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VORWORT

Sehr geehrte Damen und Herren,

die Mobilitadtsgewohnheiten der Birgerinnen und Birger dndern sich. Dies ist
eine Chance fiir einen Perspektivenwechsel bei der Gestaltung der Mobilitat
in Stadten und Gemeinden. FuB- und Radverkehr riicken in den Fokus. Denn
gute Bedingungen fiir FuBganger und FuBgéngerinnen, Radfahrer und Radfah-
rerinnen steigern Lebensqualitat und Attraktivitat der Stadt- und Ortskerne,
vermindern Larm und Schadstoffbelastung und erhéhen die Verkehrssicherheit.

Hessens erste Nahmobilitatsstrategie gibt den strategischen und inhaltlichen
Rahmen dieser verkehrspolitischen Neuorientierung vor. Sie begreift Nah-
mobilitat als integralen Bestandteil des Verkehrssystems. Sie beschreibt dabei
wesentliche Handlungsfelder, benennt Ziele, MaBnahmen und Instrumente
die zur weiteren Férderung der Nahmobilitat beitragen. lhr Ziel ist, den Anteil
des FuB3- und Radverkehrs auf Wegen innerhalb der Stadte und Gemeinden
zu erhéhen.

Das Land Hessen unterstiitzt die Kommunen dabei, die Voraussetzungen fir
mehr Nahmobilitat mit dem Fahrrad und zu FuB zu schaffen und zu verbessern.
Die Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitdt Hessen (AGNH) fungiert als Forum und
Netzwerk, in dem Kommunen, Hochschulen, Verkehrsunternehmen, Kammern,
Interessenverbénden, Planungsbiiros und weitere Akteuren Ideen entwickeln
und austauschen kénnen. Fir die finanzielle Unterstiitzung sorgt die neue Richt-
linie zur Férderung der Nahmobilitét. So entsteht ein strategischer Ansatz, der
Nahmobilitat dauerhaft starkt.

Das Land Hessen hat gemeinsam mit vielen Kommunen und Landkreisen die
Initiative ergriffen, um die Bedingungen fiir die Nahmobilitat zu verbessern.
Die Nahmobilitatsstrategie zeigt Perspektiven, Potenziale und konkrete Schritte
auf. Ich bedanke mich ausdrucklich bei den vielen Akteuren, die so zahlreich
und engagiert an der Entstehung mitgewirkt haben. Gemeinsam werden wir
ein nahmobilitatsfreundliches Hessen gestalten.

lhr Tarek Al-Wazir,

ol Atk

Hessischer Minister fur Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen
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Bei der Mobilitdt stehen die Zeichen auf Verénderung. Die Stadte und
Gemeinden der Zukunft sind kompakt gebaut. Sie haben Griinrdume,
StraBenrdaume und o6ffentliche Platze mit hoher Aufenthaltsqualitat,
sichere und attraktive Fahrrad- und FuBwegenetze in Kombination mit
einem modernen &ffentlichen Verkehr (OV). All dies sind wesentliche
Bestandteile lebenswerter Stiadte und Regionen. Die Lebensqualitat,
die einer Stadt oder Gemeinde zugeschrieben wird, entscheidet auch
immer 6fter liber die Ansiedlung von Unternehmen.

Um Treibhausgase und andere Schadstoffe im Verkehr Schritt fiir Schritt
zu reduzieren, werden zwei Wege verfolgt. Es geht dabei sowohl
um eine andere Antriebstechnik fiir Kraftfahrzeuge als auch um ein
verandertes Mobilitatsverhalten mit einem deutlich h6heren Anteil an
umweltfreundlicher Nahmobilitidt. Die Fachleute sind sich darin einig,
dass fiir den Erfolg beide Wege gleichzeitig beschritten werden miissen.
Mit der Nahmobilitdtsstrategie sollen die Rahmensetzungen fiir die
Nahmobilitdt in Hessen verbessert werden.

Viele Menschen, vor allem jiingere in GroBBstadten, fahren oft weniger
mit dem Auto. Sie gehen zu FuB3, fahren Rad, nutzen Bus und Bahn
und mieten sich gelegentlich ein Auto, wenn sie eins brauchen. Nah-
mobilitdt bedeutet sowohl Mobilitédt iiber kurze Distanzen als auch in
kleinen Netzen (u.a. Quartier, Arbeits- oder Einkaufsumfeld sowie zwi-
schen naheliegenden Ortsteilen und Orten). Nahmobilitat wird daher in
der Regel mit dem FuB- und Fahrradverkehr gleichgesetzt. Gleichwohl
wissen wir, dass insbesondere Altere und Menschen mit Behinderungen
auch das Auto fiir kurze Wege benétigen. Diese aktiven Verkehrsarten
werden durch die Angebote des OPNV sinnvoll ergénzt.

Der Rad- und FuBverkehr kann einen wesent-
lichen Beitrag zur Bewaltigung gesellschaftlicher
Herausforderungen wie Klimaschutz, Larmschutz,
Ressourcenschutz und Gesundheitsférderung
leisten. Die Nahmobilitat ist flir die Landes-
regierung ein integraler Bestandteil des
hessischen Verkehrssystems. Daher stellt die

Starkung des Rad- und FuBverkehrs ein zentrales
Element der Mobilitatspolitik in Hessen dar.
Im verkehrstragertibergreifenden Programm

,Mobiles Hessen 2030" ist die Nahmobilitat
daher als Schwerpunkt fest verankert.

Tarek Al-Wazir, Hessischer Minister fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen




NAHMOBILI'[AT -
EIN GEWINN FUR ALLE
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Nahmobilitat ist ein Gewinnerthema, insbesondere fiir die
Bevolkerung und handelnden Kommunen: Gesundheits-
schadliche Abgase wie Feinstaub und Stickoxide entstehen
erst gar nicht, wenn das Auto in der Garage bleibt oder
es gar nicht angeschafft werden muss. Wer sich kérperlich
moderat bewegt, egal ob zu FuB3 oder mit dem Fahrrad,
verbessert darliber hinaus seine eigene Gesundheit. Eine
gesiindere Bevolkerung kommt der Volkswirtschaft insge-
samt zugute und Unternehmen profitieren von weniger
Fehltagen. Eine bedarfsorientierte Nutzung des Autos durch
Car-Sharing kann Geld sparen, das an anderer Stelle aus-
geben werden kann. Eine nahmobilitatsfreundliche Ver-
kehrsinfrastruktur verbessert die soziale Teilhabe auch von
finanziell schlechter gestellten Haushalten. Eine Stadt
mit weniger Stau, Luftschadstoffen, Verkehrslarm und mehr
Raum fiir Menschen bietet eine héhere Lebensqualitét.
Zudem starkt eine umweltfreundliche Nahmobilitat den
klimafreundlichen Tourismus in Stadt und Land.

Verkehrssicherheit

\

Basismobilitat «

Nahversorgung

Lokale Wirtschaft

S

Gesundheit

Gute Griinde
fiir Nahmobilitat

Gute Griinde fiir eine Férderung der
Nahmobilitat sind:

Nahmobilitét ist Basismobilitat

Nahmobilitat ist die Basis jeder Mobilitat. Speziell der
offentliche Verkehr ist auf gute Nahmobilitatsbedingungen
angewiesen. Jeder Weg mit dem OPNV beginnt mit
einem Weg zu FuB3 oder mit dem Fahrrad, ebenfalls beginnt
jeder Weg zum geparkten PKW mit einem FuBweg.

Nahmobilitit - Voraussetzung fiir lebendige Orte und
ein Gefiihl von Sicherheit

Lebendige Stadte brauchen viele Menschen im &ffentlichen
Raum. Stadtische — aber auch landliche — Rdume, die als
attraktiv und lebenswert empfunden werden, profitieren
von einer hohen quartiers- und ortsteilbezogenen Mobilitat
zu FuB und mit dem Fahrrad. Belebte Rédume werden als
sicher empfunden.

Klima/Umweltschutz

f Lebensqualitat

» Kommunikation

» Larm/Luft

Flécheneffizienz

Nahmobilitat ist ein wesentlicher Bestandteil des
Stadt- und Regionalverkehrs

Neben dem motorisierten Individualverkehr und dem
6ffentlichen Personennahverkehr ist der FuB- und Rad-
verkehr eine wichtige Saule der lokalen Mobilitat. Zahl-
reiche Beispiele zeigen, dass dieser umweltfreundliche
Teil der lokalen Mobilitat, bei entsprechender Attraktivitat
der Rahmenbedingungen, mehr als die Halfte aller Wege
ausmachen kann.

Nahmobilitat ist lokale Wirtschaftsférderung

Attraktive Rdume fur den FuBB- und Radverkehr schaffen hoch-
wertige, vielfaltig genutzte Siedlungsstrukturen. Sie tragen
gemeinsam zu einer Starkung der Standortékonomie und
zur lokalen Wertschépfung bei. Nahmobilitét stérkt die Nah-
versorgung und die Quartiersbindung. Der Immobilienwert
wie auch der lokale Einzelhandels- und Dienstleistungssektor
profitieren von gelungenen Nahmobilitdtskonzepten.

Nahmobilitét ist flicheneffizient

Hohe Bodenpreise und zunehmender Druck auf den Woh-
nungsmarkt in wachsenden Metropolrdumen verlangen einen
flachensparenden Umgang mit der begrenzten Ressource
Raum. Mobilitat zu FuB und mit dem Rad spart Flachen. Auf
einem Pkw-Stellplatz kénnen bis zu zehn Fahrréader abgestellt
werden. Damit trdgt Nahmobilitat erheblich zur Lésung von
Raumnutzungskonflikten in dicht genutzten Quartieren bei.

Nahmobilitat ist bezahlbar

Gezielte MaBBnahmen zur Férderung der Nahmobilitat sind
oft schnell umsetzbar, kosten vergleichsweise wenig
und werden héufig als Erfolge der Kommunalpolitik wahr-
genommen. Eine gute infrastrukturelle Ausstattung und
das damit verbundene Nachfragepotenzial stiitzen zudem
das OPNV-Angebot und ermdglichen allen Biirgerinnen
und Biirgern eine bezahlbare Mobilitat.

Nahmobilitat ist einfach und sozial

Rad- und FuBverkehr sind fiir nahezu alle Bevolkerungs-
gruppen ohne zulassungsrechtliche Hirden (wie z. B.
Fihrerschein) jederzeit zuganglich und bezahlbar. Zudem
erfillen sie Anforderungen an die Barrierefreiheit und
das Ziel einer ,Gestaltung fur alle”.

Nahmobilitat ist fiir eine eigenstédndige Mobilitét von
zentraler Bedeutung

Wenn sichere und attraktive FuB3- und Radverkehrsver-
bindungen zur Verfiigung stehen, kénnen Kinder schon
frih eigensténdig mobil sein. Das beugt kostengtinstig
der zunehmend bewegungsarmen Sozialisation und
damit zusammenhangenden gesundheitlichen Problemen
vor. Auch die alter werdende Bevdlkerung braucht mehr
Méglichkeiten zu eigenstandiger Mobilitat fur alltdgliche
Aktivitdten im direkten Wohnumfeld.

Nahmobilitat ist gesund

RegelméaBiges ZufuBgehen oder Radfahren tragt zur
Gesundheit, zum Wohlbefinden und zur Fitness bei und
hilft, die Risiken von Erkrankungen der Herzkranzgefale,
von Diabetes und Bluthochdruck sowie von erhéhtem
Blutfett und Fettleibigkeit signifikant zu reduzieren. Wer
sich auf dem Weg zur Arbeit moderat korperlich bewegt, ist
durchschnittlich zwei Tage weniger krank im Jahr.

Nahmobilitat ist klima- und umweltfreundlich

Jeder eingesparte Kilometer von Fahrzeugen mit Ver-
brennungsmotoren verringert den CO2-Ausstol3 des
Verkehrs. Mobilitat zu FuB3 und mit dem Rad ist naturgemafi
emissionsfrei und in Hinblick auf La&rm, Abgase und Fein-
staub allen anderen Verkehrsarten tberlegen.
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EINE STRATEGIE FUR DIE
GESAMTE NAHMOBILITAT

Da der CO*AusstoB im Verkehr im Vergleich zu 1990 leicht
gestiegen ist, mussen klimafreundliche Antriebstechniken
sowie ein verdndertes Mobilitdtsverhalten parallel voran-
getrieben werden, um die internationalen Klimaziele zu
erreichen, zu denen sich auch die Bundesregierung ver-
pflichtet hat. Im verkehrstrageriibergreifenden Programm
~Mobiles Hessen 2030" spielen daher beide Ansatze eine
wichtige Rolle.

Wie die Férderung und der Ausbau der Nahmobilitat in
Hessen strukturiert werden soll, beschreibt die vorliegende
Strategie. Es geht dabei um eine Vorstellung darlber,
wie Nahmobilitdt in Hessen im Jahr 2025 aussehen soll.
Was soll erreicht werden und wer muss dazu was tun?
Alle Krafte, die zum Thema einen Beitrag leisten kénnen,
sollen geblindelt werden. Je koordinierter das Vorgehen,
desto wirksamer die Umsetzung und desto effizienter der
Mitteleinsatz.

Die Strategie bindet alle Verkehrstrager im Sinne der
Nahmobilitat ein. Denn wer zum Bus will, muss zunachst
zu FuB gehen, wer Rad féhrt, braucht Wege und sichere
Abstellanlagen, nicht zuletzt an Haltestellen des 6ffent-
lichen Verkehrs. Ein solch aktiver Lebensstil féllt umso
leichter, je friiher er begonnen wird. Wer auf dem Rucksitz
des Elterntaxis tberall hingefahren wird, wird spéater
nur schwerlich aufs Fahrrad oder den OPNV umsteigen.
Daher legt diese Strategie neben den ,klassischen”
Nahmobilitatsthemen, wie den FuB3- und Radverkehr und
die integrierte Verkehrsplanung, auch groBen Wert auf
eine Mobilitatsbildung, die nicht mit dem Fahrradfihrer-
schein in der vierten Klasse endet, sondern Nahmobilitat
nachhaltig in einer neuen Mobilitatskultur verankert.

EINE STRATEGIE,
VIELE AKTEURE

Um die Nahmobilitatsstrategie umzusetzen, missen alle
relevanten Akteure Hand in Hand arbeiten. FuBwege und
Radverkehrsanlagen werden vor Ort geplant und gebaut.
Auch offentliche Verkehrsbetriebe sind kommunal orga-
nisiert. Das heiBt, die Nahmobilitatsstrategie braucht ein
starkes kommunales Standbein, denn die Verkehrswende
findet auf lokaler Ebene statt.

Das Land Hessen ist bereit, die politischen, juristischen
und finanziellen Rahmenbedingungen zur Férderung der
Nahmobilitat weiter zu verbessern. Beispiele sind die
starkere Berlcksichtigung des Fahrradparkens in der
Hessischen Bauordnung (HBO) oder der verstérkte Ausbau
von Radwegen entlang von LandesstraBen. Es soll aber
nicht nur Bestehendes fortentwickelt werden, sondern auch
Neues vorangebracht werden. Zum Beispiel soll ein Kon-
zept fiir ein hessisches Radschnellwegenetz entwickelt
werden, das das bewahrte Radfernwegenetz erganzt.

Schulen sind wichtige Partner bei der friihzeitigen Ver-
mittlung von Nahmobilitét. Schilerinnen und Schiiler sind
zu FuB3, mit dem Rad oder mit Bus und Bahn unterwegs.
Mobilitdtsmanagement an Schulen muss Lehrer, Schiler
und Eltern in umfassenden Konzepten fiir eine nachhaltige
Schulmobilitat einbinden.

Wichtige Partner fir die Umsetzung der Strategie sind die
drei Verkehrsverbiinde RMV, NVV und VRN, die eine
Vernetzung mit dem Radverkehr und dem FuBverkehr an
Bahnhfen und Haltestellen unterstiitzen und die Errichtung
von ,bike+ride”-Angeboten voranbringen. Die lokalen
Nahverkehrsorganisationen verkniipfen FuB3-, Rad- und
offentlichen Verkehr an StraBenbahn- und Bushaltestellen.
Ein attraktives OPNV-Angebot ist fiir die Gewahrleistung
der Mobilitat ein wichtiger Baustein in der Wegekette.
Nahmobilitat fiir kiirzere Strecken und der Offentliche
Verkehr fur weitere Entfernungen ergéanzen sich so, dass
diese Kombination eine attraktive Alternative zum Auto
darstellt.

Die in Mobilitatsfragen aktiven Verbande, wie ADFC,
VCD, Fuss e.V., aber auch Automobilclubs wie der ADAC,
AvD oder ACE, spielen eine wichtige Rolle bei der Vermitt-

lung der Nahmobilitatsstrategie gegeniiber der Bevdlkerung.

AuBerdem tragen sie mit ihrem Knowhow dazu bei, die
Umsetzung und Weiterentwicklung der Strategie mit zu

gestalten und daraus erwachsene Aufgaben zu Gbernehmen.



ZIELE UND
HANDLUNGSFELDER

Ziel der Strategie ist es, dass in den hessischen Stadten und
Gemeinden kurze Strecken deutlich 6fter zu Ful3, mit dem
Rad und dem o6ffentlichen Verkehr zuriickgelegt werden als

bisher.

In Fachkommissionen zu den Themen FuBverkehr, Radver-
kehr, integrative Verkehrsplanung und Mobilitatserziehung
haben 2015 und 2016 lber 80 Expertinnen und Experten
Strategien, Konzepte und zahlreiche MaBBnahmenvorschlage
in vier Handlungsfeldern erarbeitet.

Die hessische Nahmobilitats-
strategie umfasst folgende
vier Handlungsfelder:

Infrastruktur

finanzielle, rechtliche und politische
Rahmenbedingungen

Kommunikation und Bildung

Innovation

STRATEGIE BRAUCHT
KOMMUNIKATION
UND ORGANISATION

Verdnderungen in der gebauten Umwelt (u.a. StraBen,
Gebaude, Quartiere) und im Mobilitatsverhalten dauern
lange und erfordern politischen Gestaltungswillen und
Durchsetzungskraft. Die Infrastruktur in den Stadten

und auch auf dem Land sind in den letzten Jahrzehnten
héufig an den Erfordernissen des Autoverkehrs ausge-
richtet worden. Um diese Entwicklung wieder umzukehren,
werden neben ausreichender Zeit vor allem finanzielle
Mittel und eine strategische Herangehensweise benétigt.

Die vielleicht schwierigste Aufgabe ist allerdings, die
automobile Orientierung in den Képfen und die damit
verbundenen Gewohnheiten der Fortbewegung zu ver-
andern. Eng damit verbunden ist das Schaffen bzw. Andern
der infrastrukturellen Rahmenbedingungen fur den FuB3-
und Radverkehr. Ein Uberzeugender strategischer Ansatz
soll die Entscheiderinnen und Entscheider sowie die Fach-
leute in Politik, Verwaltung, Wirtschaft und Gesellschaft
zu einem Handeln motivieren, das die Nahmobilitat ins
Zentrum riickt.

Bemerkenswert ist, dass sich bereits viele Menschen anders
fortbewegen oder fortbewegen méchten. Sie fordern des-
halb, dass der Schwerpunkt der kommunalen Verkehrs-
politik deutlicher auf die Starkung der Nahmobilitét gelegt
wird. Bei der letzten Befragung des Umweltbundesamtes
LUmweltbewusstsein in Deutschland 2015” sprachen sich
82 Prozent der Befragten fir groBere Investitionen in den
FuB- und Radverkehr aus.

Ausblick

Zur Umsetzung der Strategie hat das Land Hessen die
Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitdt Hessen (AGNH) initiiert.
Die AGNH soll den vielschichtigen Austausch zwischen
den hessischen Kommunen, Verkehrsverbiinden sowie
den Interessenverbanden des FuB3- und Radverkehrs unter-
stiitzen und u.a. als wichtiger Multiplikator fiir die zahl-
reichen bereits existierenden kommunalen Projekte und
Aktivitaten wirken. Die AGNH bildet den organisatorisch-
strategischen Rahmen zur Umsetzung der Nahmobilitats-
strategie. Mit Verabschiedung dieser Strategie zur
Forderung der Nahmobilitdt geht Hessen einen bedeutenden
Schritt in Richtung der notwendigen Verkehrswende.



Start und Ziel
der Nahmobilitats-

strategie




Zielhorizont der Nahmobilitatsstrategie ist das Jahr 2025. So schnell
wie moglich sollen die notwendigen Schritte durch alle relevanten
Akteure (Kapitel 2.3) eingeleitet werden, um eine Verlagerung des
Verkehrs auf kurzen Distanzen hin zur Nahmobilitat zu férdern. Wichtig
ist dabei ein strategisches Vorgehen. Das heiBBt, es geht dabei darum,
alle wesentlichen ,,Stellschrauben” fiir eine Verlagerung der Mobilitat
im Blick zu behalten. Es ist wichtig, die jeweiligen relevanten Verkehrs-
trager in ihren Stérken zu férdern. Daher verfolgt die Strategie einen
integrierten Ansatz, den FuB- und Radverkehr mit dem Offentlichen
Personennahverkehr zu verkniipfen. Es geht darum, die Rollen der jewei-
ligen Akteure klar zu benennen, die notwendigen Rahmenbedingungen
zu verbessern oder zu schaffen, Prioritaten in der Umsetzung zu setzen
und eine Struktur zu schaffen, die die Umsetzung organisiert, begleitet
und férdert.

DIE ZIELE DER
NAHMOBILITAT IN HESSEN

Zentrales Ziel der Nahmobilitatsstrategie ist eine deutliche
Verlagerung des individuellen Kraftfahrzeugverkehrs auf
den Ful3- und Radverkehr aber auch zugunsten des 6ffent-
lichen Personennahverkehrs. Das heiBt, dass kiinftig bedeu-
tend mehr Menschen als bisher ihre alltdglichen Wege zu
FuB und mit dem Fahrrad zurlicklegen.

In der Vorbereitungsphase der Nahmobilitatsstrategie
Hessen haben Fachleute in Expertenkommissionen die
wesentlichen Elemente der Nahmobilitat, d.h. Radverkehr,
FuBverkehr, die integrierte Verkehrsplanung und Mobilitéts-
bildung analysiert und zahlreiche Handlungsoptionen
entwickelt. Die Ergebnisse dieser Expertenkommissionen
bilden die Grundlage fir die Nahmobilitatsstrategie
Hessen und kénnen auf der Homepage der AGNH unter
www.nahmobil-hessen.de eingesehen werden.

Mit einer attraktiveren Nah-
mobilitat sind folgende weitere
Ziele verbunden:

Erh6hung der Lebensqualitat in hessischen
Stadten und Gemeinden

Erhéhung der Sicherheit im StraBenverkehr

Verbesserung der sozialen Teilhabe an
Mobilitat

Verbesserung der Standortqualitat fiir die
lokale Wirtschaft

Verringerung des Ressourceneinsatzes

Verringerung der Schadstoffemissionen
(z.B. von Stickoxiden)

Verringerung der Larmemissionen

Verringerung der CO2-Emissionen im
Verkehr



http://www.nahmobil-hessen.de

AUSGANGSBASIS UND AKTUELLER
STAND IN HESSEN

Hessen bietet gute Grundlagen, um Nahmobilitadt umfas-
send zu férdern und stérker in der Verkehrsmittelwahl der
Birgerinnen und Blrger zu verankern, wobei die unter-
schiedlichen Rahmenbedingungen im stadtischen Umfeld
und im landlichen Raum beachtet werden missen.

Viele Kommunen in Hessen sind bei der Entwicklung der
Nahmobilitat bereits aktiv. Diese Kenntnisse werden bei
der Umsetzung der Strategie gebraucht und kénnen als
Vorbild dienen. Beispiele sind die FuBgédngerorientierung
in Form von Begegnungszonen, Fahrradparkhausern und
witterungsgeschltzten Fahrradabstellanlagen an Bahnhéfen
und Bushaltestellen, OV-Lésungen im Freizeitbereich,
wie der NaTourBus im Odenwald sowie die kindgerechte
Verkehrsplanung im Projekt ,Bespielbare Stadt”.

Die drei regionalen Radforen, d.h. das Radforum Rhein-
Main (seit 2003), das Radforum Raum Kassel (seit 2009)
und das Radforum GrimmHeimat Nordhessen (seit 2010)
betreiben bereits eine erfolgreiche Netzwerkarbeit und
unterstltzen die Entwicklung des Radverkehrs in den
Kommunen und Regionen. Sie bestehen u.a. aus Vertre-
terinnen und Vertretern von Kommunen, Touristikverbanden
und dem ADFC und haben das Thema Radverkehr erfolg-
reich im kommunalen Kontext platziert und entwickelt.

Mit dem House of Logistics and Mobility (HOLM) steht
in Hessen eine Institution zur Verfligung, die als Multiplikator
und Netzwerk sowie Innovationstreiber in den Bereich
Mobilitat, Verkehr und Logistik kinftig auch das Thema
Nahmobilitdt voranbringen wird.

In Hessen sind drei Verkehrsverbiinde sowie lokale Nah-
verkehrsorganisationen aktiv, die Nahmobilitat in ihre
Strategien integriert haben und z.B. mit der kostenlosen
Fahrradmitnahme beispielhaft die Verknlipfung von Rad-
verkehr und OV unterstiitzen.

Zahlreiche Hessischen Hochschulen, aber auch lokale
Unternehmen aus der Fahrradbranche betreiben Forschung
im Bereich der Mobilitat auf héchstem Niveau. Neben
innovativen technischen Lésungen spielen auch nichttech-
nische Ansétze wie die Bewusstseinsbildung und Vermark-
tung eine zunehmend wichtige Rolle.

WER BEWEGT WAS?

Eine splrbare Verlagerung der Verkehrsmittelwahl weg
vom motorisierten Individualverkehr in einem relativ trégen
System wie dem Verkehr erfordert mittel- und langfristig
angelegte Handlungen auf verschiedenen Ebenen. Die
Ziele der Nahmobilitatsstrategie kdnnen nur verwirklicht
werden, wenn alle relevanten Akteure an der Aufgabe
arbeiten.

Politik (EU, Bund, Land)

Alle politischen Ebenen arbeiten schon jetzt an einer Ver-
anderung der Mobilitét in der nahen Zukunft. Die Européische
Union stoBt zum Beispiel durch Schadstoffgrenzwerte eine
Verdnderung der (stadtischen) Mobilitdt an, weg vom
motorisierten Verkehr, hin zu einer vertraglichen Mobilitat.
Der Bund hat mit dem Nationalen Radverkehrsplan
2020 (NRVP) ein strategisches Grundsatzdokument fiir
die Radverkehrspolitik vorgelegt, das Leitlinien fur die
Radverkehrsférderung des Bundes darstellt. Zudem hat
sich der Bund im neuen Bundesverkehrswegeplan 2030
erstmals bereiterklért sich am Bau von Radschnellwegen
finanziell zu beteiligen.

Das Land Hessen ist vor allem fiir die Verbesserung der
Rahmenbedingungen fiir die Nahmobilitdt vor Ort zustan-
dig. In diesen Prozess bringt es sich aktiv ein. Dies wird
u.a. durch die Verabschiedung der vorliegenden Strategie
verdeutlicht. Der Rechtsrahmen soll auf Landesebene

die zunehmende Bedeutung der Nahmobilitat stérker auf-
greifen. Die bestehenden Férderprogramme sollen in Hin-
blick auf die Starkung der Nahmobilitét Gberpriift werden
und die bestehenden Férderungen langfristig gesichert und
entsprechend der Bedirfnisse weiterentwickelt werden.

Die Kommunen

Die kommunale Ebene ist ausschlaggebend fur die Umset-
zung. FuB- und Radverkehrsnetze entstehen vor Ort,
Radstationen und Radabstellanlagen werden lokal geplant,
die Stadt- und Verkehrsplanung ist eine vorwiegend
kommunale Aufgabe. Auffallig ist, dass bei einer differen-
zierteren Betrachtung der Kommunen groBe Unterschiede
der Nutzung der einzelnen Verkehrstréager auftreten. So gibt
es, trotz dhnlicher Strukturmerkmale, sowohl Gemeinden
mit einem hohen Anteil an FuBB- und Radverkehr, als auch
Gemeinden mit einem sehr niedrigen Anteil. Dies zeigt,
dass auf kommunaler Ebene bereits jetzt schon beachtliche
Handlungsspielrdume bestehen, Nahmobilitat aktiv und
erfolgreich zu férdern und zu gestalten. Neben der Bereit-
stellung von finanziellen Mitteln spielt eine konsequente
Ausrichtung der politischen Leitlinien zur Unterstiitzung von
Nahmobilitdt eine wesentliche Rolle. Auch das Engagement
einzelner Akteure im kommunalen Umfeld oder die fach-
liche Ausrichtung der kommunalen Verwaltung sind
Faktoren, die Nahmobilitat auf der lokalen Ebene fordern
kénnen.
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Schulen und Hochschulen

Mobilitatsbildung muss eine gréBere Beachtung erfahren.
Dabei geht es zum einen um Lehrinhalte im Unterricht.

In den vergangenen Jahren wurde deshalb unter anderem
das Fortbildungsangebot fir Lehrkréfte in den Bereichen
Bewegung, Gleichgewicht, Motorik und Wahrnehmung
intensiviert. Gleichzeitig kénnen Schulen weiterhin ein
Teil-Zertifikat , Verkehrserziehung & Mobilitatsbildung”
erwerben. Mit der flachendeckenden Sicherstellung der
Radfahrausbildung an hessischen Schulen leistet das Land
weiterhin einen zuverldssigen Beitrag zur Verkehrssicherheit
und Mobilitatsbildung. Zum anderen wird, erganzend zu
den Schulwegeplanen, die Einflihrung eines schulischen
Mobilitatsmanagements durch das Land geférdert, um
das ,leben” einer neuen Mobilitatskultur durch Lehrerinnen
und Lehrer, Eltern und deren Kindern zu unterstiitzen. Im
Zuge von schulischen Mobilitatsmanagementkonzepten
sollen MaBnahmen, die die Haufigkeit von , Elterntaxis”
reduzieren und Schilerinnen und Schilern eine selbstén-
dige Bewaltigung des Schulweges ermdglichen, entwickelt
werden.

Hessische Hochschulen werden darin bestarkt, Forschung im
Themenbereich der Nahmobilitat, mit dem Ziel belastbare
Daten und pragmatische Lésungsansatze fir den FuB3- und
Radverkehr zu generieren. Durch eine verstarkte Aufnahme
in die Lehre sollte das Thema langfristig gestarkt werden.
Bei der Entwicklung neuer Hardware, effizienter Fahrzeuge,
von intelligenten Fahrgastleitsystemen, Verleihsystemen
oder modernen Abstellanlagen soll der Sachverstand von
Hochschulen verstarkt genutzt werden.

Biirgerinnen und Biirger

Die beste Nahmobilitatsstrategie hilft nichts ohne die aktive
Mitwirkung der Burgerinnen und Biirger. Sie sollen friih-
zeitig Uber Planungen des FuB- und Radverkehrs, die sie
betreffen, informiert werden und ihre Meinungen dazu
auBern kdnnen. Wo es maglich ist, sollen sie bei der Planung
mitwirken. Das schafft Akzeptanz fiir die Projekte und ist
eine Moglichkeit, birgernahe Lésungen zu finden und ggf.
bestehende Bedenken, wie bei der Reduzierung von Park-
raum, rechtzeitig aufzugreifen.

Geeignete Veranstaltungen dafiir kénnen Blrgerversamm-
lungen, Planungsspaziergdnge und -befahrungen oder die
Einrichtung von Runden Tischen sein. Vereine kénnen als
Multiplikatoren fungieren und passende Internetplattformen
eignen sich als Diskussionsforen. Auch Kinder und Jugend-
liche sollen in Planungsprozessen auf kommunaler Ebene,
bei Sicherheitsaudits und bei der Erstellung von Schulmobi-
litatsplanen einbezogen werden.

Im erweiterten Verstédndnis von Biirgerkommunikation geht
es um die zielgruppengerechte Ansprache von Biirgerinnen
und Birgern in Alltagssituationen. Diese Strategie umfasst
daher auch Kampagnen fiir mehr Nahmobilitat — landesweit
koordiniert und lokal modular einsetzbar. Gute Kommuni-
kation kann eine verdnderte Mobilitatskultur motivierend
begleiten.

Angestrebt werden sollte eine verstérkte Einbindung

von Birgerinnen und Birgern bei der freiwilligen Daten-
erhebung und Datengenerierung lber Mobile-Apps,

um die Mobilitatsbedirfnisse starker mit Daten zu validieren.
Damit sollen die jetzt schon bestehenden Mdglichkeiten
zur Riickmeldung von Méngeln wie lber die Meldeplattform
Radverkehr (www.meldeplattform-radverkehr.de) erweitert
werden.

Verbande

Verbande, die sich mit Mobilitatsfragen beschéftigen, wie
ADFC, FUSS e.V., VCD oder ADAC, AvD und ACE sind
wichtige Partner bei der Umsetzung der Nahmobilitats-
strategie. Sie kénnen Birgerinnen und Burger informieren
und fir die Umsetzung motivieren. Zudem kénnen sie aber
auch selbst mit ihrem Knowhow MaBnahmen zur Umset-
zung der Strategie durchfiihren. Das Spektrum reicht dabei
von Tourentipps Uber Empfehlungen beim Kauf von Radern
und Ausriistung bis zur Beratung von Unternehmen, mit
dem Ziel, beispielsweise die Infrastruktur am Firmenstand-
ort fahrradfreundlich zu gestalten (bike + business).

Wirtschaft

Unternehmen haben deutliche Vorteile durch die Férderung
der Nahmobilitat. Wer mit dem Rad oder zu Fuf3 zur Arbeit
pendelt, ist nachweislich weniger krank, fitter und motivier-
ter. Zudem missen Arbeitgeber weniger (teuren) Parkraum
fur Pkws vorhalten. Ein gutes betriebliches Mobilitats-
management, bringt nicht nur zusatzlich Imagepunkte bei
potenziellen Arbeitnehmern und Arbeitnehmerinnen sowie
in der Offentlichkeit, sondern erhéht die Effizienz und senkt
die Kosten. Angebote zum Mobilitdtsmanagement wie
,bike + business” und , sidhessen effizient mobil” sollen
gestarkt und weiter ausgebaut werden.

Besonders der Einzelhandel kann von mehr FuB3- und
Radverkehr profitieren. Studien zeigen, dass Radfahrerinnen
und Radfahrer hohere Umsatze erzeugen als Kunden die mit
dem Auto Einkaufen fahren. Einzelhandler, die fir ein
fahrradfreundliches Einkaufserlebnis sorgen wollen, kénnen
dies mit einfachen und kostenglinstigen Mitteln erreichen.
Dabei hilft es schon, dass Fahrréder méglichst nah am
Eingang abgestellt werden kénnen und dafir funktionale,

diebstahlsichere und idealerweise liberdachte Abstell-
moglichkeiten bereitstehen.

Verkehrsverbiinde

Oft bietet es sich an, das Verkehrsmittel zu wechseln, um
sein Ziel zu erreichen. Solche multimodalen Wegeketten
bendtigen geeignete Schnittstellenangebote zwischen dem
Offentlichen Verkehr und der Nahmobilitat, daher ist zu
einer besseren Verknlpfung zwischen Nahmobilitdt und
OV eine auch auf den OV ausgerichtete Netzplanung fiir
den FuB- und Radverkehr anzustreben. Denn die Menschen
wohnen haufig nicht direkt am Bahnhof oder an einer
Haltestelle. Daher ist der Weg zur Haltestelle oder zum
Bahnhof ein wichtiges Element der Wegekette.

Den drei hessischen Verkehrsverbiinden Rhein-Main-Verkehrs-
verbund (RMV), Nordhessischer Verkehrs Verbund (NVV)
und Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) sowie den
Lokalen Nahverkehrsorganisationen féllt eine wichtige Rolle
bei der Umsetzung der Nahmobilitétsstrategie zu. Neben
der Vernetzung mit dem Fuf3- und Radverkehr an Bahn-
héfen und Haltestellen sind auch die Informationsbereit-
stellung Uber mdgliche Wegeketten und aktuelle Verkehrs-
lagen wichtige Voraussetzungen fir einen multimodalen
Verkehr. Dazu gehoren Bike&Ride-Konzepte ebenso wie
die Gestaltung des rdumlichen Umfelds der Haltestellen.
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DIE STRATEGISCHE
AUSRICHTUNG DER AGNH

Um der Vielzahl an Akteuren und der Vielseitigkeit des
Themas gerecht zu werden, bedarf es einer geeigneten
Organisationsstruktur, die aus den Teilen ein Ganzes formt.
Diese Rolle kommt der 2016 gegriindeten Arbeitsgemein-
schaft Nahmobilitdt Hessen (AGNH) zu. Ziel der AGNH ist
es, ein Kompetenznetzwerk aus Kommunen, Landkreisen,
Verbanden, Wissenschaft, Verkehrsverbiinden, dem Land
sowie weiteren Akteuren zu bilden. Die AGNH ist das
Kompetenznetzwerk der neuen Nahmobilitatskultur in
Hessen.

Die AGNH setzt den organisatorischen Rahmen, in dem das
Land Hessen in engem Zusammenspiel mit den AGNH-
Mitgliedern die zentralen Schritte fur das Vorankommen der
Nahmobilitat in Hessen in die Wege leitet. Das Land will
damit gemeinsam mit den Kommunen Maf3nahmenpakete
auf den Weg bringen, die zu ganz konkreten Problem-
stellungen Fortbildungs- und Vernetzungsangebote,
Finanzierungsmoglichkeiten oder Kommunikationsmittel
bereitstellen. So kénnen sich die Mitglieder der AGNH
gegenseitig unterstltzen und von der Unterstiitzung durch
das Land profitieren.

DIE TATIGKEITEN DER AGNH

Die Tatigkeiten der AGHN umfassen ein breites Spektrum,
das sich an den Zielen, Handlungsfeldern und den Akteuren
orientiert.

Die AGNH

bietet ein Diskussionsforum fiir alle
Themen rund um Nahmobilitat

platziert Nahmobilitat bei Kommunen,
Landkreisen und dem Land

unterstiitzt Kommunikation und Know-
how-Transfer zwischen den Akteuren

benennt Probleme, initiiert Lésungen und
setzt innovative Themen zur Férderung
von Nahmobilitat

unterstitzt vor allem Kommunen und
Landkreise bei der Nahmobilitats-
férderung und der Beantragung von
Foérdermitteln

biindelt das Engagement von verschie-
denen Akteuren

schafft Synergien bei der Umsetzung
von Projekten

verteilt Ressourcen

bietet eine einheitliche Offentlichkeits-
arbeit zur Nahmobilitat

zeichnet nahmobilitatsfreundlichen
Kommunen aus

bietet unter dem Namen ,,Hessische
Akademie fiir Nahmobilitat” Seminare
sowie Qualifikations- und Weiter-
bildungsangeboten an

koordiniert wissenschaftliche Begleit-
forschung zur Nahmobilitat

initilert Kooperationen mit Hochschulen
und wissenschaftlichen Instituten

unterstlitzt Akteure aus dem Bereich
der Verbande

gibt Impulse durch die Auslobung von
Wettbewerben.
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In der Vorbereitungsphase der Nahmobilitatsstrategie Hessen haben
Fachleute in Expertenkommissionen die Themen Radverkehr, FuB3-
verkehr, integrierte Verkehrsplanung sowie die Mobilitatsbildung aus
dem Blickwinkel der Nahmobilitat analysiert.

Aus Sicht der Experten bilden diese vier Themen die wesentlichen
Aspekte der Nahmobilitdt ab. Die Ergebnisse wurden im Rahmen des
ersten AGNH-Kongresses am 17. Marz 2016 vorgestelit.

Zahlreiche MaBBnahmen, Ideen, Vorschldage und Konzepte der Experten
weisen thematische Schnittmengen und Uberschneidung auf. Um die
sektoralen Betrachtung (Radverkehr, FuBverkehr, integrierte Verkehrs-
planung und Mobilitatsbildung) durch einen ganzheitlichen Ansatz im
Sinne der Nahmobilitat zu ersetzen, sind die vier nachfolgenden Hand-
lungsfelder definiert worden.

Diese vier Handlungsfelder bilden den Handlungsrahmen der Nah-
mobilitatsstrategie und sind auch unter Beachtung ihrer gegenseitigen
Wechselwirkungen und Abhéangigkeiten folgendermaBBen zusammen-
gefiihrt:

e Infrastruktur,

e politische, finanzielle und rechtliche Rahmenbedingungen,
e Kommunikation und Bildung,

* Innovation

Durch die in den vier Handlungsfeldern aufgezeigten Handlungsoptionen
sollen MaBnahmen umgesetzt und Projekte angestoBBen werden, die
die Rahmenbedingungen fiir die Nahmobilitat verbessern, um Ziele
der Nahmobilitatsstrategie fiir Hessen bis 2025 zu erreichen.

BAUPLAN NAHMOBILITAT -
DAS HANDLUNGSFELD
INFRASTRUKTUR

Die Nahmobilitatsstrategie Hessen verfolgt einen integ- Netzgestaltung

rierten Ansatz fur die Entwicklung der Nahmobilitats- Verkehr findet innerhalb von Netzen statt. Sowohl! der
infrastruktur. Nicht die Férderung einzelner Verkehrstréger, FuBverkehr als auch der Radverkehr braucht ein eigenes
sondern die Entwicklung des Gesamtsystems aus FuB-und  durchgéangiges Verkehrsnetz mit Hauptrouten, die wichtige
Radverkehr, das mit dem 6ffentlichen Personennahverkehr Ziele miteinander verbinden, und Nebenrouten zur lokalen
vernetzt ist, steht im Vordergrund. Nahmobilitdt benétigt FeinerschlieBung.

eine Angebotsplanung. Nur mit einer Infrastruktur, die zum

Radfahren oder zum zu FuB3 gehen einladt, sind die Men-
schen und im besonderen MalBe Kinder (bzw. deren Eltern)
und &ltere Personen zu Uberzeugen, fir ihre alltdglichen
Wege zur Schule, Arbeit oder zum Einkaufen das Fahrrad zu
nutzen oder zu FuB3 zu gehen. Wer eine gute Nahmobilitats-
infrastruktur sat, wird FuB- und Radverkehr ernten! Und wer
Fahrrad fahrt und zu Ful3 geht, macht in den Innenstadten
gleichzeitig Platz fir mehr Lebensqualitét und den noch not-

und an den Bediirfnissen der jeweiligen Nutzer-
Gestaltung der FuB3- und Rad- gruppen orientiert
Wegenetze Licken im FuB- und Radwegenetz, wie z.B. fehlende Que-
Grundlage der Nahmobilitat sind angemessene Flachen rungen oder fehlende Abschnitte auf wichtigen Verbin-
im StraBenraum und differenzierte zusammenhéngende dungen sollen auf Grundlage von Liickenschlusskonzepten
Wegenetze, die vielfaltigen Anforderungen gerecht werden. geschlossen werden.

GroBe Teile des FuB- und Radwegenetzes liegen in der
Verantwortung der Kommunen. Mittels finanzieller Forde-
rung und Wissensvermittlung unterstitzt das Land die
Kommunen dabei, eine nahmobilitatsfreundliche Infra-
struktur zu planen und weiter auszubauen.
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Wegweisung und Orientierung

Die besten Wegenetze nitzen nichts, wenn die Adressaten
ihre Ziele nicht finden kénnen. Eine konsistente und ver-
standliche Wegweisung wird oft unterschétzt, gerade fiir
den FuBverkehr. Hier sollte darauf geachtet werden, dass
auf bestehenden Wegweisungssystemen und -regelwerken
aufgebaut wird

Eine flichendeckende und aufeinander abgestimmte

Wegweisung erfordert:

Um diese Ziele zu erreichen, erarbeitet das Land zusammen
mit zentralen Akteuren, wie dem ADFC, Hessen Mobil
und Hessen Tourismus, das Handbuch zur wegweisenden
Beschilderung fir den Radverkehr.

StraBBenraumgestaltung

Dem Fuf3- und Radverkehr muss angemessener Raum zur
Verfiigung stehen, damit FuBgangerinnen und Ful3géngern
sowie Radfahrerinnen und Radfahrer sich mit der ihnen
eigenen Geschwindigkeit bewegen kdnnen.

Ansatz soll hier die sogenannte , Stadtebauliche Bemessung”
sein, die in der Richtlinie fur die Anlage von Stadtstraf3en
(RASt 06) dargelegt wird. Diese Stadtebauliche Bemessung
zeichnet sich dadurch aus, dass bei der Planung und Auf-
teilung des StraBBenraumes von auf3en nach innen geplant
wird, das heiB3t, dass zuerst der bendtigte Raum fir den
FuB- und Radverkehr festgelegt und die ,Restflache” fur
den motorisierten Individualverkehr zur Verfligung gestellt
wird.

Im FuBverkehr sind auch Flachen zum Verweilen notwendig.
Eine hohe Aufenthaltsqualitat in Gestaltung und Raum
fordert die Nahmobilitat. Zudem sollte die Gestaltung des
offentlichen Raumes eine soziale Kontrolle erméglichen
und ,Angstrdume” vermeiden bzw. abbauen, um dadurch
das Sicherheitsgefihl insbesondere von FuBgéngerinnen
und FuBgangern zu erhdhen. Bei allen MaBnahmen ist
Barrierefreiheit von besonderer Wichtigkeit. Flr den
FuB- und Radverkehr sind zudem ausreichende Sicht-
beziehungen und eine gute Beleuchtung von besonderer
Bedeutung. Behinderungen durch sogenannte StraBBen-
moblierung oder durch den ruhenden Verkehr sollen
vermieden werden. Fir den Erhalt und die Weiterent-
wicklung der FuB3- und Radverkehrsinfrastruktur ist eine
Bestandsanalyse notwendig. Nur wenn klar ist, wo Geh-
und Radwege zu schmal sind und wo Querungsangebote
fehlen, kdnnen Mangel behoben werden. Hilfreich sind
hier Kataster, eine Meldeplattform oder regelmaBig statt-
findende Nahmobilitats-Checks.

J

Knotenpunkte attraktiv und sicher fiir alle
Verkehrsteilnehmer gestalten

Knotenpunkte sind Netzelemente, an denen unterschied-
liche Verkehrsteilnehmergruppen zusammentreffen. Sie
haben fir den Ablauf, die Leistungsfahigkeit und die
Sicherheit des Verkehrs eine grof3e Bedeutung. Verbesse-
rungen flr den FuB- und Radverkehr sind hier deshalb
besonders wirksam. Wie bei der StraBenraumgestaltung
sollte auch bei der Planung der Lichtsignalsteuerung ein
integrativer Ansatz verfolgt werden, mit dem von Anfang
an die Belange des FuB3- und Radverkehrs gleichberechtigt
zum motorisierten Verkehr beriicksichtigt werden. Hierbei
ist den aktuellen Forschungsergebnissen insbesondere
zu den Auswirkungen des demografischen Wandels Rech-
nungen zu tragen. Dies bedeutet beispielsweise langere
Reaktionszeiten und geringere Gehgeschwindigkeiten von
FuBgéngerinnen und FuBgéngern. Mit den hieraus resul-
tierenden langeren Freigabezeiten fir den FuBverkehr
sowie mit einer Reduzierung von Wartezeiten lasst sich die
Qualitat fur die Nahmobilitat an Knotenpunkten deutlich
verbessern.

Kleine MaBnahmen, groBer Effekt
Auch ohne wesentliche zusatzliche Kosten kann bei vielen
anstehenden InfrastrukturmaBnahmen die Qualitat der

Rad- und FuBwege verbessert werden. So bieten Fahrbahn-

deckensanierungen oder Leitungs- und Kanalbauarbeiten
haufig die Méglichkeit, Bordsteine im Kreuzungsbereich
abzusenken oder Radspuren bzw. Radwege anzulegen.
Vergleichsweise kleine und kostenglinstige MalBBnahmen
wie Gehwegnasen (vorgezogene Seitenrdume), Zebrastreifen
und Mittelinseln kénnen den FuBverkehr erheblich verbes-
sern und tragen zur Geschwindigkeitsreduzierung des Auto-
verkehrs bei. Dies kommt auch dem Radverkehr zugute.

Unterhaltung der Infrastruktur

Bei der Planung von Infrastruktur ist immer auch die lau-
fende Unterhaltung und zukinftige Instandsetzung zu
berlcksichtigen. Der Erhalt bzw. der Ausbau der Ful3-
und Radverkehrsinfrastruktur erfordert regelmaBige Uber-
prifungen, um den Bedarf an Instandhaltungs- und
AusbaumaBnahmen festzustellen und die Verkehrssicherheit
zu gewabhrleisten. Um dies zu unterstitzen, soll die Melde-
plattform Radverkehr durch die Kommunen regelméafig
genutzt und gemeinsam mit dem Land weiterentwickelt
werden. Zu einem sicheren FuB3- und Radwegenetz gehoren
auch ein konsequenter Winter- und Rdumdienst sowie eine
Baustellensicherung durch verkehrssichere und gut aus-
geschilderte Umleitungen auch fir den FuB3- und Radverkehr.

Besonderheiten des Radverkehrs

Radverkehrsanlagen, wie Radwege, Radfahrstreifen und
Schutzstreifen, aber auch Abstellanlagen sollen bestimmten
Mindest-Quialitatsstandards entsprechen. Diese sind ins-
besondere in den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
(ERA 2010) zusammengefasst.

Da Radverkehr eine lberértliche Bedeutung hat sollen Rad-
wege an Bundes-, Landes- und KreisstraBen weiter aus-
gebaut werden. Wichtiger Bestandteil des Radwegenetzes
in Ballungsraumen werden kinftig Radschnellwege bzw.
Raddirektverbindungen sein, die insbesondere dem alltdg-
lichen Pendelverkehr dienen und die Gesamtverkehrs-

infrastruktur (Autobahnen/S-Bahnen etc.) entlasten kénnen.

Hierfir beabsichtigt das Land, ein landesweites Konzept
zu erarbeiten und den Bau von Radschnellwegen bzw. Rad-
direktverbindungen finanziell zu férdern.
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Um das Parken von Fahrradern im &ffentlichen Raum zu
verbessern, soll vor allem die Zahl gesicherter und witte-
rungsgeschitzter Fahrrad-Abstellanlagen erhoht werden.
Besonders wichtig sind dabei Fahrradparkh&user und
Fahrradabstellanlagen an Bahnh&fen und Haltestellen
des Offentlichen Verkehrs, jedoch auch in Wohnquartieren
und an Arbeitsstatten. Dabei gilt es Fahrradabstellanlagen
so anzulegen, dass der dafiir bendtigte Platz nicht zu
Lasten von FuBgangerinnen und FuBgénger eingeengt
wird. Lastenrader, Kinderanhanger und Kleinkindtransport-
Réder sollen ebenfalls sicher im 6ffentlichen und privaten
Raum geparkt werden kénnen. Fahrradstraf3en kénnen
ein effektives Mittel zur Netz- und Wegegestaltung fiir den
Radverkehr sein.

Besonderheiten des FuBBverkehrs

Gehen ist die Basis jeglicher Mobilitat. Alle Wege — auch
die mit Auto, OPNV oder Rad zuriick gelegten Wege —
beginnen und enden als FuBweg. Diese wichtige Stellung
findet haufig nicht die entsprechende Bedeutung bei der
Planung, Finanzierung und politischen/ gesellschaftlichen
Unterstitzung.

Die Gestaltung von 6ffentlichen Rdumen wie Platzen und
StraBBen spielt genau wie die funktionale Aufteilung der
StraBenrdume eine Schlisselrolle bei der Férderung des
FuBverkehrs. Neben ausreichend Raum und einer belebten
und abwechslungsreichen Umgebung, die auch zum Ver-
weilen und Flanieren einladt, sind durchgehende attraktive
und barrierefreie Wegebeziehungen flir FuBgangerinnen
und FuBganger essentiell. Zu FuBgehende sind besonders
~Umwegesensibel”. Daher ist die Planung und Realisierung
von FuBverkehrsnetzen und - routen fir unterschiedliche
Wegezwecke und Zielgruppen ein wichtiges Element zur
Forderung des FuBBverkehrs.

Daher gilt es im Rahmen der Nahmobilitdtsstrategie:

Zu FuBgehende beleben den 6ffentlich Raum und tragen
so zur sozialen Sicherheit bei. Belebte Orte und Stadte
erhéhen die Attraktivitat fir Investoren und Besucher. Dies
wiederum wirkt sich positiv auf Gastronomie, Tourismus und
Handel aus.

Es gibt besonders fuBaffine Zielgruppen. Dazu zéhlen beson-
ders Kinder und Jugendliche, fir die Gehen als Mdglich-
keit zur eigensténdigen Mobilitét zentrale Bedeutung
erlangt, wie beispielsweise auf dem Schulweg (Kapitel 4.3),
sowie altere Menschen, die u.a. aufgrund gesundheitlicher
Einschrénkungen auf das Gehen angewiesen sind. Fur
beide Zielgruppen ist die sichere und komfortable (még-
lichst ohne Wartezeit und in kurzen Abstédnden) Querung
von Fahrbahnen ein wichtiger Aspekt der Qualitat der FuB-
verkehrsinfrastruktur. Dariber hinaus kann mit einfachen
Spielelementen (Bespielbare Stadt) und mit Ausruhmdglich-
keiten die Attraktivitat flr diese Zielgruppen erheblich
gesteigert werden.

Raum- und Stadtentwicklung

Zwar sind fur die Nahmobilitét in erster Linie die Quartiers-
strukturen ausschlaggebend, jedoch werden auf den
Ebenen der Regionalplanung und der Bauleitplanung der
Kommunen wichtige Weichenstellungen vorgenommen,
die die kleinrdumigen Strukturen beeinflussen und die ggf.
nur schwer korrigierbar sind.

Landliche Rdume sind gegenliber Stadten und Gemeinden
in Verdichtungsrdumen durch eine geringere Siedlungs-
dichte und breiter verteilte Siedlungsstrukturen sowie einen
geringeren Ausstattungsgrad mit Versorgungseinrichtungen
gekennzeichnet. Dies bedeutet selbst flr hdufig anfallende
Aktivitdten in aller Regel langere Wege. Hinzu kommt, dass
angesichts bestehender Tendenzen wie der SchlieBung von
. Tante-Emma-Laden” und der Zentralisierung von Schul-,
Post-, Bankstandorten eine Erreichbarkeit selbst von all-
téglichen Zielen zu FuB oder mit dem Fahrrad zusehends
schwieriger wird. Hier zeigt sich, wie eng funktionierende
Nahversorgung und die Mdglichkeit, sich zu FuBB und mit
dem Fahrrad zu versorgen, miteinander verkniipft sind. Nur
wenn es gelingt, eine attraktive Dichte alltédglicher Ziele
sicherzustellen kann die Option auf Nahmobilitét erhalten
bleiben. Eine Sicherung ist liber die Regional- und Bauleit-
planung sowie Einzelhandelskonzepte usw. anzustreben.

Bei der Siedlungsentwicklung ist der Innenentwicklung der
Vorzug zu geben. Die Siedlungstatigkeit sollte nach Maglich-
keit an gewachsenen Strukturen anknlpfen und integrierte
und gut erschlossene Lagen starken. Im Rahmen der Bauleit-
planung der Kommunen ist eine angemessene stadtebauliche
Dichte anzustreben, die kompakte Stadtstrukturen und kurze
Wege fordert. Von besonderer Bedeutung ist es dabei,
Angebotsvielfalt und Nutzungsmischung auch auf Quartiers-
ebene zu schaffen bzw. zu bewahren. Hilfreich kann hier die
Anwendung des geplanten neuen Gebietstypus ,Urbane
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Gebiete (MU)" in der Baunutzungsverordnung (BauNVO)
sein, der es ermdglichen soll, dem Bauen in stark verdich-
teten stadtischen Gebieten mehr Flexibilitat einzurdumen.

Zur ausgewogenen Entwicklung und Integration aller Ver-
kehrstrager und zur Férderung des Umstiegs auf nach-
haltige Verkehrstréager kann ein ,Sustainable Urban Mobility
Plan” (SUMP) als ganzheitliches strategisches Planungs-
instrument fir Kommunen eingesetzt werden. Der SUMP
kann dazu beizutragen, lokale und tbergeordnete verkehr-
liche Ziele im Rahmen einer 6kologischen, sozialen und
wirtschaftlichen Entwicklung zu erreichen.

Fir die Nahmobilitat spielen nicht nur die verkehrlichen
Rahmenbedingungen, sondern auch die Aufenthalts- und
Nutzungsqualitat der 6ffentlichen Rdume eine wichtige
Rolle. Deren stadtebauliche Aufwertung ist somit ein nicht
zu unterschatzender Beitrag zur ,,Starkung der Néhe”.
Gleiches gilt fur die Schaffung wohnortbezogener Freizeit-
und Erholungsflachen.

Verkniipfung mit anderen
Verkehrstragern

Der landliche und der urbane Raum bieten jeweils unter-
schiedliche Méglichkeiten und Herausforderungen bei der
Foérderung der Nahmobilitat. Ein wesentlicher Faktor in
beiden Raumtypen ist die Vernetzung mit anderen Verkehrs-
trégern. Eine strategische Rolle fallt dabei dem &ffentlichen
Verkehr (OV) zu. Er bildet das ,Riickgrat” der Nahmobilitat.
Ein wichtiges Ziel des OPNV ist es, die Einzugsbereiche der
Haltestellen fir ZufuBgehenden und Radfahrenden

zu erweitern. Dies kann zum Beispiel durch einen Durch-
stich einer Bahnsteigunterfiihrung erfolgen oder durch
attraktive und direkte Wegefiihrungen sowie durch aus-
reichende und sichere Abstellmdglichkeiten fir Fahrrader.
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Die Fahrradmitnahme im OPNV ist ebenfalls ein wichtiger
Aspekt der Nahmobilitat.

Verkniipfung im landlichen Raum

Da im landlichen Raum die Wege zwischen einzelnen Orts-
teilen und verschiedenen Kommunen in der Regel langer
sind als in den Ballungsraumen, ist eine Verknipfung
zwischen den verschiedenen Verkehrstragern (dazu gehoren
auch Birgerbusse oder die Organisation von Mitnahme-
moglichkeiten in privaten Kraftfahrzeugen) und dem
FuB- und Radverkehr von entscheidender Bedeutung.
Zudem kann das Pedelec (insbesondere bei der Verkniip-
fung mit dem OV) fiir einen gréBeren Einsatzradius von
Nahmobilitdt sorgen. Hierzu ist die entsprechende Infra-
struktur weiter anzupassen (vgl. Kapitel 4.6). Dabei kénnen
Nahmobilitatskonzepte und MaBnahmen aus Verdichtungs-
réaumen nicht einfach auf den landlichen Raum Ubertragen
werden. Vielmehr gilt es, den besonderen Rahmenbedin-
gungen des landlichen Raums Rechnung zu tragen und fur
die Férderung von Nahmobilitat im landlichen Raum neue
Wege in Pilotprojekten auszuprobieren und gegebenenfalls
dauerhaft umzusetzen.

Verkniipfung im urbanen Raum

Urbane Rdume bieten fir die Blindelung und Kombination
unterschiedlicher Verkehrstréger gute Voraussetzungen,
da insbesondere bei jlingeren Bevélkerungsgruppen in
den Stadten die Bereitschaft zunimmt, sich multimodal
oder intermodal zu bewegen und auf ein eigenes Auto zu
verzichten. Diese Entwicklung kann durch gut erreichbare
und glinstige Mietangebote wie Mietfahrrader oder
Carsharing-Fahrzeuge im Wohnumfeld unterstltzt werden.
Im Sinne der Nachhaltigkeit missen fir solche Miet-
angebote allerdings noch tragféhige Geschaftsmodelle
entwickelt werden, die das Angebot auf langere Zeit
sichern. Darum mussen die individuell nutzbaren Informa-
tions-, Buchungs- und Bezahltechniken fiir eine flexible

Verkehrsmittelwahl, wie Apps oder das E-Ticket, zu Mobilitats-
anwendungen weiterentwickelt werden.

Zugang zu Haltestellen und Dienstleistungen
Fir landliche Raume und fir Ballungsréume sind nahmobi-
litatsgerechte Wege zu den Haltestellen von gleichermal3en
groBer Bedeutung. Lickenschlisse, bessere Wegeleitsys-
teme, Querungshilfen und eine gute Beleuchtung zur Erho-
hung der Sicherheit fir den FuB3- und Radverkehr auf dem
Weg zu den Stationen stérken sowohl die Nahmobilitat als
auch den OPNV. Die fuBlaufige Erreichbarkeit des Schie-
nenverkehrs kann vielerorts durch zusatzliche Bahnsteig-
zugénge verbessert werden. Neben den externen Zugangen
zu OV-Haltestellen sind auch die Qualitat der Empfangs-
gebaude und der barrierefrei Zugang innerhalb der Stationen
und Haltestellen fiir eine attraktive Gestaltung des OV von
wichtiger Bedeutung.

Dariiber hinaus ist an den Verkniipfungspunkten vor allem
die Schaffung sicherer Abstellanlagen fir Fahrrader zur
Forderung von Bike&Ride und die Schaffung neuer Mobi-
litdtsstationen wichtig. Hier sind vor allem Verkehrsver-
binde und lokale Nahverkehrsorganisationen gefordert, um
gemeinsam mit weiteren Akteuren wie den Kommunen
lokal passende Losungen mit einem hessenweit einheit-
lichen Markenauftritt zu entwickeln.

Ergénzend sollen die Zugange zu passenden Mobilitatsdienst-
leistungen, wie Car- und Bike-Sharing, mit einem individuell
nutzbaren Angebot an Informationen, Buchungs- und Bezahl-
maoglichkeiten mit einem landeseinheitlichen E-Ticketing der
hessischen Verkehrsverbiinde verbunden werden. Um den
Umstieg auf andere Verkehrssysteme zu erleichtern, sollen
intermodal ausgerichtete Mobilitdtsstationen errichtet werden.
Dazu gehort auch die Integration von modernen Fahrradver-
leihsystemen (inkl. Lastenradern) in das Verkehrssystem und die
Schaffung von Fahrradparkhausern an wichtigen Bahnhéfen.

Zustandigkeiten fiir Planung, Bau
und Unterhalt von Infrastruktur

Die Akteure, die zur Verbesserung der Nahmobilitat bei-
tragen kénnen, sind sowohl beim Land wie auch bei den
Kommunen vielfach auf verschiedene organisatorische
Einheiten verteilt. Auch die Verantwortlichkeit fir Planung,
Bau und Unterhalt der Infrastruktur obliegt den unterschied-
lichen Behorden des Landes, der Kreise und der Kommu-
nen, die sich wiederum mit anderen Akteuren horizontal
(z.B. zwischen den Amtern) und vertikal (zwischen Land und
Kommune)abstimmen mussen.

Fir die Gestaltung des FuB- und Radwegenetzes in der
Baulast des Landes (bzw. des Bundes) ist Hessen Mobil —
StraBBen- und Verkehrsmanagement verantwortlich. Hessen
Mobil intensiviert im Rahmen der Férderung der Nahmobi-
litdt seine Anstrengungen zur Berlicksichtigung der Inter-
essen und Bedirfnisse von FulBgdngern und Radfahrern bei
der Planung von InfrastrukturmaBnahmen.

Fir KreisstraBen und GemeindestraBen liegt die Baulast,
und damit die Zustandigkeit, bei den jeweiligen Kommunen
bzw. Landkreisen. Hier missen die unterschiedlichen Stellen
koordiniert zusammenwirken und dabei auch die Uberort-
lichen Aktivitdten wie z.B. Radfernwege aufgreifen, um so
gezielte bauliche MaBnahmen zur Férderung der Nahmobi-
litdt umzusetzen bzw. bei Planungen die Flachenanspriiche
von Nahmobilitat starker zu bericksichtigen.

Essenziell fir den Erfolg von Nahmobilitat ist es, dass sich
die verschiedenen lokalen und regionalen Akteure wie
Planungs- und StraBenverkehrsbehérden, OPNV-Aufgaben-
tréger und Verkehrsunternehmen, Schulen und Verbénde
regelmafBig austauschen. Nach Vorbildern z.B. aus
Darmstadt und Offenbach sollten diese lokalen Akteure

Netzwerke einrichten, welche die Kommunikation, Abstim-
mung und Zusammenarbeit erleichtern und férdern. Diese
Zusammenarbeit soll durch die Aktivitaten der AGNH auf
Landesebene unterstlitzt werden.

Qualifikation und Fortbildung

Fir eine fachlich fundierte Planung, den Bau und die
Unterhaltung der FuB- und Radverkehrsinfrastruktur ist
qualifiziertes Personal von besonderer Bedeutung. So sind
beispielsweise Kenntnisse lber die Méglichkeiten der
Forderung des Rad- und FuBverkehrs wichtig. Zentral ist das
Wissen Uber den Umgang mit Regelwerken und aktuellen
technischen Standards sowie ein Verstandnis fir Fragen
der Verkehrssicherheit. Zu den Besonderheiten der Mobilitat
von Kindern und Jugendlichen sollen insbesondere Planungs-
und StraBenverkehrsbehdrden, OPNV-Aufgabentrager und
Verkehrsunternehmen geschult werden. Zudem sollen
nachahmenswerte Beispiele als inspirierende Praxis allen
Interessierten zuganglich gemacht werden. Dies soll durch
FortbildungsmaBnahmen, insbesondere durch die Akademie
fir Nahmobilitét (siehe 4.3), eine Best-Practice-Sammlung
auf der AGNH-Internetseite und durch Fachdokumen-
tationen geschehen.
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RAHMENBEDINGUNGEN FUR
NAHMOBILITAT: FINANZIELL,

RECHTLICH,

Um Nahmobilitat zu sichern, zu entwickeln und zu férdern
sind verléssliche Rahmenbedingungen erforderlich.

Dazu gehéren vor allem:

Finanzielle Grundlagen
und Férderung

Die Forderrichtlinie Nahmobilitat ermdglicht sowohl die
Férderung von nichtinvestiven Ma3nahmen wie der
Offentlichkeitsarbeit, als auch die ,klassische” Infrastruktur-
férderung sowie die Férderung von Pilotprojekten. Die
Bagatellgrenze ist bewusst niedriger als in der ,klassischen
Infrastrukturférderung” angesetzt, um auch kleinteilige MaB-
nahmen unterstitzen zu kénnen.

Bei der Planung von Infrastrukturprojekten soll generell
FuB- und Radverkehr mit berlcksichtigt werden, um
Synergieeffekte starker zu nutzen. Dies soll bereits bei den
Ausschreibungen von Planungsleistungen beispielsweise
Uber ein entsprechendes Zuschlagskriterium aufgegriffen
werden.

Die FuB- und Radverkehrsférderung des Landes soll fur
Kommunen transparent und einheitlich dargestellt werden.
Um die Antragstellung zu erleichtern, wird es eine aktuelle

POLITISCH

Ubersicht lber die Férdermittel geben, die (iber die
Homepage der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitat Hessen
(www.nahmobil-hessen.de) zugénglich sein wird, sowie
Materialien wie z.B. Musterantrége mit Hinweisen zur
Unterstiitzung bei der Antragstellung. Die Finanzierung
von InfrastrukturmaBnahmen zur Nahmobilitat soll
ausnahmslos auch fur kleinere Kommunen méglich sein.

Unterstiitzt werden die Kommunen dabei durch:

Gerade MaBnahmen der Nahmobilitat sind kostengiinstig
und deshalb fir finanzschwache Kommunen besonders
empfehlenswert. Auch aus diesem Grund sollte die Férde-
rung der Nahmobilitat als prioritare Aufgabe kommunaler
Verkehrspolitik gesehen werden.

Die Forderung sollte grundsatzlich die Belange von Kindern,
Jugendlichen und Senioren sowie von mobilitatsein-
geschréankten Personen im Verkehr hinreichend berticksich-
tigen. Dies kann beispielsweise durch das Instrument des
.Substainable Urban Mobility Plan” (SUMP), in der Ver-
kehrsentwicklungsplanung oder durch spezifische Sicher-
heitsaudits flir Schulwege sichergestellt werden.

Auch bestehende Férderprogramme lassen sich fiir die
Verbesserung der Nahmobilitdt nutzen. Dazu gehdéren
Klimaschutz- oder Klimaschutzteilkonzepte, aber auch
Programme zur Stadtentwicklung wie die Innenstadt-
offensive ,Ab in die Mitte!”, bei denen die Verbesserung
der Nahmobilitat ein wichtiges Thema ist.

Rechtliche Grundlagen

Die bestehenden Planungsrichtlinien und rechtlichen
Rahmenbedingungen sind stetig weiterzuentwickeln
und an die sich d&ndernden Anforderungen anzupassen.
Die vorhandenen rechtlichen Regelungen sind sach-
gerecht anzuwenden und Vollzugsdefizite zu beseitigen.

Kommunale Satzungen

Kommunale Satzungen kénnen dazu beitragen, Nahmobili-
tat zu férdern. Ein Beispiel dafiir sind Stellplatzsatzungen
mit reduzierten Kfz-Stellplatzzahlen fiir Standorte, die mit
dem Umweltverbund gut zu erreichen sind. Notwendig sind
beispielsweise kommunale Stellplatzsatzungen, in denen
das Fahrradparken fester Bestandteil ist. Diese kommunale

Aufgabe soll durch Mustersatzungen unterstltzt werden, die
u. a. auf der Internetseite der AGNH bereitgestellt werden.

Hessische Bauordnung

In der Hessischen Bauordnung (HBO) soll fiir Neubauten,
insbesondere mit mehreren Wohneinheiten, das Fahrrad-
parken so beriicksichtigt werden, dass auch die Anforde-
rungen durch Pedelecs, Lastenrdder und Kinderanhanger
bericksichtigt werden.

Hessisches StraBengesetz

Die Landesregierung priift, ob Radschnellwege im Hessi-
schen StraBengesetz (HStrG) den LandesstraBen gleich-
gestellt werden, um dadurch Finanzierung, Durchfiihrung
von Planung und Bau sowie die Unterhaltung analog zu
den Landesstraf3en zu sichern. Zudem wird gepriift, ob und
ggf. wie eine Planfeststellung von Radschnellwegen bzw.
Raddirektverbindungen erméglicht werden kann. Fiir den
Winter- und Rdumdienst auf Radwegen wird gepriift, ob
eine Anderung des § 10 HStrG notwendig ist.

Raumliche Gesamtplanung,

Fachplanung und Konzepte

Sowohl flir den FuB- als auch fir den Radverkehr gilt: Sie
mussen in die rdumliche Gesamtplanung und Fachplanungen
auf allen Planungsebenen konsequent einbezogen werden.
Das betrifft beispielsweise Klimaschutzkonzepte, Larm-
minderungs- und Luftreinhalteplane und Verkehrsentwicklungs-
plane. Nahmobilitét soll sowohl im Landesentwicklungsplan,
den Regionalplédnen und den Bauleitplanen der Kommunen
berlcksichtigt werden.

Rechtliche Regelungen auf Bundesebene

Auf Bundeseben unterstiitzt das Land Hessen beispiels-
weise Uber den Bund-Lénder-Fachausschuss StVO und
die Verkehrsministerkonferenz die Verbesserung nah-
mobilitatsfreundlicher rechtlicher Rahmenbedingungen.
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Modellprojekte

Das Land und die AGNH sind Impulsgeber u.a. durch die
Finanzierung von Wettbewerben und Modellprojekten. Von
diesen soll eine Signalwirkung ausgehen und sie sollen
leicht nachgeahmt werden kénnen. Ein Schwerpunkt wird
dabei auf kosteneffizienten Projekten liegen. Wettbewerbe
und Modellprojekte kénnen vor allem die ,klassische”
Infrastruktur ergdnzen und neben den Kommunen weitere
Akteure, wie z.B. Verbande, einbinden. Sie schaffen Anreize
fur ein Engagement von Kommunen und Schulen bei der
Nahmobilitdt und Mobilitatserziehung und kénnen neue
Aktivitaten initiieren. Daflr ist eine Finanzierung Uber einen
l&dngeren Zeitraum und mit einem addquaten Volumen
erforderlich.

Die in der StraBenverkehrs-Ordnung vorhandenen Méglich-
keiten und Spielraume zur Entwicklung der Nahmobilitat
sollen konsequent genutzt werden. Das betrifft beispiels-
weise die Einrichtung verkehrsberuhigter Zonen oder ver-
kehrsberuhigter Geschaftsbereiche sowie Tempo 30-Zonen,
Tempo 30-Férderung oder auch die Méglichkeit zu Modell-
versuchen, beispielsweise zur Erprobung von ,Shared-
Space” oder Begegnungszonen. Uber solche Optionen soll
in Fortbildungen der Akademie fiir Nahmobilitdt oder tber
Informationsangebote der AGNH informiert werden.

Nahmobilitatspolitik

Politik und Verwaltung missen Nahmobilitat als selbstandige
und gleichwertige Verkehrsart wahrnehmen und kommu-
nizieren. Dafiir missen die Potentiale der Nahmobilitat, die
Uber den Umwelt- und Klimaschutz sowie die Gesundheits-
férderung hinausgehen, auf allen politischen Ebenen starker
vermittelt bzw. vertreten werden. Nahmobilitatsférderung
muss noch starker als politisches Gewinnerthema verstanden
werden, das mit — im Vergleich zu anderen Infrastrukturmal-
nahmen — h&ufig vergleichsweise geringem finanziellen
und zeitlichem Aufwand messbare Erfolge nicht nur bei
der Gestaltung und Entwicklung von Stadten und Dérfern
ermdglicht, sondern auch dréangende Probleme wie Larm-
und Schadstoffbelastungen erheblich mindert.

NAHMOBILITAT NEU
KOMMUNIZIEREN - HANDLUNGS-
FELD KOMMUNIKATION

Kommunikation richtet sich zunachst ,,nach innen” an die-
jenigen, die unmittelbar mit der Planung und Verwaltung
von Nahmobilitat zu tun haben. Sie muss aber nach auBen
wirken, um Blrgerinnen und Birger von den Vorteilen der
Nahmobilitat zu Gberzeugen. Die Kommunikation mit den
Burgerinnen und Birgern tUber MaBnahmen zur Entwicklung
der Nahmobilitat ist eine entscheidende Voraussetzung fiir
deren Akzeptanz.

Interne Kommunikation

Ziel bei der internen Kommunikation ist es, bei denjenigen,
die fur Planung und Verwaltung verantwortlich sind, das
Bewusstsein fur die Rolle und die Anforderungen der Nah-
mobilitat zu entwickeln. Wichtig ist, deren Vorteile tber-
zeugend zu vermitteln und dazu zu beféhigen, Nahmobilitét
auf allen Ebenen gezielt mitzudenken und zu férdern.

Méglichkeiten fiir interne Kommunikation bieten

insbesondere

Hessische Akademie fiir Nahmobilitat

Eine besondere Rolle spielt die Hessische Akademie flir
Nahmobilitat. Sie soll als Veranstaltungs- und Fortbildungs-
reihe in Tragerschaft der AGNH stattfinden. Hier wird
Wissen geblindelt und weitervermittelt. Sie ist nicht nur
Anlaufstelle, sondern soll auch landesweit Impulse setzen,
indem sie beispielsweise Fortbildungsseminare zu lokalen
Themen organisiert. Nachahmenswerte Beispiele bei der
Gestaltung und Organisation von Nahmobilitat im In- und
Ausland sollen im Rahmen der Akademie fir Nahmobilitat
bekannt gemacht werden.

Die zentrale Zielgruppe der Akademie sind die Fachleute in
den Kommunen selbst. Fachseminare und Konferenzen helfen
dabei, zentrale kommunale Fragestellungen der Nahmobilitét
zu thematisieren. Eine weitere wesentliche Zielgruppe der
Fortbildung sind die politischen Entscheider. Daher sollte das
Fortbildungskonzept Hand in Hand gehen mit einem Konzept
zur strategischen Unterstitzung vor allem der Entscheider auf
kommunaler Ebene. Von Bedeutung sind auch die Multipli-
katoren, -z.B. Schulen, Hochschulen, Verbande, Unternehmen,
Industrie- und Handelskammern, Medien sowie weitere gesell-
schaftliche Entscheider und Vorbilder.

Externe Kommunikation

Ziel der externen, an die Offentlichkeit gerichteten Kommu-
nikation ist es, das Bewusstsein unter anderem fir den Fuf3-
und den Radverkehr und seine Vorteile weiter zu entwickeln
und zu stérken. Dazu gehdéren gesundheitliche Aspekte,
Spaf an der individuellen Fortbewegung oder die Mdglich-
keit, unkompliziert und unabhangig von z.B. Fahrplénen
seinen Zielort zu erreichen.

Die Ubergeordneten Ziele der Nahmobilitdt — saubere Luft,
Gesundheit, lebenswerte Stadte — finden bei vielen Menschen
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groBe Zustimmung. Damit kann das Thema positiv besetzt
und im politischen und gesellschaftlichen Diskurs in Hessen
platziert werden.

Die Kommunikation soll im Rahmen eines Gesamtkonzeptes
erfolgen, da nur dann die einzelnen Kommunikationsmaf3-
nahmen effektiv wirken. Die landesweite Kommunikation der
Nahmobilitdt erfolgt auf zwei grundlegenden Wegen: Erstens
geht es darum, politische und gesellschaftliche Entscheider
zu erreichen, um die Infrastruktur und Rahmenbedingungen
positiv zu beeinflussen. Zweitens sollen die Kommunen als
lokale Trager der Strategie mit einem ,modularen Werkzeug-
kasten” zur lokal angepassten Anwendung der Kommuni-
kationskampagne befahigt werden. Dazu soll eine zentral
erarbeiteter, modular von Kommunen einsetzbarer ,, Werk-
zeugkasten” fir Kommunikation geschaffen werden. Je
nach Leistungsfahigkeit und Stand der Entwicklung der Nah-
mobilitat kénnen Kommunen so entsprechend dem eigenen
Bedarf kommunizieren. Auf Landeseben werden die Aktivi-
taten der Kommunen in der Offentlichkeitsarbeit soweit
erforderlich ergénzt. Das Spektrum reicht dabei von Presse-
erklarungen Uber die Teilnahme der AGNH an lokalen und
regionalen 6ffentlichen Veranstaltungen bis hin zu Fachkon-
gressen zur Nahmobilitdt oder die Unterstitzung bei weiteren
Kampagnen, wie dem Stadtradeln.

Auch landesweite Wettbewerbe fir Schulen oder andere Ein-
richtungen der Kinder- und Jugendférderung, kdnnen dazu
anregen, sich mit dem Thema Nahmobilitdt zu beschéaftigen.
Diese Wettbewerbe sollten an bestehende Aktionen wie
.Schulradeln” oder ,.Zu Fuf3 zur Schule” anknipfen.

Kommunikation aus einem Guss

Das Land Hessen wird im Rahmen des Landesprogramms
Mobiles Hessen 2030 die einheitliche Kommunikation zum
Thema nachhaltige Mobilitét fortsetzen und das Thema
Nahmobilitat in die Kampagne integrieren.

Handlungsfeld - Bildung

Mobilitéts- und Verkehrserziehung ist eine Ubergreifende
Bildungs- und Erziehungsaufgabe der Schule. Sie umfasst
Aspekte von Sicherheitserziehung und Sozialerziehung sowie
von Umweltbildung und Gesundheitsférderung fir eine
verantwortungsvolle Teilnahme am StraBenverkehr. Sie setzt
sich zudem mit Fragen einer zukunftsfahigen Mobilitét als
Teil einer Bildung fur nachhaltige Entwicklung auseinander.

Mobilitatsbildung

Bei der Mobilitdtsbildung stehen als Zielgruppe traditionell
Kinder und Jugendliche im Mittelpunkt. Viele MaBnahmen
und Handlungsansétze besitzen aber gleichermalen Giltig-
keit flir andere Zielgruppen, wie Senioren, bewegungs-
eingeschrankte Menschen oder Migranten. Dabei umfasst
die Mobilitdtsbildung im Zusammenhang mit dem Thema
Nahmobilitat folgende Tatigkeitsfelder:

Vermittlung des sicheren und regelkonformen
Verhaltens

Die Vermittlung des sicheren und regelkonformen Verhaltens
im StraBenverkehr in Kitas und Schulen ist ein wesentliches
Handlungsfeld. Dafir sollen bereits bestehende Projekte
und Angebote ausgeweitet und starker miteinander
koordiniert werden.

Der Sensibilisierung erwachsener Schlisselpersonen (Eltern,
Lehrkrafte, Verkehrsplanende etc.) fir Belange einer sicheren
Mobilitét von Kindern und Jugendlichen kommt eine wesent-
liche Rolle zu, hier gilt es, die Aufmerksamkeit fir das
Thema Nahmobilitét von Kindern und Jugendlichen zu
starken.

Daten und Informationen

Zur Mobilitdtsbildung gehort auch das Unterstiitzen und
Fordern nachhaltiger Mobilitdtsweisen durch Information
und Organisation auch auBerhalb von Bildungseinrichtungen,
z.B. durch das Sammeln von guten Beispielen und der
verstarkten Unterstlitzung von stabilen Strukturen fur
Ehrenamtliche.

Zu einzelnen Aspekten der Mobilitét von Kindern und
Jugendlichen und deren Rahmenbedingungen liegen
bereits Daten und Informationen vor. Dies sind beispiels-
weise Informationen zur Entfernung zwischen Wohnung
und Schule, zu Verkaufszahlen von Schilerzeitkarten im
OPNV oder zum Unfallgeschehen mit Beteiligung von
Kindern und Jugendlichen. Diese Daten und Informationen
sollen landesweit gesammelt und systematisch aufbereitet
werden, um den Wissensstand zur Mobilitat von Kindern
und Jugendlichen zu verbessern.

Kindergerechte Planung und
Mobilititsmanagement

Die Herstellung und Aufrechterhaltung attraktiver und
sicherer Verkehrsangebote, die Anreize zum ZufuBgehen,
zum Radfahren oder zur Nutzung des OPNV bieten und
die an die ortlichen Situationen (urban, landlich) angepasst
sind, gehéren zu den Grundlagen einer erfolgreichen
Forderung der Nahmobilitat. Um Verkehrsinfrastruktur und
Verkehrsangebote sicher und kindgerecht zu gestalten,
sind Kinder und Jugendliche bei der Gestaltung des Ver-
kehrssystems verstarkt einzubeziehen. Da sie eine andere
Wahrnehmung von Verkehr haben, kommen sie teilweise
zu anderen Lésungen, die auch alteren Verkehrsteilnehmern
mehr Sicherheit bieten. Um die Mobilitatsbildung dauer-
haft zu etablieren, sollen Schulen und Hochschulen Uber
ein Mobilitatsmanagement verfiigen, das die Nutzung der
Nahmobilitat fir Menschen in der Ausbildung starkt.

Die Aufgaben von Schulen, Polizei, Schulaufsichtsbehdrden,
Schultrdgern und Eltern bei der Erstellung und Pflege von
Schulwegplénen sowie der Verkehrserziehung und Mobili-
tatsbildung sind im Gemeinsamen Erlass des Hessischen
Kultusministeriums und des Hessischen Ministeriums des
Innern und fir Sport zur Verkehrserziehung und Mobilitats-
bildung durch Schulen und Polizei vom 22.12.2009
geregelt.

Ergénzend dazu soll die Einbindung von Kindern und
Jugendlichen in die Unfallkommissionen geférdert werden
und die Expertise sowie Sensibilisierung der Unfallkommis-
sionsmitglieder flr die spezifischen Sicherheitsbelange von
Kindern und Jugendlichen gestérkt werden.

Verkehrssicherheit

Fir Hessen wird die ,Vision Zero"” angestrebt. Das bedeutet,
dass langfristig keine Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-
kehrsteilnehmer mehr im StraBenverkehr getétet werden
sollen.

Neben technischen Verbesserungen an Fahrzeugen und
der Verkehrsinfrastruktur tragt auch bei, dass besonders
Verkehrsregelungen, die den Schutz von Menschen zu Ful3
oder auf dem Rad und speziell von Kindern und Jugend-
lichen dienen, durchgesetzt werden.
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Etablierung von Nahmobilitatsverkehrsschauen
Bei der klassischen Verkehrsschau steht haufig der Kfz-
Verkehr mit seinen Bedirfnissen im Vordergrund. Erganzend
sollen die Aspekte der Nahmobilitat aufgegriffen werden.
Dabei soll bewusst ,die FuB3- und/oder Radverkehrs-
verkehrsbrille” aufgesetzt und systematisch tberprift,

ob beispielsweise alle relevanten Wegebeziehungen fiir den
FuB- und den Radverkehr an einer Kreuzung abgebildet
sind.

Umgesetzt werden kann dies tliber:

Verkehrssicherheitsaudits durchfiihren

Die Belange der Verkehrssicherheit bei Planung, Bau
und Betrieb von StraBBen sind im Technischen Regelwerk
beriicksichtigt. Dennoch kénnen bei der Umsetzung von
PlanungsmalBnahmen Situationen auftreten, bei denen
die Belange der Verkehrssicherheit gegeniiber anderen
Belangen nicht sachgerecht abgewogen wurden. Dariber
hinaus entsprechen die nach friheren Entwurfsrichtlinien
geplanten StraBen haufig nicht den heutigen Standards
insbesondere fir die Nahmobilitat.

Mit dem Verkehrssicherheitsaudit ist ein geeignetes
Werkzeug, um bei in Betrieb befindlichen StraBen und
Planungen lber verkehrsrechtliche Aspekte oder 6rtliche
Unfalluntersuchungen hinaus systematisch und unabhéngig

sowie gezielt auf Sicherheitsaspekte zu tberprifen und
Sicherheitsdefizite fur alle am Verkehr Teilnehmenden
identifiziert. Im Kreis Offenbach wurde bereits beispielhaft
aufgezeigt, dass hierdurch wesentliche Verbesserungen der
Qualitat fur den FuB- und Radverkehr erreicht werden ohne
den Kfz-Verkehr zu beeintrachtigen. Ein Audit bietet sich
insbesondere bei Zweifeln an der Verkehrssicherheit einer
Planung an.

Die oberste StraBenverkehrsbehorde informiert die Kom-
munen und unterstitzt — sofern erforderlich — deren
Genehmigungspraxis im Hinblick auf Rad- und FuBverkehrs-
regelungen durch entsprechende Erlasse.

Verkehrssicherheit von Kindern und
Jugendlichen

Kinder und Jugendliche sollen ihre Wege (zur Schule, zum
Hort, zu Freunden, nach Hause ...) sicher zurlcklegen
kénnen. Sie sollen auf Grund eigener Erfahrungen lernen,
wie sie sich sicher im StralBenverkehr verhalten, und sie
sollen dabei sichere Wegeverbindungen in ihrem Nah-
bereich nutzen kénnen. Kinder und Jugendliche sollen
daher weniger mit dem Auto gefahren werden. Mit der
Einfihrung eines hessenweiten Schilertickets unterstitzt
die Landesregierung die eigenstandige Mobilitat von
Kindern und Jugendlichen.

NAHMOBILITAT BEWEGT
MENSCHEN IN DIE ZUKUNFT - DAS
HANDLUNGSFELD INNOVATION
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Die Grundlagen fir eine erfolgreiche Forderung des Fuf3-
und Radverkehrs von morgen werden bereits heute gelegt.
Das Land Hessen unterstitzt deshalb neue Entwicklungen
fur die Nahmobilitat. Das betrifft Themen wie Carsharing-
und Bikesharing-Systeme oder digitale Navigations- und
Bezahlfunktionen tber Smartphones. Wichtig sind auch
Zukunftsthemen wie die Kommunikation zwischen Verkehrs-
mitteln und Infrastruktur.

Geodaten

Wegweisung und Navigation sollen enger verzahnt werden.
Mithilfe einer umfangreichen Geodateninfrastruktur werden
die Bedingungen fir Planung, Betrieb, Unterhalt und
Wissenschaft verbessert.

Die Netzplanung der Verwaltung und die vor Ort ausge-
wiesenen Strecken sollen fiir alle 6ffentlichen und privaten
Routinganbieter in elektronischer Form einfach und
kostenlos zuganglich gemacht werden (Open Data). Ziel
sollte die Erstellung einer &ffentlichen Geodateninfrastruktur
sein, die entsprechende Schnittstellen bereitstellt.

Die Daten sollen durch Land, Kommunen (soweit diese bei
ihnen frei vorhanden sind), aber auch von Zu-FuBB-Gehen-
den und Radfahrenden eingespeist werden (z.B. Tracking/
Floating Phone Data). Uber Mangelmelder dokumentierte
Méngel, Gefahren und Unfalle kénnen ebenfalls eingebun-
den werden. Auch die Integration von Informationen tber
die elektrische Ladeinfrastruktur ist sinnvoll.

Das Land wird im Bereich der Organisation wie Bereitstellung
und Aktualisierung und der rechtlichen Rahmenbedingungen
(Datenschutz) aktiv werden.

Smartphone

Die Verkniipfung mit Informationen aus den Systemen
anderer Verkehrsmittel mithilfe des Smartphones bringt
neue Mobilitdtsoptionen mit sich. Denkbar sind dadurch
Lésungen via Informations- und Kommunikationstechno-
logien, beispielsweise im Sinne von ,Ist in der nachsten
S-Bahn noch Platz fur Fahrréder?”. Mdglich ist auch, dass
fir Radfahrende an der vor ihnen liegenden Ampel eine
Griinphase angefordert wird, ohne dass eine aktive Bedie-
nung des Smartphones erforderlich ist. Diese Kommunika-
tionsrichtung vom Fahrrad/Smartphone zur Infrastruktur ist
insbesondere flir Radschnellverbindungen interessant.

Logistik

Durch die Innovation im Fahrradbau sind in der Logistik
vollig neue Lésungen denkbar. Insbesondere Lastenfahr-
rader, Mehrpersonenfahrréader und Kindertransport-Rader
oder Anhanger sind hier zu nennen. Elektrisch unterstltzte
Lastenfahrrader und Kindertransporter bieten die Méglich-
keit, auch jene Fahrten mit dem Auto, die lange Zeit als
alternativlos galten, auf das Fahrrad zu verlagern. Auch
im Wirtschaftsverkehr liegt insbesondere im Bereich der
.letzten Meile” noch ein erhebliches und bislang bei
Weitem nicht ausgeschopftes Potenzial.
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Modellversuche

Viele kreative Ideen scheitern an komplizierten Umsetzungs-
prozessen und Unsicherheiten beziiglich ihrer Wirkung.

Um das Potenzial solcher Ideen aufzuzeigen, auszuschopfen
und um die Innovationskraft des Landes Hessen zu demons-
trieren, unterstiitzt das Land Modellversuche. Als Beispiele
sind hier sowohl neue Raumverteilungen wie bei Begeg-
nungszonen und Radschnellwegen, die Umnutzung von
Parkflachen, wie auch die oben genannten Chancen der
digitalen Vernetzung zu nennen. Auch die zunehmende
Verbreitung von Pedelecs und der Anstieg der Fahrrad-
nutzung insgesamt flhren zu neuen infrastrukturellen
Anforderungen die in Modellversuchen erprobt werden
sollen. Das Land wird dabei insbesondere Kommunen
unterstitzen.

Flexiblere, zeitorientierte
Verkehrsflachennutzung

Flachenknappheit und Flachenkonkurrenz im StraBenraum
resultieren haufig aus der starren Zuteilung separater
Verkehrsflachen fur unterschiedliche Verkehrsteilnehmer-
gruppen. In rdumlicher Hinsicht kann diese starre Trennung
durch alternative Ansétze entscharft werden. Dies setzt
jedoch eine sorgfaltige Prifung der 6rtlichen Situation
voraus. Dort, wo auf eine Trennung der Verkehrsarten nicht
verzichtet werden kann, wird die Dimensionierung der
Verkehrsflachen durch die Nachfrage in der Spitzenstunde
bestimmt. Auch wenn die Verkehrsnachfrage im Tages-
verlauf oder saisonal schwankt, wird derzeit diese Flachen-
zuteilung beibehalten und bevorzugt in aller Regel den
Kraftfahrzeugverkehr. Mehr zeitliche Flexibilitat erlaubt es
(z. B. durch temporare FuBgéngerzonen in der Mittagszeit
oder durch temporare verkehrsberuhigte Geschéftsbereiche
in den Sommermonaten), die Bedingungen fiir Nahmobi-
litdt zu verbessern. Zum einen kann Radfahrern und FuB3-
gédngern — zumindest zeitweise — mehr Bewegungsraum
zur Verfligung gestellt werden, zum anderen bietet dieser
Ansatz auch die Chance zur voriibergehenden Aufwertung
des offentlichen Raums. Der technische Fortschritt im
autonomen Kraftfahrzeugverkehr kann die flexible und zeit-
orientierte Verkehrsflachennutzung zukiinftig unterstitzen.




Nah. Mobil. Fertig.

Los!

«Es gibt nichts Gutes, auBBer man tut es.” Dieses Zitat von Erich Kastner
lasst sich auf jede Innovation anwenden. Es beinhaltet eine zentrale
Handlungsaufforderung. Nachdem Strategie und Taktik festgelegt sind,
muss ziigig mit der Umsetzung begonnen werden, sonst besteht
die Gefahr, dass auch das beste Konzept zerredet wird. Damit die
Umsetzungsorientierung nicht in hektischer Betriebsamkeit miindet,
ist gerade fiir den Anfang eine Priorisierung wichtig. Dabei spielen zwei
Uberlegungen eine Rolle. Es sollten die tiefhingenden Friichte zuerst
geerntet werden, d.h. schnell einige nicht so komplizierte Dinge umge-
setzt werden, um zu zeigen, dass es vorangeht. Dabei sollte aber nicht
auBer Acht gelassen werden, welche Themen wirklich essentiell fiir
die erfolgreiche Umsetzung der Strategie sind.
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INITIALPROJEKTE:
PROGRAMM ZUM START

Zum Start der AGNH — und um mit tberschaubarem Auf-
wand sichtbare und schnelle Erfolge zu erzielen - sind
Initialprojekte definiert worden. Zahlreiche Initialprojekte
wurden von den vier Expertengruppen vorgeschlagen,
davon wurden verschiedene vom Lenkungskreis der AGNH
als vordringlich beschlossen. Samtliche Vorschlage finden
sich in den vier Strategiebausteinen wieder.

Folgende Projekte gehéren
zum Startprogramm der AGNH:
Nahmobilitats-Checks

Aktion Schulradeln

Nahmobilitats-Achsen als qualitatsvolle,
barrierefreie Gestaltung von Transit-
rdaumen zwischen FuB3-, Rad- und 6ffent-
lichem Verkehr

bessere Kommunikation der Nahmobilitat
Hessische Akademie fiir Nahmobilitat
Uberarbeitung rechtlicher Rahmen-
bedingungen (soweit méglich) und der

Forderkulissen

Konzept fiir ein hessisches Radschnell-

Diese Initialprojekte dienen dazu, durch konkrete Projekte
die Arbeit der AGNH sichtbar zu machen sowie einen Para-
digmenwechsel von der auto- hin zur menschengerechten
Stadt einzuleiten.

Ausblick -
Sie haben lhr Ziel erreicht

Die Nahmobilitatsstrategie ist als Prozess angelegt, um
ihre Ziele bis 2025 erreichen zu kénnen. Neben einer
laufenden Erfolgskontrolle heif3t dies, dass regelméafig eine
Fortschreibung erfolgen muss, um neue (z.B. technische)
Entwicklungen und Erfahrungen einzubeziehen. Hierfi
dient insbesondere die Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitat
(AGNH). Grundlage fur die Erfolgskontrolle sind die Ergeb-
nisse der Studie ,Mobilitét in Deutschland 2016". Die

im Rahmen dieser Studie erhobenen Daten zum Fuf3- und
Radverkehr werden als Ausgangspunkt fiir die Beurteilung
der kiinftigen Entwicklung in Hessen genutzt. Zur Erfolgs-
kontrolle der Nahmobilitdtsstrategie sollen in regelmaBigen
zeitlichen Abstédnden Daten zur Nahmobilitat erfasst und
ausgewertet werden. Dies sind zum Beispiel Faktoren wie
Veranderungen bei der Verkehrsmittelwahl, bei Unfallzahlen
oder Flachenverteilungen. RegelméaBig durchgefihrte
Rankings wie der ADFC-Klimatest oder die Zertifizierung
von Radfernwegen kénnen ebenfalls herangezogen werden.

Zudem wird eine qualitative Erfolgskontrolle in Form von
Veranstaltungen durchgefiihrt werden, bei denen die
Erfahrungen der unterschiedlichen Akteure zur Sprache
kommen und der zukinftige Handlungsbedarf ermittelt
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