FuBverkehrsstrategie flr Nurnberg
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1. Ndrnberg lauft

Die Verkehrsmittelwahl der Bevoélkerung ist sehr individuell, aber nahezu alle gehen zu Fuf3.
Dafir benotigt man kein Fahrzeug oder andere Geratschaften, zu Ful gehen ist tiberall und
jederzeit mdglich. Vielleicht wegen seiner Selbstverstandlichkeit wird das Zuful3gehen jedoch
oftmals nicht als vollwertige Verkehrsart wahrgenommen. Fuf3gangerinnen und Ful3ganger
haben klare Bedirfnisse, zum Beispiel gro3zugige, hindernisfreie und ebene Gehwege,
geschutzt vor den schnelleren Verkehrsarten, abwechslungsreich, sicher, hell beleuchtet und
angenehm gestaltet. Insbesondere diejenigen, die nicht auf andere Weise mobil sein kénnen,
sind auf breite Wege und barrierefreie Querungsmaoglichkeiten angewiesen. Gleichzeitig ist die
Debatte zum hohen Flachen- und Ressourcenverbrauch unserer Gesellschaft ebenso medial
prasent wie die um die Verkehrswende, Luftreinhaltung und Larmschutz. ZufuBgehen bietet
dahingehend nur Vorteile. Das Leitbild der Stadt der kurzen Wege, die Durchmischung von
Wohnen, Arbeiten, Bildung, Kultur, Freizeit und Konsum, wird daher flr Nirnberg angestrebt.

Nurnberg ist im Kern eine dichte Stadt. An die Altstadt mit ihren teils sehr schmalen
Stral3enquerschnitten schlie3en sich Grinderzeitquartiere mit Blockrandbebauung an. In den
AulRenbezirken sind alte Dorfstrukturen geringerer Dichte heute noch verbreitet.
Verkehrstrassen, Grunzige und Wasser gliedern und pragen die Stadt. Bis in die 1960er Jahre
wurden im Alltag regelmaRig lange Wege zu Ful3 zurickgelegt. Diese einstige
Selbstverstandlichkeit ist mit der ,autogerechten Stadt* der Moderne verloren gegangen; die
vermeintliche Zeitersparnis durch motorisierte Fahrzeuge wurde immer bedeutsamer, parallel
stiegen die Wegelangen des MIV — die Suburbanisierung erweiterte die Stadte in die
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Regionen. Der inzwischen sehr hohe Kfz-Bestand nimmt weiter zu, obwohl gleichzeitig
Haushalte ganz oder in bestimmten Phasen des Lebens auf einen Pkw verzichten. Die
negativen Auswirkungen des motorisierten Individualverkehrs sind nicht mehr umwelt- und
stadtvertraglich zu bewaltigen. Mobilitdt muss sich &ndern und stadtvertraglicher werden.

Ein Teil der Antwort ist ein in den letzten Jahren in Nirnberg enorm gestarkter OPNV, der
einen guten, sicheren und urbanen Ersatz fiir den MIV bietet. Mit exzellenten Takten, sehr
guter NetzerschlieBung und hoher Punktlichkeit konnen sowohl Pendler- als auch
Alltagsverkehre gebiindelt, ressourcenschonend und sicher abgewickelt werden. Ein weiterer
Teil ist die Radverkehrsstrategie, die wiederum Alternativen zur Nutzung eines Kfz
ermdglichen soll. Offen bleibt dabei bisher die wichtigste aller Fortbewegungsarten: der
FuRverkehr. FuBRgangerinnen und FulRganger sind als schwéchste Verkehrsteilnehmende im
offentlichen Raum besonderen Gefahren ausgesetzt, gleichwohl sie quasi omniprasent sind.

Strategische FulRverkehrsforderung ist daher Uberféllig. Sie bietet Vorteile fir die gesamte
Gesellschaft. Daftir muss sie integraler Bestandteil der Stadt-, Umwelt- und Verkehrsplanung
werden.

2. Gute Griunde fur den FuBverkehr

FuRverkehr sollte geférdert werden, weil er:

o selbstverstandlich und Teil jedes Weges ist.

e Gesundheit nachweislich fordert (,10.000 Schritte®).

e zur Steigerung der Lebensqualitat beitragt.

e den offentlichen Raum belebt und die lokale Wirtschaft starkt.

e sozialen wie demokratischen Austausch gerade erst ermdglicht.
e Basis der Stadtgesellschaft ist.

e kostenfreie und sozialvertragliche Mobilitat darstellt.

e einen Beitrag zum Umwelt- und Klimaschutz leistet.

¢ Inklusion unterstutzt.



3. Ausgangslage und Potentiale

FuBgangerzonen

Abbildung 1: Ausdehnung der FuRgangerzonen in der Nurnberger Altstadt, 2022.

Der FulRverkehr bildet das Fundament jeglicher urbanen Mobilitat. Seine GréRenordnung wird
oftmals unterschatzt. So gehen etwa die Halfte der Nurnbergerinnen und Nurnberger (49%)
taglich oder fast taglich zu Fu3. Mehrmals wochentlich legen 80% der Befragten Wege
ausschlieB3lich zu FulR3 zuriick (vgl. StA 2020: 15). Der Modal Split des Fullverkehrs der
Nurnberger  Wohnbevolkerung betragt mit der  gangigen Methode des
Hauptverkehrsmittelprinzips knapp ein Viertel (24%) (vgl. PB Consult 2019: 11). Nach
Aufschlusselung aller genutzten Verkehrsarten wurde 2019 bei 76% aller betrachteten Wege
ein Teilstick zu Fuld bewaltigt (vgl. ebd: 51). Da sicherlich nicht jeder interviewte Autofahrende
den FuRweg zum Parkplatz oder OV-Kunde den FuBweg zur Haltestelle angab, ist es
wahrscheinlich, dass noch ein héherer Prozentsatz aller zurtickgelegten Wege einen Teil zu
FuR enthalt. Ausschlielliche FulRwege werden udberdurchschnittlich oft von Kindern,
Jugendlichen, Frauen und Alteren zuriickgelegt (vgl. ebd.: 40f.). Diese Gruppen sind daher in
der strategischen FuRRverkehrsplanung besonders zu beriicksichtigen. Wege zu Ful3 dienen
vorrangig dem Zweck der Ausbildung, des Einkaufs, der Begleitung oder der Freizeit und
finden besonders haufig in der Stadtmitte und der Sutidstadt statt (vgl. ebd.: 46; 76).

Wahrend in den letzten Jahrzehnten der MIV-Anteil sank und der OPNV- sowie
Radverkehrsanteil an allen Wegen zunahm, blieb der FulR3verkehrsanteil recht konstant bei
Werten zwischen 22% und 24% (vgl. PB Consult 2019: 11). Wenn das im Mobilitdtsbeschluss
2021 definierte Ziel von 68% aller Wege mit dem Umweltverbund bis zum Jahr 2030 erreicht
werden soll, muss auch der FuRverkehr hierzu seinen Beitrag leisten. Beispielsweise werden



15% aller Arbeits-/Ausbildungswege bis 2 km nach wie vor mit dem MIV zuruckgelegt (vgl. StA
2020: 21). 27% der Pkw-Fahrten von Fahrern und 34% der Pkw-Fahrten von Mitfahrern sind
unter 3 km lang (vgl. PB Consult 2019: 57). 11% aller Pkw-Fahrten im Nurnberger Binnen-
verkehr waren auf die eigenen Fule verlagerbar (vgl. VAG 2021: 17). Hier liegt ein deutliches
Potential fir modale Verlagerungen. Der FulRverkehr kann also einen wichtigen Beitrag zur
Verbesserung des Modal Split im Binnenverkehr leisten, er sichert aber auch den attraktiven
Anschluss an den OPNV, der unter anderem in der Lage ist, einbrechende Pendlerverkehre
vom Auto in die Bahn oder den Bus zu locken — dies umso mehr, je besser die Wege vom
OPNV zum Ziel fuRlaufig erreichbar sind

Das FuRverkehrsaufkommen an unterschiedlichen Querschnitten im Stadtgebiet wird im Zuge
der alljahrlichen groRen Verkehrszahlung im Juli sowie kontinuierlich nach Bedarf erfasst.
Schwerpunkte lagen dabei bislang in den Fu3gdngerzonen, auf den Pegnitzbricken ohne Kfz-
Verkehr sowie an den Stellen im Stadtgebiet, wo Querungsmoglichkeiten zu Schulen,
Kindertagesstatten oder OPNV-Haltestellen geprift werden. Wahrend in der Altstadt in den
letzten Jahren konstante Mengen an Zufu3gehenden gezéahlt wurden (siehe Abbildung 2), gibt
es aus den Stadtteilen noch keine flachendeckenden Ergebnisse. Daher soll im Rahmen der
strategischen Fulverkehrsforderung ein besonderer Schwerpunkt auf der Schaffung und
Pflege einer kontinuierlichen Datenbasis zum Ful3verkehr im Stadtgebiet liegen.
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Abbildung 2: Konstantes FuRgangeraufkommen in der Altstadt (2003-2019) am Beispiel von 3 Zahlstellen.

Ein wichtiges Ziel der Stadt NuUrnberg ist mit der ,Vision Zero* eine Reduktion der Zahl der
Verkehrstoten auf null. Ful3géngerinnen und Ful3génger sind besonders gefahrdet. So sind in
der jungeren Vergangenheit jedes Jahr Zuful3gehende bei Verkehrsunféllen in Nirnberg ums
Leben gekommen. Im Durchschnitt waren seit 2011 50% aller Getdteten im Nurnberger
Stral3enverkehr Ful3géangerinnen bzw. Ful3géanger. 2021 waren von den finf verstorbenen
Unfallopfern drei zu Ful unterwegs, darunter zwei Senioren Uber 65 Jahren. Dies zeigt die
hohe Gefahrdung des FulRverkehrs allgemein und insbesondere der &lteren und schwacheren
Verkehrsteilnehmenden. Das generelle Unfallaufkommen unter Beteiligung von
ZufuRgehenden verhielt sich in den letzten Jahren relativ konstant. Seit 2009 kam es in
Nurnberg jéahrlich zu rund 100 bis 140 polizeilich erfassten Unfallen mit Fu3gangerinnen und
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FulRgangern als Hauptunfallverursacher. Unfélle anderer Verursacher zulasten von
ZufuRgehenden summierten sich im selben Zeitraum auf rund 180 bis 225 pro Jahr. Bei den
meisten erfassten Unféllen kam es zu Personenschéden, jedoch besteht vor allem unter den
Unféallen mit Sachschaden und den Alleinunfallen eine erhebliche Dunkelziffer. Besonders oft
verunfallen Fu3gangerinnen und Ful3génger bei nasser bzw. feuchter Witterung und bei
Dunkelheit. Unfélle, die durch ZufuRBgehende verursacht werden, geschehen meist bei
ungesicherten Querungsvorgangen ohne Beachtung des Fahrzeugverkehrs. Durch andere
Verkehrsteilnehmende zu verantwortende Unfélle treten insbesondere beim Fahren und
Abbiegen im Zuge falschen Verhaltens gegeniiber Ful3gangerinnen und Fu3gangern auf, bei
Uberschreitungsvorgangen von diesen, und bei Unfallen durch Radfahrende auch haufig
durch die verbotswidrige Benutzung des Gehwegs.
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Abbildung 3: Uberblick iiber Unfalle mit Beteiligung des FuRRverkehrs, 2009-2020.

Die Tatsache, dass seit vielen Jahren kein Kind mehr auf dem Schulweg tédlich
verungliickte, ist dabei besonders hervorzuheben: Es zeigt sich, dass die gemeinsame Arbeit
von Polizei, Schulen und Verkehrsplanung zusammen mit verantwortungsvoller Hinfilhrung
von Kindern an die Risiken des urbanen Verkehrs durch Eltern grof3en Effekt haben kann
und ,Vision Zero* auch fir Erwachsene erreichbar ist!



3. Ubergeordnete Ziele der FuRverkehrsstrategie

Ziel der Fulverkehrsstrategie ist, dass mehr Menschen in Nirnberg gerne und haufiger ihre
Wege zu FuR3 zuriicklegen und sich dabei sowohl sicher fiihlen als auch sicher sind. Daher
sind die drei Ubergeordneten Ziele der Stadt Nurnberg die Folgenden:

e Erhohung der Verkehrssicherheit fur Zuful3gehende
e Erhdhung des FulRverkehrsanteils am Modal Split
e Erhdhung von Komfort und Attraktivitat des ZufuRgehens

Letztendlich soll die strategische FuRverkehrsforderung dazu beitragen, Unfallzahlen zu
senken, die Selbstverstandlichkeit des Zuful3gehens zu unterstreichen und die Lebensqualitét
in Nurnberg zu steigern. Kurze Wege gewahrleisten ein gesundes, attraktives Wohnumfeld —
und umgekehrt. Entsprechend missen zwingend gewisse Voraussetzungen erfillt sein, ohne
die keine erfolgsversprechende Umsetzung moglich ist:

e Wahrnehmung des FuRverkehrs als eigensténdige Verkehrsart
FuRverkehr muss als eigenstandige Verkehrsart geférdert werden und in allen
Planungen analog anderer Verkehrsarten Berlicksichtigung finden.

e Verbindlichkeit in Politik und Verwaltung

Die FuRverkehrsstrategie konkretisiert den ,Mobilitatsbeschluss fir Nirnberg“, der die
Forderung der ZufuRgehenden vorsieht. Mit dem Stadtratsbeschluss fir diese Ful3-
verkehrsstrategie wird die Verwaltung mit der Umsetzung beauftragt. Wesentliche
Einzelplanungen werden dem Verkehrsausschuss zum Beschluss vorgelegt.
Bestehende Leitbilder, Strategien und Konzepte sollen eingebettet und um die Belange
des FuRverkehrs erganzt werden. Eine Bandbreite an Akteuren ist einzubinden, um
von deren Wissen und Erfahrungen zu profitieren. Gleichzeitig wird die
FuRverkehrsstrategie fur eine Verstetigung kontinuierlich weiterentwickelt.

e Finanzierung und Personal
Die Umsetzung der konkreten MalRnahmen zur Férderung des FuBverkehrs erfordert
entsprechende finanzielle und personelle Ausstattung. Daher sind weitere Stellen-
schaffungen sowie die jahrliche Bereitstellung von Mitteln zwingende Voraussetzung
dafur, die Situation fir Ful3géngerinnen und Ful3ganger in Nirnberg nicht nur punktuell
oder in Pilotprojekten zu verbessern. In der aktuellen Haushaltslage ist hier mit
besonderer Sorgfalt abzuwagen, welcher Einsatz welchen Nutzen bringt.

4. Konkrete Ziele und Leitlinien

Nurnberg setzt sich zur Forderung des FulRverkehrs acht konkrete Ziele bzw. Zielfelder, die im
Folgenden erlautert werden. Die aufgefiihrten MaRnahmen dienen dabei zur Uberleitung in
aktives Handeln, haben aber keinen Anspruch auf Vollstandigkeit. Grundsatzlich sind alle
Projekte und Malinahmen, die zur Erreichung der Ubergeordneten Ziele (siehe 3.) beitragen
kénnen, erstrebenswert und sollen durch diese Strategie unterstttzt werden.

Zwischen bestimmten Zielen bestehen starke Querbeziige und Uberschneidungen, auf die in
der Umsetzung entsprechender MaRhahmen besonders Ricksicht genommen werden soll.



Zielfeld 1:
Schaffung einer ful3gangerfreundlichen Stadt

FuRverkehrsférderung erfordert gewisse stadtraumliche Voraussetzungen. Nur dort, wo
Arbeitsplatze, Ziele der Nahversorgung, Einzelhandel, Kultur, Dienstleistungen und
Freizeiteinrichtungen ful3laufig erreichbar sind, stellt das ,solo” zu Fufld gehen eine Option
dar. Belebte und abwechslungsreiche Erdgeschosszonen laden dazu ein, die Gehwege zu
nutzen. Sie starken gleichzeitig die lokale Wirtschaft und tragen zu aktiven und gemischten
Quartieren bei. Das Leben im offentlichen Raum ist Basis fur gesellschaftliches Leben und
demokratischen wie sozialen Austausch. Stadtgesellschaft basiert auf Austausch und
Kontakt — das Modell der autogerechten Stadt konnte dies nicht leisten. Der nach wie vor
bestehende Mangel an Platz fur diesen Austausch ist problematisch. Hochwertig
gestalteter offentlicher Raum mit entsprechenden Aufenthaltsmdglichkeiten, Wegen und
Zielen ist wiederherzustellen bzw. neu zu schaffen.

Angestrebt wird das Leitbild der ,Stadt der kurzen Wege*. Die Voraussetzungen fir eine
attraktive Stadt fir FuRgangerinnen und FuRganger sind in NUrnberg sehr gut. Belebte
Erdgeschosse enthalten auch und vor allem Gastronomie, Kleingewerbe sowie kulturelle
und soziale Einrichtungen - das ist das klassische Modell der européischen Stadt, der
status quo fast aller Gebiete innerhalb des Rings. Solche Stadtraume motivieren zum
ZufuRRgehen.

Es besteht ein hohes Verlagerungspotential kurzer Wege, die auch ohne Sachzwang nach
wie vor mit dem MIV zurlickgelegt werden.

Das Ziel der Schaffung einer fuRgangerfreundlichen Stadt erfordert neben dem
Engagement der 6ffentlichen Hand das der privatwirtschaftlichen Akteure, insbesondere
bei groReren Baumalnahmen und bei der Gestaltung von Privatflachen.

Maflnahmenkatalog

1.1: Bericksichtigung in rdumlichen und sektoralen Fachplanungen

Aufgrund der Relevanz der Belange von Fu3gangerinnen und FulRgangern fur die
gesamte Bevolkerung und das raumliche und soziale Lebensumfeld werden diese in allen
Fachplanungen kiinftig starker als bisher berticksichtigt. Der Privatisierung des offentlichen
Raumes ist entgegenzuwirken.

1.2: Attraktiver offentlicher Raum
Eine attraktive und einladende
Gestaltung des offentlichen
Stral3enraums hat einen grof3en
Einfluss auf die bewussten und
unbewussten Befindlichkeiten von
ZufuRgehenden. Daher ist die
Aufenthaltsqualitat kontinuierlich zu
steigern. Hochwertige Aufenthalts-
maoglichkeiten, idealerweise
witterungsgeschiuitzt,
baumbeschattet und abseits von




lauten Stral3en oder Verkehrsachsen, sind auszubauen.
Abbildung 4: Ful3gangerzone KonigstralRe, 2018.

1.3: Mehr Grin und Bdume

Mehr Grin im Stadtraum tragt nicht nur zur Klimaanpassung bei, sondern motiviert auch
zum ZufuRgehen. Daher sollen in Neuplanungen so viel Griin wie mdéglich realisiert und im
Bestand neue Stralenb&ume sowie andere schattenspendende Bepflanzung gesetzt
werden. Die Barrierefreiheit hat immer oberste Prioritat. Belange anderer Verkehrsmittel
des Umweltverbunds missen bei den unvermeidlichen Abwégungsentscheidungen
bertcksichtigt werden. Dies betrifft z.B. die Qualitat von Wegeoberflachen, Beleuchtung
sowie Breite der Wegefiihrung, Blindenleitsysteme und gestalterische Fragen.

1.4: L ebendiger Stadtebau und Stadtgestaltung

Bei stadtebaulichen Entwicklungen ist auf eine einladende Stadtgestaltung zu achten.
Nutzbare Erdgeschosszonen sind zu ermdglichen und anzuregen, auf blickdichte Zaune
und Mauern oder Erdgeschosse ohne Bezug zum 6ffentlichen Raum ist, wenn mdglich, zu
verzichten. Quartiere und Einzelvorhaben sollen nutzungsgemischt angelegt werden, um
Wegelangen zu verkirzen und fu3laufig moglichst viel erreichen zu kénnen. Die Belange
der ZufuRgehenden korrespondieren mit der Neuen Leipzig Charta 2020, die das Ziel
einer kompakten, durch Nutzungsdurchmischung und bauliche Dichte gekennzeichneten
"Européaischen Stadt der kurzen Wege" verfolgt. Dazu zéhlen stadtebaulich kleinteilige
Bauformen mit menschlichem Mal3 an Stelle von unubersichtlichen Gro3formen. Hohe
Dichte ist dabei Voraussetzung fir urbanes Leben und qualitatvolles Zu-Fufl3 Gehen.

1.5: Anwendung des Mobilitdtsbaukastens filr neue Baugebiete

Der vom Verkehrsausschuss des Stadtrats am 13.12.2018 beschlossene Mobilitats-
baukasten fir neue Baugebiete wird heute schon angewendet. Wesentliche, fir den
FuRverkehr relevante Ziele sind, Wegefuihrungen und Zugange mdoglichst direkt
anzulegen, durchlassig und frei vom Kfz-Verkehr zu schaffen. Gehwege sind von der
Breite, Oberflache und Beleuchtung komfortabel auszugestalten.

1.6: Gestalterische Aufwertung von Schwerpunkten des FuRverkehrs

Bereiche mit viel FuRverkehr, beispielsweise Ful3gangerzonen oder verkehrsberuhigte
Bereiche, miussen entsprechend gestaltet werden, damit die Bedeutung der Ful3gangerin-
nen und FuRganger den weiteren Verkehrsteilnehmenden vermittelt und die Einhaltung
von verkehrsrechtlichen Regelungen gewébhrleistet wird. Temporéare Gestaltung ist ein
wichtiges Instrument, um neu implementierte MaRnahmen zu erproben, sie kann jedoch
nachhaltige Neugestaltungen von Straf3enrdumen mit Manahmen zur
Attraktivitatssteigerung nicht ersetzen.




Zielfeld Nr. 2:
Flachengerechtigkeit und mehr Platz fur ZufulRgehende

FuRgangerinnen und FuRgangern wird im offentlichen Strallenraum nicht mehr gentigend
Platz zugestanden - insbesondere der ruhende Verkehr hat den historisch gemischten
Verkehrsraum in Anspruch genommen, legal oder illegal (,Gehwegparken®). Ziel der
FulRverkehrsstrategie ist es daher, zu einer kliigeren Aufteilung des begrenzten
offentlichen Raums beizutragen und den FuRgangerinnen und Ful3gangern wieder mehr
Flache zur Verfugung zu stellen. Besonders entscheidend ist dafir der Umgang mit dem
ruhenden Verkehr, da dieser haufig Platz auf Gehwegen oder in stadtraumlichen
Aufweitungen beansprucht. Hier besteht das gréf3te Potential fir mehr
Flachengerechtigkeit und Schaffung von Aufenthaltsqualitat.

Maflnahmenkatalog

2.1: Forderung von geteilter Mobilitdt, Reduzierung des Kfz-Bestands

Um den Kfz-Besitz sowie den Kfz-Bestand insgesamt zu senken, attraktive Alternativen
zum eigenen Pkw zu schaffen und mehr Platz in den Wohnquartieren fir ZufuBgehende
und Aufenthaltsqualitat zu erzielen, wird das Angebot von stationsbasiertem Carsharing
stadtweit ausgebaut. Andere, verkehrlich sinnvolle Konzepte geteilter Mobilitat sind zu
fordern. Parallel soll 6ffentlicher Raum fir FuRgangerinnen und FuRganger
zurlickgewonnen werden.

g

Abbildung 5: Mobilpunkt mit Carrsharihg—Anrgertr)ot am Lexipiiigérr Platz, ZOéO. ‘

2.2: Entfall von Parkplatzen, Neuordnung des Parkens

Im gesamten Stadtgebiet haben sich Parkweisen etabliert, die den FuRverkehr behindern
und ihm keine ausreichenden Restgehwegbreiten belassen. Der Mobilitdtsbeschluss halt
daher fest, dass das Gehwegparken tberprift und die Neuordnung bis 2030 bereits bei
mindestens 30% der betroffenen Stral3en durchgefihrt werden soll. Konkretes Ziel dieser
FulRverkehrsstrategie ist es, halbseitiges oder vollstdndiges Gehwegparken regelmafig




nur dort zuzulassen, wo mindestens 1,50 m nutzbare Restgehwegbreite verbleibt. In
Abschnitten mit weniger als 2,50 m Breite soll das Parken unter Wiirdigung lokaler
Besonderheiten auf die Stral3e verlagert werden. Der Entfall von illegalen
Parkmaoglichkeiten ist dabei unausweichlich- Er soll, soweit moglich, durch Bewohner-
parkplatze, Quartiersparkhduser oder andere Instrumente der Parkraumbewirtschaftung
kompensiert werden. Im Kern ist kostenloses Parken ein privates Bedurfnis, das im
offentlichen Raum nicht uneingeschréankt seine Berechtigung haben kann. Angegangen
wird damit auch die ,Kostenlos-Mentalitat”, die interessanterweise vor allem in der
Kernstadt dafiir sorgt, dass der vermeintliche Anspruch auf einen kostenlosen Stellplatz im
offentlichen Raum in direkter Wohnungsnéhe regelmafiig eingefordert wird, auch um den
Preis des Verlustes von Gehwegen oder Baumen. In den AuRenstadtteilen ist hingegen
das Vorhalten von Garagen, Carports oder Stellplatzen, natirlich auf dem eigenen
Grundstiick, das ja auch erworben werden musste, selbstverstandliche Praxis. Im
Ergebnis gehdrt zum privaten Pkw in der ganzen Stadt grundsatzlich auch ein privater
Stellplatz. Umgesetzt wurde diese Maxime erstmals im Stadtteil Lichtenreuth, das Konzept
wird auch in weiteren Neuplanungen von Stadtteilen verfolgt.

2.3: Freihalten von Gehwegen und Kreuzungsbereichen

Gehwege und Kreuzungsbereiche sind von storenden Hindernissen freizuhalten. Dies
schlie3t Werbeanlagen, samtliche Fahrzeuge inkl. deren Infrastruktur und diverse Formen
von Sondernutzungen ein. Das Parken an erfahrungsgeman haufig zugeparkten Kreu-
zungsbereichen oder Gehwegen wird - wo moglich und nicht stérend - mit Radstéandern
oder anderen geeigneten Elementen unterbunden. Sichtbeziehungen werden aufrecht-
erhalten. Vorrangig wird Entsiegelung und Begrunung illegal beparkter Flachen in
Kreuzungsbereichen gepruft.
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Zielfeld Nr. 3:
Durchgangige Erreichbarkeit

FuRgangerinnen und FuRganger sind héchst umwegesensibel, so dass direkte Wege-
verbindungen unerlasslich sind. Zudem besteht teils Bedarf nach neuen Verbindungen.
Ziel ist es, in ganz Nurnberg ein engmaschiges Netz an hochwertigen Gehwegen und
Verbindungen anbieten zu kdnnen, die sicher von allen Altersgruppen und unabhé&ngig von
Mobilitatseinschrankungen genutzt werden kénnen.

Bestimmte Achsen und Strecken werden besonders stark von Fu3gangerinnen und
FuRgangern frequentiert. Diese stellen gemeinsam mit den Gibergeordneten Freiraum-
verbindungen die Ausgangslage fiir Wegenetze fur den Ful3- und teils auch fir den
Radverkehr dar. Dabei missen Angebote fur unterschiedliche Anlasse (Alltag und Freizeit)
und Gehgeschwindigkeiten berlcksichtigt werden. Die Verbindungen in die Nachbar-
kommunen werden ausgebaut, da diese flr den Alltagsverkehr (Beispiel Stadtgrenze
Farth) und/oder fir Spaziergehende (Beispiel Reichswald) hohe Bedeutung besitzen
kénnen.

Maflnahmenkatalog

3.1: Herstellung Ubergeordneter, stadtweiter Wegenetze

Erganzend zu den uUbergeordneten Freiraumverbindungen wird ein stadtteilverbindendes
VorrangfuBwegenetz festgelegt. Bei diesen Hauptverbindungen sollen schnell Verbesse-
rungen fur die FuBgangerinnen und FuRganger erreicht werden. Der Fokus hierbei liegt
auf Wegen vom Stadtzentrum in die Stadtteile, zu OPNV-Knoten und in die Grinanlagen,
von und zu wichtigen Zielen des FulRverkehrs sowie auf relevanten Tangentialverbin-
dungen. Insbesondere die Verbindungen zwischen Stadtteilen sind oftmals ausbauféahig.
Um moglichst viele Wege bequem zu Ful zu ermdglichen, sollen zusatzliche Verbin-
dungen innerhalb der Stadtteile geschaffen werden. Das Vorrangfulwegenetz soll von
allen Stadtteilen innerhalb von 15 Minuten fuBlaufig erreichbar sein. Ziel ist dabei,
guantitativ moglichst viele Wege unter 2 km zu erfassen und vorrangig dort neue oder
bessere Wegeverbindungen zu schaffen, wo ein relevanter Umstieg vom MIV zu erwarten
ist.
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3.2: Uberwindung von stadtraumlichen Barrieren

Stadtrdumliche Barrieren wie Bahnanlagen, breite Stral3en, Fllisse, Seen oder Bache
erfordern Querungshilfen, da sie zu Fuf3 nicht Gberwunden werden kdnnen. Ein dichtes
Netz an FuRgangerampeln, Briicken und anderweitigen Hilfsmitteln zur Uberwindung
solcher Barrieren ist fur die FulRverkehrsférderung unabdingbar, sodass solche
kontinuierlich entsprechend der Standards ausgebaut und verbessert werden sollen.

Abbildung 6: Osttunneldurchstich am Hauptbahnhof, 2021.

3.3: Schaffung von Wegeverbindungen abseits des Strallennetzes

Wegeverbindungen abseits des Strallennetzes bieten Sicherheit und oft mehr Komfort fiir
FuRgangerinnen und FuRganger. Neue Wegeverbindungen und entsprechende Durch-
lasse sollen insbesondere in Neubauquartieren, Griinanlagen und durch Gbergeordnete
Freiraumverbindungen geschaffen werden. Dabei wird die Korrelation mit neuen Rad-
wegen und die Bedeutung flr die Erreichbarkeit innerhalb der 2 km-Radien gepruft.

3.4: Luckenschlisse bei fehlender Infrastruktur

Nicht Uberall im Stadtgebiet ist eine durchgangige Infrastruktur fir den Ful3verkehr vorhan-
den. Dort, wo stralRenbegleitend keine Gehwege angelegt sind, sollen diese Liicken ge-
schlossen werden. Ist die bauliche Anlage von Gehwegen nicht méglich, sind durch
verkehrsrechtliche und gestalterische MaRnahmen die Voraussetzungen fir den
FuRverkehr zu verbessern, beispielsweise durch die Einrichtung verkehrsberuhigter
Bereiche, der Markierung von Schutzbereichen fur Zuful3gehende oder der Reduzierung
der gefahrenen Geschwindigkeiten durch Stadtmobiliar. Diese Grundanforderung gilt
unabhangig von der zu erwartenden FuRgangermenge in allen bebauten Arealen der Stadt
— eine Geb&ude erschlieRende Stral’e ohne Gehweg soll es 2035 in Nurnberg nicht mehr
geben.
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Zielfeld Nr. 4:
Bessere Infrastruktur und komfortable Wege

Bei der Planung des StraRenraums wurde der Flachenbedarf fir den FuRverkehr in der
Vergangenheit oftmals als Restgrofe behandelt. Regelkonforme Qualitats- sowie Mindest-
standards fur Gehwege wurden oft unterschritten, um grof3ziigige Fahrbahnbreiten fir den
MIV herstellen zu kénnen. Ein Umdenken von ,auf3en nach innen® ist daher zentraler
Ansatzpunkt, um Gehwege und andere Infrastruktur fir den FuRBverkehr zu priorisieren
und ihm so mehr Platz zuzugestehen. Neu- und Umbauten sollen vom Fuldweg aus
gedacht werden, dabei sind die Mindestmal3e der technischen Regelwerke im Einzelfall
kritisch zu hinterfragen. Standortgerechte Losungen in jeder Einzelplanung sollen —wo
sinnvoll- FuRgangern den Vorzug geben.

Nach dem Stral3enverkehrsrecht haben FuRgangerinnen und FuRganger vorhandene
Gehwege zu nutzen. Daher missen diese flachendeckend adaquate und sichere
Voraussetzungen bieten, indem sie breit, eben, barrierefrei und beleuchtet sind. Die
Begehbarkeit muss zu allen Tages- und Jahreszeiten gewahrleistet sein, ebenso wie die
soziale Sicherheit. So kann nicht nur das subjektive Wohlbefinden gesteigert, sondern
Unfélle verhindert und aktiv zur Sicherheit im Stralenverkehr beigetragen werden.

Maflnahmenkatalog

4.1: Erarbeitung verbindlicher Mindest- und Qualititsstandards

Erganzend zu den in den technischen Regelwerken definierten Standards fur Ful3ganger-
verkehrsanlagen und den Angaben aus dem Mobilitatsbeschluss fir Nurnberg soll die
Arbeit an verbindlichen Mindest- und Qualitatsstandards in den Gremien in Bund und
Land, insbesondere an RASt, StVO und VV-STVO im Sinne dieser Strategie unterstitzt
werden

4.2: Gehwegsanierung

Mangelhafte Infrastruktur und marode Gehwege werden ermittelt und zligig saniert.
Baustellenbedingte Aufgrabungen von Gehwegen und provisorische SchlieBungen der
Gehwegdecke werden schnellstmdéglich behoben. Erstrebenswertes Ziel bei jeder
Sanierung ist eine Verbesserung fur den FulRverkehr im Vergleich zur Ausgangssituation.

4.3: Gehwegverbreiterung

Im Zuge anstehender Stral3ensanierungen und BaumaRhahmen werden Gehwegver-
breiterungen immer dann geprift, wenn die geltenden Standards nicht eingehalten
werden, aufgrund ortlicher Besonderheiten, wie beispielsweise erhthte Ful3verkehrs-
frequenzen, nicht ausreichen oder dies zuklnftig zu erwarten ist. Die Reduzierung der
Qualitat der Infrastruktur fur den MIV wird Gegenstand der nétigen Abwagung.

4.4: Verbesserung der Querungsmdglichkeiten

Die meisten Unfalle von ZufuRgehenden geschehen durch falsches Verhalten beim
Uberqueren der Fahrbahn. Daher sind Querungsmdglichkeiten auszubauen und dabei
insbesondere auf eine sichere Gestaltung zu achten. Ziel ist es, an jedem Arm einer
Kreuzung eine Furt bzw. Signalphase fur Zuful3gehende einzurichten, um Umwege oder
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gefahrliche Querungsvorgénge ohne Sicherung zu vermeiden. Statt Absperrungen sollen
bevorzugt zusatzliche, direkte Querungsanlagen geschaffen werden. Signalsteuerungen
der Lichtsignalanlagen (Ampeln) werden mdglichst angepasst, um Fuf3gangerinnen und
FuRRgangern langere Grinphasen zu ermoglichen.

ul

Abbildung 7: Zuséatzliche, oberirdische Querungsméglichkeit des Bahnhofsvorplatzes, 2021

4.5: Schaffung zusatzlicher und Verbesserung bestehender Beleuchtung

Im Zuge des Projekts ,Fullgangerfreundliche Stadtteile® (siehe Zielfeld Nr. 7) liegt ein
Fokus auf der Wahrnehmung der Wege, insbesondere in der Dunkelheit. Bestehende
Beleuchtung wird verbessert, um ausreichend Helligkeit zu erzeugen, Angst zu vermeiden
und die Sicherheit fur ZufuRgehende zu erhéhen. Besonderes berlcksichtigt werden
Querungsanlagen. Die Belange des Natur- und Artenschutzes sowie die Sicherung
dunkler N&chte sind dabei in die Abwagung einzubeziehen.

4.6: Winterdienst auf Gehwegen, Freihaltung von Schnee und Eis

Die Sicherung des Winterdienstes auch auf Gehwegen hat hohe Prioritat. Private
Grundstucksbesitzer mit RAumpflicht sollen engmaschiger in Verantwortung genommen
werden, der kommunale Winterdienst soll eine Priorisierung analog der Priorisierungen
zum MIV- und Radwegenetz erarbeiten und umsetzen.

4.7: Wegefuhrung in Baustellen

Die Wegefuhrung in Baustellen muss ful3gangerfreundlich gestaltet werden, indem sichere
und komfortable Alternativen zur Verfigung gestellt werden. Diese missen von
schnelleren Verkehrsarten geschuitzt sein, ausreichende Wegebreiten aufweisen und
notwendige Querungsmaglichkeiten vorsehen. Zudem sind unnotige Umwege zu
vermeiden.
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Zielfeld Nr. 5:
Barrierefreiheit und inklusive Mobilitat

Menschen mit Behinderung haben Anspruch auf gleichberechtigten Zugang zur
physischen Umwelt und zu Transportmitteln. In der Planung sind dariber hinaus die
Belange der anderen schwacheren Verkehrsteilnehmenden, insbesondere von Kindern
und &lteren Menschen, zu bertcksichtigen. All diese Gruppen haben besondere Bedrf-
nisse sowie eine hohe Schutzwirdigkeit und kénnen sich teils nicht eigenstandig bei
Entscheidungstragern artikulieren. Die weitere Verbesserung der schon heute in Nurnberg
sehr gut ausgebauten Barrierefreiheit, ist ein wichtiger Baustein fir eine Annaherung an
eine inklusive, selbstbestimmte und sozial gerechte Mobilitat fur alle.

Ein paralleler Ansatz von schrittweisen Verbesserungen dort, wo Umbau- und Sanierungs-
mafnahmen anstehen, und der kontinuierlichen Behebung von Gefahrenstellen soll
verfolgt werden. Besonderer Handlungsbedarf besteht im Umfeld sensibler Einrichtungen
wie Kitas, Schulen, Pflegeheime sowie Haltestellen des 6ffentlichen Nahverkehrs.
Herausforderungen sind hierbei Zielkonflikte mit anderen Fachplanungen, insbesondere
Griunplanung und Stadtgestaltung (Denkmalschutz), und mit den Interessen des Radver-
kehrs. Hinzu kommt die Heterogenitat der sehr unterschiedlichen Bedurfnisse je nach
personlicher Einschrankung.

Maflnahmenkatalog

5.1: Barrierefreier ¢ffentlicher Raum und entsprechende Oberflachengestaltung

Der offentliche Raum und insbesondere die Gehwege werden hindernisfrei ausgebaut.
Scharfe Richtungsénderungen auf Gehwegen werden minimiert und notwendige
Neigungen mdglichst gering ausgestaltet. Bordsteine werden dort, wo Bedarf besteht,
abgesenkt und Blindenleitsysteme angebracht. Das beschlossene Gestaltungshandbuch
.Nurnberger Linie* definiert abschlieltend die Ziele und Mdglichkeiten der
Oberflachengestaltung fiir ganz Nirnberg.

5.2: Barrierefreie Querungsmaglichkeiten

Alteren und Mobilitatseingeschrankten wird wo immer signaltechnisch sinnvoll méglich
auch bei Mittelinseln das Queren in einem Zug ohne zusatzliche Wartezeiten ermoglicht.
Geh- und Sehbehinderten sollen unterschiedliche Bordsteinabsenkungen angeboten
werden. Unverzichtbare Umlaufsperren missen auch mit Rollstiihlen oder Kinderwagen
problemlos passierbar sein.

5.3: Barrierefreie Alternativen zu Treppen

Aufgrund der bewegten Topographie in einzelnen Stadtteilen Nirnbergs sind mancherorts
Treppenanlagen vorhanden, die nicht immer tber eine nutzbare Rampe oder eine direkte
Umgehungsmadglichkeit verfiigen. Daher sind zu Treppen im Bestand nach Mdglichkeit
barrierefreie Alternativen zu schaffen und solche bei Neuplanungen immer sicherzustellen.

15



5.4: Sitzgelegenheiten

Sitzgelegenheiten im 6ffentlichen Raum sind fir alle Bevolkerungsgruppen besonders
wichtig. Daher sind flachenhaft ausreichend konsumzwangsfreie Sitzgelegenheiten zu
schaffen.

5.5: Gehwege bzw. FuRgdngerzonen und Fahrzeugverkehr

Gehwege sind nur in Ausnahmeféllen fur
den Radverkehr freizugeben. Dafiur missen
diese eine ausreichende Breite von mindes-
tens 2,50 m aufweisen (Mobilitdtsbeschluss)
und es darf keine Moglichkeit der Radver-
kehrsfuhrung auf der Fahrbahn bestehen.
Eigenstandige Radwege sollen immer
visuell kontrastreich und taktil wahrnehmbar
von Gehwegen abgegrenzt werden (z.B.
durch Roteinfarbung).

Fur den Radverkehr freigegebene
FuRgangerzonen dirfen kein hohes
Aufkommen an Ful3géngerinnen und
FuRgangern aufweisen. Gegebenenfalls ist
die Freigabe auf weniger frequentierte
Tageszeiten zu begrenzen. Elektrokleinst-
fahrzeuge dirfen Ful3géngerzonen nicht
befahren oder dort abgestellt werden.

Abbildung 8: Beschrénkungen der Nutzung der

FuRgangerzone am Hallplatz, 2021.

5.6: Aufmerksamkeit fir Barrierefreiheit

Durch gezielte Begehungen mit dem Behindertenrat der Stadt kdnnen verwaltungsintern,
aber auch mit der Offentlichkeit, die Belange der Barrierefreiheit in der Anwendung erprobt
und die Sensibilitat fir Mindest- und Qualitatsstandards erhéht werden.
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Zielfeld Nr. 6:
Sicherheit fur FuRgangerinnen und Ful3géanger

Die Sicherheit hat Vorrang gegeniber der Leichtigkeit des Kfz-Verkehrs. Oberstes Ziel des
Mobilitatsbeschlusses des Stadtrats vom Januar 2021 ist die Vision Zero, also die Redu-
zierung der Zahl der Toten und Schwerverletzten im Stral3enverkehr auf null. Unfélle von
ZufuRgehenden sind zu minimieren sowie deren Schweregrade abzumildern. Dafur
mussen Gefahren fir den FuBverkehr abgewendet und dabei die Belange der schwa-
cheren Verkehrsteilnehmenden schwerpunktmaflig bertcksichtigt werden. Dazu gehéren
insbesondere Kinder, Altere und Personen mit Mobilitatseinschrankungen, da diese als
ZufulRgehende bei Unféallen Uberdurchschnittlich haufig verletzt oder getdtet werden und
gangige Sicherheitsnormen im Fahrzeugbau nicht auf ihre Anforderungen abgestimmt
sind. Das fruhzeitige Erlernen und das kontinuierliche Ausbauen von eigenstandiger
Mobilitat im Rahmen einer entsprechenden Verkehrserziehung ist essentiell.

Belange des Fuliverkehrs missen uberall berticksichtigt werden. Ful3gangerinnen und
FuRganger sind in der Regel die langsamsten Verkehrsteilnehmenden und daher héchst
umwegesensibel. Trotz des Ziels der intuitiven, sicheren Strallenraumgestaltung ist
mogliches regelwidriges Verhalten von Zufuf3gehenden in Planungen zu berucksichtigen
und mithilfe von entsprechenden Angeboten statt Sperren entgegenzuwirken.

Maflnahmenkatalog

6.1: Reduzierung der Fahrgeschwindigkeiten

Die Vollendung der heute schon fast flichendeckenden Tempo 30-Regelungen in allen
bebauten Gebieten, die Schaffung von neuen verkehrsberuhigten Bereichen und Ful3-
gangerzonen und eine allgemeine Reduktion des Geschwindigkeitsniveaus in der Stadt
erhoht die Sicherheit fir alle Verkehrsteilnehmenden, insbesondere aber fur Ful3gan-
gerinnen und FulRgénger. Verkehrsberuhigte (Geschafts-)Bereiche werden dort, wo
sinnvoll und verkehrsrechtlich zulassig, baulich entsprechend umgestaltet. Baume,
Sondernutzungen und andere Elemente, die Fahrzeuge zum Abbremsen und
Langsamfahren bewegen, werden eingesetzt.

6.2: Verkehrsberuhigungsmaflnahmen

Um die Sicherheit fur FuRgangerinnen und Ful3ganger zu erhdhen, aber auch dem Rad-
verkehr und OPNV mehr Platz zuzugestehen, werden uiber die Reduzierung von Hochst-
geschwindigkeiten hinausgehende Verkehrsberuhigungsmaflinahmen durchgefiihrt. Dazu
zahlen wie bisher Eingriffe in Verkehrssysteme, um beispielsweise Durchgangsverkehre
aus Wohngebieten fernzuhalten oder die Ricksichtnahme zu erhéhen, ebenso wie die
Einfuhrung neuer Ful3gangerzonen. Ein besonderer Fokus liegt auf Stadtteilzentren, dem
Umfeld von OPNV-Haltestellen, Schulen und Kitas, anderen schiitzenswerten
Einrichtungen und Bereichen mit mangelhafter Infrastruktur fur den Ful3verkehr.

17




-
y 5

Abbildung 9: Verkehrsberuhigung am Petra-Kelly-Platz, 2019.

6.3: Sichere StralRenraumgestaltung in Kreuzungsbereichen

Durch die Reduktion freier Rechtsabbieger, groRer Abbiegeradien und anderer zlgig
befahrbarer Abbiegemdglichkeiten fiir den Kfz-Verkehr wird die Sicherheit der Ful3gange-
rinnen und FulRganger gesteigert, da hierdurch die durchschnittlichen Abbiegegeschwin-
digkeiten gesenkt und Sichtbeziehungen verbessert werden. Eigene Signalphasen fur
linksabbiegende Kfz sollen bevorzugt angewendet werden, um Unfalle mit FuRgangerin-
nen und FulRgdngern beim Linksabbiegen zu verhindern.

6.4: Verbesserung der Sichtbeziehungen

Freigehaltene Sichtbeziehungen sind essentiell, damit ZufulRgehende das Verkehrs-
geschehen uberblicken kdnnen sowie gleichzeitig von anderen Verkehrsteilnehmenden
friihzeitig wahrgenommen werden. Daher missen insbesondere Kreuzungsbereiche,
Bordsteinabsenkungen, Einfahrten und Querungsmaoglichkeiten von parkenden Fahrzeu-
gen freigehalten werden. Vorgezogene Gehwegnasen und Mittelinseln helfen, die Sicht-
barkeit von FuRgangerinnen und Ful3gangern weiter zu erhéhen sowie deren Blickfeld zu
verbessern. Bei der Prifung von Einbauten in Gehwege oder von Sondernutzungen Dritter
sind notwendige Sichtbeziehungen besonders zu berticksichtigen. Bestehende Sichthin-
dernisse werden entfernt.

6.5: Verstarkung der Verkehrskontrollen

Fur die konsequente Einhaltung bestehender Regeln im
StralRenverkehr und die Gewahrleistung der Sicherheit ist die
regelmaRige Uberwachung des flieRenden sowie ruhenden
Verkehrs unerlasslich. Die Kontrollkapazitaten beim Zweck-
verband Kommunale Verkehrsiiberwachung werden weiter
ausgebaut. Bei der Polizei wird auf verstarkte Kontrollen in allen
Bereichen und das konsequente Abschleppen von Falschpar-
kenden, die FuRgangerinnen und Fu3ganger behindern, hin-
gewirkt.

Abbildung 10: lllegales Parken auf dem Gehweg und im Kurvenbereich des
Kirchenwegs, 2021.
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6.6: Anhebung der BuRgeldsatze

Die Stadt Nurnberg setzt sich auf Landes- und Bundesebene uber die entsprechenden
Gremien weiterhin dafur ein, die Bul3geldsatze bei Verkehrsverstdfien gerade im ruhenden
Verkehr anzuheben. Nur so kann die Wirksamkeit der Verkehrsiiberwachung gestarkt, ein
nachhaltiger Lerneffekt erreicht und die Sicherheit der schwacheren
Verkehrsteilnehmenden gewéhrleistet werden.

6.7: Verkehrs- und Mobilitatserziehung

SchwerpunktmalRige Zielgruppen der Verkehrs- und Mobilitatserziehung sind Kindergar-
tenkinder, Schiilerinnen und Schiiler, deren Erziehungsberechtigte sowie Altere. Eltern
erziehen ihre Kinder zu eigenstandig sicheren Zuful3gehenden, indem sie dies einliben,
die Bewegung zu Ful3 aktiv férdern und auf das Bringen und Holen mit dem Kfz ver-
zichten. Getreu dem Motto ,kurze Beine, kurze Wege* ist die sehr gute Schulwegsicherheit
dauerhaft zu sichern. Die vorhandenen Schulwegkarten sind aktuell zu halten, die Wege
kontinuierlich zu pflegen. Die gute Zusammenarbeit von Polizei, Schule, Verkehrsplanung
und Eltern soll weiter gestarkt werden.

In Zusammenarbeit mit dem Stadtseniorenrat sollen Aktionen fur eine sichere und
inklusive Mobilitat fiir Seniorinnen und Senioren durchgefuhrt werden. Aktionen mit
Fahrschulen sensibilisieren Fahranfangerinnen und -anfanger. Auch alle anderen Gruppen
mussen zu ricksichtsvollem Verhalten im Verkehr angehalten werden, um die Sicherheit
zu erhéhen.

19




Zielfeld Nr. 7:
Kommunikation, Information, Beteiligung

FuRverkehr wird von vielen nicht als eigenstandige Verkehrsart wahrgenommen. Fir die
Belange der ZufuRgehenden muss weiter sensibilisiert werden, sodass in der ganzen
Bevolkerung ein Bewusstsein fur deren Interessen und Beddrfnisse entsteht. Strittige
Themen, wie die Aufteilung der Verkehrsflachen im 6ffentlichen Raum und die
Prioritatensetzung hinsichtlich der Finanzierung von verkehrlichen Projekten erfordern
umfangreiche Offentlichkeitsarbeit. Gleichzeitig bietet sich im Zuge der strategischen
FulRverkehrsforderung die Mdglichkeit, innovative Beteiligungsformate umzusetzen und
Chancen fur mehr Partizipation und Blurgerndhe zu nutzen. Da im Alltag praktisch jede/r zu
FuRd unterwegs ist, sollte diese Meinungsvielfalt ausgeschdpft werden, um dauerhafte
Verbesserungen zu erreichen und gleichzeitig demokratische Teilhabe zu starken.

Maflnahmenkatalog

7.1: Riucksichtnahme und mehr Aufmerksamkeit

Rucksichtnahme zwischen den Verkehrsteilnehmenden wird stetig gefordert. Die Bau-
steine zum Thema Fulverkehr aus der Ricksichtnahmekampagne ,Bitte, gerne!“ werden
um die Ziele der FuBverkehrsstrategie erweitert und zu einem geeigneten Zeitpunkt
umgesetzt. Ziel ist es, konstante Aufmerksamkeit fir das Thema zu gewinnen und auf die
angestrebte FulRverkehrsférderung durch die Stadt NUrnberg hinzuweisen. Privat initiierte
Kommunikations-, Informations- und Beteiligungsprojekte sowie entsprechende Aktionen
fur ZufuRgehende sind zu férdern.

7.2: ,FuRgangerfreundliche Stadtteile®

Alle Stadtteile innerhalb des Rings werden bis 2030 systematisch mit dem Ziel fuRganger-
freundlicher Gestaltung untersucht. Dabei liegt ein Schwerpunkt auf der Partizipation von
Birgerinnen und Birgern sowie Interessensverbanden vor Ort. In die Konzeption des
jeweiligen Projekts wird die Beteiligung von Anfang an integriert. Bei ,Fullverkehrs-
Checks*“ sind die Offentlichkeit einzuladen und die Biirgervereine einzubinden, um so fir
Belange des FuRRverkehrs im Stadtraum zu sensibilisieren.

7.3: Orientierungshinweise

Die konzipierten Wegenetze fir Freizeit und Alltag werden &ffentlichkeitswirksam in
Zusammenarbeit mit Vereinen und Initiativen vermittelt. Hinweise auf wichtige Ziele fir
FuRgangerinnen und FuRganger werden ausgebaut. Mithilfe geeigneter Mittel wird
Zufullgehenden die Orientierung erleichtert. Dabei wird, wo sinnvoll, auf die Unterstiitzung
durch digitale Ergdnzungen sowie neue Medienformate und -kanale zurtickgegriffen.

7.4: Institutionelle Etablierung und Anlaufstelle

Die fortwdhrende Kommunikation mit unterschiedlichen Akteuren aus Verwaltung, Politik,
Wirtschaft und Zivilgesellschaft zum Thema FuRverkehr muss angestof3en und verstetigt
werden. Bei Bedarf sind hierfir Gremien bzw. Arbeitskreise zu etablieren und mit entspre-
chenden Kompetenzen auszustatten. Die Zustandigkeit in der Verwaltung fur verschie-
dene Themen, die den FulRverkehr betreffen, wird klar nach auRen kommuniziert, um die
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richtige Anlaufstelle fur Anliegen rund um das Zuful3gehen leicht ausfindig machen zu

kdénnen.

7.5: Uberortliches Engagement

Die Stadt NuUrnberg setzt sich explizit im Austausch mit anderen Stadten, Uber den
Deutschen Stadtetag sowie beim Landes- und Bundesgesetzgeber fir die Belange von
FuRgangerinnen und FuRgangern ein. Dies beinhaltet sowohl gesetzliche, strukturelle und

finanzielle Rahmenbedingungen.

7.6 Verbesserung der Datenlage

FUSSGANGERVERKEHR IN DER INNENSTADT . =
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In den Zahlstellenkatalog der jahrlichen
Querschnittszahlung werden jedes Jahr
zusatzliche FuBverkehrszahlstellen auf-
genommen. An Querschnitten, an denen
standardméaRig nur der Kfz- und Radver-
kehr erfasst wird, werden zunehmend
auch die Zufu3gehenden erhoben, um die
Datenlage stadtweit zu verbessern. Erhe-
bungen zum Ful3verkehr haben bei den
fortlaufenden unterjahrigen Z&hlungen
hohe Prioritat. Bei Handzahlungen von Kfz
und Radfahrenden wird immer abge-
wogen, ob FuRgangerinnen und FulRgan-
ger zusatzlich erfasst werden kénnen. Die
Zahlergebnisse sind zu georeferenzieren
und zu verdffentlichen.

Abbildung 11: FuRgangerverkehr in der Innenstadt,
20109.

7.7: Information und Evaluation

Zur Messung der Fortschritte in der FuBverkehrsforderung und deren transparenten
Darstellung ist die Offentlichkeit und Politik regelméRig Uber den aktuellen Stand zu
informieren. Dies erfolgt im Rahmen des Reportings des Mobilitatsbeschlusses.
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Zielfeld Nr. 8:
Forderung des Umweltverbunds und der Intermodalitat

FuRwege sind das Bindeglied zwischen allen Verkehrsarten. Insbesondere der OPNV ist
darauf angewiesen, dass die Fahrgaste bequem und zlgig die notwendigen Wege-
strecken zur Haltestelle oder bei Umstiegen zu Ful3 zuriicklegen kdnnen. Daher muss die
Zuwegung zum OPNV weiter verbessert werden. Gleichzeitig kommt FuRwegen in
intermodalen Wegeketten eine hohe Bedeutung zu, da sie ein flexibles Bindeglied fur die
Kombination unterschiedlicher Modi darstellen und so Alternativen zur Nutzung des
privaten Pkw starken. Fuf3gangerinnen und Ful3ganger mussen sich oftmals Flachen mit
dem Radverkehr teilen, wenn nicht ausreichend Platz zur Verfiigung steht. Da beides
intensiv geférdert werden soll, missen Konflikte zwischen den beiden Verkehrstragern
minimiert werden.

Ziel ist es daher, durch strategische FuRverkehrsférderung auch die anderen Verkehrs-
mittel des Umweltverbunds zu starken. So wird dazu beigetragen, den Anteil an MIV-
Wegen in Nurnberg deutlich zu senken und bis 2030 einen Modal Split des Umweltver-
bunds von 68% zu erreichen.

Maflnahmenkatalog

8.1: Synergien nutzen und hervorheben

Bei Planungen fur den OPNV sowie den StraBenraum werden Belange des FuRRverkehrs
immer mit einbezogen, um mdglichst flachendeckend Verbesserungen zu erreichen. Das
gute Miteinander der drei Bausteine Fuf3, Rad und OPNV wird nach auBen kommuniziert
und entsprechend geférdert.

8.2: Barrierefreie Haltestellen und komfortable Zuwege

Eine gute Erreichbarkeit von OPNV-Haltestellen ist fir den FuBverkehr besonders bedeut-
sam, da ZufuBgehende auf 6ffentliche Verkehrsmittel zum Erreichen weiter entfernter Ziele
angewiesen sind. Die Zuwegung wird verbessert, indem direkte Wegeverbindungen und
Zugange hergestellt und ausgebaut werden. Der barrierefreie Umbau von Haltestellen wird
als Daueraufgabe fortgesetzt. Im angestrebten Vorrangfuliwegenetz (siehe 3.1) sind
OPNV-Knoten wichtige Start- und Zielpunkte.

8.3: Fahrgastinformation

Die Fahrgastinformationen werden verbessert, indem weit einsehbare DEFIS-Anzeiger
und statische Schilder die Haltestellen und die direkten FuBwegeverbindungen dorthin
aufzeigen.

8.4: Getrennte Wegefuhrungen fir FuR- und Radverkehr

Um Konflikte zwischen Rad- und FuRverkehr zu minimieren, brauchen beide Verkehrs-
arten breite, getrennte Wege mit einer hohen baulichen Qualitat. Die Trennung von Geh-
und Radwegen stellt zudem die sicherste Wegefiihrung dar, auch wenn diese mehr Platz
beansprucht. Daher sollen bei Planungen beiden Verkehrsarten mdglichst eigene Infra-
strukturen in hoher Qualitat, insbesondere hinsichtlich Breite, Oberflachenmaterial und
Beleuchtung, zur Verfugung gestellt werden.
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8.5: Radabstellanlagen zur Freihaltung von Gehwegen und Ful3gngerzonen

Neue Radabstellanlagen werden so aufgebaut, sodass Gehwege (auf3er bei Uberdimen-
sionierten Aufweitungen oder bei ausreichender Breite) und Hauseingéange von Rédern
freigehalten werden. Zudem sollen Radstander wie bisher als Alternative zu Pfosten zur
Verhinderung des Parkens im 5 m-Bereich verwendet werden, sofern sie den Querungs-
bedarf von Ful3géangern nicht einschranken. Um Radfahrende aus Ful3gangerzonen ohne
Freigabe fur den Radverkehr fernzuhalten, werden weitere Abstellanlagen am Rand von
solchen FuRgangerbereichen konzentriert.

/I
A

Abbildung 12: Gut nachgefragte Radstanderam Rand der Ful3gé&ngerzone am Josephsplatz, 2020.

5. Fazit und Ausblick

Die konsequente Forderung des Fullverkehrs ist notwendig, um definierte Ziele aus dem
Mobilitdtsbeschluss und dem Klimafahrplan erreichen zu kénnen. Sie kann einen Beitrag zur
Veranderung der Verkehrsmittelwahl und zur Steigerung der Lebensqualitat in der Stadt
leisten. Der Aufenthalt im offentlichen Raum - nicht nur dessen Durchschreiten - ist zudem
essentieller Bestandteil sozialen und demokratischen Austausches und somit Basis der
pluralistischen Stadtgesellschaft. Erhebungen zeigen, dass ein grof3es Potential fir mehr zu
FuRd zurtickgelegte Wege besteht. Es gilt, dieses auszuschdpfen. Wesentlich sind dabei Wege
von bis zu 3 km und das flachenhafte Sicherstellen einer Mindest-Ful3gangerinfrastruktur.
Dazu ist eine klare Willensbekundung seitens der Zivilgesellschaft, der Politik und der
Verwaltung vonndten.

Die vorliegende FuRverkehrsstrategie setzt hierfir den Rahmen, ist jedoch nur der Anfang
einer von nun an anstehenden Daueraufgabe. Entscheidend ist, die hier aufgefihrten Punkte
in konkretes Handeln zu Uberfiihren, um Verbesserungen sicht- und spirbar zu machen.
Durch kontinuierlich verbesserte Rahmenbedingungen und eine héhere Wahrnehmung von
ZufuBgehenden soll sich sukzessive an die in dieser Strategie formulierten Mal3nahmen und
Ziele angendahert werden.
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