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Studie: Potenziale des Radverkehrs fir den Klimaschutz
Stellschrauben fir eine integrierte Veloverkehrsforderung

Gemass dem international erklarten Klimaschutzziel soll die durchschnittliche
Temperatur der Erde bis 2050 nicht starker als zwei Grad steigen. Dazu muss der
Verkehr einen deutlichen Beitrag zur Reduktion der Treibhausgasemissionen leisten, v.a.
auch durch Verédnderungen im Verhalten. Eine UBA-Studie von der TU Dresden
untersuchte vor diesem Hintergrund die Potenziale des Veloverkehrs zur Emissions-
reduktion in Deutschland. Mit Hilfe eines Kennwertmodells wurden daftir die relevanten
Stellschrauben der Radverkehrsforderung analysiert und variiert, um die Veranderung
von MIV-Fahrleistungen und deren Umweltwirkungen abzuschétzen. Die Studie kommt
zum Schluss, dass die Foérderung des Veloverkehrs auch Potenziale fur den Klimaschutz
bietet. Allerdings haben Kurzstrecken bis 5 km wegen dem kleinen Anteil an der
Gesamtfahrleistung einen relativ geringen Reduktionseffekt (max. 3 %). Je langer die mit
dem Velo ersetzten MIV-Wege sind, desto grosser ware die Wirkung (bis zu 11 %). Um
das Potenzial des Radverkehrs deutlich zu steigern, sind neben der reinen
Verlagerungspolitik auch Strategien zur Vermeidung bzw. Reduktion der weiten MIV-
Wege notwendig. In diesem Szenario sind Fahrleistungsrickgange bis zu 38 % und eine
CO,-Minderung bis 27 % madglich. (Sprachen: de, en)

Weitere Informationen:
TU Dresden, Verkehrsplanung www.tu-dresden.de/srv
UBA Umweltbundesamt, Download Studie: www.umweltbundesamt.de/uba-info-medien/4451.html

Etude: potentiel du vélo pour la protection du climat
Facteurs pour une promotion du vélo intégrée

Selon les objectifs internationaux pour le climat, la température moyenne mondiale ne
doit pas augmenter de plus de deux degrés d’ici a 2050. Pour cela, le trafic a son réle a
jouer pour réduire significativement les émissions de gaz a effet de serre, en particulier
par des changements comportementaux. Sur cette base, une étude de I'Université
technique de Dresde (TU-Dresden) a analysé le potentiel du vélo pour la réduction des
émissions en Allemagne. Avec l'aide d’'un modéle paramétré, les facteurs de la
promotion du vélo ont été analysés pour évaluer le changement des prestations
kilométriques du trafic motorisé et son impact sur I'environnement. L’étude conclut que la
promotion du vélo recele aussi un potentiel pour la protection du climat. Toutefois, les
trajets courts jusqu’a 5 km ont un impact de réduction modeste (max. 3%) en raison de
leur faible part aux prestations kilométriques totales. Plus les trajets ou le vélo remplace
le trafic motorisé sont longs, plus I'impact augmente (jusqu'a 11%). Pour augmenter
significativement le potentiel du vélo, des stratégies d’évitement ou de réduction du trafic
motorisé seraient nécessaires en complément de la politique de transfert modal. Dans ce
scénario, des réductions de prestations kilométriques allant jusqu'a 38% et des
réductions d’émissions de CO, de pres de 27% sont possibles. (langue: allemand)

Pour plus d’informations (en allemand):

Université technique de Dresde, planification des transports www.tu-dresden.de/srv
Téléchargement de I'étude: www.umweltbundesamt.de/uba-info-medien/4451.html
03.06.2013
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Mobilitat in Verantwortung heif$t: Standige Veranderung und
Anpassung!

Ergebnisse und Empfehlungen der Studie , Potenziale des Radverkehrs fiir den
Klimaschutz“ der TU Dresden

Anlass der Studie:

Die durchschnittliche Temperatur der Erde soll bis 2050 nicht starker als zwei Grad steigen, um den
Klimawandel mit seinen Folgen fiir die Menschen abzubremsen. Das ist international gemeinsam
erklartes Ziel der Staaten. Dazu muss der europdische Verkehrssektor eine Reduzierung der
Treibhausgasemissionen um 20 % bis 2030 und um 70 % bis 2050 (gegeniiber dem Jahr 2008)
schaffen (EU Weilbuch Verkehr 2011). Deutschland will 2020 eine Reduktion der
Treibhausgasemissionen insgesamt um 40 Prozent gegeniiber 1990 erreichen.

Die Technische Universitat Dresden, Fakultdt Verkehrswissenschaften ,Friedrich List, Lehrstuhl fir
Verkehrs- und Infrastrukturplanung hat im Auftrag des Umweltbundesamtes die Potenziale des
Radverkehrs fiir den Klimaschutz untersucht und die Studie ,Potenziale des Radverkehrs fiir den
Klimaschutz” soeben veroffentlicht.

Daten und Analysebasis:

Fir die Studie wurden Mobilitatsdaten von mehr als 175.000 Menschen aus dem Zeitraum Januar bis
Dezember 2008 ausgewertet. Analysiert wurde deren alltaglicher privater Personenverkehr an
Werktagen inklusive deren gelegentlichen Geschafts- und Dienstreiseverkehr. Anhand dieser die
Bevolkerung im Querschnitt reprasentierenden Daten wurde das Modell ,, ProFaiR — Prognose der
Fahrleistungsverlagerungs- und Umweltentlastungspotenziale durch integrierte Radverkehrs-
forderung” entwickelt.

Es ermdglicht Variationsrechnungen fiir verschiedene Szenarien, wobei die Lebenssituation der
Menschen in einer GroRstadt oder in landlichen Strukturen bericksichtigt wird. Vom Modell
einbezogen werden Wege zu hdufigen Zielen, wie dem Arbeitsweg oder dem Weg zum Supermarkt.
Streckenprofile bedingt durch Taler, Hiigel und Berge werden beriicksichtigt, weiterhin wird die
bisherige Wahl der Verkehrsmittel sowie die Verkehrsbelastung von StralRen und der Einfluss von
Staus auf gefahrene Kilometer und Energieverbrauch sowie der AusstoRR von Treibhausgasen vom
Modell einbezogen.

Kernfrage:

Es wird immer deutlicher, dass wir zum Erreichen der Klimaschutzziele, aber auch weil Energie und
andere Ressourcen knapper und teurer werden, unser Verbraucher- und speziell unser
Verkehrsverhalten andern mussen. Ist es dazu erforderlich bzw. ausreichend, dass wir in Deutschland
bald alle nur noch liberwiegend Fahrrad fahren, um weiterhin mobil zu sein?
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Die Antwort ist ,Jein“. Es ist hilfreich und ein deutliches Signal fir Umdenken und Umweltschutz,
wenn vor allem kurze Wege im Alltag vermehrt zu FuR und mit dem Fahrrad erledigt werden. Die
weiten Wege allerdings, die den Grof3teil der verkehrsbedingten CO,-Emissionen verursachen, sind
nicht durch das Fahrrad substituierbar. Hier gilt es, Verkehr zu vermeiden und nach Moglichkeit das
umweltvertraglichste Verkehrsmittel zu benutzen. Fachleute sprechen vom Ausbau des
multimodalen Verkehrssystems. Denn auch der verstarkte Einsatz umweltfreundlicher motorisierter
Fahrzeuge allein reicht nicht aus, die Klimaschutzziele zu erreichen. Es muss auch gelingen, das
Verkehrswachstum des StralRenverkehrs zu stoppen und umzukehren, damit die fahrzeugtechnischen
Verbesserungen nicht gleich wieder durch zusatzliche Autos kompensiert werden.

Tabelle 1: Verkehrliche KenngréBen und EmissionskenngréoBen des Analysemodells

Verkehrliche KenngroBen

KenngroBe Einheit FuB Fahrrad MIV ov Gesamt
Verkehrsaufkommen Mio. Wege/Werktag 54,7 26,6 129,5 30,7 241,5
% 22,7 11,0 53,6 12,7 100
Verkehrsleistung Mio. Pkm/ Werktag 56,8 83,0 1.797,3 528,8 2.465,9
% 23 34 72,9 214 100
Fahrleistung Mio. Fz-km/ 56,8 82,6 1.395,6 79,8 1.614,8
Werktag
% 3,5 51 86,4 4,9 100

EmissionskenngroBen

KenngroBe Einheit Fu Fahrrad MIV ov Gesamt
CO; 1.000 t/Werktag 243 38 281
Kraftstoff 1.000 t/Werktag 80,8 14,3 951
co 1.000 t/Werktag 3,05 0,04 3,09
HC t/Werktag 317 14 331
NOx t/Werktag 627 165 792
NO; t/Werktag 140 33 173
Partikel t/Werktag 24,5 17 26,2
KEA TJWerktag 4112 730 4841

ProfaiR, Analysemodell fir das Jahr 2008, Summen koénnen rundungsbedingt abweichen

Quelle: Eigene Berechnung der TU Dresden
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Wie bewegen sich die Deutschen fort?

Nach der Datenanalyse legen die Menschen in Deutschland pro Werktag im Schnitt 2.466 Millionen
Kilometer zuriick. Natirlich kann ein Bus, eine Bahn oder ein Auto mehrere Menschen gleichzeitig
befordern. Auerdem werden mit Autos langere Wege zurlickgelegt als zu FuB oder mit dem
Fahrrad. Daraus ergeben sich fiir die einzelnen Verkehrstrager insgesamt 1.615 Millionen
zurlickgelegte Kilometer pro Werktag. Kraftfahrzeugverkehr und offentlicher Verkehr verursachen
dabei einen CO2-Ausstol von 281.000 Tonnen pro Tag. (Tabelle 1)

Etwa 86 Prozent aller tatsdchlich gefahrenen Kilometer, werden mit dem Auto oder dem
motorisierten  Zweirad absolviert und ebenso hoch ist deren Anteil an den
personenverkehrsbedingten CO2-Emissionen (entspricht ca. 243.000 Tonnen CO2-Ausstof3) (Bild 1).

Wie bewegen sich die Deutschen fort? Anteile in Prozent
Anteil der Wege Zuriickgelegte Kilometer Zuriickgelegte km C0,-AusstoR
(Verkehraufkommen) (Verkehrsleistung) aller Fah[zeuge

2,334 35 51
49
22,7 135
21,4
53,6
11,0 72,9 86,4 86,5
12,7
zu Ful mit dem Fahrrad mit Bus und Bahn mit dem Auto
Quelle: TU Dresden, ProFaiR, Analysemodell fir das Jahr 2008

Bild 1: Ausgewdhlite KenngroRen als Ergebnis des Analysemodells in Prozent (Bezugsjahr 2008)

Damit belasten Kraftfahrzeuge die Umwelt am starksten mit CO,-Emissionen und bei ihnen liegt
zugleich das groflte Potenzial, Treibhausgase zu reduzieren. Deshalb miissen die Kfz noch
emissionsarmer werden und es ist nach Wegen zu suchen, wie auch ohne die iberwiegende Nutzung
eines eigenen Autos Mobilitat umweltschonender gesichert werden kann. Ohne die Reduzierung und
Effizienzsteigerung des individuellen Kraftverkehrs ist das Minderungsziel der Reduktion der
Treibhausgasemission nicht zu erreichen.
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Zwei Drittel der Menschen leben im landlichen Raum und kleineren Stadten. Sie haben langere
Wege, ein weniger attraktives Angebot an offentlichen Verkehrsmitteln und oft sehr individuelle
Ziele. Sie nutzen deshalb das Auto deutlich intensiver als die Einwohner von mittleren und grof3en
Stadten und sie sind demnach auch {iberproportional an den CO,-Emissionen beteiligt (Bild 2).

BeVGIkefung und COZ- Emission nach Ortstyp, Anteile in Prozent

44,4
Einwohner
41 nwonne
38,7
40,3 (0,-AusstoR
durch off. Personenverkehr
durch Auto/Motorrad
295 302
23
27,3
16,0 15,8
13,2 12,2
27 38
10,5
8,5
Kleine Gemeinden Klein- und Mittelstadte GroRstadte GroRstadte
(Grund- und Kleinzentren, Mittelzentren) bis 500.000 Einwohner uber 500.000 Einwohner
landliche Gemeinden) (Oberzentren < 500 000 Ew) (Oberzentren > 500 000 Ew)
Quelle: TU Dresden, ProFaiR, Analysemodell fiir das Jahr 2008

Bild2: Anteil der Bevolkerung und CO,-Emissionen nach Ortstyp (Bezugsjahr 2008)

Der Struktur- und demografische Wandel (Bevélkerungsverluste, Uberalterung, Abwanderung,
SchulschlieBungen, Arbeitslosigkeit, schlechtere Nahversorgung, etc.) steigert insgesamt ihren
Mobilitatsbedarf und beschert ihnen zudem immer héhere Kosten flir Mobilitdt. Zugleich sind hier
die Potenziale, Treibhausgase zu reduzieren, am gréRten. Denn obwohl zwei Drittel aller Wege kiirzer
als fiinf Kilometer sind, wird bei den 15 Prozent langen Wegen fast drei Viertel des CO, ausgestofRen.
,»Auf den gesamten Personenverkehr bezogen ist das CO,-Minderungsppotential bei den kurzen
Wegen also eher begrenzt”, sagt der Leiter der Studie der Technischen Universitdt Dresden,
Professor Gerd-Axel Ahrens. Die langen Wege sind haufig die Wege zur Schule oder zur Arbeit, also
die klassischen Wege der Pendler.
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Wie miissten sich die Deutschen kiinftig fortbewegen?

Fir einen intelligenten und umweltvertraglichen Verkehr der Zukunft sind integrierte Losungen
notwendig. Die Studie untersuchte dazu die Wirkungen von MalBnahmen aus mehreren
Handlungspfaden, die sich gegenseitig erganzen. Drei wichtige exemplarische Beispiele sind:

(1) Modernisieren der Fahrzeugflotte,
d. h. schadstoffarme oder -freie Fahrzeuge einsetzen
(2) Verkehr auf das Fahrrad verlagern,
d. h. kurze Wege mit dem Rad fahren
(3) Verkehr integriert verlagern und vermeiden
d. h. kiirzere Wege zu ndheren Zielen wihlen, Voraussetzungen fiir die Benutzung des
Mobilitétsverbundes, damit fiir Busse und Bahnen sowie fiir das CarSharing, verbessern

Ist ein Auto vorhanden, wird es auch benutzt. Bisher kommt das Auto aber oft fir kurze Wege, kiirzer
als funf, haufig kirzer als drei Kilometer mit den besonders emissionsintensiven Kaltstartphasen, bei
denen der Katalysator noch gar nicht wirkt, zum Einsatz. Selten sitzen dabei mehr als zwei Menschen
im Fahrzeug, im Alltag meist nur der Fahrer bzw. die Fahrerin. Der Pro-Kopf-Ausstofl von
umweltschadlichen Abgasen kénnte erganzend durch eine bessere Auslastung der Fahrzeuge oder
die Nutzung alternativer Verkehrsmittel spiirbar reduziert werden, wie es die folgenden Beispiele
zeigen.

(1) Modernisieren der Fahrzeugflotte

Der wachsende Anteil an effizienteren Fahrzeugen, wie es schon heute fiir die nachsten Jahre
absehbar ist, wird nach den Modellrechnungen den CO:-Aussto bis 2020 voraussichtlich um 21
Prozent reduzieren. Die konsequente Weiterentwicklung und Vermarktung umweltfreundlicherer
Autos muss deshalb vorangetrieben werden. Die zunehmend ,,Griine Flotte” spielt beim Erreichen
des Klimaziels eine wichtige Rolle. Mit ihr allein, sind die gesteckten Ziele allerdings nicht zu
erreichen und es besteht immer die Gefahr, dass durch steigende Fahrleistungen und mehr
Autoverkehr die Minderungen wieder kompensiert werden.

(2) Verkehr auf das Fahrrad verlagern

Bundesweit werden elf Prozent der Wege mit dem Fahrrad erledigt. Das sind allerdings nur drei
Prozent der zuriickgelegten Kilometer. Fir mittlere Entfernungen und Fernstrecken ist das Fahrrad
keine Alternative zum motorisierten Verkehr. Sein Potenzial liegt bei den kurzen Wegen, also
Strecken kirzer finf Kilometern, allerdings mit zunehmender Tendenz zu langeren Wegen, wie
Verkehrserhebungen zeigen. Unterstitzt wird diese Tendenz durch den Trend zu Fahrradern mit
elektromotorischer Unterstlitzung, den sogenannten Pedelecs, sie erschlieBen auch den dariber
hinaus gehenden Entfernungsbereich bis hin zu 15 Kilometern. Weiterhin ersetzen sie oftmals das
Zweitauto, wie aus neuesten Untersuchungen bekannt geworden ist.
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Hier haben die Verkehrsforscher der TU Dresden das Potenzial ermittelt. Wiirden 25 Prozent aller
kurzen Wege, die bisher mit dem Auto gefahren werden, kiinftig mit dem Fahrrad zuriickgelegt,
steigt der Anteil der Radfahrer im Verkehr auf 16 Prozent. Damit wirde ein Prozent der
Autokilometer pro Tag aufs Rad verlagert werden (24 Millionen Kilometer). Wenn jeder zweite kurze
Auto-Weg kiinftig per Rad absolviert werden wiirde, steigt der Radfahrer-Anteil sogar auf 21 Prozent,
die Ersparnis der Autokilometer liegt dann bei drei Prozent. In absoluten Zahlen sind das 39 Millionen
Autokilometer, die pro Tag vom Fahrrad ersetzt werden kénnen. Auch die CO2-Emissionenlassen sich
so um drei Prozent reduzieren, was knapp 8.000 Tonnen pro Tag entspricht.

Deutliche Unterschiede dieses Potenzials ergeben sich zwischen dem landlichen Raum und den
Stadten. ,Eine echte Option ist das Fahrrad vor allem in mittleren und groRen Stadten, wo es die
kurzen Wege gibt“, sagt Professor Ahrens. Eine Nutzerbefragung, ob das Fahrrad eine realistische
Alternative fur kurze Wege ist, ergab dabei eine grolle Abhangigkeit von der Topografie. ,Wenn die
Strecke flach ist, werden fiinf Kilometer Weg per Rad von mehr als 80 Prozent der Befragten als
machbar eingestuft. Wird es hiigelig oder gar bergig, sinkt diese Einschatzung deutlich.”

Wiirden alle diese als machbar von den Befragten eingeschatzten Optionen tatsachlich genutzt,
kénnte das Fahrrad fast jeden dritten mit dem Auto gefahrenen Weg ersetzen. ,Das entspricht bis zu
etwa elf Prozent weniger zuriickgelegter Kilometer mit Autos auf den Strallen und ebenfalls bis zu elf
Prozent weniger CO2-AusstoR“, sagt Ahrens (Bild 3). Natdirlich verschwinden so die Autos nicht aus
den Garagen oder Stralen der Wohngebiete. Der Parkdruck in den Innenstadten, bei den
Unternehmen und bei den Einkaufsgelegenheiten wirde allerdings deutlich zurlickgehen. Ein
Umstieg aufs Fahrrad wiirde aber auch bisher zu FuR erledigte Wege und Fahrten mit Bus und Bahn
reduzieren. In der optimistischsten Annahme, so Ahrens, fahrt jeder zweite Verkehrsteilnehmer
Fahrrad. So kdnnten fast 150 Millionen Autokilometer am Tag eingespart werden.
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Potenziale des Radverkehrs AnfelleinBrozent

Welche Veranderungen konnen sich ergeben, wenn mehr Menschen das Fahrrad nutzen?
Ausgangssituation Zielsituation
(optimistisch)

7

Anteil der Wege

(Verkehraufkommen)

49

Zurtckgelegte Kilometer
(Verkehrsleistung)

C02-Ausstol’ ‘\j

" zu Fu mit dem Fahrrad [ mit Bus und Bahn [ mit dem Auto

Quellen: Ausgangssituation: Quelle: TU Dresden, ProFaiR, Analysemodell fiir das Jahr 2008; Zielsituation: Wahrnehmung der Bevolkerung

Bild3: Verdnderungspotenziale bei tatsdchlicher Nutzung des Fahrrades fiir alle mit dem Rad als gut erreichbar
eingeschitzte Wege ,,Wahrnehmung des Rades als Option“

(3) Verkehr integriert verlagern und vermeiden

Das Potenzial kann aber noch gesteigert werden, wenn ein freiwilliges Umdenken der Menschen
gefordert wird. Dabei geht es vor allem um das Vermeiden von Wegen. Die Untersuchung zeigt: Wer
ein Auto hat, fahrt es auch. Ob fiir den Einkauf oder die Freizeit: Menschen mit eigenem Auto
nehmen zur Befriedigung desselben Bediirfnisses deutlich langere Wege auf sich als Menschen ohne
Zugang zu einem Auto. ,,Wir haben uns deshalb gefragt, wie hoch wohl die Entlastungen waren,
wenn alle Menschen bei zumutbaren Randbedingungen auf ein eigenes Auto verzichten und sich so
verhielten, wie die vielen Menschen, die heute schon ohne verfligharen eigenen Pkw leben.”, erklart
Professor Ahrens.
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Der Ansatz: Der Weg zu einer Bus- oder Bahnhaltestelle darf nicht langer sein als 500 Meter. In der
Ndhe (max. 800 Meter) missen auch die wichtigsten Geschafte fir den taglichen Bedarf gut
erreichbar sein. ,Diese Bedingungen werden vor allem in den deutschen Grof3stadten erfillt. Hier
kénnten bis zu 95 Prozent der Einwohner auf ein eigenes Auto verzichten.” Allerdings eher unter
folgender Bedingung: Wird doch mal ein Auto gebraucht, miisste es leicht zuganglich sein. ,Es geht
um ein Umdenken vom Auto besitzen zum Auto nutzen.” CarSharing, Fahrgemeinschaften und
gemeinsame Autonutzung durch mehrere Familien sind hier die Alternativen. Natirlich nimmt dann
auch der Anteil der OPNV-Nutzung und der zu FuR erledigten Wege deutlich zu.

Die Folgen fiir das Erreichen der Klimaschutzziele wiaren enorm: Die Autokilometer wiirden im besten
Fall um 38 Prozent, selbst konservativ gerechnet um immer noch mindestens 19 Prozent, sinken. Der
CO:2AusstoR kann dabei zwischen 13 und 27 Prozent reduziert werden (Bild 4).

Potenziale Autonutzung statt Autobesitz  ucic i prozen

Welche Veranderungen konnen sich ergeben, wenn mehr Menschen Autos nutzen statt sie zu besitzen?

Ausgangssituation Zielsituation
(optimistisch

a
a
@

7u FuR mit dem Fahrrad | mit Bus und Bahn 20 mit dem Auto

Anteil der Wege
(Verkehraufkommen)

Zurtuckgelegte Kilometer
(Verkehrsleistung)

C02-AusstoR

Quellen: Ausgangssituation: Quelle: TU Dresden, ProfaiR, Analysemodell fir das Jahr 2008

Bild4:Verdanderungspotenziale ,Autonutzung statt Besitz"
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Was ist zu tun?

Um das Klimaschutzziel der Treibhausgasemissions-Reduktion auch im Verkehrssektor zu erreichen,
wird keine der EinzelmaBnahmen allein ausreichen. Wiinschenswert ist ein integriertes Handeln und
Umdenken beim Mobilitatsverhalten.

Das Ziel: Weniger und kiirzere Wege missen umweltvertraglicher zuriickgelegt werden. Der
Kostendruck und die technische Weiterentwicklung werden hier zwar zu einer Trendwende fiihren,
aber allein nicht reichen. Zusatzlich kénnen Infrastruktur und Mobilitatsdienstleistungen geschaffen
werden, die das gewilinschte Verhalten durch bessere Angebote beim Mobilitatsverbund foérdern.
Darliber hinaus braucht es Vorreiter, also Modellstddte und Regionen, die zeigen, dass der Weg
funktionieren kann, und angepasste Gesetze und Vorschriften, die eine Verhaltensanderung
erleichtern. Dem Radverkehr kommt dabei eine zentrale Rolle zu. Zwei exemplarische Szenarien der
Studie zeigen, wie das Potenzial gehoben werden kann:

Szenario A: Forderung des Systems Radverkehr

Ein zusatzliches Potenzial, Autoverkehr zu reduzieren, entsteht, wenn Radfahrer kiinftig langere
Strecken als bisher mit dem Rad zuriicklegen. Daflir muss es mit dem Fahrrad insgesamt schneller
vorangehen, der Radverkehr muss beschleunigt werden. ,Beschleunigung ist dabei nicht vorrangig im
Sinne der Steigerung der Hochstgeschwindigkeiten zu sehen, sondern als Komplex alle Malhahmen
zur Verklrzung der Tlr-zu-Tir Reisezeit”, sagt Professor Ahrens.

Die Umsteiger sollen nicht signifikant mehr Zeit fir Fortbewegung aufwenden miissen. Das ist durch
zahlreiche Malknahmen zu erreichen (siehe Tabelle 2). Dazu gehbéren neben madglichst
kreuzungsfreien Radwegen auch giinstigere Ampelschaltungen fiir Radfahrer, die Offnung von
Abkilrzungen wie Sackgassen und EinbahnstraBen in Gegenrichtung fiir den Radverkehr, sichere und
leicht zugdngliche Fahrradstellplatze, direktes Linksabbiegen, Fahrradlifts oder 6ffentliche E-Bike-
Flotten zum leichten und schnellen Uberwinden von Héhenunterschieden.

Dies setzt voraus, dass gleichzeitig die Sicherheit fiir Radfahrer gewahrleistet wird. In einem
stadtvertraglichen Verkehr empfiehlt sich deshalb als Regelgeschwindigkeit fiir die meisten StraBBen
Tempo 30. Zurzeit geschieht dies noch durch die Anordnung von Tempo-30-Zonen und durch
bauliche Verkehrsberuhigung. Hierdurch werden Geschwindigkeiten von Autos und Radfahrern
angenahert und die Gefahren durch zu groRBe Geschwindigkeitsunterschiede reduziert. ,Das alles
macht das Fahrrad als Alternative zum Auto attraktiver.” Dann kénnten ortlich auch griine Wellen fir
Autos und Radfahrer eingerichtet werden. Die Studie verweist auf den Erfolg in Koln. ,Den
Bedirfnissen der Radfahrer nach sicherer und direkter Radverkehrsfilhrung kann in
ErschlieBungsstralRen in der Regel ohne gesonderte Radverkehrsanlagen durch Mitbenutzung der
Fahrbahn entsprochen werden.” Auf VorfahrtsstralSen reichen oft schon ein paar zusatzliche Schilder
und Markierungen. Radrouten sollten dann nicht durch parkende Autos, Lieferzonen oder Ahnliches
blockiert werden.

Fir die Sicherheit von FuRgdngern empfiehlt es sich, Radfahrer eher auf der StralRe als auf dem
Gehweg fahren zu lassen. Die technischen Regelwerke und Verkehrsplanungen der letzten Jahre
beriicksichtigen das bereits.
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An besonderen Stellen bieten sich auch spezielle Radverkehrsbauten an, reine Fahrradbriicken zum
Beispiel, die Wege spirbar verklrzen. Dennoch kann nicht jedes Ziel mit dem Fahrrad ohne weiteres
erreicht werden. Deshalb sind Kombinationen mit dem offentlichen Nahverkehr wichtig, etwa
Bike+Ride-Platze und Fahrradstationen an zentralen Umsteigepunkten, 6ffentliche Fahrrader, und die
Fahrradmitnahme in Bus und Bahn, wo die Auslastung der Zige und die Verfiigbarkeit von
Mehrzweckbereichen in den Fahrzeugen dies erlaubt.

Ein schnelleres Vorwartskommen macht das Fahrrad auch fiir Pendler attraktiv. Radschnellstrecken
zwischen Stadt und Umland entlasten zusatzlich auch den Autoverkehr. Hier haben insbesondere die
Elektrofahrrader groBe Bedeutung, die beim Radfahren auch Entfernungen von 10 und mehr
Kilometer bequem ermdglichen. Somit schreibt die TU-Studie dem Fahrrad auch ein Potenzial bei den
flr die CO2-Reduktion so wichtigen langeren Wegen zu.

Tabelle 2: Ubersicht zum MaBnahmenszenario A

Szenario A Forderung des Systems Radverkehr

Geschlossene Radverkehrsnetze

Radverkehrsanlagen nach dem Stand der Technik

Wegweisung
Infrastruktur Fahrradabstellanlagen
Verkniipfung mit OPNV (Fahrradverleihsysteme, Fahrradmitnahme)
SondermalRnahmen (Fahrradstationen/Mobilitdtszentralen,
Fahrradschnellwege, Forderung und Beriicksichtigung von Pedelecs
Mobilitatsschulung und Mobilitdtsberatung
Mobilitatsmanagement
Werbe- und Informationskampagnen
Informations- und Weiterbildungsangebote fiir Entscheidungstrager und
Fachleute
Férderung von Dialog und Netzwerken
Budgets fiir harte und weiche RadverkehrsmaBnahmen
Preispolitik Steuerliche und betriebliche Incentives fir die Fahrradnutzung
Staatliche Forderprogramme fiir den Radverkehr
Stellplatzpflicht fir Fahrrader
Besondere Abwagungserfordernisse der Sicherheit nichtmotorisierter

Information

Recht Verkehrsteilnehmer, gleichzeitige Abwédgung von Fahrkomfort und Standards
FahrradstraRen, Aufhebung von Einfahrverboten, etc.
Fahrradfreundliche Lichtsignalanlagen
Qualitdtsmanagement, Verkehrssicherheitsaudits und -analysen,

Sonstiges (u. a. Organi- Serviceangebote

sation und Betrieb) Radverkehrsbeauftragte und AG Radverkehr

Radverkehrs- und FuBgangerfiihrung an Baustellen
Reinigung und Winterdienst von Radverkehrsanlagen
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Szenario B: Weitergehender integrierter Ansatz

Neben dem ersten Schritt der Radverkehrsférderung stellt die Studie ein zweites, weitergehendes
Szenario dar. Es geht von den absehbaren globalen Tendenzen aus: die Verknappung an Ressourcen
(insbesondere Erdol), verbunden mit einer weltweit steigenden Nachfrage danach wird als Treiber
fir eine effizientere Mobilitat gesehen, die im Rahmen integrierter Konzepte der Stadtentwicklung
und einer nachhaltigen Mobilitatsplanung aufgegriffen werden.

Eine zentrale Folge: Die private Autonutzung wird immer teurer und immer weniger berechenbar.
Zusatzlich beeinflussen immer anspruchsvollere Grenzwerte fiir Emissionen und Immissionen
(Luftreinhaltung, Klima- und Larmschutz) sowie die in Stadten immer knapper werdenden Flachen fir
Strallen und vor allem fiir Parkplatze den Preis. Der relative Kostenvorteil des Fahrrades und der
anderen Verkehrsmittel des Umweltverbundes wird zunehmend gréBer. So lassen sich schon heute
in Deutschland deutliche Reurbanisierungstendenzen und somit Chancen fiir Entwicklungen wieder
hin zu verkehrsarmeren Strukturen feststellen. Auch kommen inzwischen in den Stadten immer mehr
Haushalte ohne eigenes Auto aus. Die fir alle lebensnotwendige Mobilitdt (Daseinsvorsorge) lasst
sich primar Gber Autos nicht mehr absichern. Die konzertierte Forderpolitik fir den Umweltverbund
nimmt eine zentrale Rolle fir die Absicherung von Mobilitdt ein und bedarf MalRnahmen, die eine
Verhaltensanderung der Menschen erméglichen und beschleunigen.

Steuerliche Unterstiitzung langer Arbeitswege durch die Pendlerpauschale und die Beriicksichtigung
einer doppelten Haushaltsfihrung sollten fiir das Ziel einer Stadt der kurzen Wege abgebaut werden.
Auch klimapolitisch kontraproduktive Subventionen, z. B. von Parkplatzen, miissen abgeschafft
werden. Daraus leiten sich weitere MalRnahmen ab (Tabelle 3):

Tabelle 3:Ubersicht zum MaRnahmenszenario B

Szenario B Integrierte Radverkehrsférderung im Rahmen einer CO,-Minderungspolitik auf allen Ebenen
(erganzend zu den MalRnahmen von Szenario A)

Ausbau der Anlagen des Mobilitdtsverbundes

Flachendeckende Netze von ,Mobil-Punkten

Ausdehnung der Informations- und Beratungsangebote auf die multimodale
Nutzung des Mobilitdtsverbundes

Nutzerfinanzierung des StraBenverkehrs auf Landkreis-, Kreis- und
Gemeindeebene

Indirekte Nutzer- bzw. OPNV-ErschlieRungsgebiihr

Neuordnung der Kfz-Steuer

Preispolitik Reform der Finanzierung eines nachhaltigen Stadtverkehrs

Incentives fiir die Nutzung 6ffentlicher Fahrzeuge (OPNV inkl. CarSharing und
Leihfahrrader)

Forderung integrierter Standorte, ggf. Verkehrserzeugungsabgaben
Intensivierung der Parkraumbewirtschaftung
Geschwindigkeitsbeschrankungen auf BAB, Land- und StadtstralRen
CarSharing- und Fahrradverleihstationen im 6ffentlichen StraBenraum als
privilegierte Nutzung

Nachweis von Fahrradstellplatzen

Gesetzlich vorgeschriebenes betriebliches Mobilitatsmanagement
Intensivierte Geschwindigkeits- und Parkraumiiberwachung

Infrastruktur

Information

Recht

Sonstiges (u. a. Organi-

. . Verbessertes multimodales Dienstleistungsangebot
sation und Betrieb)
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Auf dem Schritt fiir Schritt zu begehenden Weg zu den angestrebten Strukturen sind nach und nach
entsprechende MaRnahmen und Rahmenbedingungen zu schaffen, zum Beispiel Angebote wie
CarSharing oder offentliche Fahrradverleihsysteme, Informationsangebote wie
Wohnstandortberatung oder Mobilitatsbildung in Schulen, Mobilitditsmanagement in Firmen, aber
auch  Parkraummanagement und Parkraumbewirtschaftung und weitere preis- und
ordnungspolitische MalRnahmen. Alle Angebote die helfen Autoverkehr zu reduzieren, sollten -
ebenso wie schon heute Taxen, Busse und Bahnen - durch die StVO im 6ffentlichen StralRenraum
privilegiert werden.

Zur Akzeptanz des Mobilitatsverbunds spielen auch der einfache Zugang und die unkomplizierte
nutzungsgenaue Abrechnung eine zentrale Rolle. Kommunikation der Alternativen liber moderne
Strukturen ist ebenfalls wichtige Aufgabe der Forderpolitik.Fiir beides kdnnen Internet und
Smartphone zentrale Funktionen (ibernehmen, die bereits heute von den (berwiegend jungen
Menschen intelligent genutzt werden. Sie optimieren ihre Ortsveranderungen mit guter Kenntnis der
Alternativen und vor allem Gber Mitfahrgelegenheiten bzw. die Organisation gemeinsamer Nutzung
von Gruppenrabatten.

Am Ende gilt es, die Verdnderungen zu finanzieren und damit zugleich ein wirtschaftliches Argument
zum Umdenken zu liefern. ,Es ist anzunehmen, dass sich (ber eine erganzende stringente
flaichendeckende Nutzerfinanzierung des Verkehrs ein groRes Potenzial fiir Verhaltensbeeinflussung
ergibt”, sagt Professor Ahrens. Er verweist auf Verdanderungen durch die City-Maut in Stadten wie
London, die vor dem Verkehrskollaps standen und zum Handeln gezwungen waren. Hier wurde der
Autoverkehr durch die City-Maut um 20 Prozent reduziert.
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