und nach einem einheit-
lichen Schema erfolgen. Dort, wo sich die Wunschlinien von den vorgeschriebenen Geh-
linien unterscheiden, sind im gesetzlichen Rahmen Querungshilfen und Durchgénge zu
schaffen, um das Umwegerfordernis fur die/den Ful3ganger/in zu reduzieren und die Ver-
kehrssicherheit zu erhéhen. Durch eine ausreichende Beschilderung und Wegweiser fir
FuRwege mit Zeitangaben kann die Mdglichkeit zur einfachen Orientierung gegeben wer-
den. Fur stark frequentierte Bereiche des FuBwegenetzes sind Leitsysteme zu entwickeln.
Die Anwendung des Level-of-Service Konzepts fur FuRgangerinnen-Verkehrsanlagen
kann eine starke Verbesserung der Anlagenqualitat zur Folge haben. Beim Um- und Neu-
bau von Anlagen fir den Ful3gangerinnen-Verkehr sowie von Haltestellen des 6ffentlichen
Verkehrs ist ausfallsicheren Strukturen der Vorzug zu geben (beispielsweise eine Rampe
bei geringen Héhenliberwindungen anstatt eines Aufzuges oder immer mindestens zwei
Aufzlige bei grolReren Héhenunterschieden). Bei stark frequentierten Anlagen u. a. des 6f-
fentlichen Verkehrs (Umsteigeknoten etc.) ist besonderes Augenmerk auf die Leitung der
starksten Personenstrome auf kurze und direkte Wege unter Schaffung von strategischen
Wegstrecken mit Vorrang fir Fu3gangerinnen zu legen.

Umsetzung (Wer?): G/L
Aufwand/Kosten (Wieviel?): €€
Nutzen (Wie hoch?): A A A
Zeithorizont (Wann?):

IV FuBgangerfreundliche Raumordnung, Verkehrs-, Siedlungs-, und Stadteplanung
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8. Einflussnahme und Bewusstseinsbildung tiber die OROK in Hinblick

auf eine fuRgéngerfreundliche Raumordnung und Raumentwicklung

Bei der Gestaltung der Raume und ihrer Nutzungen sollen auch im Wege der OROK tiber
bewusstseinsbildende MafRnahmen die regionalen und lokalen Entscheidungstrager un-
terstitzt und motiviert werden, um bei ihren Planungen verstérkt Nutzungsdurchmischun-
gen (Wohnen, Arbeiten, Einkauf, Bildung, Freizeit ...) zu forcieren.

Die Hauptaufgaben der OROK umfassen die Ebenen und Sektoren tibergreifende Koor-
dination von Fragen der Raumordnung und Regionalpolitik in Osterreich.

Eine der zentralen Aufgaben der OROK im Bereich der Raumordnung ist die Erarbeitung
und Veroffentlichung des Osterreichischen Raumentwicklungskonzeptes, das den Status
einer gemeinsamen, gesamtstaatlichen Strategie hat.

o Das aktuelle Osterreichische Raumentwicklungskonzept 2011 wurde im Jahr 2011
publiziert (OREK 2011)

o Die im OREK 2011 enthaltenen Handlungsvorschlage werden in sogenannten
,OREK-Partnerschaften“ — verschiedenen Arbeitsgruppen — umgesetzt.
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Neben der Erstellung, Aktualisierung und Umsetzung des OREK werden auch Beitrage
zur Raumforschung erarbeitet sowie ,,Grundlagenprojekte” durchgefuhrt.

Die Umsetzung des ,OREK 2011* erfolgt im Rahmen von ,OREK-Partnerschaften”. Dabei
nehmen OROK-Mitglieder sowie weitere relevante Akteure die Umsetzung eines oder
mehrerer Aufgabenbereiche in Projektarbeitsgruppen vor. Die Kernanliegen des OREK
2011 werden damit Schritt fur Schritt bearbeitet.

Aktuell in Bearbeitung befindliche OREK-Partnerschaften:

e Plattform ,Raumordnung & Verkehr* (verschiedene Aufgabenbereiche)

o Kooperationsplattform Stadtregion (A 4.2.2)

e Risikomanagement fiir gravitative Naturgefahren in der Raumplanung (H 3.2)
Umsetzung: B/L/G

Aufwand/Kosten: €

Nutzen: A A A

Zeithorizont:

Anpassung der fur FuBgangerinnen relevanten Gesetze, Verordnungen, Normen
und Richtlinien hinsichtlich der besonderen Beriicksichtigung der Bedurfnisse des

FuBBgangerinnen-Verkehrs und verstarkte Anwendung von FuRgangerinnen-
Checks bei Entscheidungen innerhalb der Verwaltung

Relevante Richtlinien, Normen und Gesetze fur Ful3gangerinnen sollen unter besonderer
Berucksichtigung der Bedurfnisse aktiver Mobilitat (insbesondere dem Fu3gangerinnen-
verkehr) angepasst werden, um die Position der Ful3géngerinnen zu starken. Auch soll
die Berlicksichtigung des Ful3gangerinnenverkehrs bei allen Planungen verpflichtend vor-
geschrieben werden und themenrelevante Vorgaben auf Landesebene, beispielsweise
betreffend die Gewahrleistung von Schilersicherheit, bundesweit vereinheitlicht werden.

Bei Planungsverfahren sollen die Bevolkerung, Verkehrsexpertinnen und Ful3géngerin-
nenlobbyverbéande einbezogen werden. FulRgangerinnenchecks (z. B.: durchgefuhrt von
walkspace.at) sollen die reale Situation erheben und der Qualitatssicherung von Ful3gén-
gerlnnenverkehrsanlagen dienen.

Umsetzung (Wer?): B/L/G

Aufwand/Kosten (Wieviel?): €

Nutzen (Wie hoch?): A A A

Zeithorizont (Wann?):

Priorisierung des FuRgangerinnenverkehrs bei der Entwicklung
von Siedlungs- und Mobilitatskonzepten

Bei der Entwicklung von Verkehrs- und Mobilitdtskonzepten sind die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes vorrangig zu behandeln, beginnend bei der/dem Ful3gangerin als
schwachster/m Verkehrsteilnehmerin. Auf Basis der Verkehrsplanung fur FuRgangerin-
nen sind in weiterer Folge die Belange des Radverkehrs, des offentlichen Verkehrs und
des motorisierten Individualverkehrs in ausgewogenem Mal3e zu bertcksichtigen.

Umsetzung (Wer?): B/L/G
Aufwand/Kosten (Wieviel?): €
Nutzen (Wie hoch?): A A A
Zeithorizont (Wann?): &
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11.

Berticksichtigung der Bedurfnisse von Ful3gangerinnen
bei Verkehrs-, Siedlungs-, und Stadteplanung sowie Verankerung
der Planungsprinzipien , Struktur der kurzen Wege*

Bei ortlichen Entwicklungskonzepten sowie bei Flachenwidmungs- und Bebauungsplanen
soll auf eine optimale Nutzungsdurchmischung geachtet werden. Damit einhergehend soll
auf kurze fulRgangerinnenfreundliche Wegstrecken zwischen Wohnstatten, Arbeitsplat-
zen, Einkaufsmaoglichkeiten und Nahversorgung, Bildungseinrichtungen, Freizeiteinrich-
tungen und dergleichen Riicksicht genommen werden.

Raum-, Stadt- und Verkehrsplanung sollen eine Struktur der kurzen Wege férdern und
dort, wo Strukturen bereits kurze Wege begtinstigen, erhalten. So ist bei der Widmung von
Bauland (insbesondere fur Wohneinrichtungen, Schulen und Betriebe) darauf zu achten,
dass diese sich in fuBlaufiger Entfernung zu Versorgungs- und offentlichen Einrichtungen
befinden. Die Errichtung von Versorgungseinrichtungen am Ortsrand gilt es demnach zu
vermeiden. Der zunehmenden Nutzungsentmischung ist entgegenzuwirken, die Funktio-
nen Wohnen, Arbeiten, Einkaufen und Ausbildung sollen in einem fiir die Wohn- und Le-
bensqualitat vertraglichen Ausmal gemischt werden. Zur Verbindung der Funktionen ist
das Erfordernis nach dichten und Umweg-armen FuRwegenetzen in den Bebauungspla-
nen zu verankern und die Barrierewirkung von Infrastruktur zu beachten. In bestehendem
Siedlungsgebiet soll die Verdichtung ringformig in fuBlaufiger Distanz von Haltestellen des
offentlichen Verkehrs ausgehend erfolgen.

Umsetzung (Wer?): L/IG
Aufwand/Kosten (Wieviel?): €
Nutzen (Wie hoch?): A A A
Zeithorizont (Wann?):

V. FuBgéangerfreundliche Verkehrsorganisation und Erhéhung der Verkehrssicherheit
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12.

13.

Schaffung fuBgangerfreundlicher gesetzlicher Rahmenbedingungen in der
StralRenverkehrsordnung und bei den Stellplatzregulativen der Lander und
Gemeinden

Die StVO soll unter besonderer Beriicksichtigung der Bedurfnisse des Fu3gangerinnen-
verkehrs modernisiert und die Position des/der Ful3géngerinn gestarkt werden. Zu diesem
Zweck ist die Einberufung einer Arbeitsgruppe zur Diskussion der Modernisierung der
StVO gemal der Forderung im Arbeitsprogramm der ¢sterreichischen Bundesregierung
fur die Jahre 2013 bis 2018 anzustreben.

Des Weiteren sollen die Stellplatzregulative der Lander vereinheitlicht und entsprechend
der Forderung der aktiven Mobilitat, v. a. des Zu-FuRR-Gehens, adaptiert werden (z. B.
JAquidistanz®, Héchstmengen an Stellplatzen).

Umsetzung (Wer?): B/L/G

Aufwand/Kosten (Wieviel?): €

Nutzen (Wie hoch?): A A A

Zeithorizont (Wann?):

FuBgangerfreundlicher Kfz-Verkehr durch Bevorrangung des
FuBRgangerinnenverkehrs bei Nutzungskonflikten

In Siedlungsgebieten und Gebieten mit erhéhtem FufRgangerinnen-Verkehr sollen ver-
mehrt Tempo-30-Zonen eingerichtet werden. Durch FulRgangerinnen-freundliche Schal-
tungen an Verkehrslichtsignalanlagen und eine Fufl3ganger-optimierte Gestaltung von
Kreuzungen, Schutz- und Gehwegen soll die Sicherheit fir FuRgangerinnen beim Queren
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der Fahrbahn gesteigert werden. Die Planungsrichtlinien sind dahingehend zu Uberpri-
fen, falls erforderlich zu Uberarbeiten, und anschliel3end einheitlich anzuwenden. Flachen-
haftes Queren im Rahmen von Begegnungszonen kann dort erméglicht werden, wo es die
Rahmenbedingungen (insbesondere die Verkehrsstarken im Individualverkehr) zulassen.
Eine rdumliche Beschréankung des Kfz-Verkehrs soll verstarkt bei hohem FuRgangerin-
nen-Verkehrsaufkommen in Stadt- und Ortszentren, in dicht bebauten Wohngebieten, im
Umgebungsbereich von Schulen, Seniorenheimen und Parkanlagen, in Stra3en mit dich-
tem offentlichem Verkehr, in Einkaufsstra3en und in Naherholungsgebieten vorgenom-
men werden. Die Mdglichkeiten (Parkraumbewirtschaftung, Geschwindigkeitsreduktionen,
Einfahrtsbeschrankungen etc.) sowie die gewiinschten bzw. erzielbaren Effekte sind situ-
ationsabhangig zu beurteilen. Eine zeitliche Beschrankung des Kfz-Verkehrs kann vor und
nach Schul- und Kindergartenbeginn, wéhrend der Hauptgeschéftszeiten und -tage, an
Wochenenden und fir Feste und Markte erfolgen. Autofreie Siedlungen mit Sammelgara-
gen am Rande der Siedlung bzw. des Stadtviertels in Kombination mit einem dichten Ful3-
wegenetz und entsprechendem Angebot im éffentlichen Verkehr tragen wesentlich zur At-
traktivierung des Ful3gangerinnen-Verkehrs bei.

Umsetzung (Wer?): G/L
Aufwand/Kosten (Wieviel?): €€
Nutzen (Wie hoch?): A A A
Zeithorizont (Wann?):

14. Erhéhung der Verkehrssicherheit und subjektiven Sicherheit der FuRgéngerinnen
u. a. durch Reduktion der Kfz-Geschwindigkeiten und bauliche MalBhahmen im
Strallenraum

Sowohl die Verkehrssicherheit als auch das subjektive Sicherheitsgefiihl des FuRgangers/
der FuRgangerin sind im Sinne der Steigerung des Fu3gangerinnen-Verkehrsanteils kon-
tinuierlich zu erhdéhen. Durch VLSA-Programme mit ,Rundum-Griin* ist ein schnelles und
sicheres Queren der Fahrbahn mdglich. Vor allem an Knotenpunkten mit starkem Ful3-
gangerlnnen- und geringem Kraftfahrzeugverkehr kann diese Schaltung einen Beitrag zur
Steigerung der Verkehrssicherheit der FuRgangerinnen leisten.™ Die Uberquerung von
Stral3en soll zudem durch Aufpflasterungen von Schutzwegen und Kreuzungsplateaus,
Gehsteigvorziehungen und Mittelinseln erleichtert werden. Auch ein Belagswechsel im
Fahrbahnquerungsbereich der Ful3gangerinnen kann angedacht werden. Die Anlagen fur
den FuR3gangerinnen-Verkehr sind groRzlgig zu dimensionieren. Die Identifikation mit
dem eigenen Wohnviertel ist ein wesentlicher Beitrag zur personlichen Sicherheit. In die-
sem Sinne sind die Meinungen und Winsche der Bewohnerlnnen bei der Planung und
Gestaltung von FuRgangerinnen-Verkehrsanlagen zu bertcksichtigen. Diese sind grund-
satzlich so auszugestalten, dass die Akzeptanz der Bevélkerung und in weiterer Folge die
Frequenzen im FuRgangerinnen-Verkehr hoch sind. Gute Beleuchtung auf FuRgéngerin-
nen-Verkehrsanlagen soll gewahrleistet sein. Die dadurch hohe Wahrscheinlichkeit, im
StralRenraum gesehen zu werden, gibt Menschen, vor allem Frauen und alteren Perso-
nen, die Sicherheit, sich auch abends alleine im 6ffentlichen Raum zu bewegen.

Umsetzung (Wer?): G/L
Aufwand/Kosten (Wieviel?): €€
Nutzen (Wie hoch?): A A A
Zeithorizont (Wann?): &

1 RILSA — Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen — Lichtzeichenanlagen fur den StralRenverkehr. Ausgabe 2010, FGSV
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15. Beriicksichtigung von Barrierefreiheit

In unmittelbarer Umgebung von Schulen, Kindergéarten und Spielplatzen ist besonders auf
ausreichend dimensionierte Gehwege und ausreichende Sichtbeziehungen zu achten.
Wohnstral3en, Begegnungszonen — je nach Situation — und autofreie Zonen sind erstre-
benswert. Nicht nur fur &ltere Menschen ist auf eine ausreichende Zahl an Sitzmdglichkei-
ten und gut lesbare Informationen an Haltestellen und Wegweisern zu achten. Barrieren
und Umwege sollen vermieden werden. Die Wege sind stets von Schnee, Bléattern oder
Kies freizuhalten, um Stiirze zu vermeiden. Zudem ist auf eine ausreichende Zahl an sau-
beren offentlichen Toiletten, Randsteinabsenkungen und Griinphasen in ausreichender
Dauer und Haufigkeit bei Verkehrslichtsignalanlagen zu achten. Bei der Gestaltung des
offentlichen Raumes ist darauf zu achten, dass die Stral’e auch als ,Kommunikations-
raum“ von grof3er Bedeutung ist. Sinnes- und mobilitatseingeschrankte Personen haben
ahnliche Anspriiche an den 6ffentlichen Raum, wobei vor allem bei der Méblierung des
StralRenraums und der Gestaltung 6ffentlicher Toiletten auf Barrierefreiheit zu achten ist.
Randsteine sind flach auszuftihren, um das Queren von Stral3en mit Rollstihlen zu er-
leichtern. Besonderes Augenmerk soll auf die Sichtbeziehungen gelegt werden, damit
Kfz-Lenkerlnnen Ful3géngerinnen frihzeitig erkennen kdnnen. Auch neue Technologien
sollen Beriicksichtigung finden. Abbiegende Fahrzeuge stellen potenziell bei Querungen
fur Personen mit eingeschréanktem Sehvermdgen eine besondere Gefahr dar. Eine der
mdglichen Lésungen ist bei von Fulgangern stark frequentierten Kreuzungen die Schal-
tung ,Rundum Grin“ bei Ampelanlagen von mehrarmigen Kreuzungen, um wahrend der
Querungszeiten der Zu-Ful3-Gehenden das Abbiegen von Fahrzeugen zu verhindern.

Umsetzung (Wer?): G/L
Aufwand/Kosten (Wieviel?): €€
Nutzen (Wie hoch?): A A A
Zeithorizont (Wann?):

VI Optimierung der Verknupfung mit anderen Verkehrsmitteln
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16. Leichte Erreichbarkeit und optimale Gestaltung von Haltestellen des dffentlichen

Verkehrs unter besonderer Beriicksichtigung der Bedurfnisse von Fuf3gangerinnen

Es soll eine leichte und sichere Zuganglichkeit zu Haltestellen und Bahnsteigen, beispiels-
weise durch radiale Ausrichtung der Zugangswege, gewahrleistet sein. Die Zugangswe-
ge sollen attraktiv gestaltet sein und durch Parkanlagen, Aufenthaltsflachen, Passagen mit
Auslagen und dergleichen fihren. Kurze Wege sollen durch Ausrichtung des Wegenetzes
an den Haltestellen sowie leichter Uberblickbarkeit beziehungsweise Uberquerbarkeit von
Barrieren wie Wohnbldcke, Autobahnen, Bahnanlagen oder Flusslaufe erreicht werden.
Hohendifferenzen sollen vermieden werden, wo erforderlich sind Stiegen- und barrierefreie
Rampenanlagen zu errichten. Die Warteflachen bei den Haltestellen sollen ausreichend
dimensioniert und durch Anordnung von Sitzbanken, Bepflanzung, Beleuchtung und Wit-
terungsschutz attraktiv gestaltet werden. Wegweiser, Fahrplane und Informationen sollen
ausreichend vorhanden sowie leicht lesbar und fir alle Bevolkerungsgruppen verstand-
lich sein. Barrierefreiheit ist sowohl bei bestehenden Anlagen als auch bei Neuplanungen
besonders zur berlicksichtigen. Das durch vorbeifahrende Kraftfahrzeuge ungefahrdete
Aus- und Einsteigen soll durch Anlage und bauliche Gestaltung der Haltestellen unterstitzt
werden. Existierende Dokumente wie beispielsweise das Projektierungshandbuch zum 6f-
fentlichen Raum der Wiener Magistratsabteilung 18 oder die Broschure ,Haltestellen der
Zukunft* der Wiener Linien sind ebenso zu bericksichtigen wie die geltenden RVS. Fur
die Bahnhofe und Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs soll ein bundesweit vereinheit-
lichtes Corporate Design entwickelt werden.
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Umsetzung (Wer?): B/L/G/Verkehrsbetreiber
Aufwand/Kosten (Wieviel?): €€
Nutzen (Wie hoch?): A A A
Zeithorizont (Wann?):
17. Forderung eines harmonischen Miteinanders des Ful3- und Radverkehrs unter
Bevorzugung des FuRgéngerinnenverkehrs bei unzureichenden Platzverhaltnissen

Es soll ausreichend Platz fur FuRgangerinnen und Radfahrerinnen durch eine gleichbe-
rechtigte Verteilung des vorhandenen Platzes geschaffen werden. Bei starkem Verkehr-
saufkommen, hohen Geschwindigkeiten im Radverkehr oder grof3ziigigen Platzverhalt-
nissen empfiehlt es sich, das Trennprinzip anzuwenden. Farbiger Asphalt zur Kenntlich-
machung der Radwege als Fahrbahn und Unterscheidung von FuBwegen ist vor allem
dort zweckdienlich, wo hohe Konfliktgefahr droht bzw. wo erhéhte Aufmerksamkeit erfor-
derlich ist. Abstellanlagen fir Fahrzeuge sind so anzuordnen, dass Konflikte mit Ful3gan-
gerinnen/Ful3gangern minimiert und diese nicht in ihren Bewegungsablaufen beeintréch-
tigt werden. Abstellanlagen von Leihfahrradsystemen hingegen sollten in der Nahe von
stark frequentierten Orten mit hoher FuRgangerfrequenz angeordnet werden, sodass zwi-
schen den beiden Verkehrstragern Wechselwirkungen entstehen.

Umsetzung (Wer?): B/G
Aufwand/Kosten (Wieviel?): €€
Nutzen (Wie hoch?): A A A
Zeithorizont (Wann?):
18. Einbindung alternativer Mobilitatsformen wie bspw. klassischen Taxis,

Anrufsammeltaxis, Car-Sharing und Mietwagen in die Planung und Gestaltung
von FulRgéngerinnenverkehrsanlagen

Alternative Mobilitdtsformen wie beispielsweise klassische Taxis und Anrufsammeltaxis,
Car-Sharing und Mietwagen sind in die Planung und Gestaltung von Ful3gangerinnenver-
kehrsanlagen miteinzubeziehen. Besonderes Augenmerk soll dem Informationsangebot
tiber die Ortlichkeiten der entsprechenden Fahrzeugstande, Verfiigbarkeiten und Fahrt-
kosten gelten.

Umsetzung (Wer?): B/L/G
Aufwand/Kosten (Wieviel?): €
Nutzen (Wie hoch?): A A A
Zeithorizont (Wann?): &

VIl Informationssysteme und Bewusstseinsbildung

19. Forcierung verkehrsmittel- und verkehrstrageribergreifender Informationssysteme
zur hochwertigen Verknipfung des FuRgangerinnenverkehrs mit allen anderen
Verkehrsmitteln

Verkehrstragerubergreifende Verkehrsinformationssystemen sollen auch den Ful3génge-
rinnenverkehr als Verknlpfung aller anderen Verkehrsmittel in Information und Routing
sowie dessen spezielle Bedirfnisse bertcksichtigen.

Umsetzung (Wer?): B (bmvit)/L/G
Aufwand/Kosten (Wieviel?): €
Nutzen (Wie hoch?): A A A
Zeithorizont (Wann?):
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20.

21.

Aufsetzung einer themenibergreifenden und informativen Internetplattform

Eine auf Bundesebene koordinierte Internetplattform soll eingerichtet werden. Die Allge-
meinheit soll Gber das infrastrukturelle Angebot, Kampagnen zur Férderung des Fu3gan-
gerinnen-Verkehrs sowie Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern usw. informiert wer-
den; diese sollen mit bestehenden (regionalen) Angeboten vernetzt werden. Ein Forum
kann als Informationsplattform fir aktuelle Themen des FuRgangerinnen-Verkehrs sowie
fur Barrieren, Hindernisse und andere Probleme im FuRRgéngerinnen-Verkehr dienen und
zugleich die Mdglichkeit bieten, Lésungsvorschlage zu diskutieren. Die Koordinatorinnen
koénnen die Plattform zum Austausch sowie zum Monitoring nutzen und die Inhalte des Fo-
rums in die FuRgangerinnen-Verkehrsplanung einfliel3en lassen. Integriert werden kdnnen
Orientierungs- und Wegweisungstools wie beispielsweise Ful3gangerinnen-Verkehrs-Rou-
tenplaner.

Umsetzung (Wer?): B

Aufwand/Kosten (Wieviel?): €

Nutzen (Wie hoch?): A A A

Zeithorizont (Wann?): &

Entwicklung und Durchfihrung von Bewusstseinsbildungs-Kampagnen zur
Forderung des FulRgéngerinnenverkehrs auf Bundes-, Landes-, und Gemeindeebene

Es ist verstarkt auf Kampagnen zur Férderung des Ful3gangerinnen-Verkehrs zu setzen.
Themen wie ,Kurze Wege zu Ful3“ oder ,Sicherheit im Stralenverkehr* sollen durch Bro-
schiren forciert und den Menschen bewusst gemacht werden. ,,Fugangerinnen-Aktions-
tage" sollen die Mdglichkeit bieten, der Bevolkerung das Thema ,,Gehen* an zentralen
Platzen naher zu bringen und dariiber zu informieren. Lokale Kampagnen (z. B. Aktion ,Zu
FuB3* in der Grol3gemeinde Langenlois *?) sollen mit Gberregionalen und nationalen Kam-
pagnen (z. B. ,Zu Ful3 im hohen Alter, BMVIT 2011a) und Kampagnen auf europaischer
Ebene (z. B. THE PEP 3, CEHAPE ** oder ,Do the Right Mix" %) vernetzt werden.

Umsetzung (Wer?): B/L/G
Aufwand/Kosten (Wieviel?): €€
Nutzen (Wie hoch?): A A
Zeithorizont (Wann?):

VIII Forschung

22.

Weiterfiihrung und Intensivierung der FulRgangerinnenverkehrsforschung

Der Fu3gangerinnenverkehr war Gegenstand ausgesuchter Forschungsprojekte, die im
Rahmen der Forschungsforderungsprogrammlinie ,ways2go“ des bmvit in vier Programm-
linienausschreibungen die Erweiterung der Wissensbasis zu Zukunftsfragen von Mobilitat
und Verkehr zum Ziel hatte. Auch das Forschungs-, Technologie- und Innovationsférder-
programm ,Mobilitéat der Zukunft* des bmvit unterstutzt im Programmzeitraum 2012 bis
2020 im Themenfeld ,Personenmobilitat innovativ gestalten” die Forschungsfelder ,Multi-
modale Lebensstile®, ,Aktive Mobilitat* und ,Gleichberechtigte Mobilitat, und inkludiert da-
mit das Themenfeld Ful3gangerinnenverkehr. Initiativen wie diese férdern den Stellenwert,
die Qualitat und damit die Akzeptanz des Verkehrsmittels Zu-FuR3-Gehen und sollen wei-

12
13
14

15
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http://lwww.vspar.at/Aktionen/LLzufuss.htm
http://www.unece.org/the-pep/
http://cehape.env-health.org/
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tergefuihrt bzw. verstarkt werden. Ressortiibergreifende Forschungsférderschemata fir ei-
ne aktive Mobilitat durch Kooperation der Ministerien BMG, BMLFUW, BMLVS und bmvit
sind erstrebenswert

Umsetzung (Wer?): B (bmuvit)
Aufwand/Kosten (Wieviel?): €€
Nutzen (Wie hoch?): A A A
Zeithorizont (Wann?):

IX. Ausbildung

23. Angebote zur Mobilitatsbildung verstarken und budgetar absichern

Je mehr Bevolkerungsgruppen und Entscheidungstragerinnen mit Mobilitdtsschulungen
erreicht werden, desto grof3er ist der Wirkungsbereich. Angebote zur Mobilitatsschulung
kénnen sowohl an Entscheidungstragerinnen (wie z. B. Amtssachverstandige der zustan-
digen Behdrden oder Politikerlnnen) als auch an Schilerinnen, Eltern und Lehrerinnen
adressiert sein, um eine nachhaltige Anderung der Wertehaltung zu erzielen und Bewusst-
sein fur den Verkehrstrager Ful3gangerinnen-Verkehr zu schaffen. Die Einbindung des
Bundesministeriums fur Bildung und Frauen ist von zentraler Bedeutung. Durch kontinu-
ierliche Medienarbeit soll auf das Gehen als wichtiges und naturgegebenes Fortbewe-
gungsmittel aufmerksam gemacht werden (,Wir sind alle FuRgangerinnen®). Es soll ver-
starkt auf Kooperativen, beispielsweise mit regionalen Tourismusburos zur Erstellung von
Spazierkarten, gesetzt werden, mit dem Ziel, bekannte Orte auf neue Art und Weise aus
der Perspektive der Fu3gangerin/des Ful3géngers kennenzulernen.

Umsetzung (Wer?): B/L/G
Aufwand/Kosten (Wieviel?): €
Nutzen (Wie hoch?): A A A
Zeithorizont (Wann?):

X. Datenbasis und Monitoring

24. Gleichrangige Beriicksichtigung des FuRgangerinnenverkehrs und Erfassung
aller FuBwege in der Verkehrsstatistik und den Mobilitatskennzahlen

Der FuRgangerinnenverkehr soll als gleichberechtigter Verkehrstrager gesehen werden.
Dazu soll auch die Entwicklung einer hochwertigen und umfassenden Datenbasis beitra-
gen. Erganzend zu regelmaRigen Osterreichweiten verkehrstragertubergreifenden Mobili-
tatserhebungen sollen in regelmaRigen Abstadnden systematische Ful3g&ngerzahlungen
stattfinden und das Netz von Z&hlstellen an reprasentativen Querschnitten, wie zum Bei-
spiel Bahnhofen und Zugangspunkten zum OV weiter ausgebaut werden. Neben den Fre-
guenzen sind Kennzahlen zum FuRgéangerinnenverkehr hinsichtlich Erreichbarkeiten, Auf-
enthaltsdauern, Hindernissen wie Umwegen oder Wartezeiten und Flachenbedarf zu er-
heben. FuRgangerinnenverkehrs-Aspekte kénnen auch bei anderen nationalen Erhebun-
gen, beispielsweise zu Freizeit und Tourismus berucksichtigt werden. Erhebungen sollten,
in Abhangigkeit des Erhebungszweckes, vorrangig nach dem Etappenkonzept erfolgen,
nach welchem nicht der gesamte Weg, sondern jede Etappe eines Weges einem Haupt-
verkehrsmittel zugeordnet wird. Bei der Erhebung von FuBwegen kdnnen, in Abhangig-
keit des Erhebungszwecks, herkommliche Methoden zunehmend mit ausreichend erprob-
ten digitalen Technologien wie Mobilfunk und Satellitenortung erganzt werden. Des Wei-
teren sind Daten zu Mobilitatseinschrédnkungen und Voraussetzungen fur die Verkehrs-
teilnahme besonderer Gruppen von Fuf3gangerinnen wie Kindern, alteren Menschen und
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25.

26.

sinnes- und mobilitatseingeschrankten Menschen zu erheben. Zur Verbesserung der Da-
tenglte kdnnen Informationen aus weiteren Quellen, wie beispielsweise der Werbewirt-
schaft, Verkehrsbetrieben und 6ffentlichen und halbéffentlichen Einrichtungen einen ho-
hen Mehrwert leisten. Grundsatzlich ist bei allen Datenerhebungen das Datenschutzge-
setz in der geltenden Fassung zu beachten.

Umsetzung (Wer?): B (bmvit)/L/G
Aufwand/Kosten (Wieviel?): €€€
Nutzen (Wie hoch?): A A A
Zeithorizont (Wann?):

Entwicklung einer hochwertigen Datengrundlage zur Verkehrs- und subjektive
Sicherheit durch Integration aller verfigbaren Datenquellen

Neben den Kennzahlen zur Mobilitat soll auch fir die Themenfelder Verkehrssicherheit
und subjektive Sicherheit der Ful3gangerin/des Ful3gangers die existierende Datenbasis
aufgewertet und weiterentwickelt werden. Erhebung, Auswertung und Analyse verletzter
und getoteter FuRgangerinnen mit und ohne Fahrzeugbeteiligung sollen vereinheitlicht,
an zentraler Stelle zusammengefiuhrt und fur eine integrierte Betrachtung der Ful3gange-
rinnen-Verkehrsplanung den Mobilitdtskoordinatorinnen zur Verfigung gestellt werden.
Auch das subjektive Sicherheitsgefiihl beziiglich Belastigung und krimineller Ubergriffe
soll Fu3gangerlinnen-bezogen, eventuell als Teil der Mobilitatserhebungen, in regelmafi-
gen Abstanden erhoben und analysiert werden. Grundsatzlich ist bei allen Datenerhebun-
gen das Datenschutzgesetz in der geltenden Fassung zu beachten.

Umsetzung (Wer?): B (bmvit)/L/G
Aufwand/Kosten (Wieviel?): €
Nutzen (Wie hoch?): A A A
Zeithorizont (Wann?):

Erhebung fuBgangerinnenverkehrsrelevanter qualitativer und quantitativer
Indikatoren und Etablierung eines geeigneten Benchmark Systems unter
Beriicksichtigung des Modal Splits

Behorden aller Stufen und die Offentlichkeit sollen regelmaRig tiber die Entwicklung des
FuRRgangerinnenverkehrs informiert werden. Der dafir zu erstellende Entwicklungsbericht
soll regelmaRig zu erhebenden Indikatoren (Modal Split, Personenkilometer im Ful3gan-
gerlnnenverkehr, Unfalle im FuRgangerinnenverkehr mit und ohne Fahrzeugbeteiligung,
Anzahl umgesetzter Verkehrskonzepte mit expliziter Beriicksichtigung der Bedurfnisse
des Fufl3gangerinnenverkehrs, Anzahl durchgefuhrter FuRgéngerinnenverkehrschecks,
etc.) geman den zu Verfiigung stehenden Daten enthalten. Weiters soll der Umsetzungs-
status des vorliegenden Masterplan Gehen regelméafig erhoben werden.

Umsetzung (Wer?): B/L/G
Aufwand/Kosten (Wieviel?): €
Nutzen (Wie hoch?): A A A
Zeithorizont (Wann?):
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7 GUTE PRAXISBEISPIELE klimaaktiv

7.1  Mobilitatsmanagement .
mobil

klimaaktiv mobil: Fiir Mehr klimafreundliche Mobilitat in Osterreich

klimaaktiv mobil ist die Initiative des Bundesministeriums fur Land- und Forstwirtschaft, Umwelt
und Wasserwirtschaft (BMLFUW) fur aktiven Klimaschutz im Verkehrsbereich zur Forcierung von
klimaschonendem Mobilitdétsmanagement. klimaaktiv mobil umfasst sowohl Beratungs-, Forde-
rungs- und Bewusstseinsbildungsprogramme zur Motivation und Unterstiitzung von Betrieben, Ver-
waltungen, Regionen, Stadten und Gemeinden, der Freizeit- und Tourismusbranche, Bautragern,
Immobilienentwicklern und Investoren, Schulen und Jugend sowie der allgemeinen Offentlichkeit
bei der Entwicklung, Umsetzung und Verbreitung von Klimaschutzmal3nahmen im Verkehr.

klimaaktiv mobil ist ein wichtiger Beitrag zum Klimaschutzgesetz, zur Energie- und Klimastrate-
gie, zum Masterplan Rad und zu den EU Verpflichtungen im Klima- und Energiepaket. Daftr wur-
de die Initiative im Rahmen des European Public Sector Awards — EPSA 2011 bereits zum 2. Mal
als innovatives und vorbildliches Beispiel in Europa ausgezeichnet. klimaaktiv mobil gilt auch im
Rahmen des Pan-Europaischen Programms fiir Verkehr, Umwelt und Gesundheit der UNECE
WHO (THE PEP) und der EU Plattform fir Mobilitatsmanagement (EPOMM) als européisches
Vorzeigebeispiel.Unterstiitzt wird das Programm von der Wirtschaftskammer Osterreich, dem WI-
Fl, dem Osterreichischen Stadte- und Gemeindebund sowie den Landern.

Mobilitatswende fir ein lebenswertes Osterreich

Die Initiative klimaaktiv mobil bietet die passenden Angebote fur mehr klimafreundliche Mobilitat
in ganz Osterreich. Das Programm ,Innovative klimafreundliche Mobilitat fir Regionen, Stadte
und Gemeinden*“ bietet lhrer Zielgruppe:

Beratung

Kostenlose Unterstiitzung bei der Entwicklung, Umsetzung und Férdereinreichung von Klima-
schutzmalnahmen fur klimafreundliche Mobilitat.

Forderung

Fiur Fuhrparkumstellungen auf alternative Fahrzeuge und erneuerbare Energien, E-Mobilitat, Rad-
verkehr und Mobilititsmanagement winken finanzielle Unterstitzungen durch das BMLFUW. Ein-
reichen kdnnen juristische Personen, wie Regionen, Stadte, Gemeinden, 6ffentliche Verwaltungen,
Vereine, Verbande, Konfessionsgemeinschaften, Stadtmarketing und Verkehrsverbiinde Das Kkli-
maaktiv mobil Foérderungsprogramm hat seit 2007 zahlreiche Projekte im Verkehrsbereich mit
rund 74,8 Mio. Euro gefordert.

Auszeichnung

Wenn Projekte zur CO,-Reduktion beitragen, werden die durchfiihrenden Instanzen vom Umwelt-
minister als klimaaktiv mobil Projektpartner ausgezeichnet.

Ausbildung

klimaaktiv mobil bietet in Zusammenarbeit mit dem Klima-
blindnis Weiterbildungsmaoglichkeiten fur Vertreterlnnen
von Regionen, Stadten oder Gemeinden(z. B. ,Kommuna-
le/r Mobilitatsbeauftragte/r®, ,Urbane/r Klimaschutzbeauf-
tragte/r, ,Kommunale/r Klimaschutzbeauftragte/r* oder
~-Kommunale/r Bodenschutzbeauftragte/r).

© BMLFUW
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7.2  FuRgangerinnenverkehrsforschung b mm

Forschungsforderprogramm Bundesministerium
Sy e i« fiir Verkehr,
" MO b ! I Itat d er ZU kU nft Innovation und Technologie

Mobilitat der Zukunftist das 6sterreichische Forschungs-, Technologie- und Innovationsférderungs-
programm (FTI), das vom bmvit fiir den Zeitraum 2012—-2020 beschlossen wurde. Es initiiert ganz-
heitliche FTI Losungsansétze, die auf einen Interessensausgleich zwischen Gesellschaft, Umwelt
und Wirtschaft abzielen. Damit entstehen wesentliche Beitrdge zur Sicherung der Mobilitat bei
gleichzeitiger Minimierung der negativen Auswirkungen des Verkehrs.

Dem Themenfeld ,Personenmobilitét innovativ gestalten“ kommt, neben den umwelt-, wirtschafts-
und forschungsrelevanten Zielsetzungen, die Aufgabe zu, mobilitatsrelevante Phdnomene im Kon-
text der gesellschaftlichen Trends und Veranderungen (Urbanisierung, demographischer Wandel,
Wertewandel, Technologisierung etc.) zu erforschen, um mittel- bis langfristig innovative Lésungen
zu entwickeln und mobilitatsrelevante Veranderungsprozesse anzustof3en. Das Themenfeld um-
fasst das Forschungsfeld ,Aktive Mobilitat*, das unter anderem die Attraktivierung des Ful3verkehrs
und die Steigerung des FulRverkehrsanteils zum Ziel hat. Dabei werden folgende Forschungsfel-
der adressiert:

® Wissensbasis Mobilitatsverhalten unterschiedlicher Personengruppen
@ Innovationen zur Motivation zum Gehen

e Information/Navigation barrierefreie Fortbewegung

® Planungs- und Mitgestaltungswerkzeuge

® Innovationen im Bereich der Begleitmobilitat

Nahere Informationen unter: www.mobilitaetderzukunft.at

Projektinformationen unter: www.ffg.at/verkehr

Mobilitit der Zukunft — Themenfelder

Fahrzeug-
technologien

systemische
Innovationsfelder

Verkehrs-
infrastruktur
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7.3  ,Pilotprojekt Schutzweginitiative“: der Zebrastreifen der Zukunft

Ein Forschungsprojekt des Osterreichischen Ver-
kehrssicherheitsfonds (VSF)* zeigt, dass eine
gute Beleuchtung die Sicherheit auf Schutzwe-
gen (Zebrastreifen) deutlich erhéht. Auf einer
Testanlage in Breitenfurt werden derzeit unter an-
deremin den Boden eingelassene LED-Schutz-
wegleuchten getestet.

.Die Anhaltebereitschaft von Fahrzeugen bei
Nacht ist um knapp zwei Drittel niedriger als bei
Tag. Speziell bei schlecht ausgeleuchteten We-
gen ist der Wille, FuRgangerinnen und Ful3gan-
gern den Vorrang zu geben, um 32 Prozent nie-
driger als bei gut ausgeleuchteten®, sagt Ver-
kehrsminister Alois Stoger.

Osterreichs FuRgangerinnen und FuRgangern
stehen circa 18.000 ungeregelte Schutzwege zur
Verfligung — gedacht fiir das sichere Uberque-
ren von StraBen. Trotzdem werden jahrlich im
Durchschnitt circa 1.500 Menschen bei Unfél-
len auf ungeregelten Schutzwegen teils schwer
verletzt, circa 14 Menschen verlieren ihr Leben.
Die Gruppe der 15-19-jahrigen Ful3gangerin-
nen und Ful3ganger ist am haufigsten betroffen.

© Johannes Zinner, bmvit

Im Rahmen eines durch den Verkehrssicherheitsfonds des bmvit geférderten Forschungsprojekts
wurde die Wirkung von unterschiedlichen Sicherungsmanahmen auf die Anhaltebereitschaft von
Fahrzeuglenkerinnen und Fahrzeuglenkern wissenschaftlich untersucht. Die Studie ,Pilotprojekt
Schutzweginitiative®, durchgefiihrt von Forstreiter Consulting GmbH, wurde durch die OAMTC
Fahrtechnik GmbH, die Neurotraffic KG und Swarco unterstutzt.

Die wichtigsten Erkenntnisse aus den Feldexperimenten, Schutzweganalysen und Befragungen:

® Eine grof3e Rolle fiir die Anhaltebereitschaft von Fahrzeuglenkerinnen und Fahrzeuglenkern spie-
len die Lichtverhaltnisse. Bei Nacht sinkt die Anhaltebereitschaft um knapp zwei Drittel. Speziell
bei schlecht ausgeleuchteten Schutzwegen ist der Wille, Ful3gangerinnen und Ful3gdngern den
Vorrang zu geben, um 32 % niedriger als bei stark ausgeleuchteten. Eine bessere Beleuchtung der
Schutzwege wirde daher die Sicherheit von Fuf3géngerinnen und Ful3gangern deutlich erhéhen.

e Empfohlen werden LED-Leuchten, die Schutzwege sehr gut ausleuchten kénnen, dabei aber
wenig Strom bendtigen. Bei hohem Sicherheitsbedarf kdnnen in Kombination mit Ful3gange-
rinnen- und FuBganger-Detektoren (Bewegungsmelder auf Videobasis) sogenannte ,Lanelights*
(in die Fahrbahn integrierte Leuchtkorper beiderseits des Schutzweges) und Wechselblinker
ungeregelte Schutzwege bei Nacht zu Leuchtinseln verwandeln. Fur Fugéangerinnen und Ful3-
ganger erhoht sich so die Sicherheit.

Die Sicherung ungeregelter Schutzwege fallt in Osterreich in die Zustandigkeit der jeweiligen Stra-
Renverwaltungsbehdrden. Die Erkenntnisse der Studie sollen in weiterer Folge in den technischen
Regelwerken (RVS) bertucksichtigt werden und somit in weiterer Folge als Standard bei der Ge-
staltung ungeregelter Schutzwege dienen.

16 VSF: http://www.bmvit.gv.at/bmvit/verkehr/strasse/sicherheit/fonds/index.html;
VSF-Studie: http://www.bmvit.gv.at/verkehr/strasse/sicherheit/fonds/vsf/36_schutzwegsicherheit.html
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7.4  FulRgangerfreundliche Infrastruktur und Raumplanung

7.4.1 Platzgestaltung

Velden (Karnten): B83 Karntner Stralle, Ortsraumgestaltung Velden

© Amt der Karntner Landesregierung, Abteilung 9 Straf3en und Briicken,Stralenbauamt Klagenfurt

Die Ortsdurchfahrt Velden B83 Kérntner Stral3e weist speziell in den Sommermonaten, bedingt
durch den hohen Tourismusanteil der Marktgemeinde Velden, zusatzlich zum Arbeits- und Durch-
zugsverkehr einen starken Anteil an Freizeitverkehr auf. Durch ,Shared Space” soll erreicht wer-
den, dass der Ful3gangerinnen-, der Radfahrerlnnen- und der motorisierte Verkehr den zur Ver-
fugung stehenden Raum gemeinsam gleichberechtigt niitzen. Dies bedingt hdhere Aufmerksam-
keit fur alle Verkehrsteilnehmerinnen, wodurch die Verkehrssicherheit erhdht wird.

Graz (Steiermark):

Neugestaltung Sonnenfelsplatz — Shared Space Graz (Walk-space Award 2013)

© Heike Falk, Stadt Graz

Weitere Projekte:

Die Neugestaltung des Sonnenfels-
platzes nach dem Shared-Space
Konzept fuihrte dazu, dass sich die
Verkehrsteilnehmerinnen den ge-
meinsamen, entschleunigten Mobi-
litatsraum gleichrangig teilen. Bei der
Gestaltung wurde insbesondere die
Barrierefreiheit (Niveauunterschie-
de bei Bushaltestellen, gesicherte
Uberquerungsraume fiir Blinde und
Sehbehinderte) beachtet. Au3erdem
wurde auch auf die Verbesserung
der Aufenthaltsqualitéat geachtet.

® Wies (Steiermark): Marktplatz Wies (Walk-space Award 2013)
e Tulln (NO): Umgestaltung des Tullner Hauptplatzes (Walk-space Award Sieger 2010)

e Schwechat (NO): Umgestaltung des Schwechater Hauptplatzes

(Walk-space Award Sieger 2008)

@ [nternational: London (GBR): Diagonale FuRgéangerkreuzung Oxford-Circus (OECD, 2012)
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7.4.2 FuBwegenetze

Montafon (Vorarlberg): Wege, die verbinden

In doérflichen Gebieten sind Ful-
gangerlnnen in der Minderheit und
mussen den Verkehrsraum mit an-
deren, meist motorisierten, Ver-
kehrsteilnehmerinnen teilen. Oft
werden Ful3gangerinnen mit un-
gunstigen Bedingungen konfron-
tiert, denn die Verkehrsplanung
richtete sich in den letzten Jah-
ren stark nach den Bedlirfnissen
des motorisierten Verkehrs.

© Stand Montafon

7 Montafoner Gemeinden sind ge-
meinsam aktiv geworden, um at-
traktive fuBlaufige Verbindungen von Quell- und Zielgebieten zu aktivieren und gezielt Wegliicken
zu identifizieren und zu schlieBen. Das Angebot an attraktiven innerdrtlichen Fuliwegen und Quer-
verbindungen soll in den kommenden Jahren ausgebaut und erganzt werden, sodass es fiir die
Bevolkerung wieder selbstverstandlich wird, das Auto stehen zu lassen und alltagliche Erledigun-
gen wie das Einkaufen, den Weg zur Schule, Kirche, Bushaltestelle, der Gang zur Gemeinde, etc.
zu Ful3 zu machen.

Wien, LandstralRe: LandstraRer Durchgange (Walk-space Award Sieger 2010)

Aufbauend auf den traditionellen Landstral3er ,Durchhéu-
sern“ wurde im Bezirksentwicklungsplan ,LandstraRe 2000*
im Jahr 1985 der planerische Grundstein fir das Konzept
der LandstraRer Durchgange gelegt, indem die vorhande-
nen Ansatze eines Fullwegenetzes miteinander verknipft
wurden. Die Umsetzung wurde langfristig geplant und in
den Flachenwidmungs- und Bebauungsplanen verankert.
Bei der Realisierung von Bauprojekten im Bezirk werden
die Vorschlage fir die Durchgange gleich mitbedacht und
umgesetzt. Bedenken der Anrainerinnen wegen Larm und
Sicherheitsproblemen kdnnen durch eine Nachtsperre grof3-
tenteils entkréaftet werden.

Weitere Projekte:

© Rudolf Zabrana

e Stetteldorf (NO): VerbindungsfuRweg Bergzeile
— Siedlung Wagramgasse
(Walk-space Award Sieger 2008)

e Schwechat (NO): Hochwasserschutz als Erlebniswelt, exklusiv fiir FuRgéangerinnen
und Radfahrerinnen; (Walk-space Award 2010)

e Stadt Salzburg: ,Zu Ful3 im St. Andra-Viertel“ (Walk-space Award 2010);
e International: Berlin (GER): FulRverkehrsstrategie Berlin
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7.4.3 StralRenrdume

Gotzis (Vorarlberg): Flanierzone am Garnmarkt (Walk-space Award Sieger 2013)

© Veronika Hotz

7.4.4  Uber- und Unterfihrungen/Querungen

Die Flanierzone ,Am Garnmarkt" orientiert sich an den
Grundsatzen des Schweizerischen Modells der Begeg-
nungszone. Die Flanierzone forciert die Etablierung des
offentlichen Raums und die Koexistenz im Stra3enraum
fur alle Verkehrsteilnehmerinnen und Nutzerlnnen, ohne
bestimmte Verkehrsarten zu verbieten oder auszuschlie-
Ren. Nach der Umsetzung hat sich gezeigt, dass insbe-
sondere das Zu-Ful3-Gehen bzw. Flanieren geférdert und

attraktiviert wurde.

Weitere Projekte:

Wien, Mariahilf: Fritz-Imhoff-Park
(Walk-space Award Sieger 2010)

Reichenau (NO): Platzgestaltung lber die gesamte
Ortseinfahrt (Walk-space Award Sieger 2008)

® Thalgau (Salzburg): ,Zentrum erleben” (bmvit, 2011)

® |[nternational: USA: Complete Street Concept

(OECD, 2012)

International: Zurich (SUI): 30 km/h-Zonen
(OECD, 2012)

Graz (Steiermark): Dauergrin fur FuRgéngerinnen (Walk-space Award Sieger 2010)

© Stadt Graz/Fischer

An einer stark frequentierten Ful3-
gangerinnen-Achse am Edegger-
steg im Grazer Citybereich wur-
den zwei Modellverkehrslichtsig-
nalanlagen zur Querung wichtiger
CityerschlieBungsstraf3en errich-
tet. In Zeiten des schwachen Au-
toverkehrs wurde in den Signal-
programmen ein Dauergrin fur
FulRgénger aktiviert. Im neuen Si-
gnalprogramm werden die sich
annahernden Kfz etwa 100 m vor
der Fu3gangerlichtsignalanlage
registriert und l6sen ein Umschal-

ten in die Griinphase des Kfz-Stromes aus. Bei einer Geschwindigkeit von 40 km/h bekommt das
Kfz Grin, ohne anhalten zu missen. Da die Umlaufzeit mit 40 Sekunden festgelegt ist, betragt
die Wartezeit der FuRgangerinnen, auch bei stéandiger Kfz-Anmeldung, wéahrend der Verkehrsspit-

zen nie langer als 30 Sekunden.
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Thuringen (Vorarlberg): Signalgesteuerte FulRgangeriibergange
mit unvollstandiger Signalfolge (Walk-space Award Sieger 2008)

Zahlreiche Zebrastreifen sind mit Lichtsignalanlagen geregelt. Zum Uberqueren des Zebrastrei-
fens muss sich die FuRgangerin/der FuBgénger anmelden. Dies ist fir viele Wartende jedoch zu
lang, insbesondere dann, wenn keine Fahrzeuge in Sichtweite sind. Zahlreiche Ful3gangerinnen
queren deshalb in den verkehrsschwachen Zeiten bei ROT den Zebrastreifen, ohne sich anzu-
melden. Dies stellt jedoch ein hohes Sicherheitsrisiko dar.

Versuchsweise wurde deshalb in Vorarlberg ein Zebrastreifen mit einer unvollstdndigen Signalfol-
ge eingerichtet:

Der Kraftfahrzeugverkehr erhélt nur ein Zweikammersignal mit GELB und ROT. Die Ful3gange-
rinnen haben kein Lichtsignal. Im Normalfall sind die Signale dunkel. Der Zebrastreifen funktio-
niert wie ein normaler Zebrastreifen. Es gelten die Bestimmungen der Stral3enverkehrsordnung.
Bei hohem Verkehrsaufkommen oder bei besonders schutzbedurftigen Personen (Kinder, Schii-
ler usw.) kénnen die FuRgangerinnen die Uberquerung ebenfalls per Druckknopf anfordern. Die
fur den Kfz-Verkehr urspriinglich dunkle Ampel springt auf GELB und nach 3 Sekunden auf ROT.
Dadurch ist der Kfz-Verkehr gezwungen, anzuhalten. Sobald die Fahrzeuge stoppen, konnen die
FuRgéngerinnen den Zebrastreifen gesichert queren. Die Wartezeit betragt maximal 3 Sekunden.
Dadurch wird die Akzeptanz der Ful3gangerinnen, sich konform der StVO zu verhalten, deutlich
verbessert und die Sicherheit erhéht sich.

Weitere Informationen unter:
http://www.walk-space.at/index.php/projekte/walk-space-award/award-2008/gewinner-querungen

Weitere Projekte

® Dobling (Wien): Skywalk Spittelau (Walk-space Award Sieger 2008)

e Amstetten (NO): Umbau einer FuBangerinnen- und Radfahrerinnenunterfiihrung unter der
Westbahn — Gschirmbachpassage (Walk-space Award Sieger 2008)

7.5 Information und Bewusstseinsbildung

7.5.1 Beratungsprogramme

EinfachSicherGehen — Beratungsprogramm fir o6 Gemeinden

Seit 2013 fiihrt Klimabiindnis OO das Projekt ,EinfachSicherGehen* im Auf-
trag des Verkehrsressorts des Landes Oberdsterreich durch. Das Interes-
se der Gemeinden war von Anfang an sehr grof3.

Ablauf: Zuerst wird das Gemeindegebiet auf FuRgangerinnen-Freundlich-
keit Uberprift. Dann werden MalRnahmen erarbeitet, die den FulRverkehr
im Ort beleben. Die ersten teilnehmenden Gemeinden waren Vocklabruck,
Traun, Weibern, Gaspoltshofen und Perg. ,Die ersten Erfolge sind sicht-
bar*, freut sich Gerlinde Larndorfer vom Klimabiindnis OO, die das Projekt
betreut. ,In Vocklabruck wurde ein Infrastrukturpaket mit Verbesserungen
fur FuRRgéngerinnen beschlossen. Ein Schwerpunkt war die barrierefreie
Verbindung vom Seniorlnnenheim ins Zentrum. Traun fihrte unter dem Motto, Sanfte Mobilitat ist
GEHDnial’ eine Info-Kampagne durch.” Im Jahr 2014 werden Arbing, Asten, Schéarding, Nu3bach
und Gallneukirchen ,EinfachSicherGehen" in ihren Gemeinden umsetzen.

Weiterfuhrende Informationen: http://www.klimabuendnis.at/einfachsichergehen
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7.5.2 Schulwegekonzepte

Wies (Steiermark): Sulmweg = Sicherer Schulweg (Walk-space Award 2013)

© Volksschule Wiesf3

Durch eine Schulumfeldanalyse zweier 4.
Klassen erhoben die Schilerlnnen die Art
und Weise, wie sie taglich in die Schule ge-
bracht werden. Daraus wurde ersichtlich,
dass sich vor allem jene Schilerlnnen einen
eigenen FuBweg zur Schule winschen, die
hauptséchlich mit dem Bus bzw. mit dem
Auto in die Schule gebracht werden. Um die
Eltern zu Uberzeugen, die Kinder auf dem
kaum genutzten Sulmweg in die Schule ge-
hen zu lassen, erarbeiteten die Schiilerin-
nen zahlreiche Verbesserungsvorschlage.
Im Zuge dessen wurden eigens daftr vorge-
sehene Elternhaltestellen mit Parkflachen

errichtet, welche circa 500 m von der Schule entfernt liegen, wo die Eltern ihre Kinder ungestort
ein- und aussteigen lassen konnen. Als Hinweistafeln wurden lebensgrof3e Holzfiguren bemalt
und aufgestellt. Dieses Vorhaben wurde von der Marktgemeinde Wies tatkraftig unterstutzt.

Weitere Projekte:

e Stuhlfelden (Salzburg): Per-Pedes-Pass fur Volksschule (Walk-space Award Sieger 2010)
® Wien, Hernals: Schulvorplatz Parhamerplatz (Walk-space Award Sieger 2008)

® |nnsbruck (Tirol): ,Ri-Ra-Rausgehraupe”

® International: Sisteron (FRA): Pedibus ,Walk to school“ (OECD, 2012)

7.5.3 Bewegung

Sportunion Osterreich (Wien): Férderung der korperlichen Aktivitat im Alltag,

»Hupfn.at* (Walk-space Award Sieger 2010)

© SPORTUNION

.ZU-FUR-Geh Guides" wurden mit
Uberkopfgrof3en Hinweistafeln aus-
gestattet. Diese informierten daru-
ber, dass die néachste Station eines
OV in 5 Minuten zu FuR zu errei-
chen sei und dafir ca. 400 Schritte
nétig waren. Die Geh-Guides forder-
ten die Wartenden auf, gemeinsam
mit den Guides bis zur nachsten
Station zu Ful3 zu gehen.

Weitere Projekte:

e Korpergarten Stockerau (NO): Buggy Walk & Workout (Walk-space Award 2010)
@ International: Australien: The 10.000 step challenge in Australia (OECD, 2012)
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7.5.4  Leitsysteme

FuRgéngerinnen-Leitsystem Wien

Die Stadt Wien erstellt ein einheitliches FulRgan-
gerlnnen-Leitsystem. Ausgehend vom ersten
Standort am Siebensternplatz im 7. Bezirk wer-
den zahlreiche Stelen entlang der Flaniermeilen
errichtet. Das Projekt soll bis 2018 in Wien umge-
setzt werden. Das Leitsystem bietet vor allem fur
Ortsunkundige bessere und schnellere Orientie-
rung und zeigt die Besonderheiten der Umgebung.
Der auf der Info-Stele aufgedruckte Plan gibt un-
ter anderem Entfernungen bzw. Gehzeiten zu den
umliegenden Stationen des 6ffentlichen Verkehrs, zu Carsharing-Standorten, den Citybike-Stati-
onen oder offentlichen WCs an. Zusatzlich sind ,Short-Cuts” — zum Beispiel Durchgénge durch
Hoéfe — fir FuBgangerinnen angegeben. Sie sind um die Information ergénzt, ob diese barriere-
frei sind. Die Informations-Stelen sind werbefrei und werden nachts von innen beleuchtet.

© Christian Furthner

7.5.5 Bewusstseinsbildung/Prozesshaftes

Salzburg: VierthalerstralRe, Pilotprojekt Stellplatzfreies Wohnen (Walk-space Award 2013)

© www.fairkehr.net

Vom 23. - 27. Mai 2013 wurden samtliche Autoparkplatze in der Vierthalerstral3e in der Stadt Salz-
burg durch Griuinanlagen, Parkbanke und eigens konstruierte Uberdachte Fahrradstéander ersetzt.
Die Bevolkerung wurde fur diesen Zeitraum aufgerufen, sich dieses Modell der systematischen
Trennung von Wohnen und Parken personlich anzusehen. Fur Anrainerinnen wurden fir den Zeit-
raum der Umgestaltung Ersatzparkplatze zur Verfiigung gestellt. Ziel des Projektes war es ein Be-
wusstsein fur die Vorteile einer Trennung von Wohnen und Parken fir Gesellschaft und Wirtschaft
zu schaffen und gleichzeitig einen offentlichen Diskurs Uber den Stellenwert des Autos in der Ge-
sellschaft anzuregen.

Weitere Projekte:

e Niederosterreich: Dorfbegehung barrierefrei?” (Walk-space Award 2013)

e Stadt Salzburg: fairkehrtes Fest — blihende Straf3e (Verein Fairkehr)
(Walk-space Award Sieger 2010)

® Oberwart (Burgenland): ,Gemeinsam gesund im Bezirk Oberwart* (BMVIT 2011a, b?)

51



Masterplan Gehen — Gute Praxisbeispiele

7.6  Optimierung der Verknupfung mit anderen Verkehrsmitteln

7.6.1 Schnittstellen zu anderen Verkehrsmitteln

Dornbirn (Vorarlberg): Multimodale Drehscheibe Bahnhof (Walk-space Award Sieger 2010)

Der Bahnhof wurde mit InfoPunkten, Vitrinen,
einem Wegeleitsystem, einem taktilen Leitsys-
tem, Warteboxen, Banken, abgesenkten Bahn-
steigen fur niveaufreien Ein- und Ausstieg und
Bahnsteigliberdachungen ausgestattet. Helle,
sichere Unterfiihrungen mit Tageslichteinfall
und groR3zlgigen, glasernen Liften schaffen
barrierefreie Zugéange fur alle Reisenden. Un-
terfihrungen fur Fugéangerinnen und Radfah-
rerinnen verbinden getrennte Stadtteile und
erhdhen zusatzlich die Sicherheit. Der Bahnhof Dornbirn als multimodale Drehscheibe einer ver-
kehrsmittel- und stadtlbergreifenden Vernetzung fuhrt zu einem verringerten Verkehrsaufkommen,
geringeren Schadstoff- und L&rmemissionen sowie zu besseren Bilanzen fur 6ffentliche Budgets,
den Klimaschutz, die Verkehrssicherheit und eine gesteigerte Wohn- und Lebensqualitat.

© ostertag ARCHITECTS ZT GmbH

Weitere Projekte:
e \erkehrsauskunft Osterreich (VAO): Verkehrsmittel Gibergreifende Verkehrsauskunft fiir ganz
Osterreich, die auch Routing im FuRgangerinnenverkehr umfasst

e Madling (NO): Bahnhofsplanung unter Einbeziehung der FuRgeherinnen, Radfahrerinnen
und des OPNV (Walk-space Award 2010)

e Stadt Salzburg: Mobilitatstag fur Seniorlnnen (Walk-space Award 2010)

7.7 Fulgangerinnenchecks

Mit dem «FuRganger-Check» sollen im Sinne einer Qualitatssicherung die Schwachstellen des
FuRBwegnetzes aufgespiirt und im Rahmen der Umsetzungsmdglichkeiten erste MalRnahmen vor-
geschlagen werden.

Ziele:

e Vermittlung vertiefter Informationen tber die konkreten Bedtirfnisse von Ful3gangerinnen vor Ort
® Erhebung von Schwachstellen/Potentialen im Fulwegnetz

® \orschlage zur Verbesserung von Problemstellen

Rasche Umsetzbarkeit erster Resultate
Geringer finanzieller und personeller Aufwand
Umsetzbare MaRnahmen haben Prioritét

Ergebnisprotokoll: kurz-, mittel, langfristige
MaRnahmenbindel

Weitere Informationen unter:
http://www.walk-space.at/index.php/fussgaen-
gercheck/beschreibung

© walk-space.at
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8 ABKURZUNGSVERZEICHNIS
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KOM (2009) 279: Mitteilung der Kommission — Eine nachhaltige Zukunft fir den Verkehr: Wege zu einem
integrierten, technologieorientierten und nutzerfreundlichen System

KOM (2009) 490: Stellungnahme des Européischen Wirtschafts- und Sozialausschusses zu der ,Mitteilung
der Kommission an das Européische Parlament, den Rat, den Européischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen: Aktionsplan urbane Mobilitat”

KOM/2011/144: Weibuch — Fahrplan zu einem einheitlichen européischen Verkehrsraum — Hin zu einem
wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem.

Effort-Sharing-Entscheidung (Entscheidung Nr. 406/2009/EG): Entscheidung des Rates uber die
Anstrengungen der Mitgliedstaaten zur Reduktion ihrer Treibhausgasemissionen mit Blick auf die
Erfullung der Verpflichtungen der Gemeinschaft zur Reduktion der Treibhaugasemissionen bis 2020
(Effort-Sharing) (Dok.Nr. PE-CONS 3739/1/08).

ONORM V2102-1 Technische Hilfe fiir sehbehinderte und blinde Menschen,
ONORM B1600 Barrierefreies Bauen Planungsgrundlagen
ONORM 0 1051 StraRenbeleuchtung — Beleuchtung von Konfliktzonen

RILSA — Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen — Lichtzeichenanlagen fur den StraBenverkehr.
Ausgabe 2010, FGSV

RL 2001/81/EG: Richtlinie 2001/81/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2001
Uber nationale Emissionshéchstmengen fur bestimmte Luftschadstoffe.

RL 2009/28/EG: Richtlinie des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009 zur Forderung
der Nutzung von Energie aus erneuerbaren Quellen und zur Anderung und anschlieRenden
Aufhebung der Richtlinien 2001/77/EG und 2003/30/EG. ABI. Nr. L 140.

RL 2009/29/EG: Richtlinie des Européaischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009 zur Anderung
der Richtlinie 2003/87/EG zwecks Verbesserung und Ausweitung des Gemeinschaftssystems fur
den Handel mit Treibhausgas-Emissionszertifikaten. ABI. Nr. L 140.

RL 2009/31/EG: Richtlinie des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009 Uber die
geologische Speicherung von Kohlendioxid und zur Anderung der Richtlinie 85/337/EWG des Rates
sowie der Richtlinien 2000/60/EG, 2001/80/EG, 2004/35/EG, 2006/12/EG und 2008/1/EG des
Europdischen Parlaments und des Rates sowie der Verordnung (EG) Nr. 1013/2006. ABI. Nr. L 140.

RL 2012/27/EU: Richtlinie 2012/27/EU des Européischen Parlaments und des Rates vom 25. Oktober 2012
zur Energieeffizienz, zur Anderung der Richtlinien 2009/125/EG und 2010/30/EU und zur
Aufhebung der Richtlinien 2004/8/EG und 2006/32/EG

RVS 02.02.36 (Alltagsgerechter barrierefreier StraRenraum), RVS 02.03.10-Serie (OPNV), RVS 02.03.12
(Behindertengerechte Ausgestaltung des 6ffentlichen Personennahverkehrs), 02.04.xx-Serie
(Mobilitatsmanagement), RVS 03.02.11 (Einsatzkriterien flr die Errichtung von Rad- und Gehwegen),
RVS 03.02.12 (FuRgangerverkehr), RVS 03.04.11 (Gestaltung 6ffentlicher Raume in Siedlungsgebieten),
RVS 03.04.12 (Querschnittgestaltung von Innerortsstralen), 03.04.13 (Kinderfreundliche Mobilitat),
RVS 03.04.14 (Nicht motorisierter Verkehr — Gestaltung des Schulumfelds), RVS 05.02.12
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(Beschilderung und Wegweisung im untergeordneten StralRennetz), RVS 05.04.31
(Verkehrslichtsignalanlagen Einsatzkriterien), 03.06.13 und 03.06.14 (EK; dzt. in Uberarbeitung,
wird Ful3ganger- und Radverkehr behandeln), 03.07.10 (Abstellen v. Fahrzeugen), 03.07.31 und
03.07.32 (Garagen), RVS-Arbeitspapier Nr. 27 (Einsatzkriterien f. Begegnungszonen)

Schulwegsicherungsverordnung (BGBI. Nr. 790/1994

StraRenverkehrsordnung 1960 (StVO 1960; BGBI. 159/1960 i.d.g.F.): Bundesgesetz vom 6. Juli 1960, mit
dem Vorschriften tber die StralRenpolizei erlassen werden.

Verordnung Uber den Gerauschpegel von Kraftfahrzeugen und von Austauschschalldampferanlagen sowie
zur Anderung der Richtlinie 2007/46/EG und zur Aufhebung der Richtlinie 70/157/EWG

Verordnung (EG) Nr. 78/2009 uber die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen und deren
Durchfiihrungsbestimmungen in VO (EG) Nr. 631/2009

Programme

Arbeitsprogramm der 6sterreichischen Bundesregierung 2013 — 2018:
https://www.bka.gv.at/DocView.axd?Cobld=53264

CEHAPE (Kinder-Umwelt-Gesundheits-Aktionsplan fur Europa) der WHO:
http://www.euro.who.int/en/health-topics/environment-and-health/Transport-and-health/
publications/pre-2009/childrens-environment-and-health-action-plan-for-europe-cehape

Charta fur FuRgéanger (1988):
http://www.fuss-ev.de/themen/68-themen/europaeische-fussverkehrs-politik/258-europaeische-
charta-der-fussgaenger.html

Das Osterreichische Verkehrssicherheitsprogramm 2011 — 2020:
http://www.bmvit.gv.at/verkehr/strasse/sicherheit/vsp2020.html

Europdische Charta zur Bekampfung der Adipositas: Weltgesundheitsorganisation:
EUR/06/5062700/8, 16. November 2006

Europdische Charta fir die StralRenverkehrssicherheit (2004): http://www.erscharter.eu/de

Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich (2012):
http://www.bmvit.gv.at/verkehr/gesamtverkehr/gvp/index.html

Global Plan for the Decade of Action for Road Safety 2011 — 2020:
http://www.who.int/roadsafety/decade_of action/en/

Internationale Charta fur das Gehen (2006):
http://www.walk21.com/charter/documents/internat.pdf

Kinder Umwelt Gesundheits-Aktionsplan CEHAPE:
http://www.bmlfuw.gv.at/'umwelt/luft-laerm-verkehr/verkehr-laermschutz/internat_koop/
CEHAPEAT.html

Klimaschutzumfrage Stadtebund 2013

Masterplan Radfahren:
http://www.bmlifuw.gv.at/publikationen/umwelt/laerm_verkehr_mobilitaet/masterplan_radfahren.html

Nationaler Aktionsplan Bewegung, Ziel 13:
http://www.sportministerium.at/de/themen/nationaler-aktionsplan-bewegung

Rahmen-Gesundheitsziele, Ziel 8: http://www.gesundheitsziele-oesterreich.at/

THE PEP (Pan-Européaisches Programm fir Verkehr, Umwelt und Gesundheit) der WHO
Europe und UNECE: http://www.unece.org/thepep/en/welcome.html
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