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Mit dem Fachgespréch sollten die vom Umweltbundesamt in Auftrag gegebenen und fi-
nanzierten Studien Fachleuten vorgestellt werden und deren Inhalte diskutiert werden.
Ziel war es, die Inhalte der Fachoffentlichkeit zu vermitteln.
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Die anschliefende Diskussion wurde von Kilian Frey und Dr. Katrin Dziekan (UBA) moderiert. Die fol-
gende Dokumentation gibt nicht notwendigerweise die Position des UBAs wieder.




Mobilitat im gesellschaftlichen Spannungsfeld

Ohne einen Umbau unserer Mobilitats- und Verkehrssysteme sind die europaischen Ziele zur Redu-
zierung der Treibhausgase um 20 % bis 2030 und um 70 % bis 2050 (gegeniiber dem Jahr 2008) nicht
zu schaffen (EU WeilRbuch Verkehr 2011). Das Umweltbundesamt empfiehlt anhand der vorgelegten
Studien, Auto-, Bus-, Bahn- und Radangebote starker als bisher miteinander zu kombinieren, Ver-
kehrsflisse starker zu steuern sowie den Radverkehr auszubauen. Die Studien zeigen auRerdem:
Nachhaltige Mobilitat nitzt nicht nur Umwelt und Klima, sondern sie steigert auch Wirtschaftskraft
und Beschéftigung. RegelméaRiges ZufuRgehen, Radfahren sowie Nutzung von OPNV und Bahn spart
bares Geld.

Status Quo

Die Ausrichtung der gegenwartigen Mobilitat ist stark auf motorisierten Verkehr konzentriert. Im
landlichen Raum und in den Mittelzentren leben zwei Drittel der Bevolkerung und dort werden drei
Viertel der CO,-Emissionen erbracht. Autofahren ist im landlichen Raum gesellschaftlicher Konsens.
Jeder fahrt dort so viel Auto wie er mag, selbst sehr kurze Wege werden so zurlickgelegt. Der stetige
Zuwachs des StraBengtiterverkehrs konnte zwar durch die Schiene auffangen werden, der daftir er-
forderliche Ausbau der Schieneninfrastruktur ist aber unterblieben. Zwar werden neue Strecken fiir
den Personenverkehr konzipiert, andererseits werden jedoch Ausweichstellen zuriickgebaut wodurch
die Leistungsfahigkeit des Schienennetzes herabgesetzt wird.

Weiterhin konterkariert der Wettbewerb der Kommunen die Konzeption einer Einzelhandelsversor-
gung im Sinne der kurzen Wege. In der Praxis werden diese Einrichtungen zunehmend im Randbe-
reich der Stadte errichtet. Ausschlaggebend fir die Standortwahl sind die glinstigen Grundsticks-
preise. Verweigert sich eine Kommune dieser Standortwahl, verhandeln die Einzelhandelsunterneh-
men mit der Nachbargemeinde.

Verkehrskosten

In der neuen UBA-Studie ,,Wirtschaftliche Aspekte nichttechnischer MaRnahmen zur Emissionsmin-
derung im Verkehr” wurden die Kostenrechnungen der einzelnen Verkehrstrager aufgestellt. Da-
durch lassen sich z.B. Pendler- und Freizeitwege in der Stadt gut miteinander vergleichen. Ermittelt
wurden die realen und immaterielle Kosten fiir den Betrieb und die Haltung eines Fahrzeugs, der
Gesundheitsnutzen, Umwelt — Klima - Larm, die Fahrzeit und die Sicherheit. Die Kostenbetrachtung
des Sicherheitsaspektes des Radverkehrs beruhte auf Basis der Verkehrsleistung (Personenkilome-
ter). Eine Kostenbetrachtung auf Basis der Reisezeit als BeurteilungsmaRstab wurde vom Kommenta-
tor als realistischer erachtet. Dadurch wiirde der Radverkehr im Beispiel MaBnahme 1 (mehr Ful-und
Radverkehr in den Stadten) positiver dargestellt. In diesem Beispiel wird der Gesundheitsnutzen des
Radverkehrs, +1900 € bezogen auf eine Pendlerstrecke pro Jahr, durch die negativen Kosten der
Sicherheit, -1900 € pro Jahr, wieder verzehrt.

Kritik wurde auch an der generellen Finanzierung des Verkehrs gedufSert. Der Erhalt der Infrastruktur
Uberfordert heute teilweise die Kommunen. Mit dem Entflechtungsgesetz, welches das Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz im Zuge der Féderalismusreform abgel6st hat, kénnen die Kommunen



den Aus- und Neubau von Infrastruktur und den Offentlichen Personennahverkehr finanzieren. Der-
zeit wird diskutiert, wie diese notwendige Finanzierung nach dem Auslaufen des Entflechtungsgeset-
zes fortgesetzt wird. Ferner steht die Frage an, wie die in den letzten Jahrzehnten gebauten Anlagen,
die nunmehr in die Jahre kommen, saniert werden kénnen. Diskutiert wurde weiterhin die Erhebung
der Verkehrsabgaben. Welche Moglichkeiten bestehen, die Maut fiir den Schwerverkehr auf leichte-
re Fahrzeuge auszuweiten, was kann mit einer NutznieRer-Finanzierung erreicht werden, welche
Moglichkeiten bestehen durch die Erhebung einer Verkehrserzeugerabgabe.

FuR- und Radverkehr ist kostenglinstig, viele Kommunen sind davon aber nicht (iberzeugt. Sie sehen
in einem Ausbau der Infrastruktur fir den FuR- und Radverkehr einen Kostenfaktor, der zusatzlich zu
den Ausgaben fiir die Strallenverkehrsinfrastruktur zu leisten ist. Von den Fachkreisen intendiert,
wird hingegen eine Verlagerung des Verkehrs vom Auto auf den Umweltverbund, wodurch Kosten
eingespart werden kénnen: der Umweltverbund ist flichensparend und nutzt die Infrastruktur ver-
gleichsweise weniger ab. Ein intelligentes Mobilitatsmanagement kann diesen Verlagerungsprozess
unterstutzen.

Infrastruktur

Verkehr vom Auto aufs Rad zu verlagern ist ohne entsprechende Infrastruktur nicht moglich. Radver-
kehrsstreifen unterstreichen die Rechte der Radfahrer und ermdglichen ein schnelles Vorwartskom-
men. Glatter Asphalt und eine klare Linienfiihrung beglinstigen dies. Hier besteht ein erheblicher
Handlungsschwerpunkt, welcher auch im neuen NRVP 2020 verankert ist.

Kommentiert wurde die Sicherheit der Radfahrer. Radfahrer miissen sich im Verkehr sicher fihlen.
Die subjektive Sicherheit ist ein wichtiges Kriterium fiir viele Radfahrer, wichtiger noch als die objek-
tive Sicherheit. Viele Radfahrer bevorzugen separate Radwege und fiihlen sich auf Radfahrstreifen
unwohl, obwohl sie statistisch gesehen auf separaten Radwegen vor allem durch Grundstiickszufahr-
ten und im Kreuzungsbereich starker gefahrdet sind. Separate Radwege mit ausreichender Breite
und glattem Asphalt anzulegen, so wie es in Holland Standard ist und es den Kriterien der gefiihlten
Sicherheit entspricht, ist in unseren kompakt gebauten Stadten nur selten moglich. Angemerkt wurde
auch die mangelnde Regelkonformitat der bestehenden Radverkehrsanlagen. Wachsende Radver-
kehrsanteile benotigen entsprechenden Raum, der bei der Gestaltung der Verkehrsflachen zu be-
riicksichtigen ist.

Kommunen

Damit Stadte flr den Radverkehr attraktiv werden, sind Versorgungsstatten und Ausbildungseinrich-
tungen moglichst zentral in die Orte zu integrieren. Vielfach geschieht in der Praxis das genaue Ge-
genteil, die Orte machen sich Konkurrenz mit dezentralen Grundstiicken die fiir den Einzelhandel
billig zu erwerben sind. Das Ziel der ,Stadt der kurzen Wege“ ist so nur schwer zu realisieren.

Im landlichen Raum und in den Mittelzentren leben zwei Drittel der Bevolkerung und dort werden
drei Viertel der CO,-Emissionen erbracht. Eine Ursache hierfir ist das vorherrschende Mobilitatsver-
halten. Selbst kurze Wege werden mit dem Auto zurilickgelegt. Diese Art der Mobilitat ist zum
Mainstream geworden, obwohl vielerorts die Radverkehrsinfrastruktur gut ausgebaut ist und viele



Wege mit dem Rad zurlickgelegt werden kénnen. Soll diese Situation gedndert werden ist in Kam-
pagnen zu investieren, mit denen die Bedeutung des Radfahrens (Gesundheit, Umwelt) und das
Image gestarkt werden.

Reurbanisierung

Die absehbaren globalen Tendenzen, wie die Verknappung an Ressourcen (vor allem Erddl), verbun-
den mit einer weltweit steigenden Nachfrage danach, werden als Treiber fir eine effizientere Mobili-
tat gesehen. Als zentrale Folge wird die private Autonutzung stetig teurer und immer weniger bere-
chenbar werden. Zusatzlich beeinflussen anspruchsvollere Grenzwerte fiir Emissionen und Immissio-
nen (Luftreinhaltung, Klima- und Larmschutz) sowie die in Stadten knapper werdenden Flachen fir
StraRen und Parkplatze den Preis fiir die Mobilitat. Schon jetzt ist ein Trend zur Reurbanisierung zu
sehen, der sich als Folge der Kostenzunahme kiinftig noch deutlich verstarken wird. Das Wohnen und
Arbeiten in den Stadten ist wieder stark beliebt. In den GroRstadten wird heute nach bezahlbaren
Wohnungen gerufen - nicht im GrofRraum der Stadte mochten die Leute wohnen sondern mitten in
der City. Hier besteht Handlungsbedarf, die Mitarbeiter der Kommunen kdnnten Ideen entwickeln,
wie den kiinftigen Herausforderungen begegnet werden kann.

Tempo 30

Die flachendeckende Einfiihrung von Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit in Stadten ist ein Schritt zu
mehr Verkehrssicherheit, sie verringert den Schilderwald und senkt die Larm- und Schadstoffemissi-
onen. Den motorisierten Verkehrsteilnehmern wird dadurch eine deutlich niedrigere Regelgeschwin-
digkeit als bisher vorgegeben, die ein ruhigeres Verkehrsverhalten zur Folge hat. Mit dieser MaR-
nahme kann der Radverkehr deutlich unterstitzt werden.

Radverkehrssicherheit

Das subjektive Empfinden der Sicherheit im Radverkehr hat sich in den letzten Jahren merklich ver-
schlechtert. Ursache ist der unzureichende Ausbau des Radverkehrsnetzes verbunden mit einer zu-
rickgehenden Riicksichtnahme im Verkehr. Die in der letzten Zeit in den Medien verbreitete einseiti-
ge Darstellung der Radfahrer als Ripelradler tragt nicht zur Verbesserung der Verkehrsmoral bei
sondern lenkt von der eigentlichen Ursache der Verkehrsgefahrdung ab. Radfahren muss Spal® ma-
chen, dann wird auch mehr Rad gefahren. Problematisch ist auch das Gefiihl der objektiven und der
gefuhlten Sicherheit im StraRenverkehr. Viele Radler fiihlen sich auf Radverkehrsstreifen unsicher,
weil sie nicht die Nahe des Autoverkehrs gewohnt sind. Sie fahren lieber auf Blrgersteigen, obwohl
sie dort durch Ausfahrten gefahrdet sind und die Gefahrdung in die Kreuzungsbereiche verlegt wird,
weil sie dort von den Autofahrern zu spat wahrgenommen werden.

Gesundheit

Radfahren muss Spall machen, dann wird auch mehr Rad gefahren. Der gréte finanzielle Nutzen des



Radfahrens ist nicht so sehr die Verbesserung der Umwelt, des Klimas und des Larms, viel bedeuten-
der ist der positive Einfluss auf die Gesundheit der Bevolkerung durch mehr Bewegung. Gegeniiber
den Autofahrern spart der Radler deutlich an Ausgaben, dies wird teilweise kompensiert durch lange-
re Fahrzeiten und noch unzureichende Verkehrssicherheit.

Der Radverkehr sollte beschleunigt werden, was allerdings nicht bedeutet, dass die Radfahrer schnel-
ler fahren sollen, sondern reibungsloser unterwegs sind. Werden im Netz die Fahrwiderstande besei-
tigt, so ist der Radler schneller am Ziel oder kann in der gleichen Zeit eine langere Strecke zurlickle-
gen.

Beobachtet wird derzeit ein gravierender Riickgang bei den FuBverkehrsanteilen. Immer mehr Kinder
werden mit dem Auto zur Schule und zu verschiedenen Aktivitdten chauffiert (Mamataxi) und lernen
nicht, sich eigenstandig im Verkehr zu bewegen. Durch dieses Verhalten werden schon frihzeitig die
Weichen fir ein bewegungsarmes Leben gestellt. Die durch Bewegungsmangel hervorgerufenen
Zivilisationskrankheiten wie Diabetes Il oder Adipositas verursachen schon jetzt Kosten im Gesund-
heitshaushalt von 50 Milliarden Euro pro Jahr in Deutschland.

Elektrofahrrader

Eine deutliche Senkung der CO, —Emissionen ist durch eine Verlagerung auf den Radverkehr bei einer
deutlichen Ausweitung der Wegelangen und starkere Radnutzung in topografisch bewegten Regio-
nen moglich. Mit Elektroradern kann der Kreis der Radler deutlich erweitert werden. Sie bieten auch
z.B. Anzugtragern die Moglichkeit, frisch und unverschwitzt ins Bliro zu kommen und durch Bewe-
gung zusatzlich etwas fir die Gesundheit getan zu haben. Der Trend hin zu Elektrorddern ist daher
sehr zu unterstitzen.

Fahrradparken

Ein leistungsfahiges Radverkehrssystem ist ohne entsprechende Abstellanlagen an Verknipfungs-
punkten zum OPNV, an 6ffentlichen Einrichtungen und an Freizeitstatten sowie an Einzelhandelsein-
richtungen nicht moglich. Insbesondere der Trend zu hochpreisigen Fahrradern und teuren Elektro-
radern verlangt nach sicheren Abstellmdéglichkeiten. Vorbildlich sind die Niederlande, dort werden an
Bahnhofen und auch in den Innenstadten Abstellanlagen mit teilweise extremen Kapazitaten errich-
tet. Nutzer von Elektrordadern konnen dort Ladestationen nutzen. Die Berliner Bauordnung enthalt
z.B. Regelungen zu Stellpldatzen und Abstellmoglichkeiten von Fahrradern. In der neuen Radverkehrs-
strategie fir Berlin konnte allerdings kein Budget fiir einen Masterplan Fahrradparken verankert
werden. Bei finanziellen Zuwendungen fiir den Radverkehr gibt es von den Haushaltern haufig Wi-
derstand.

Strategie

Die kommunalen Interessenvertretungen (Deutscher Stadtetag, Stadte- und Gemeindebund, Deut-
scher Landkreistag) haben die Moglichkeit, ein Konzept fiir ihre Mitglieder zu entwerfen, mit dem auf
die klinftigen Herausforderungen aufgrund sinkender Realeinkommen und steigender Mobilitatskos-



ten reagiert werden kann. Vor allem im Landlichen Raum ist die autobezogene Mobilitat gesellschaft-
licher Konsens, eine kritische Reflektion auf die 6konomischen und 6kologischen Auswirkungen so-
wie deren Nachhaltigkeit findet nicht statt. Hier sollte kiinftig eine Strategiediskussion einsetzen,

Themenvorschldage waren:

- Mobilitatsmasterplane, Verkehrsentwicklungsplane

- Verninftiges Leben im landlichen Raum auch ohne Auto

- Belebung des FuRgangerverkehrs

- Chancen und Vorteile des Ful3- und Radverkehrs

- Sparsame und effiziente Verkehrskonzepte den Kommunalpolitikern nahebringen.



