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Vorworte
Vorwort zur 1. Auflage (2007)

Viele Menschen fragen sich, ob individuelle Mobilitat mit dem Auto in Zukunft
zum Luxus und nur far Besserverdienende mdglich sein wird. Bei steigenden
Erddlpreisen ist das zu erwarten. Die Automobilindustrie vertritt stur die Uber-
kommene und veraltete Mobilitatskonzeption der groBen und spritfressenden
Fahrzeuge. Erst mit dem Ende der fossilen Kraftstoffversorgung, was bei dem
steigenden Olverbrauch in der Welt schon in 20 und nicht erst in den allge-
mein prognostizierten 40 Jahren sein kann, wird die Automobilindustrie um-
denken. Solange mehr als ein Drittel der Neuzulassungen reprasentative
Dienstfahrzeuge und die Profite in diesem Premiumsegment des Markts hoch
sind und realisiert werden kdnnen, wird es bei der Automobilindustrie auch
keine prinzipiell neuen Fahrzeugkonzepte geben. Auf der diesjahrigen Inter-
nationalen Automobilmesse in Frankfurt/Main gab sich die Automobilindustrie
einen grinen Anstrich, aber Greenpeace-Autoexperte Wolfgang Lohbeck
schatzte ein: ,Die Autofirmen ziinden ein Feuerwerk von Scheinaktivitaten,
um die Automesse in eine Griine Woche zu verwandeln.” (Greenpeace 2007)

Der Verkehr verursacht mehr als 20 % der Klimaerwarmung mit steigender
Tendenz. Die Forderungen der Regierung zur Senkung des AusstoBes von
Klimagasen haben auch beim Verkehr zu vielen Vorschlagen zur Reduzie-
rung gefahrt. Sie richten sich aber weniger an die Autoindustrie als vielmehr
gegen die Autofahrer. Vorgeschlagen wurden: zulassungsrelevante fahr-
zeugspezifische Grenzwerte, Auszeichnungspflicht fir Neufahrzeuge (car
labelling), Bemessung der Kfz-Steuer nach dem KohlendioxidausstoB3, Ab-
schaffung des Dienstwagenprivilegs, Abschaffung des Steuervorteils fr Die-
selkraftstoff, Tempolimit auf Autobahnen, FoOrderung und Ausbau des
OPNVs, Anderung der Vorgaben fir die Siedlungsstruktur, Verlagerung der
Transporte von den Lkw auf die Schiene und die WasserstraBen und im Luft-
verkehr die europaweite Einfihrung der Kerosinbesteuerung und die Aufhe-
bung der Mehrwertsteuerbefreiung sowie die Beendigung der direkten oder
indirekten Subventionen fir Flughafen, Landeplatze und Fluggesellschaften
und viele weitere Vorschlage, die zu einer Verringerung des Klimagasaussto-
Bes fuhren sollen.

Die Regierung ist sehr zbgerlich bei der Umsetzung der vor allem von NRO
gemachten Vorschlage und wird von der Industrielobby gehindert, einschnei-
dende Gesetze zu beschlieBen. Eine wesentliche Minderung des AusstoBBes
vom Klimagasen im Verkehr ist also in den nachsten 15 Jahren, die uns noch
fir das Umsteuern verbleiben, kaum zu erwarten. Die jetzige Regierung wird
keine grundsatzliche Wende in der Verkehrspolitik vollziehen, sondern immer
nur kleine Schritte gehen, die die Wirtschaftspolitik der Automobilindustrie
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nicht wesentlich beeintrachtigen. Kanzlerin Merkel unterstitzt die Autoindust-
rie und schirmt sie gegen die Forderungen der EU ab, indem auch sie den
KohlendioxidausstoB ,fair auf die Modellklassen verteilen will. ,Klimaschwei-
ne“, so nennt Greenpeace die spritfressenden schweren Wagen, sollen auch
weiterhin  marktbestimmendes Modellsegment bleiben. Schadstoffarme
Kleinwagen wie z. B. der VW-Up (NetCarShow.com 2007) werden zwar als
Konzept vorgestellt, aber nicht in Serie gefertigt.

Bisher ist der Autoverkehr von verbindlichen Klimagasreduktionen freigestellt.
Die Selbstverpflichtungen der Autoindustrie wurden nicht erfillt, obwohl durch
Autos seit 1990 etwa 5 % mehr Klimagas erzeugt wird.

Es geht also nicht um tiefgreifende Einsparungen®, die ohnehin nicht ausrei-
chen, um die zur Stabilisierung des Klimas notwendige Reduzierung des
SchadgasausstoBes um 80 % zu realisieren, sondern es geht heute um eine
vollig neue technische Qualitat der Verkehrsmittel und Verkehrsorganisation.

In den ,Beitragen zur Umweltpolitik® wurden bereits in Heft 2/2006 mit dem
Thema ,Verkehrter Verkehr® von Gangolf Stocker zur Verkehrsplanung und
Verkehrspolitik Vorschlage gemacht und linke Standpunkte dargelegt.

In diesem Heft zur Umweltpolitik der Linken wird nicht zur Verkehrspolitik und
nicht zu den oben genannten unzureichenden Vorschlagen, die im Bundestag
zur Debatte stehen, Position bezogen, sondern die prinzipielle Frage gestellt,
was muss denn nach dem Hubkolbenmotor und nach dem ,Renn-Reise-
Limousinen-Konzept* der Autoindustrie kommen, um auch individuelle Mobili-
tat mit dem Auto, da wo auf sie nicht verzichtet werden kann, zukinftig noch
zu ermdglichen.

Wolfgang Methling

Umweltpolitischer Sprecher des Parteivorstandes DIE LINKE und
Vorsitzender der Fraktion DIE LINKE im Landtag Mecklenburg-Vorpommern

Vorwort zur 3. Auflage (2011)

Auch im Jahr 2011 ist keine Abkehr von den alten Konzepten zu erkennen.
So peilt zwar die Bundesregierung an, bis 2020 eine Million Elektroautos auf
die StraBe zu bringen: Allerdings sind von Januar bis November 2011 nur et-
wa 1 800 Elektroautos neu in der Bundesrepublik zugelassen worden — und
davon sind auch nur 101 Stlck von Privatkunden erworben worden. - Ende
2010 gab es 2 307 E-Autos in Deutschland (Telepolis 2011). Ohne Kaufpra-
mien, denen die Bundesregierung bisher ablehnend gegenibersteht, wird
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diese Marke nicht zu erreichen sein. Subventionen streicht nur die Autoin-
dustrie ein, die mit ihrer geringzahligen Alibiproduktion von E-Autos den
Durchschnittsaussto3 an Kohlendioxid fur ihre schweren ,Dinosaurierflotten®
muhsam unter den — durch die Lobbyarbeit ebendieser Konzerne durchge-
setzten — wenig ambitionierten EU-Grenzwert von derzeit 140 g Kohlendi-
oxid/km dricken will. — Das geht allerdings nur unter der bewusst falschen
Pramisse, dass diese Elektrofahrzeuge mit 0 g Kohlendioxidemissionen an-
zusetzen sind. Doch dazu muUssten diese ausschlieBlich mit ,grinem® Strom
aus der Steckdose betankt werden.

Auch die sogenannte ,Abwrackpramie“ im Jahr 2009 war vor allem als Unter-
stitzung der groBen Autokonzerne gedacht und hat nach dkologischen MaB-
stdben im Prinzip nur den negativen Effekt gehabt, dass die Lebensdauer der
Autos reduziert wurde.

Die Einflhrung von E10 in diesem Jahr stellt eine Gkologisch und politisch
widersinnige MaBnahme dar. Nicht nur die schlechte Okobilanz des dem
Kraftstoff zugesetzten Bioethanols gibt zu denken (Beutler, B. 2011). Damit
werden auch die Autohersteller darin bestarkt, ihre falsche Modellpolitik fort-
zusetzen und nicht die Einsparung von Treibstoffen zu favorisieren
(Damm, H. 2011). Geradezu kriminell ist es, in der heutigen Zeit, in der nach
wie vor viele Menschen auf der Welt hungern, stattdessen in groBem MaB-
stab Energiepflanzen anzubauen und vor allem auch noch zu importieren.

Dass der Bundesregierung nicht das Wohl der Umwelt, sondern das Wohler-
gehen der Konzerne am Herzen liegt, zeigte sich auch in der Einfihrung des
,Oko-Labels®. Seit 1. Dezember werden den Neuwagen Noten beziglich ihrer
angeblichen Klimafreundlichkeit zugeordnet. Umweltverbande protestierten
gegen diese neue Regelung, die schwere Autos sehr stark bevorzugt und die
Kaufer in die Irre fuhrt. Der Pferdeful3 liegt darin, das der Aussto3 von Koh-
lendioxid ins Verhaltnis zum Gewicht der Autos gesetzt wird, so dass z. B. ein
Citroén mit 114 g/km CO.-Ausstoss in der gleichen Kategorie wie der doppelt
so schwere Porsche Cayenne, der als Hybridmodell 190 g/km CO. freisetzt,
landet (Zeit Online 2011).

Die Broschire wurde durchgesehen und einige Fehler wurden korrigiert. Zu-
satzlich haben wir einige Reden und Pressemitteilungen der Bundestagsfrak-
tion im Umfeld des Themas dokumentiert und einen Abschnitt aus dem neu-
en Parteiprogramm aufgenommen, der sich mit der Mobilitat und der ékologi-
schen Verkehrswende befasst.

Die Okologische Plattform wird versuchen, mittelfristig diese Broschiire ent-
sprechend den aktuellen Entwicklungen zu aktualisieren.

Die Redaktion



Vorwort zur 4. Auflage

Die grundlegenden Ausfihrungen zur Automobilitdt im Kapitalismus aus der
1. Auflage dieses Hefts sind immer noch aktuell, politische und auch techni-
sche Aussagen aber in vielen Teilen Uberholt. Nach 10 Jahren ist es Zeit,
sich erneut mit den Fragen der Elektromobilitat, vor allem aus 6kologischer
Sicht, zu befassen. Insbesondere geht es dabei um die Bewertung des Ein-
flusses des Umstiegs auf Elektromobilitat auf die dringend erforderliche Sen-
kung des KlimagasausstoBBes, um eine Erderhitzung zu minimieren. Ausge-
spart bleiben dabei nicht die schwerwiegenden anderen Probleme der Pro-
duktion auch von E-Autos. und die Tatsache, dass der Individualverkehr auch
mit E-Auto zwar weiterhin flr sprudelnde Profite der Konzerne sorgen wird,
aber keine Lésung fur die Zukunft darstellt.

Einige fihrende Autokonzerne wie z. B. Nissan, die die Zeichen zukinftiger
Entwicklung auf dem Automarkt erkannt haben, produzieren bereits Elektro-
autos in Serie. Selbst der VW-Konzern, der sich bisher einer Serienprodukti-
on von Elektroautos verweigert hatte, steuert um und setzt sich hohe Ziele,
um den Rickstand gegenutber Tesla und Nissan aufzuholen. Die Bundesre-
gierung tut sich immer noch schwer mit der Forderung der Elektromobilitat
und macht weniger als z. B. Norwegen, wo bereits 23 % der Neuzulassungen
Elektroautos sind. Weltweit schreitet die Elektrifizierung der Fahrzeuge voran.
Teils ist diese Entwicklung auch nur dem Ziel, den Smog in den GroBstadten
wie in China, Indien und Japan zu senken, geschuldet. Aber der Klimawandel
ist Realitat, und das ist der Hauptgrund zur Einflhrung von Elektromobilen.
Keine Frage, dass die Antriebskraft fir diese Elektromobilitat mittels weltwei-
ten Umstiegs von der Kohle-, Ol- und Gasverbrennung auf die Erzeugung er-
neuerbarer Energie gesichert werden muss.

Nur unter diesen Voraussetzungen kénnen wir uns als Linke und Okologen
tberhaupt auf eine Debatte um Elekiromobilitat einlassen. Denn die Umstel-
lung des Verkehrs auf diese neue Antriebskraft wird den Ressourcen-
verbrauch zunachst erh6hen und die Verkehrswege noch mehr verstopfen.

Richtig wirksam werden im Sinne des Umweltschutzes kann sie nur, wenn sie
durch MaBnahmen begleitet wird, die den Bedarf an StraBBenverkehr mindern,
ohne die Mobilitat der Blrger einzuschranken.

Manfred Wolf
Fir den Sprecherrat der Okologischen Plattform bei der LINKEN



In eigener Sache

Die Okologische Plattform hat zwischenzeitlich eine durchgehende Numme-
rierung der bisher erschienenen Hefte vorgenommen, um die Ubersicht tGber
die erschienenen ,Beitrage zur Umweltpolitik“ zu erleichtern. Zukinftige Aus-
gaben werden hochgezahlt und enthalten die Jahresangabe nur noch im Im-
pressum. Werden altere Aufgaben wieder aufgelegt, erhalten sie die jetzt
vergebenen Nummern. Damit sind alle Ausgaben eindeutig zuzuordnen.

Mit dieser Durchnummerierung ist auBerdem die Hoffnung verbunden, dass
Hefte, die nicht das aktuelle Jahr auf dem Deckblatt tragen, fir Betrachter
und Leser in unserer - zugegebener recht schnelllebigen - Zeit nicht gerade
aus diesem Grund keiner naheren Betrachtung unterzogen werden.

Zusatzlich werden wir in Zukunft am Ende der Hefte immer eine Liste der
schon erschienenen Ausgaben abdrucken, so wie wir es bisher bereits bei
den beim Mediaservice publizierten Ausgaben gehandhabt haben.

Die Redaktion
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1. Was verstehen wir unter Mobilitat?

Mobilitat wird sehr unterschiedlich definiert. Zuerst ging es bei der Mobilitat
um ,die Bewegung eines Menschen oder einer Gruppe im sozio-kulturellen
Raum® (,Mobility“ nach Sorokin 1927 (Wikiepdia 2017): Mobilitat im Sinne der
Haufigkeit des Wohnsitzwechsels. Heute wird dieser Begriff vor allem fur die
tagliche Bewegung der Menschen verwendet.

Definition: (mobilitas, lat.: Beweglichkeit) ,Mobilitat, verstanden als Summe
der Moglichkeiten, Interessen durch Ortsveranderungen zu realisieren, ist
vom Verkehr zu unterscheiden. Mobilitat ist Bewegung in méglichen Raumen,
Mobilitat in konkreten Raumen ist Verkehr.” (Canzler, W.; Knie, A. 1998)
Grundsatzlich ist mehr Mobilitat fir alle mit weniger Verkehr mdglich. Nicht
der Verkehr, sondern die Mobilitat der Birger sollte die zentrale Ziel-
groBe der Verkehrs- und Mobilitatspolitik sein.

Mobilitat ist daher weniger die konkrete Bewegung als vielmehr die abstrakte
Moglichkeit zum Ortswechsel (Vester, F. 1990) Jeder Mensch will heute
sein ,Grundrecht auf Freiheit” so austben, dass er ein ungehindertes Recht
auf Mobilitat hat (Zimmerli, W. 2005). Ex-Verkehrsminister Rittgers meint,
dass die ,individuelle Mobilitat fur die Menschen ein unverzichtbares Element
personlicher Freiheit” ist. Dieses Recht auf ,Freiheit® wurde schon von Hitler
1933 zur Internationalen Automobilausstellung verkindet: ,Der eigene Wa-
gen hat den Menschen wieder unabhangig und frei zu machen vermocht von
der kollektivistischen Zwangsbeforderung durch die Eisenbahn® (Bade, W.
1938) Diese Ideologie haben die Autokonzerne in der Bundesrepublik nahtlos
tubernommen. Aber es gibt kein Recht aufs Auto, sondern nur ein Recht
auf Mobilitat.
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2. Ist Automobilitat grundgesetzkonform?

Das Auto ist eine Uber 100-jahrige Erfindung, und es gibt zunehmend Kritik
an den Auswirkungen dieser Erfindung auf Mensch und Natur. Es gibt Stim-
men (Seiler, C. 1986), dass der Autoverkehr soweit angewachsen ist, dass
er nunmehr grundgesetzwidrig geworden ist, weil er das ,Leben” und die
.korperliche Unversehrtheit” (Art. 2 GG) der Menschen bedroht und die ,Wir-
de des Menschen* nicht mehr geachtet wird (Art. 1 (1) GG). Das gegenwar-
tige Automobilkonzept ist unter diesen Aspekten streng genommen
nicht verfassungskonform.

Es gibt zwar eine im Grundgesetz verbriefte Freizligigkeit im Bundesgebiet
(GG Art. 11 (1)), womit aber nicht gesagt ist, dass die Mobilitdt mit dem Auto
ein Grundrecht ist. Es geht um das Recht, den Wohnsitz innerhalb der Bun-
desrepublik frei wahlen zu duarfen.

Das Recht auf Leben und koérperliche Unversehrtheit (GG Art.2 (2)), das
durch die Unfalle mit Verletzungs- und Todesfolge sowie durch die Luftver-
schmutzung und den Larm der Autos sowie den Verbrauch nicht regenerier-
barer fossiler Energie nicht gewahrleistet werden kann, erzeugt eine Grund-
rechtskollision zwischen Leben und Mobilitat. Es ergibt sich auch eine
Kollision mit dem Sozialrecht, weil Alte, Arme und Kinder kein Auto fahren
kdnnen oder darfen oder sich das nicht leisten konnen.

Ethisch gesehen ist Autofahren weder individualvertraglich, noch sozialver-
traglich oder umweltvertraglich, weil es sowohl dem Autofahrer, der Gemein-
schaft als auch der Natur mehr schadet als nutzt. Der heute angebotene ethi-
sche Ausweg ist der ,verantwortliche Umgang mit dem Auto®, wie immer der
definiert werden soll (Knoepffler, N. 1999). Unternehmen, die umweltschad-
liche Autos auf den Markt bringen, verstoBen gegen ethische Grundsat-
ze und das Grundgesetz.

Nach dem Strafgesetzbuch ist schon das Eingehen eines Risikos strafbar.
Damit erfillt der StraBenverkehr den Tatbestand einer vorsatzlichen Fahrlas-
sigkeit, und alle Kraftfahrer gehéren auf die Anklagebank (Dollinger, H. 1972).

Durch das Auto entsteht eine ,Zwangsmobilitdt“. Durch den groBeren Akti-
onsradius und die freie Verflgbarkeit des Transportmittels wird bei einem
GroBteil der Bevolkerung der ,normale” Tagesablauf nur noch mit dem Auto
moglich. Das Auto férdert die raumliche Trennung von Wohnen, Arbeiten
Einkaufen und Freizeitaktivititen. Aber diese Freiheit des Auto-
Verkehrsteilnehmers muss dann eingeschrankt werden, wenn er die
Rechte der anderen Mitmenschen beschneidet: Einatmen der Abgase und
des Feinstaubes, Larmbelastigung, Vorzug der StraBe gegeniber der Bahn
beim OPNV und Lastenverkehr, Auswirkungen der Klimadnderung flr unsere
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Nachkommen usw. AuBerdem wird die Auto-Freiheit zunehmend durch den
Geldbeutel, die Ampeln und Verkehrszeichen, Geschwindigkeitsbeschran-
kungen, Staus, BuBgelder und Unfélle usw. erheblich eingeschrankt. Die vom
Autofahrer beanspruchte ,Freiheit® besteht auch darin, dass der Autofahrer
sich nicht fir die Umwelt, nicht fir seine Nachbarn, nicht fir die Stadt, son-
dern dafir entscheidet, was fir ihn am besten ist. Die Freiheit fihrt zum
Egoismus, wenn sie voll ausgelebt wird.
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3. Gefahrdet der Autoverkehr den Bestand der Menschheit?

,Die Geschichte dieses Jahrhunderts ist bestimmt vom Siegeszug des Auto-
mobils und der individuellen Mobilitat® (Steinkohl, F.; Knoeppfler, H.; Buj-
noch, S. 1999). Wahrend aber noch in den 50er Jahren Automobilitat gesell-
schaftlicher Fortschritt bedeutete, ist sie heute zu einem Alptraum geworden
und wird zunehmend in Frage gestellt. Das Vertrauen, dass zukinftige tech-
nische Losungen alle Nachteile des Autos kompensieren kdnnten, schwindet.
Der SchadstoffausstofB3 bleibt hoch, bei den Angaben zum Schadstoffausstof
wird getrickst und die Autos werden immer schwerer. Viele besorgte Burger
fragen, ob zuklnftig die individuelle Mobilitat Gberhaupt eine Chance hat, ob
individuelle Mobilitdt mit dem Auto im Interesse des Fortbestehens der
Menschheit und der Natur nicht generell abgeschafft werden muss. Das sind
gegenwartig utopische Wuinsche, denn ,die allgemeinen Entwicklungsten-
denzen weisen in Richtung einer totalen Autogesellschaft, in Richtung auf die
totale Dominanz der unrentablen und am meisten zerstérerischen Transport-
form“ (Wolf, W. 1989). Aber es ringt sich die Erkenntnis durch, dass zumin-
dest Verbrennungsmotoren abgeschafft werden mussen, wenn schon das
Auto als individuelles Verkehrsmittel nicht aufgegeben werden soll (Gri-
ne 2016).

Die umweltbesorgten Birger und Organisationen verlangen vor allem den
Ausbau des OPNVs und des Radverkehrs bei gleichzeitiger Einschrankung
des Individualverkehrs mit dem privaten Auto. Die Realitat zeigt genau das
Gegenteil. Der Motorisierungsgrad nimmt jedes Jahr zu, das Autobahnnetz
wird immer gréBer, der Flachenverbrauch fur Verkehrsanlagen nimmt zu, der
Treibstoffverbrauch und KohlendioxidausstoB steigen, die pro Person zu-
rickgelegten Autokilometer werden mehr, Einsparungen durch Effizienzge-
winne werden durch Mehrverbrauch kompensiert. Die Zahl der beférderten
Personen hat sich in mehr als 40 Jahren in der BRD versechsfacht (Hes-
se, M. 1999).

Solange den Menschen in den Industrielandern von der Werbung eingeblaut
wird, dass der Verbrauch von Gultern und Dienstleistungen der MaBstab flr
ein gluckliches Leben ist und die Mehrheit der Bevolkerung an diesen ,Wohl-
stand“ glaubt, wird sich am Drang zur individuellen Mobilitat mit dem Auto
nichts andern. Obwohl viele Menschen wissen, dass wir unseren Kindern und
Enkeln mit unserem UbermaBigen und maBlosen Verbrauch der endlichen
Rohstoffe dieser Erde wahrscheinlich eine weithin unbewohnbare Welt hinter-
lassen, beeinflusst das unser heutiges Handeln wenig. ,Jeder weil3, dass es
so nicht weiter gehen kann, aber niemand will auf sein eigenes Fahrzeug
verzichten.” (Breuer, G. 1983).



14

Nach Angaben des Bundesumweltamtes verbraucht der Verkehr 24 % des
gesamten Energieverbrauchs in Deutschland. Er stieg in den letzten
18 Jahren von 2 996 Petajoule (1995) auf 3 292 Petajoule (2013) an. Der
KohlendioxidausstoB im Verkehr ist seit 1995 um 13 % gestiegen, obwohl der
spezifische AusstoB der Fahrzeuge gesunken ist. 1995 wurden durch den
Verkehr 34,2 Mio. t Kohlendioxid ausgestoBen und 2013 38,7 Mio. t. (UBA
2016). ,Der motorisierte StraBenverkehr tragt in Deutschland mit rund zwei
Dritteln zur Stickstoffdioxid-Belastung bei. 80 % der Emissionen stammen
aus Dieselfahrzeugen® (Staude, J. 2016). Alle von der Bundesregierung ge-
setzten Ziele zur Energieeinsparung und zur Schadstoffminimierung konnten
und kdénnen mit den getroffenen MaBnahmen nicht eingehalten werden.
Deutschland tragt weiterhin eine groBe Verantwortung flr die ungebremste
Erderhitzung.

Der Autoverkehr ist gegenwartig - bezogen auf den KohlendioxidausstoB -
zumindest zu einem Funftel an der fortschreitenden Vernichtung eines
Teils der Menschheit beteiligt. Durch den Klimawandel werden viele Vol-
kerschaften in ihren angestammten Wohngebieten keine Uberlebenschancen
mehr haben. Das trifft nicht nur auf Gebiete in anderen Erdteilen zu, sondern
auch far Europa. Bekanntlich liegen fast 90 % der Niederlande unter dem
Meeresspiegel und bei einem Anstieg des Meeresspiegels um 1,4 m noch in
diesem Jahrhundert kann es bei den zunehmenden Sturmfluten zum Verlust
dieses Landes kommen (Schellnhuber, H.-J. 2015). Das gilt auch far Mittel-
meer-Anrainerstaaten, in denen es unertraglich hei3 und trocken werden
wird.

Es muss also untersucht werden, ob eine individuelle Mobilitat mit Au-
tos (egal ob mit Diesel, Benzin oder Strom angetrieben) Gberhaupt zu-
kunftsfahig und umweltvertraglich sein kann oder ob wir uns generell
auf das zu FuB gehen, das Fahrrad fahren und die Benutzung des Oko-
strombetriebenen OPNV einrichten soliten.

Der ,,Horizont Zukunft“ ist das Jahr 2030, bis zu dem wir uns in unserem
Mobilitatsverhalten komplett umgestellt haben missen, sonst wird es
zur ,,Selbstverbrennung“ der Menschheit kommen (Schellnhuber, H.-J.
2015).

Die Bundesregierung hat in den vergangenen Jahrzehnten, ob von der CDU,
CSU, FDP, SPD oder den Grlnen regiert, immer eine Politik zugunsten der
Automobilindustrie gepflegt und diese Industrie mit Steuergeschenken be-
dacht. Das beginnt mit dem um 18,4 Cent niedrigerem Mineraldlsteuersatz
fur Dieselkraftstoff (Staude, J. 2016). Bei einem jahrlichen Verbrauch von
39,5 Mio. t Dieselkraftstoff 2015 macht allein das eine Subvention von mehr
als 5,6 Mrd. € aus (Statista 2016a).
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Die Bundesregierung leistet anhaltenden Widerstand gegen EU-Regelungen
zur Minderung des SchadstoffausstoBes, die mit der Euro-6-Norm erstmalig
Benzin- und Dieselmotor in den Stickoxidwerten gleichstellte (Staude, J.
2016). Dieselmotoren werden diesen Wert nur bei weiterer kostentreibender
Erweiterung des Katalysators bringen und sind schon deshalb ein Auslauf-
modell.

Durch das sogenannte Dienstwagenprivileg werden die Autoindustrie und
die Ubrige Wirtschaft mittels Steuerprivilegien massiv unterstitzt. In Deutsch-
land werden Uber 60 % der neu zugelassenen Pkw gewerblich zugelassen, in
der gehobenen Mittelklasse und in der Oberklasse sind es sogar 85 %. Etwa
60 % der gewerblichen Pkw werden auch privat genutzt (Paus, L. 2015). Die
steuerlichen Vorteile der Firmen und Privaten umfassen etwa 5 Mrd. €/a
(Fréhndrich, S. 2016). Selbst das Bundesumweltministerium schlagt vor, die-
se ,groBte Steuerverglnstigung in Deutschland® durch ein Reformmodell zu
reduzieren (Diekmann, L.; Gerhards, S.; Klinski, B.; Mayer, S.; Schmidt, S.;
Thoéne, M. 2011).

Im Rahmen des Konjunkturpakets |l im Jahre 2009 hat die Bundesregierung
2 Mrd. € fUr die Finanzierung von 2 Mio. Neuwagen mit einem Zuschuss von
2 500 € je Wagen bereitgestellt. Diese ,,Abwrackpramie“ erhielten diejeni-
gen Autobesitzer, die ihren PKW nach 9-jahriger Nutzung in die Schrottpres-
se fahren und sich einen Neuwagen kaufen. Ein einziger Wirtschaftszweig
wurde einseitig geférdert (RP online 2016).

Die Bundesregierung hatte sich das Ziel gesetzt, dass bis 2020 eine Millio-
nen Elektroautos auf Deutschlands StraBen fahren sollen. Deshalb gibt die
Regierung jedem Kaufer eines Elektroautos einen ,,Umweltbonus® von
2 000 €. Dafir wurde 1,2 Mrd. € bereitgestellt. Das reicht fir 300 000 Wagen.
Die Hersteller geben ebenfalls 2 000 € Bonus, sodass insgesamt 4 000 €
Kaufanreiz zu Stande kommt (Die Zeit 2016). Die Regierung versucht, die
Versaumnisse der Hersteller bei der Entwicklung leichterer und billigerer Bat-
terien zu kaschieren. Auch hier eine einseitige Hilfe flr die Autoindustrie,
denn fir Elektrofahrrader gibt es keinen ,Umweltbonus®. Das macht uns
Frankreich vor, wo Elektrofahrrader mit 20 % des Kaufpreises bezuschusst
werden, maximal mit 200 € (ND 2017). Der Kaufanreiz der Bundesregierung
fir Elektroautos wird kaum genutzt. Seit 18.05.2016 mdglich, liegen bisher
(01.02.2017) nur 10 835 Antrage vor: 6 117 fur reine Elektroautos, 4 716 fir
Plug-in-Hybride und 2 fir Brennstoffzellenfahrzeuge (Jung, W. 2017).

Zusammenfassend kann man feststellen, dass die Bundesregierung vor al-
lem die Produktion von Autos mit Verbrennungsmotoren und dabei diejenigen
Motoren, die den gréBten Schadstoffaussto3 haben (Dieselmotoren), férdert.
Die Forderung der Elektromobilitat, um die Emissionen zu senken, bei gleich-
zeitiger massiver Forderung der Energiewende steht nicht ernsthaft auf dem
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Programm der Bundesregierung. In der am 11.01.2017 beschlossenen
Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung ,Agenda 2030“ ,fehlt die not-
wendige Wende zur Nachhaltigkeit in Landwirtschaft und Verkehr vollig“, wie
German-Watch-Chef Klaus Milke feststellte (Klimaretter 2017).
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4. Erhoht das eigene Fahrzeug die Lebensqualitat?

Bis auf die letzten 100 Jahre ist der Mensch ohne Auto ausgekommen, Jahr-
millionen ist er in der Savanne der Jagdbeute nachgelaufen (Jogging). Wel-
che Vorteile hat nun das Auto, auf das heute kaum noch jemand verzichten
will oder kann?

Die Autoindustrie wird nicht mide, uns das Auto anzupreisen: ,Die Tatsache,
dass das Automobil es ermdglicht, hinzufahren, wo, wann und wie man
mdchte, erscheint mir eine Bestatigung von etwas, was Menschen am meis-
ten anstreben, namlich persénliche Freiheit* (Porsche-Geschéaftsfihrer Peter
Schulz). Diese Freiheit, die das Auto bietet, wird dann auch in der Werbung
reichlich strapaziert. ,Die freie Entfesselung der unbegrenzt rasenden Per-
sonlichkeit” ist ihr Ziel (Wolf, W. 1986).

Das Auto wurde zur ,,Grundausstattung jedes vollwertigen Gesell-
schaftsmitgliedes”, dem durch das Auto erst Zugang zu Arbeitsplatzen
(Zwangsverkehr), Bildungs- und Freizeiteinrichtungen und Einkaufszentren
(Wunschverkehr) ermdglicht wird. Taglich fahren 35 Mio. Erwerbstatige mit
dem Auto zur Arbeit. 75,6 % aller Personenkilometer wurden 2012 mit dem
Auto zurickgelegt und nur 2,9 % mit dem Fahrrad. Vom Standpunkt der An-
zahl der Wege ergibt sich aber ein anderes Bild: 55,3 % der Wege werden
mit dem Auto gefahren und 23,7 % mit dem Fahrrad (Kunert, U.; Radke, S.
2012).

Das Auto wurde im Kapitalismus Voraussetzung far die Individualisierung und
gesellschaftliche Differenzierung (Heine, H. u.a. 2001). Man kann o&ffentlich
vorfuhren, zu welcher ,Klasse“ man gehort: Kleinwagen, Mittelklasse, obere
Mittelklasse, Luxusklasse. Mit dem Auto entgeht man einer Deklassierung auf
dem Arbeitsmarkt. Nichtbesitz eines Autos ist ein Indiz fur Armut, Autobesitz
Voraussetzung fur ,soziale Teilhabe“ (Heine, H.; Mautz, R.; Rosenbaum, W.
2001).

Tatsache ist, dass der Individualverkehr die personlichen Bedirfnisse
besser erfillen kann als der OPNV. Der Mensch bekommt namlich gegen-
uber dem zu FuB gehen, dem reiten, Kutsche fahren oder Rad fahren einen
gréBeren Aktionsradius, eine beliebige Erreichbarkeit von Orten. Man kann
seinen Tag und sein Leben individuell und intensiver planen und durchfihren,
man ist zeitlich und raumlich flexibel. Man hat mit dem Auto ein bequemes
Transportmittel fr Lasten und Personen. Man kann seine Familie und seine
Freunde oder Geschéftspartner mitnehmen. Man kann mit dem Auto Uber die
Abfahrtszeit und Fahrgeschwindigkeit frei entscheiden und ist nicht auf Fahr-
plane und Haltestellenlagen des OPNV angewiesen. Man kann im Auto es-
sen (MacDrive), trinken, telefonieren, faxen, mailen und schlafen usw. Man
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kann das Auto als private Liebeslaube nutzen. Man kann seine Minderwertig-
keitskomplexe mit dem Auto abreagieren: Machtaustbung Uber andere Ver-
kehrsteilnehmer, Prestige- und Imponiergehabe mit dem Fahrzeug unter Um-
standen als furchtloser Rallyefahrer. Man kann mit dem Auto Eindruck bei
Frauen machen, wenn diese primitiv genug sind. Man kann seinen Bastel-
und Spieltrieb befriedigen. Man kann mit dem Auto den Lebensmittelbedarf
heranschaffen und kleinere Transporte durchfiihren. Man kann durch Fahrten
ins Blaue seinen Erlebnishunger befriedigen. Man kann kranken Verwandten
besser helfen, man kann der Verpflichtung eines Ehrenamtes besser nach-
kommen. Letztlich kann man mit dem Auto auch vor dem Verkehr fliehen (ins
Grine). ,Selbstbeweglichkeit bleibt ein elementares Bedirfnis des Indivi-
duums in modernen Gesellschaften® (Canzler, W.; Franke, S.; Knie, A.; Pe-
tersen, M.; Rammler, S.; Gegner, M. 2004).

Offentlichen Verkehrsmittel sind in den Spitzenzeiten voll und stressig, bei je-
dem Wetter muss man an der Haltestelle warten, muss umsteigen und auf
den Anschluss warten. Mit dem Fahrrad ist es oft zu weit, zu nass, zu kalt, zu
windig oder zu dunkel und auf AutostraBen mit dem Fahrrad fahren ist ge-
fahrlich. Man hat als Autobesitzer mehr Freizlgigkeit in der Wahl seines
Wohnsitzes (vor der Stadt), seines Arbeitsplatzes (weite Wege) und seiner
(entfernten) Reiseziele. Seit vielen Jahrzehnten gibt es in den Industriestaa-
ten eine automobilfixierte Verkehrs-, Raum- und Siedlungsplanung mit
funktionaler Trennung von Wohnen, Arbeiten, Freizeit und Einkaufen
(Knie, A; Berthold, O. 1995). Diese betonierte Infrastruktur ist ein schwer zu
Uberwindendes Hindernis flr Veranderungen in der Verkehrsstruktur.

Das Auto ist in unserer nach wie vor patriarchalisch gepragten Gesellschaft
heute vor allem das Attribut des Mannes wie sein Nadelstreifenanzug, seine
Krawatte und seine Socken, wortber er verfligen kann, was ihm bei seiner
Frau (gltcklicherweise!) nicht mehr immer gelingt. Das Auto ist Stlick seiner
Person (Aicher, O. 1984). Manner brauchen zur Kompensation von Demuti-
gungen in Beruf und im Leben die ,motorisierte Intimkapsel mit Fluchtpotenti-
al“, eine ,Ich-Prothese fur Zurickgebliebene und Machtbedurftige® als ,Mittel
zur Aggressionsabfuhr und Potenzprotzerei“ (Muster, M.; Richter, U. (Hrsg.)
1990). ,Die Verkehrsmaschine als Konsumgut ist Vermittler von Luxus- und
Lustempfindungen und demonstriert gesellschaftliche Macht (Kob, J. 1966).
Autoverzicht wirde fur viele Menschen bedeuten, dass ein Leben gemal den
kulturellen und moralischen Standards der heutigen Gesellschaft nicht mehr
moglich ist (Heine, H.; Mautz, R.; Rosenbaum, W. 2001).

Frauen haben in der Regel ein anderes Mobilitatsprofil als Manner. Ihnen
geht es mehr um die Versorgung der Familie, den Kindertransport und Fahr-
ten zu Verwandten. Wenn sie erwerbstatig sind, dann organisieren sie ,We-
geketten von und zur Arbeit mit Besorgungen, Einkaufen und Kindertrans-
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port. Von 1000 Frauen besitzen 298 ein Auto, von 1000 Mannern 775. Be-
kommt die Frau in einer Familie Kinder, bleibt sie in der Regel zu Hause.
Aber dann bendtigt sie auf alle Falle auch weiterhin ein Auto. Der Schutz des
Kindes und die innerfamiliare Aufgabenteilung, bei der die Frau fast alle privat
notwendigen Wege der Familie erledigt, sind die Grinde. Gehen die Kinder in
den Kindergarten, dann gibt dieser den Zeitrahmen fir Beruf (halbtags oder
stundenweise), Haushalt und Kinderbetreuung vor und die Mutter kann ohne
Auto nicht auskommen. Mit dem Fahrrad kommt sie zurecht, wenn sie kei-
ner Arbeit nachgeht. Die Autonutzung ist in erster Linie eine Frage der besse-
ren Zeitausnutzung. Die Frau bekommt die grosse ,Familienkutsche®, in der
man Kinderwagen und GroBeinkdufe unterbringen kann. Mit der GréBe der
Familie nimmt die Autoabhangigkeit zu. Kann ein Zweitwagen angeschafft
werden, dann nimmt die Frau einen Kleinwagen und der Mann erhalt die
,Familienkutsche® (Heine, H.; Mautz, R.; Rosenbaum, W. 2001).

Das Auto kann bei Frauen Beruf und Familie vereinbaren, denn in der Regel
ubernehmen die Frauen in der Familie die Funktion des ,Zeitpuffers®
(Hahn, K. 1992). Das Auto unterstltzt die weibliche Autonomie, sie kdnnen
selbstandiger agieren. Letztlich treibt auch die Verweigerung der Manner ge-
genuber familiarer Arbeit die Matter ins Auto, die dann fir Haushalt, Versor-
gung und Kinder zustandig sind (Buhr, R. 1999).

Das war in der DDR etwas anders, weil die bessere Versorgung der Kinder
und langere Offnungszeiten von Krippe, Kita und Hort der Frau ein weiter ge-
spanntes Zeitkorsett ermdglichte und damit mehr Zeit flr die persdnliche
Entwicklung, volle Berufstatigkeit und Gleichberechtigung mit dem Mann lieB3.
Die DDR-Frau konnte bei ,Selbstverwirklichung“ auch noch ,gute Mutter” und
,gute Ehefrau” sein.
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5. Inwieweit werden die privaten Autos ausgenutzt?

Die VerheiBung ,Freie Fahrt fur freie Burger® soll die lllusion eines zwangs-
freien Handelns in einer entdemokratisierten Gesellschaft schaffen und Er-
satz fur eine individuelle gesellschaftliche Beteiligung sein. Und die Men-
schen fallen immer noch diese Reklame herein. Da der Autokaufer die un-
ausbleiblichen Klimaanderungen jetzt nicht spurt, bleibt er beim jetzigen Auto-
typ und andert sein Mobilitdtsverhalten nicht. Auch der Staat wird die Autoin-
dustrie nicht ,auf den richtigen Weg flihren, denn er vertritt als ,ideeller Ge-
samtkapitalist“ die Interessen der Industrie und nicht die der Verbraucher
(Steger, U. 1994).

Im Durchschnitt fahrt jeder Autobesitzer 80 Minuten am Tag. Aber durch
wachsenden Verkehr vernichtet sich die Mobilitat selbst (Vester, F. 1990).
Das Auto mutiert vom Fahrzeug zum ,Stehzeug“. Da stehen dann in
Deutschland Werte von 75 bis 100 Milliarden € ungenutzt herum. Der
Vorteil des Autos im Stadtverkehr ist mittlerweile durch die Zunahme des
Verkehrs wesentlich eingeschrankt worden. In New York war die Durch-
schnittsgeschwindigkeit bereits in den 70er Jahren im Cityverkehr auf 6 bis
8 km/h gesunken, in London auf 12 und in Tokio auf 2 km/h. Das urbane
Durchschnittstempo lag bei 10 km/h und wenn 25 km/h erreicht wurden,
dann war das ein guter Wert (Dollinger, H. 1972). Daran hat sich bis heute
nichts geandert. Auf bestimmtem Strecken sind Radfahrer schneller.

,oeit Jahrhunderten und Uber viele Kulturkreise hinweg ist die Zahl der zu-
rickgelegten Wege relativ konstant. Menschen sind durchschnittlich drei Mal
am Tag unterwegs® (Lottsiepen, G. 2007). Die zurtickgelegten Strecken sind
gewachsen. Wir fahren genau so oft wie friher, aber immer weiter weg. Wir
gewbhnen uns an einen ,entfernungsintensiven Lebensstil“ (Holzapfel, H.
1997) Aber ,Zunehmend begreifen heute die Menschen, dass ,Kilometerfres-
sen” fir den Lebensmittelkauf, den Weg zur Arbeit oder den Kurzurlaub nicht
mit einer gréBeren Mobilitdt gleichzusetzen ist, sondern eher einen Verlust
von Lebensqualitat bedeutet” (Lottsiepen, G. 2007). Aber ein neuer Lebens-
stil darf nicht moralisch begrindet werden, das starkt nur den bestehenden
Lebensstil. Besser ist die Argumentation, man kann alles im Nahbereich ha-
ben, Natur, SpaB, Beziehungen usw. Das Gegenbild vom ,entfernungsinten-
siven“ Lebensstil kdnnte der ,erfahrungsintensive” Lebensstil sein.

Die Reisezwecke sind am Werktag je Einwohner im Durchschnitt: zur Arbeit
25 %, zur Ausbildung 12 %, in der Berufsausibung 6 %. Das sind die Fahrten
mit Zwangscharakter. Fahrten mit Gelegenheitscharakter sind 28 % fur
Versorgung, 25 % fur Freizeitaktivitaten und 3 % flr das Bringen und Abholen
einer Person. Fast 50 % der Erwerbstatigen macht Uberhaupt nur 2 Wege
am Werktag, zur Arbeit und zurick. Uber die Halfte der Bevdlkerung hat
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taglich nicht mehr als einen Reisezweck. Nur 10 bis 15 % der Erwerbstatigen
haben mehr als 2 Reisezwecke am Werktag, den Arbeitsweg mitgerechnet.
Eine zunehmende Mobilitat trifft nur far eine kleine Minderheit zu. ,,Die Moto-
risierung hat nicht zu einer Erhohung der durchschnittlichen Aktivita-
ten- bzw. Wegehaufigkeit der Bevolkerung gefuhrt“. Pkw-Besitz vergro-
Bert aber den raumlichen Aktionsradius (Apel, D. ; Ernst, K. 1980).

Es gibt auch haustechnische Entwicklungen, die zur Verringerung des Ver-
kehrs beigetragen haben. Seitdem fast jede Familie einen Fernseher hat,
fahrt man weniger ins Kino und weniger in die Kneipe, um sein Bier zu trin-
ken. TiefkUhlkost reduziert Versorgungsfahrten. Es wir nur noch einmal die
Woche eingekauft. Zum Mittagessen wird nicht mehr nach Hause gefahren,
sondern die Imbissbude genutzt oder abends warm gegessen (Apel, D.;
Ernst, K. 1980).

Dennoch muss festgestellt werden, dass das Auto - bei den heutigen Struktu-
ren - weitgehend alternativlos ist, wenn die Vorzuge der Zeitsouveranitat, des
Komforts und der Flexibilitat in Betracht gezogen werden. AuBerdem besteht
die Tendenz, dass die Autonutzung gegentber dem OPNV relativ billiger
wird, was wiederum zur Zunahme des Autoverkehrs fihren wird.

47 % aller Pkw sind Zweit oder Drittwagen mit Hubraumklasse unter
1399 cm®. 76 % dieser Pkw legen taglich weniger als 50 km zuriick, nur 8 %
mehr als 100 km. Zweck und Zahl der Wege haben sich in den letzten
40 Jahren nicht verandert, aber die Wegstrecken haben sich verfiunffacht.
Im Zusammenhang mit Freizeitaktivitaten steht 50 % des gesamten Ver-
kehrsaufkommens. In Minchen setzen sich an schonen Wochenenden bis zu
60 % der Bewohner ins Umland ab. Die Fahrten zur Arbeit haben zugenom-
men. Wahrend 1978 nur 13 % der Arbeitenden 1 bis 2 Stunden Wegezeit zur
Arbeitsstelle hatten, waren das 1991 bereits 17,7 % (Bblsche, J. 1983).

In der ,freizeitmobilen Zukunft“ l6sen sich die Grenzen zwischen Ta-
gesausfligen, Wochenend- und Kurzreisen und dem Urlaubstourismus im-
mer mehr auf (Opaschowski, H. W. 1990). Der Freizeitaktionsraum st6Bt heu-
te nur an technische und finanzielle Grenzen. Jeder will seine Freizeit so ges-
talten, wie es ihm SpaBB macht. Der Umweltschutzgedanke spielt da eine sehr
untergeordnete Rolle. Eine Freizeit der kurzen Wege wird heute zuriickge-
wiesen, da kann man sich nicht ,entfalten (Heine, H.; Mautz, R.; Rosen-
baum, W. 2001).

Die Reise in den Fernurlaub zahlt heute bereits als ,deutsches Menschen-
recht®. Deshalb ist auch ein wichtiges Entscheidungskriterium beim Kauf ei-
nes Autos dessen ,Urlaubstauglichkeit®. Diese wird am besten durch einen
Van erfillt. Etwa 60 % der Personen der Haushalte fahren mit dem Auto in
den Urlaub, 30 % benutzen teils das Flugzeug und am Ankunftsort das Auto,
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5 % nehmen allein das Flugzeug. Bei einer Familie mit mehreren Kindern ist
das Auto billiger als die Bahn, im Durchschnitt wird bis 1 500 km Entfernung
das Auto gewahlt (Heine, H.; Mautz, R.; Rosenbaum, W. 2001).
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6. Warum wollen die Autofahrer nicht mit dem OPNV fahren?

Offentliche Verkehrsmittel sind in den Spitzenzeiten voll und stressig. Bei je-
dem Wetter muss man zur Haltestelle laufen, dort warten und ist dem Wetter
ausgesetzt. Man muss umsteigen und auf den Anschluss warten. Im Berufs-
verkehr steht man dicht an dicht und muss Koérperkontakte, Gertiche und
Ausdinstungen menschlicher Nahe (Knoblauch, Alkohol, Tabakgerliche)
aushalten, ebenso wie Pdbeleien, Stankereien und bei Frauen Annédherungs-
versuche.

Am ehesten gibt es noch Verhaltensalternativen in der City von GroBstadten.
Dort kbnnte man noch zu FuB gehen oder mit den Fahrzeugen des OPNV
fahren. Das nutzen auch viele Citybewohner. Aber Familien, die im Umland
wohnen, haben in der Regel ein Auto.

Mit dem Fahrrad ist es oft zu weit, zu nass, zu kalt, zu windig oder zu dunkel,
und auf AutostraBen mit dem Fahrrad zu fahren ist gefahrlich. Deshalb muss
eine vorrangige Forderung an die Regierungen in Bund und Landern sein, 6f-
fentliche Mittel fir kreuzungsfreie Radschnellwege mit Uberdachung oder
wenigstens Windschutz vom Umland in die Innenstadte bereitzustellen.
Auch Uber die Herstellung von Kabinenfahrradern ware nachzudenken. Ver-
kleidete Motorzweirader gab es schon mal, heute aber leider nicht mehr.

Abgesehen von den Nachteilen des OPNVs ist auf dem Lande und im Stadt-
umfeld das Netz viel zu weitmaschig, um das private Auto ersetzen zu kén-
nen (Reinecke, S. 1986). Viele Autofahrer sehen die Unsinnigkeit des Auto-
gebrauchs fur kurze innerstadtische Strecken ein, aber das halt sie nicht da-
von ab, das Auto zu nutzen. ,Die Mehrzahl der Blrger ist fur eine drastische
Einschrankung des Verkehrs und seiner Folgen ... Die Mehrzahl ist dagegen,
dass ihre personliche Mobilitat davon betroffen sein soll.“ (Hilgers, M. 1992)

,Im Auto bleiben seine Insassen stets Individuen. Sie missen nicht mit unbe-
kannten Menschenmassen dicht zusammengedrangt sitzen (oder stehen).
Sie mlssen nicht jeden Zeitgenossen hautnah ertragen, auch wenn dieser an
das Geduldspotential seiner menschlichen Umwelt GbergroBe Anspriche
stellt.“ (Klinkenberg, P. 1985). Im Auto wird die Fahrzeit genutzt, Musik zu ho-
ren, ganz flr sich zu sein, sie ist ein ,Lustgewinn®. Den hat der Autofahrer in
Bussen und Bahnen, selbst wenn er schneller und stressfreier ans Ziel
kommt, nicht (Hilgers, M. 1992). Im OPNV kann man aber lesen und schla-
fen. Die psychologischen Widerstdnde, den OPNV zu nutzen sind: Selbst-
wertgeflhl, Nervenkitzel, Grenzenlosigkeitsgefihl, mdglicher Verdrangungs-
wettkampf im Verkehr, anarchischer Zustand im rechtsfreien Raum StraBe,
Festmachen persodnlicher Identitat, Auto als Symbol fir Wohlstand und Le-
bensqualitat, soziale Errungenschaft far kleine Leute, mégliche Distanz zur



24

sozialen Realitat in den oOffentlichen Verkehrsmitten, Festlegung von Ab-
fahrtszeit, Route, Mitfahrern, Fahrstil und Rahmenbedingungen wie Musik,
Rauchen, Temperaturregelung usw. Man befindet sich in seinen eigenen 4
Wanden. Fur alle diese positiven Merkmale gibt es derzeit keinen vergleich-
baren Ersatz (Hilgers, M. 1992). Hier muss die Entwicklungsarbeit der Auto-
konzerne ansetzen und in der Serienproduktion von wettergeschitzten
elektrischen Kleinwagen minden.

Eine fundamentale Ablehnung des Autos mit dem Ziel der autofreien Stadt
hat nur schwache Lésungsansatze vor Ort, auBer dem unzuldanglichen OPNV
und der E-Bikes mit allen seinen gegenwartigen Behinderungen im StraBen-
verkehr. Das totale Nein zum Auto ist politisch nicht mehrheitsfahig und
der OPNV kann nicht, wie das Auto, jede Haustlir erreichen. Losung
kann nur das abgespeckte elektirische Kleinauto sein, wenn man nicht
auf das Elektrofahrrad umsteigen will. Jede neue Einfamilienhaussiedlung,
jedes Einkaufs- und Freizeitzentrum auf der ,griinen Wiese® ist ein Sargnagel
fir den OPNV herkdmmlicher Pragung (Canzler, W.; Knie, A. 1998). Verwei-
se auf die zerstdrerischen Folgen des Individualverkehrs reichen nicht, da die
Lustquelle des Fahrens hiervon unberdhrt ist. Verzichtsappelle werden als
Angriff verstanden und l16sen Widerstand aus (Hilgers, M. 1992).

Autobesitz kann heutzutage fur Arbeitslose die letzte Chance sein, vielleicht
doch noch eine Arbeit zu finden (Heine, H.; Mautz, R.; Rosenbaum, W.
2001).



25

7. Warum ist die betonierte Autogesellschaft so schwer ver-
anderbar?

Das dominierende Verkehrssystem in den westlichen Industriestaaten ist
heute der StraBenverkehr mit verbrennungsmotorgetriebenen Fahrzeugen.
73 % der Guterverkehrsleistung wird in Deutschland durch LKW auf der Stra-
Be erbracht und 80 % der Leistungen im Personenverkehr (VDA 2015). Be-
reits Ende 1995 wurde in Deutschland die 40-Mio.-Grenze an zugelassenen
PKW U(berschritten. Jahrlich werden etwa 3,5 Mio. Fahrzeuge neu zugelas-
sen. Die Kraftfahrzeugdichte hat 509 PKWs auf 1000 Einwohner erreicht.
Die gesamte BevOlkerung der BRD konnte auf den Vordersitzen der vorhan-
denen PKW Platz nehmen. Far viele Menschen ist das Auto ein Merkmal ho-
her Lebensqualitat geworden (Academic 2016).

Eigentlich mUsste bei der Aussicht des bereits spirbaren Klimawandels, der
Ressourcenerschépfung, dem Artensterben usw. das Uberleben zum neuen
fundamentalen Wert werden und nicht die Auto-Gesellschaft. Die gesamte
derzeit in den Industriestaaten vorherrschende Lebensweise mit ihren um-
weltschadlichen und abfallintensiven Konsumformen, dem UbermaBigen
Energieverbrauch und nattrlich auch das Auto, gehort auf die Anklagebank.
Aber Vermeidung, Verzicht und Verminderung spricht gegen die wachstums-
orientierte Profitmarktwirtschaft, die fur die Mehrzahl in den entwickelten
Staaten immer noch so bequem und vorteilhaft erscheint. Deshalb ist die
Vorstellung, man kénnte durch Appelle an die Vernunft eine Verkehrswende
erreichen, eine Utopie. Politiker, die gegen das Auto vorgehen, werden nicht
gewahlt (Heine, H.; Mautz, R.; Rosenbaum, W. 2001). Fast jeder weil3 und
niemand bestreitet, dass Autofahren die Umwelt geféahrdet. Aber es wird rela-
tiviert, dass Braunkohlekraftwerke, Flugzeuge, Tropenwald abbrennen und
viel Fleisch essen schlimmer waren. AuBBerdem wird auf soziale Gerechtigkeit
gepocht, wenn es um MaBnahmen zur Einschrankung des Autoverkehrs
geht: die Politiker und Reichen sollen vorangehen.

Obwohl heute immer deutlicher wird, dass das Auto eine ,groteske Fehlpla-
nung“ (Monheim, H.; Monheim, R. 1990) ist, erweist es sich als besonders
veranderungsresistent. Eigentlich ware es beim heutigen Wissensstand um
die Umweltverschmutzung durch das Auto richtig, auf dieses zu verzichten.
Gibt es nun schwerwiegende Grinde fir das Autofahren, die uns zwingen,
sich unserer ,6komoralischen Pflicht zu entziehen?

,D0as Auto ist kein beliebiges Konsumgut, sondern ein multifunktionales Vehi-
kel zur Ausweitung, Verdichtung, Flexibilisierung und Erleichterung der fir die
moderne Gesellschaft zentralen individuellen Mobilitat* (Heine, H.; Mautz, R.;
Rosenbaum, W. 2001).
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Bereits Mitte der 90er Jahre hatten 89 % der 18- bis 25-Jahrigen einen
Fuhrerschein, von denen ihn wiederum 95 % im Laufe des 18. und
19. Lebensjahres erworben haben. Jugendliche gelangen heute in die Welt
der Erwachsenen Uber das ,Initiationsritual® des FUhrerscheinerwerbs (Tul-
ly, C. J. 1989). Es gibt kaum geschlechtsspezifische Unterschiede. 50 % der
Jugendlichen haben bereits ein eigenes Auto, die anderen missen noch
auf das Auto der Eltern zurtckgreifen. (Tully, C. J. 1998). Bereits in dieser Al-
tersgruppe ist das Auto ein Statussymbol. Eine ,Autofixierung® gibt es vor-
wiegend in dieser Altersgruppe und sie lasst mit dem Alter nach.

Nun ist die Infrastruktur in Handel, Versorgung, Dienstleistung und Wirtschaft
so entwickelt worden, dass man ohne Auto nicht auskommt. ,In einer Lebens-
lage, in der Wohnort, Infrastruktur und Sozialkontakte Mobilitadt voraussetzen,
bedeutet Autolosigkeit Fesselung, wahrend Autobesitz ... ,Unabhangigkeit*
und ,ein Stlck Freiheit“ bedeutet, wobei ,die jederzeitige VerflUgung Uber ein
Auto wichtig ist“ (Heine, H.; Mautz, R.; Rosenbaum, W. 2001). In Deutschland
gab es 2004 etwa 30 Mio. Pendler, die ihren Arbeitsplatz nur im privaten oder
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichen kénnen. Fernpendler, die mindes-
tens 2 Stunden je Anfahrtsweg Fahrzeit brauchen, gab es 15 Mio. Die
Wirtschaft verlangt eine ,unbeschrankte Mobilitat“ der Angestellten und Arbei-
ter (Heine, H.; Mautz, R.; Rosenbaum, W. 2001).

Wird eine Familie gegrindet bzw. zieht man zusammen, dann werden, wenn
jeder ein Auto hat, diese in der Regel, besonders auf dem Lande, auch weiter
genutzt. Bei einem Wohnort auf dem Land oder in der Vorstadt groBer Stadte
ist die Automobilitdt vorgezeichnet. Nur die Innenstadt kann noch ein Leben
mit kurzen Wegen und einen Verzicht aufs Auto bieten. Ist das Auto erst mal
in das Alltagsleben integriert und die automobile Lebensweise verfestigt,
dann lasst sich das ,nicht rlckentwickeln® (Kramer-Badoni, T.; Wilke, G.
1998).

Als Grund fir die Notwendigkeit eines Autos wird von Eltern vor allem der
Schutz der Kinder auf den Wegen zur Kita, zur Schule und zu Freizeitbe-
schaftigungen angegeben (Beik, U.; Spitzner, M. 1995). Es gibt immer weni-
ger Kinder und kaum noch gleichaltrige Nachbarskinder. Das Kind ist dann in
der Familie und der Umgebung allein und muss zu entfernten Gleichaltrigen,
zu musischen und sportlichen Aktivitaten gefahren werden. Die kindlichen
Anlagen kdnnen eben nur noch in entfernten Einrichtungen entfaltet werden.
(Zeiher, H. J.; Zeiher, H. 1994). Dass dabei die Kinder zur Automobilitat als
etwas Selbstverstandliches erzogen werden, dirfte klar sein.

Das individuelle Zeitbudget, das die Menschen in ihre alltdgliche Mobilitat
stecken, ist im Durchschnitt historisch weitgehend konstant geblieben und
liegt bei etwa einer Stunde am Tag, bei dem einen mehr, bei dem anderen
weniger (Schallabéck, K. O. 1999; Petersen 2000). Es wird also mit dem
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Auto nicht Zeit eingespart, sondern Raum gewonnen. Der Zeitgewinn ge-
genlber dem zu FuB gehen, radeln oder der OPNV-Nutzung ist ausschlag-
gebend fur die PKW-Nutzung. Es entsteht in der fremdbestimmten Zeitstruk-
tur von Arbeitsplatz aufsuchen, Kind abholen, einkaufen ein Spielraum fir
selbstbestimmte ungeplante Zeitgestaltung (Heine, H.; Mautz, R.; Rosen-
baum, W. 2001).

Der zweite Grund, der fir das Auto spricht, ist die Zeitsouveranitat, die
Handlungsautonomie fir die raumliche Freizlgigkeit (Gestring, N.; Hei-
ne, H.; Mautz, R.; Mayer, H.-N.; Siebel, W. 1997). Mdéglicherweise wird der
Umschlag vom StoBzeitenstau in einen Dauerstau in den GroBstadten einige
Kraftfahrer zum Umdenken fuhren (Wolf, W. 1989).

Mit der Wahl des Wohnstandortes wird von einem Paar oder einer Familie
auch festgelegt, wie haufig und intensiv ein oder zwei Autos genutzt werden.
Immerhin hat etwa 40 % der Familien bereits ein Zweitauto. Meist wird bei
der Wahl des Wohnortes das ,Eigenheim im Grinen®, auch aus Grinden des
,Wohls der Kinder® vorgezogen.

Das Auto pragt heute auf vielen Gebieten die Infrastruktur durch das Wirken
der Lobby der Autokonzerne, den Einfluss der StraBenbaufirmen, das dichte
Tankstellennetz der Olkonzerne, die Service- und Reparaturwerkstétten, die
Verkehrspolizei, die Verkehrsunfallbereitschaft und nicht zuletzt durch die
Kraftfahrerorganisationen. Das Denken, die Verkehrsplanungen und die Ver-
kehrsorganisation sind gegenwartig noch immer vor allem auf das Auto aus-
gerichtet. Die Infrastruktur der Stadte soll ,,autogerecht” sein: Einkaufs-
zentren auf der grinen Wiese sind oft nur noch mit dem Auto erreichbar,
Neubauviertel sind manchmal ohne Anschluss an den OPNV. In den letzten
60 Jahren wurde eine in Beton gegossene Infrastruktur fur Autos ge-
schaffen und immer noch erweitert. Allein die Bundesautobahnen hatten
2016 eine Lange von 12813 km mit einer Gesamtinvestition von ca.
130 Mrd. €. Das ist ein sehr groBes Hindernis, um eine andere Mobilitats-
struktur zu schaffen, die auf Autos verzichtet.

Die wirtschaftliche Bedeutung der Automobilitat ist gro3: Jahrlich werden in
Deutschland etwa 4,6 bis 4,9 Mio. Pkw und 0,3 Mio. Nutzfahrzeuge herge-
stellt. In der Kfz-Industrie waren 2015 Uber 774 000 Menschen beschaftigt.
EinschlieBlich der Zulieferbetriebe und der Dienstleistungseinrichtungen fur
das Auto sollen es weit Uber 1 Mio. Menschen sein, die von der Autoproduk-
tion direkt oder indirekt abhangig sind. Jeder siebente Arbeitsplatz ist damit in
Deutschland an die Autoindustrie gebunden. Der Umsatz betrug 2015
367,9 Mrd. €, wovon ?/5 in den Export gingen. Rund 20 % des Bruttosozial-
produkis werden von der Kfz-Branche erwirtschaftet (Academic 2016, VDA
2015).
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Wird nun gefordert, im Interesse des Uberlebens zukiinftiger Generationen
die Autoproduktion schrittweise einzustellen, dann erfordert das einen gewal-
tigen Umbau der Wirtschaft. Bereits die anvisierte Umstellung auf den Bau
von kleinen Elektroautos wirde im VW-Konzern zum Wegfall zehntausender
Arbeitsplatze fuhren. Im Vergleich mit der Produktion von Autos mit Verbren-
nungsmotoren fallt in der Autoindustrie bei der Produktion von Elektroautos
ein Drittel der bisherigen Wertschépfung weg. Die Werke flr Verbrennungs-
motoren und Getriebe kdnnten wegfallen. Neue Werke flr die Batterieferti-
gung werden erforderlich. Der VW-Konzern hat sich mit dem Betriebsrat be-
reits auf den Abbau von 30 000 Arbeitsplatzen geeinigt, in Deutschland
23 000 (Stenger, K. 2016). Es ist also eine groBe Aufgabe der Wirtschafts-
wissenschaftler und Manager, einen Plan auszuarbeiten, wo denn die
2,5 Mio. Arbeitskrafte zukinftig tatig werden sollen, die heute vom Automo-
bilbau direkt oder indirekt abhangig sind. Mit dieser Aufgabe befasst sich heu-
te niemand. Alle glauben, dass es so weiter geht wie bisher, und der Klima-
wandel wird Deutschland schon nicht so heftig treffen. Was kimmert uns Af-
rika oder Asien.

Bereits heute steht vor uns die Aufgabe, Plane auszuarbeiten, wie die Beton-
infrastruktur des Verkehrs verandert oder rliickgebaut werden kann, wo die
jetzt im Automobilbau tatigen Arbeitskrafte unterkommen sollen, welche In-
dustriezweige ausgebaut oder neu geschaffen werden kénnen, in denen die-
se Arbeitskrafte flr eine mit der Natur ausgesohnten Produktion tatig werden
kénnen. Die Bundesregierung macht seit Jahrzehnten genau das Gegenteil
und fordert den Automobilbau (Abwrackpramie, Abgasskandal) und baut die
Betoninfrastruktur weiter aus (Bundesverkehrswegeplan). Die Bundesregie-
rung sollte, um den Absatz der Elektroautos zu férdern, nicht nur eine Kauf-
pramie gewahren, sondern bei den Kaufern den Bau von Solarpaneelen far
das Betanken dieser Autos voll finanzieren.
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8. Warum sind Autos generell nicht zukunftsfahig?

Zwei wesentliche Probleme hat die Menschheit zu 16sen, soll sie nicht in ih-
rem Fortbestehen wesentlich beeintrachtigt werden. Das erste und brennen-
de Problem ist die Erderhitzung infolge des Eintrags von Schadstoffen in die
Atmosphéare im Gefolge der Industrialisierung. Das muss schon in wenigen
Jahrzehnten gel6st werden, sonst ist es zu spat und die Erderhitzung schrei-
tet irreversibel voran, es kommt zur ,Selbstverbrennung” (Schellnhuber). Das
zweite noch nicht ganz so akute Problem ist die Endlichkeit aller Rohstoffe
und ihre zunehmende Verteuerung, weil die Erzgehalte geringer werden, die
Gewinnung aus gréBeren Tiefen oder am Meeresgrund erforderlich ist und
einfach nicht mehr so viel neue lukrative Lagerstatten entdeckt werden. Eine
Dematerialisierung der Wirtschaft ist, langfristig betrachtet, ohne Alternati-
ve. Unter diesen beiden Aspekten muss die Berechtigung einer Autoprodukti-
on vorrangig betrachtet werden. Zusatzlich gibt es weitere negative Wirkun-
gen durch den fossilen Autoverkehr: Luftverschmutzung, Larm, Verkehrstote,
Bodenverseuchung usw., die ebenfalls ortlich als schwerwiegend betrachtet
werden. Auch die Notwendigkeit, zukinftig mit weniger Energie auszukom-
men, besteht. Das trifft auch fur den Verkehr zu. Ein Programm der forcierten
Energieeinsparung ist eng an die Elektrifizierung des Verkehrs gebunden.

Die politischen Parteien haben zu diesen Problemen einen unterschiedlichen
Standpunkt. CDU/CSU und SPD setzen weiterhin auf die bevorzugte Forde-
rung der Autoproduktion. Der motorisierte Individualverkehr soll erhalten und
lediglich technisch verbessert werden, damit die Umwelt nicht so stark be-
lastet wird. Die Absatzinteressen der Automobilindustrie dominieren MaB-
nahmen einer Uberfalligen Verkehrswende (Die, D. 2011). Die GRUNEN ha-
ben dazu einen anderen Standpunkt. Auf der Bundesdelegiertenkonferenz
der GRUNEN 2016 (Grine 2016) wurden Beschllsse gefasst, die dem an-
wesenden Chef von Daimler Zetsche nicht gefallen haben und denen er wi-
dersprochen hat: ab 2030 Produktion von nur noch abgasfreien Autos, 100 %
erneuerbarer Strom bis 2050, Kohleausstieg bis 2025. Die Jahreszahl 2030
fir das Ende des Verbrennungsmotors ergibt sich aus dem Umstand, dass
Pkw-Neuwagen durchschnittlich 18 Jahre gefahren werden. ,Wollen wir bis
2050 die vereinbarte Verminderung des AusstoBes von Klimagasen errei-
chen, dirfen wir ab dem Jahr 2030 nur noch abgasfreie Neuwagen zulassen”
(Grine 2016). Der Beschluss der GRUNEN ,Energiewende retten, Verkehrs-
wende einleiten“ geht davon aus, dass der ,Verbrennungsmotor eine Sack-
gasse ist“ und zuklnftig nur noch ,saubere Autos“ auf die StraBen dirfen,
namlich Elektroautos, deren Batterien mit erneuerbarem Strom aufgeladen
werden. Aber: ,Auto bleibt Auto. Nur der Antrieb soll sich verandern und eine
saubere Mobilitat moglich machen®, denn mit dem Verbrennungsmotor kon-
nen die internationalen Klimaschutzziele nicht erreicht werden. Aber klar ist
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den GRUNEN schon, dass erst ab 30 000 km Fahrleistung die schmutzigere
Herstellung der Elekiroautos (insbesondere der Batterien) dem Verbren-
nungsmotor Uberlegen ist, sofern die Elektroautos mit Wind- und Sonnen-
strom geladen werden (Griine 2016). Von ,sauberen“ Elektroautos kann man
dann nicht sprechen.

Die GRUNEN haben zwar die Erfiillung der Auflagen des Pariser Klima-
schutzabkommens im Blick, nicht aber die notwendigen Einsparungen an Ma-
terial und Energie, die erforderlich sind, um von den auf der Erde begrenzten
Vorraten auch noch etwas fir spatere Generationen Ubrig zu lassen. Es
mussen zukinftig etwa 80 bis 90 % des gegenwartigen Material-
verbrauchs eingespart werden. Heute ist unbestritten, dass wir zu viel Ma-
terial verbrauchen. 20 % der Weltbevdlkerung, die in den Industriestaaten le-
ben, verbrauchen etwa 80 % der gewonnenen Ressourcen. Viele Staaten der
Dritten Welt eifern den Industriestaaten nach und wollen auch einen so hohen
Lebensstandard erreichen. Dass es dabei Grenzen gibt, hat schon der erste
Bericht des Club of Rome 1972 deutlich gemacht und verlangt: ,Der
Verbrauch der natirlichen Rohstoffe pro Einheit der industriellen Erzeugung
wird ab 1975 auf ein Viertel des Wertes von 1970 reduziert, um Mangeler-
scheinungen an nicht regenerierbaren Rohstoffen zu verhindern“ (Mea-
dows, D. 1972). In einem neuen Bericht wird die Halbierung des Natur-
verbrauchs verlangt (Weizsacker, E. U.; Lovins, A. B.; Lovins, L. H. 1995).
Eine Untersuchung des Wuppertal-Instituts fordert sogar eine Demateriali-
sierung unserer Wertschopfung um den Faktor 10 (Wuppertal-Institut
1996). Alle diese Warnungen wurden von der Wirtschaft und den Regierun-
gen in den Wind geschlagen und auch neue Warnungen des BUND nicht be-
achtet (BUND 2004). Die Autoindustrie und nicht nur sie, hat genau das Ge-
genteil dieser Warnungen in ihren technischen Entwicklungen praktiziert.

In den vergangenen Jahrzehnten sind die Autos immer langer, immer
schwerer und immer groBer geworden (der sogenannte Rebound-Effekt).
Im Schnitt haben sie gegenlber 1980 etwa 500 kg zugelegt (Autobild, 2016).
Einige Beispiele: Der Opel Ascona B (1975 bis 1981) hatte 915 kg Gewicht
und der Nachfolger Opel Insigna 1503 kg. Der Kadett D (1977 bis 1984) hatte
815 kg und der Astra 1373 kg. Der BMW 5er (1972 bis 1981) hatte 1230 kg
und der BMW 5er F10 hat 1670 kg erreicht (Autobild 2016). Der zunehmende
Komfort, mehr Sicherheit und héhere Geschwindigkeiten treiben die Gewich-
te nach oben. Insbesondere in den USA, GrofBbritannien und Deutschland
sind die Neuwagen im Durchschnitt am schwersten, nadmlich 1624, 1406 und
1484 kg. Die Werte fur China, Indien und Japan liegen wesentlich niedriger,
namlich 1291, 1139 und 1160 kg (Fokus, 2016). Die Neuentwicklung von
Elektroautos von Tesla in den USA flhrten sogar zu einem Gewicht von
2 200 kg (davon 550 kg fur die Batterien) flir den Tesla Model S 90D (Harant,
M. 2017). Eine derartige Elektromobilitat ist nicht zukunftsfahig.
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Die notwendige Zielstellung ware, von diesen Gewichten 80 bis 90 % ein-
zusparen. Da wird jeder Ingenieur sagen, dass das unmaoglich ist, wenn der
gegenwartige Fahrkomfort, die Sicherheit und Geschwindigkeit beibehalten
werden soll. Bereits gegenwartig wird jedes Bauteil unter die Lupe genom-
men, ob nicht Materialeinsparungen und Leichtbau moglich waren. Aber die
Leichtbaumaterialien Aluminium und Carbonfasern bendtigen einen hohen
Stromaufwand, erzeugen viel Kohlendioxid und sind teuer. In der Autoproduk-
tion kostet ein Kilogramm eingesetztes Material bei Stahl 4 €, bei Aluminium
20 € und bei Carbonfasern 80 € (MZ 2011). Das erklart, warum immer noch
vor allem Stahl eingesetzt wird. Ohnehin wiegt die Rohkarosse in der Mittel-
klasse nur etwa 400 kg und das ist am Gesamtgewicht ein relativ geringer
Anteil (Stern 2016). Das Sparen am Gewicht beginnt bei den Komfort-Extras.
Ein geringeres Gewicht fihrt zu Treibstoffeinsparungen. Friher galt die
Faustformel: Je 100 kg Mehrgewicht werden 0,5 1/100 km Benzin mehr ver-
braucht. Dagegen werden heute unter realitatsnahen Bedingungen nur 0,2
bis 0,351/100 km je 100 kg Mehrgewicht verbraucht. Das liegt vor allem an
den windschlUpfrigeren Karosseriekonstruktionen und den hdheren Ge-
schwindigkeiten bei verbesserten Motoren (Skarics, R. 2014).

Autos haben einen viel zu hohen Materialverbrauch. Werden die Autos im er-
forderlichen MaBe abgespeckt, dann landen wir beim Fahrrad und im gins-
tigsten Fall beim Leichtfahrzeug, das nicht mehr als 200 kg wiegen darf. Die
Konstrukteure missen also ein crash-sicheres ,Minimal-Mobil“ entwickeln.

Die Autoindustrie setzt immer mehr auf die Entwicklung von Elektroautos.
Dabei will man aber die bisher entwickelten Karossen und die Ausstattung im
Sicherheits- und Komfortbereich beibehalten. Das Elektroauto ermdglicht ei-
ne Verringerung des Gewichtes der Autos. Es fallen sehr viele Teile weg und
das Fahrzeug kdénnte dadurch leichter werden: der Verbrennungsmotor ein-
schlieBlich Vergaser, Kolben, Pleuel, Kurbelwellen, Ziindkerzen und Abgasfil-
ter, das Kuhlsystem, der Olkreislauf, die Kupplung, das Getriebe, Differential-
getriebe und Achsenantriebe, wenn das Elektroauto einen Nabenantrieb hat.
Diese Vorteile werden aber gegenwartig durch den Nachteil der schweren
Batterien mehr als aufgewogen. Der Wertschdépfungsanteil der Batterieferti-
gung ist beim Elektroauto 40 (Pehrke, J. 2017) bis 70 % (Kagermann, H.
2016). Die auf dem Markt angebotenen Elektroautos sind genauso schwer
oder sogar schwerer als die Autos mit Verbrennungsmotor. Der Erfolg des
Elektroautos steht und fallt heutzutage mit der Entwicklung der Batterietech-
nik, die das Gewicht, die Reichweite des Autos, die Ladedauer zum ,Tanken®
des Stromes und nicht zuletzt auch den Preis des E-Autos bestimmt. Das ho-
he Gewicht der Akkus und ihre hohen Kosten sind gegenwartig die groBen
Hindernisse zur Verbreitung dieses Autotyps. Da die deutschen Konzerne die
Batteriefertigung verschlafen haben und lieber billige Batterien aus Fernost
einkaufen, mussen sie sich auf die Entwicklung von Feststoffbatterien kon-
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zentrieren, um bei der ndchsten Generation von Batterien die technische
FUhrung zu Ubernehmen (Pehrke, J. 2017).

Je Kilogramm Gewicht kann gegenwartig eine Batterie 150 Wh speichern,
aber in einem kg Benzin stecken 12 800 Wh, 85-mal mehr. Der E-Golf kann
mit einer 318 kg schweren Batterie etwa 190 km weit fahren und der Benzi-
ner-Golf kann mit einem 50-I-Tank etwa 820 km weit fahren (Stromschnell
2016). Die Preise fur Lithium-lonen-Batterien sind zwar jahrlich um etwa 14 %
gefallen, aber die Ebenburtigkeit im Preis mit konventionellen Autos wird erst
bei 130 € kWh erreicht. Der gegenwartige Stand liegt bei 300 €/kWh. Die
Marktfihrer Nissan und Tesla wollen die Preisschallmauer von 130 € zuerst
durchbrechen (Stromschnell 2016).

Das Elektroauto ist auch bei schneller Weiterentwicklung der Batterien viel zu
schwer, verbraucht zu viel Material und ist als elektrisch betriebene ,Renn-
Reise-Limousine“ nicht zukunftsfahig.

Die Autokonzerne haben heute in ihrer Angebotspalette in der Regel auch
Kleinwagen. Aber auch bei den Kleinwagen will man eine mdglichst breite
Kauferschicht ansprechen. Deshalb sind diese Kleinwagen, auf Automessen
als Studien, Forschungsfahrzeuge und Showmobile vorgestellt, oft beeindru-
ckende Kombinationen von Rennwagen, Roadster, Fun-Car, City-Auto und
Flugzeug. In der Regel kdonnen alte und gehbehinderte Menschen dort nicht
oder nur sehr schwer ein- und aussteigen. Bei den Neuzulassungen hatten
Kleinwagen 2014 in Deutschland einen Anteil von 15,1 % (MOZ 2015). In Ja-
pan waren es 30 %.

Japan war der Vorreiter von Kei-Cars (keijidosha: leichtes Automobil). Seit
1958 werden sie dort produziert. Die Vorgaben sind: 3,39 m lang, 1,475 m
breit, Motor mit 660 cm®. Steuern und Parkplatznachweis entfallen dann. Es
wurde eine groBe Vielfalt von Modellen entwickelt, und sie haben sich auf
dem Markt durchgesetzt (Autobild 2015).

Auch in Deutschland wurden derartige Kleinwagen entwickelt: Nils (VW), Ur-
ban Concept (Audi), RAKe (Opel), um nur einige ,seriennahe Studien“ und
Forschungsfahrzeuge der Konzerne zu erwahnen. Meist Doppelsitzer, etwas
langer als 3 m, mit Aluminium oder Kunststoff fir Rahmen oder Karosse. Die
Elektrovariante hat eine Reichweite um 65 km. Spitze 130 km/h. Gewicht um
460 kg (Zeit Online 2011).

In den letzten Jahren sind sie aber langer, von 3,5 auf Gber 4 m und schwerer
geworden. Nur noch wenige Typen, z. B. von Citroen, Fiat, Ford, KIA und
Peugeot, sind unter 1 000 kg schwer (865 bis 895 kg) und um die 3,5 m lang.
Auch diese Kleinwagen haben keine Zukunft. Ein kleines Elektroauto von
Renault Twizy 80 bringt es auf 474 kg und 3,34 m Lange (Stromschnell
2016). Das sind gute Werte, aber es ist immer noch zu schwer, um als zu-
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kunftsfahig eingestuft werden zu kénnen. Auch das ,kleinste Auto der Welt*,
ein von der italienischen Firma Volpe hergestelltes Elektroauto, ist immerhin
noch 350 kg schwer, 2,2 m lang und 1 m breit und bietet dennoch fur
2 Personen beengten Platz bei einer Reichweite von 70 km (Volpe 2016).

Die Autokonzerne hatten vor dem 2. Weltkrieg die Entwicklung von Kleinwa-
gen nicht in ihrem Angebot. Der ,Volkswagen® wurde durch das private Kon-
struktionsbiro von Ferdinand Porsche entwickelt. Der vorgegebene Preis war
1 000 Reichsmark. Da waren keine Profite zu erwarten. Die Konzerne lehnten
die Entwicklung eines solchen Kleinwagens ab. Der Staat hat das zur Serien-
produktion notwendige ,Volkswagenwerk® finanziert und bauen lassen ohne
Mitwirkung der damaligen Autokonzerne (Reinecke, S. 1992).

Das individuelle Fortbewegungsmittel der Zukunft wird kein ,,vollwerti-
ger Pkw“ mehr sein. Es wird nur noch 50 km/h Geschwindigkeit entwickeln,
fir Stadtfahrten konzipiert, fir Fernfahrten ungeeignet sein, nur noch
2 Personen und Kindern Platz bieten und flr die tagliche Fahrt zur Arbeits-
stelle, zum Einkaufen, zur Kita und Schule und fiir Fahrten mit Zielen im Um-
kreis von etwa 50 km Entfernung genutzt werden. Dieses Fahrzeug sollte
nicht langer als 3 m sein und nicht schwerer als 200 kg (ohne Batterien).
Elektrischer Antrieb und Ausristung mit Batterien sind ohne Alternative.

Dieser Entwicklungsaufgabe sollten sich, wie gegenwartig der Fall, nicht nur
Bastler und Kleinbetriebe widmen, sondern auch die Autokonzerne. In China
wurden derartige Elektro-Fahrzeuge bereits entwickelt und in Serie herge-
stellt (Alibaba, 2016). Zum Beispiel ein Dreirad—E-Bike flr zwei Personen, die
hintereinander sitzen Das ist zwar kein Auto mehr, aber ein Fortbewegungs-
mittel fir die Stadt und das Umland. Kostenpunkt 600 $ (Alibaba 2016). Da
bei solchen Fahrzeugen die zu erwartende Rendite sehr gering ist, werden
die Autokonzerne bei uns derartige Fahrzeuge nicht entwickeln. Es bleibt
dann, ahnlich wie bei E-Bikes, nur die Option des Imports aus China.

In allen Landern, in denen GroBstadte den Radverkehr vorrangig foérdern,
werden in der City immer mehr Lastenfahrrader eingesetzt. 1,1 bis 1,2 Las-
tenfahrrader kbnnen ein klassisches Lieferfahrzeug ersetzen. Der Radius ei-
ner wirtschaftlichen Zustellung liegt bei 1 km (Sustr, N. 2017). Die kleinsten
Lastenfahrrader haben einen Kasten, in dem 100 kg Ware transportiert wer-
den kann oder auch drei Kleinkinder unter einem Verdeck. Etwa 60 bis 90 km
Transportstrecke kann man mit einer Batterieladung zurlcklegen, wenn zu-
satzlich getreten wird (Lastenfahrrad 2016). Lastenfahrrader ersetzen zu-
nehmend Kleintransporter. Sie kommen in der Innenstadt gleich schnell voran
und finden auf den Bulrgersteigen immer einen Parkplatz. Lieferfahrzeuge
parken dagegen oft in zweiter Reihe und behindern den Rad- und Autover-
kehr.
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9. Die Vor- und Nachteile der Elektroautos

Dennoch ist das Elektroauto gegenwartig diejenige technische Lésung, die
sich im globalen kapitalistischen System realisieren lasst und wo die Auto-
konzerne glauben, sie kdnnten bei verringerter Belegschaft und Serienpro-
duktion derartiger Autos weiterhin auf der Profitschiene bleiben. Immerhin
kann, wenn die Produktion erneuerbarer Energie stark geférdert wird, der
Verkehr damit seinen Beitrag zur Abwendung der Erderhitzung leisten. Elekt-
roautos haben Vor- und Nachteile, die nicht verschwiegen werden durfen.

Vorteile (Elektoautor.com 2012; Mein Elektroauto o. J., Ecomento o. J.): Das
Elektroauto ist vom Motor her lokal emissionsfrei: kein giftiger Feinstaub, kein
Kohlendioxid, kein Kohlenmonoxid, keine Stickoxide. Bei Verwendung von
Okostrom beschrankt sich die Umweltverschmutzung auf den Reifenabrieb.
Das ist fUr die Sauberhaltung der Luft in den Ortschaften wichtig und vorteil-
haft. Es entsteht weniger ,Seitenstreifenlast” bei Fahrt durch landwirtschaftli-
che Anbaugebiete. An den stark befahrenen StraBen wird der Gestank ge-
mildert, weil keine Abgase entstehen. Es entsteht weniger Verkehrslarm, lei-
se Fahrt. Entspanntes Fahren, weil man mit Mitfahrenden nicht so laut spre-
chen muss. Drehmoment vom Stand weg hoch. Kein Gangschalten, kein Ab-
wirgen. Keine Startprobleme im Winter bei voller Batterie. Standheizung oder
Kihlung ist wahrend des Ladevorgangs mdglich. Elektromotoren haben einen
hohen Wirkungsgrad (Benzinmotor 25 %, Diesel 35 %, E-Motor Uber 85 %
(Elektroautos. Sauber in die Zukunft 2016). Beim Bergabwartsfahren und
Bremsen wird Strom erzeugt. Die Motorbremse ist beim E-Motor effizient.
Elektromotoren haben eine hohere Lebensdauer als Verbrennungsmotoren.
Beim Tanken kein Benzingestank oder verschmutzte Hande. Der Fahrer hat
ein besseres Gewissen gegenlber der Natur, der Erderhitzung und hinsicht-
lich der Vermeidung von Olkriegen. Es entsteht véllige Autarkie, wenn der
Strom selbst erzeugt wird. Erneuerbare Energie kann in der Batterie gespei-
chert werden. Niedrige Verbrauchskosten - bei 51/100 km Benzin etwa 7 €
Kosten, bei 10 kW/100 km nur 2 € Stromkosten. Unabhangigkeit vom Steigen
und Fallen der Benzinpreise. Die Kfz-Steuer entfallt. Die Versicherungsbei-
trage sind geringer. Geringere Werkstatt- und Servicekosten. E-Motor weni-
ger wartungsintensiv als Verbrennungsmotor. Abgasuntersuchungen entfal-
len.

Nachteile (Elektoautor.com 2012; Mein Elektroauto o.dJ., Ecomento o. J.):
Hoheres Gewicht wegen der schweren Akkus. Geringe Reichweiten von 80
bis 500 km. Je weiter, je teurer ist das E-Auto. Lange Ladezeiten, wenn zu
Hause an der Steckdose geladen wird (6 bis 8 Stunden). Hohe Batteriekos-
ten. Ungeklarte Lebensdauer der Batterien (3 bis 5 Jahre?). Bei niedriger
Temperatur Reichweiteneinschrankung. Hoher Kaufpreis der E-Autos: Aber
E-Auto 4-Sitzer Nissan-Leaf nur 28 400 €, spart monatlich 30 € gegenlber
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Benziner (SWR 2016). In der Fernsehwerbung wird der Nissan-Leaf bereits
,ab 18 000 € angeboten. Es fehlt ein dichtes Stromtanknetz. Es fehlen ein-
heitliche Ladestandards. ReichweiteneinbuBe bei Einschalten einer Klimaan-
lage. Elektroautos sind so leise, dass sie bei 50 km/h Geschwindigkeit fast
keine Abroll- oder Windgerausche erzeugen. Sie sind so leise, dass sie flr
Radfahrer, FuBganger und vor allem Sehbehinderte eine Gefahr darstellen
(Vetter, P. 2016). Es sind klnstliche Gerausche notwendig, um FuBganger
und Fahrradfahrer auf die E-Autos aufmerksam zu machen. Je schneller die
Autos fahren, je lauter sollen die Gerausche sein (EU-Verordnung bis
20 km/h mindestens 50 Dezibel). Ab Sommer 2019 missen in den USA auf
Anweisung der US-Behérde fur StraBensicherheit (NHTSA) E-Autos Uber
AuBenlautsprecher Gerausche von sich geben (Vieweg, C. 2016). Wer im
Mietshaus wohnt in den oberen Etagen muss einen Parkplatz mit Ladestation
finden, sonst kann er sich ein E-Auto nicht kaufen. Ideal ist ein eigenes Haus
mit Garage und Wall-box (Wandladestation). Etwa 80 % der E-Mobil-Besitzer
nutzen diese Boxen am heimischen Stellplatz, sie kosten etwa 1 000 €
(KFZ-MAG.DE 2015).

Der Ladeenergiemix kann sich als Nachteil entpuppen (siehe unten),
daneben definiert sich die Umweltschadlichkeit des Elektroautos insbesonde-
re durch die Batterie, den Motor - und bei Hybridfahrzeugen - durch die dop-
pelte Motorisierung. Der Mehrverbrauch an Kupfer und seltenen Erden bei
E-Autos ist enorm. So braucht ein Elektromobil mit ca. 107 kg etwa das 8- bis
14-Fache an Kupfer wie ein durchschnittlicher PKW mit Verbrennungsmotor,
fur die Batterie wird viel Lithium bendtigt (Pomrehn W. 2016).

Wird der Strom nach EU-Mix getankt, dann schneiden E-Autos beim
KohlendioxidausstoB schlechter ab als Dieselfahrzeuge. Strom nach EU-
Mix = 680 g/kWh Kohlendioxidaussto3 (Deutscher Strommix = 535 g/kWh).
Bei 51/100 km Dieseltreibstoffverbrauch werden je Kilometer etwa
163 g Kohlendioxid ausgestoBen. Bei 25,7 kW/100 km Verbrauch des
E-Autos werden etwa 174,7 g/km ausgestoBen. Elektroautos tragen also
nur dann zur Minderung der Erderhitzung bei, wenn sie mit erneuerba-
rem Strom getankt werden (Elektroautor.com 2012). Onshore-Windstrom
hat einen KohlendioxidausstoB von 24 g/kWh, was etwa 2 bis 5 g/km ent-
spricht (Oko-Institut 2016). Also auch mit ,,Okostrom* ist das Elektroauto
im Betrieb nicht ganz sauber.

Auch Elektroautos sind im Betrieb nicht emissionsfrei: Genau wie die Autos
mit konventionellem Antrieb wird Gber die Reifen Feinstaub abgegeben.
Uber 111 000 t gelangen insgesamt so jahrlich Gber die StraBen in die Um-
welt, dass sind umgerechnet 4740 LKW-Ladungen! (3sat 2015).

Die Elektroautos werden zunehmend computerisiert werden, das produziert
neue Probleme - nicht nur durch den Ressourcenmehrverbrauch, sondern
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auch insbesondere durch die Moglichkeiten der Kompromittierung der Kom-
munikationsinfrastrukturen z. B. beim autonomen Fahren. Der Uberwachung
und der Manipulation der Fahrzeuge werden damit Ttr und Tor gebffnet.

Bisher ist das Ziel der Autokonzerne, in die schweren Karossen der ,,Renn-
Reise-Limousinen“ mdglichst leichte und billige Batterien einzubauen. Auf
diesem Gebiet wird intensiv geforscht. In den Batterien wird Lithium, Nickel,
Mangan, Vanadium und Kobalt verarbeitet. Die Gewinnung und Aufbereitung
dieser Erze haben eine sehr negative Umweltbilanz (Stromschnell 2016). Die
deutschen Autokonzerne haben den Anschluss an die internationale Batterie-
Entwicklung verpasst und wollen schnell aufholen. Insbesondere der VW-
Konzern macht plotzlich Tempo bei der Produktion von Elektroautos. Ab 2025
will VW jahrlich 1 Mio. Elektroautos produzieren und bereits 2030 weltweit
groBter Autohersteller werden. (Siddeutsche Zeitung 2016).

Solange nur die bestehenden schweren Limousinen mit Batterien aufgerUstet
werden, ist die Produktion von Elektroautos nicht zukunftsfahig. Nur stark ab-
gemagerte Kleinwagen haben eine voribergehende Berechtigung, wenn sie
als Elektromobile mit erneuerbarem Strom getankt werden.

Allerdings mussen die E-Mobile dann auch gut ausgelastet werden, denn:
-Der Pkw, der lange gefahren wird und méoglichst viele Personen befordert, ist
6kologisch sinnvoller als jedes Okoauto, bei dem der Treibstoffverbrauch re-
duziert oder gar durch andere Energieformen wie elektrischen Strom ersetzt
wird.“ (F. Schmidt-Bleek)
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10. Erfullen Elektrofahrrader oder kleine Eektromobile die Zu-
kunftsanforderungen?

Zu unterscheiden sind Fahrrader von Pedelecs und E-Bikes. Fahrrader wer-
den nur mit Muskelkraft angetrieben, Pedelecs haben eine Elektroantrieb zur
Unterstitzung der Pedalkraft (bis 250 Watt) und dirfen auf Radwegen bis zu
25 km/h schnell fahren. E-Bikes sind Kraftfahrzeuge und darfen auf der Stra-
Be bis 45 km/h schnell fahren, brauchen eine Betriebserlaubnis, einen Versi-
cherungsschein und es gilt Helmpflicht, wie beim Moped.

Hinsichtlich des KohlendioxidausstoBes sind Fahrrader gegenuber anderen
Verkehrslésungen unschlagbar. Wird ein Fahrrad im Jahr 2 400 km gefahren
und hat eine Lebensdauer von 8 Jahren, dann wird fir die Produktion und
den Erhalt des Rads 5 g/lkm CO, erzeugt. Rechnet man als , Treibstoff* das
Essen des Fahrers hinzu mit 16 g/km, dann ergeben sich 21 g CO, je Per-
sonenkilometer. Bei einem Elektrofahrrad ist es nur geringfligig mehr.
7 g/km flr Produktion und Erhalt des Rades, 9 g/km fir den Strom (durch-
schnittlicher gegenwartiger Energiemix in Deutschland unterstellt) und 6 g/km
fir das Essen des Fahrers (der ja weniger treten muss). Ergibt zusammen
22 g CO, je Personenkilometer (Von Rauch, W. 2011). Wird nur elektrisch
gefahren, dann kommen 16 g CO,/km fiir den Strom in Ansatz.

Bei einem Auto mit 160 000 Gesamtfahrleistung und 1 200 kg Gewicht, Be-
setzung im Durchschnitt mit 1,57 Personen, ergeben sich folgende Zahlen:
FUr die Produktion des Autos 42 g CO./km, fir die Férderung, Raffination und
die Verbrennung des Kraftstoffes 229 g/km. Das ergibt insgesamt 271 g CO,
je Personenkilometer (Von Rauch, W. 2011). Fahrrader sind also 12-mal
weniger umweltschadlich als Autos.

Die offentlichen Verkehrsmittel sind gegenliber Autos zwar wesentlich
niedriger in ihren CO.-AusstoB je Personenkilometer, kdnnen aber mit dem
Elektrofahrrad nicht mithalten (Mercedes-Fans 2016):

Auto 271,0 g/km
Flugzeug 230,7 g/km
S- und U-Bahn, StraBenbahn 78,1 g/km
Linienbus 75,0 g/km
Fernverkehr der Eisenbahn 45,2 g/km
Reisebus 30,2 g/km

Fahrrad, Pedelec 22,0 g/km
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Aus diesen Zahlen ergibt sich die Schlussforderung, Flugzeuge nur tber wei-
te Strecken zu benutzen, den Autoverkehr stark einzuschranken, den OPNV
stark zu férdern und die Stadte in ihrer Infrastruktur auf den Radverkehr um-
zugestalten.

Auch, was den Materialaufwand betrifft, sind Fahrrader sehr glnstig einzu-
schatzen. In der Regel kann ein Fahrrad 120 kg Gewicht transportieren. Das
E- Fahrrad selbst wiegt 14 kg, der Motor 4 kg und die Batterie 3 kg (500 kWh
Kapazitat), zusammen 21 kg. Ein Leichtbaufahrrad kann auch nur 12 kg
wiegen, ein E-Bike je nach Konstruktion und Ausristung bis zu 30 kg. Ein
E-Bike mit 1 000 kWh Kapazitat hat eine Batterie mit 6 kg und einen Motor
mit 10 kg Gewicht, zusammen also 16 kg zusatzlich zur Radkonstruktion
(Preisvergleich 2016). Wird ein Auto mit 1400 kg Gewicht angesetzt,
dann wiegen 66 E-Bikes genauso viel. Die individuelle Mobilitat mit dem
E-Bike ist also gegenwartig diejenige Verkehrsvariante mit dem geringsten
spezifischen Gewicht und dem geringsten spezifischen Schadgasaus-
stoB je beforderte Person und km Fahrstrecke.

Da Uber die Halfte aller gefahrenen Strecken unter 5 km Lange liegen, ist der
Anreiz, aufs Fahrrad umzusteigen, groB3. Man ist dann von den unzureichen-
den Fahrplanen des OPNV unabhangig, findet in der Stadt auf alle Falle
schneller einen Parkplatz als mit dem PKW. Das E-Bike hat aber auch
Nachteile, die viele davon abhalten, vom Auto aufs Rad umzusteigen. Man ist
jedem Wetter ausgesetzt, was besonders im Winter unangenehm werden
kann. Steigungen, Gegenwind und lange Strecken kénnen allerdings mit
elektrischer Unterstlitzung, ohne dass man ins Schwitzen gerat, Gberwunden
werden (VCD o. J.).

E-Bikes, die Geschwindigkeiten bis 45 km/h erreichen, sind als Kleinkraftrad
einzuordnen (EG-Richtlinie 2002/24/EG). Sie mlUssen auf der StraBe fahren
und das ist im Berufsverkehr bei dieser relativ geringen Geschwindigkeit ge-
fahrlich. Es wird ein Mofa-FUhrerschein verlangt und ein Versicherungskenn-
zeichen.
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11. Wo kann heute schon auf individuelle Mobilitat mit dem
Auto verzichtet werden?

23 % der deutschen Haushalte hatten 2007 keinen PKW (Statistisches
Bundesamt 2007). Man kann schon lange autofrei leben (Huhn, N.; Lem-
ke, M. 2000). Der ,Autohaushalt* ist nicht der Normalzustand in unserer Ge-
sellschaft, wie die Autoindustrie uns glauben machen will. Nach Burkart ge-
hért das Auto zur ,Grundaustattung eines vollwertigen Gesellschaftsmit-
glieds* (Burkart, G. 1994). Es bleibt die Frage, ob Autolose nicht doch voll-
wertig sind. In der Verkehrspolitik finden Autolose keine Beachtung, obwohl
Autolosigkeit ein bedeutender Beitrag zum Umweltschutz darstellt (Preisen-
dorfer, P.; Rinn, M. 2003).

Deutschland wurde erst nach 1950 ein Autoland. Von 1962 bis 1998 san-
ken die autolosen Haushalte in der BRD von 73 % auf 24 % und in der DDR
von 1969 bis 1998 von 85 % auf 29 %. Also noch vor 50 Jahren war die
Mehrheit autolos und ,vollwertig“. Es ist auch wenig bekannt, dass in
GroBstadten 30 bis 40 % der Haushalte kein Auto haben. Autolos sind
Singles (Frauen) 55,4 %, Singles (Manner) 35,5 %, Singles mit 1 Kind
37,3 %, Singles mit 2 Kindern 32,8 %, Ehepaar 10,4 %, Ehepaar mit 1 Kind
6,1 %, Ehepaar mit 2 Kindern 3,4 %, Ehepaar mit 3 und mehr Kindern 4,2 %
(Preisendoérfer, P. 2003).

Von den autolosen Haushalten sind 70 % Ein-Personen-Haushalte, 60 %
verdienen unter 2 000 DM, die Hélfte lebt in Stadten Gber 100 000 Einwoh-
nern, bei 45 % ist der Haushaltsvorstand Uber 65 Jahre und bei mehr als
70 % der autolosen Haushalte ist der Haushaltsvorstand nicht erwerbstatig
(Preisendoérfer, P. 2003).

Es gibt viele Grinde, weshalb das Auto von Vielen nicht zum ,zentralen Eck-
pfeiler privater Lebensentwlrfe* (Knie, A. 1999) gemacht wird. Sie reichen
von: wir brauchen kein Auto zum Leben und im Haushalt, wir wollen die Um-
welt schonen, wir gehen gern zu FuB und fahren gern Rad, wir haben einen
guten OPNV, das geht aus gesundheitlichen Griinden oder Altersgriinden
nicht mehr, Autofahren ist mir zu stressig und anstrengend, um Kosten zu
sparen, weil ich keinen Flhrerschein mehr habe bis zur Begrindung, dass
die Unfallgefahr im StraBenverkehr zu hoch ist (Preisendérfer, P. 2003; Reut-
ter, O,; Reutter, U. 1996). Umweltschonung ist beim Autoverzicht ein ,sekun-
dares Handlungsmotiv®, ein typisches ,Auch-Motiv* (Heine, H.; Mautz, R.;
Rosenbaum, W. 2001). Das Klischee des Sozialprofils autoloser Personen
ist: altere Frau lebt allein in der GroBstadt, ist nicht mehr erwerbstatig und hat
wenig Geld zur Verfigung. Unter diesen nicht seltenen Bedingungen wird
frau auf ein Auto verzichten missen.
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Wer freiwillig auf ein Auto verzichtet, kann dennoch genug Geld fiir einen Au-
tokauf haben und wer zwangsweise auf ein Auto verzichtet, der muss das
nicht unbedingt aus Kostengrinden tun, es konnten auch gesundheitliche
Grinde sein. Ein Drittel der Haushalte verzichtet freiwillig auf ein Auto, ein
Fanftel unfreiwillig und der Rest sind ambivalente Falle (Mdller, H. 1999).
Okomoralische Grinde spielen eine untergeordnete Rolle (Heine, H.;
Mautz, R.; Rosenbaum, W. 2001). Die Autolosen sind zu 74 % mit ihrem Le-
ben zufrieden, 21 % teilweise zufrieden und nur 5 % sind unzufrieden (Reut-
ter, O.; Reutter, U. 1996). Nur 10 % der Personen im sozialen Umfeld der Au-
tolosen auBern sich negativ zur Autolosigkeit (Preisenddrfer, P. 2003). Auto-
lose und Autobesitzer verbringen ihre Freizeit gleichermaBen zu Haus, nam-
lich zu 67 % und zu 64 %. Mit ihrer Freizeitgestaltung sind 59 % der Autolo-
sen zufrieden und 46 % der Autofahrer. Es gibt keine signifikanten Unter-
schiede - soweit die Ergebnisse von Umfragen.

Wer heute autolos bleiben will, st6Bt immer wieder auf die inzwischen auto-
gerechte Infrastruktur fir Wohnen, Arbeiten, Einkaufen und Freizeitgestal-
tung. Die Entfernungen haben sich derartig erhdht, dass der Autolose nicht
mehr ohne groBen Zeitaufwand zu FuB oder mit dem Fahrrad an seine
Ziele kommt. Die heute erzwungenen taglichen Wegeketten mit Arbeit, Ein-
kauf, Kita, Schule, Freizeitbetatigung kébnnen mit dem OPNV nur in seltenen
Fallen bewaltigt werden, wenn man in einem Einfamilienhaus vor der Stadt
wohnt. Das Auto ist unter diesen Bedingungen zwingend erforderlich gewor-
den. Das gilt auch fur Dorfbewohner.

Nur in der City der GroBstadt ist autoloses Leben gut moglich. Aber
auch hier wird der OPNV immer mehr zum Transportmittel der Armen, Aus-
zubildenden, Alten und Zuwanderer und dient der ,Grundversorgung®. Auf
dem Lande, in kleinen Gemeinden bis 5 000 Einwohnern, haben nur 2 % der
Haushalte kein Auto. Dagegen in Stadten Utber 500 000 Einwohnern sind
40 % ohne Auto. Und auch in Stadten zwischen 100000 und
500 000 Einwohnern sind immer noch 31,7 % ohne Auto (Preisendorfer, P.
2003).

Von einer Vollmotorisierung sind bestimmte BevoOlkerungsgruppen in
der BRD also weit entfernt, obwohl die Medien ein anderes Bild zeichnen.
In den ,vollmotorisierten® USA hatten 1995 nur 8 % der Haushalte kein Auto
(Pickrell, D.; Schimek, P. 1999). Der OPNV hatte bereits 1993 in den USA
nur einen Anteil von 1 % der gesamten Personenkilometer (Canzler, W.;
Knie, A. 1998).

Die Verkehrspolitik hat sich nach halbherzigen und erfolglosen Bemuthungen,
die Menschen vom Auto abzubringen, auf den selektiven Gebrauch des Au-
tos versteift. Aber die selektive Autonutzung durch organisiertes Autoteilen
mit Car-sharing- oder Cash-car-Konzepten hat sich nicht durchgesetzt. Ver-
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suche, das private Auto durch leichten und bequemen Zugang zu einer Auto-
flotte zu ersetzen, scheiterte bisher immer am gewulnschten jederzeitigen Zu-
gang bei wechselnder Nachfrage und starr angebotener Flotte (Rifkin, J.
2000).

Man sollte zwischen den GroBstadten den ICE nehmen und in der FuBgan-
gerzone zu FuB einkaufen usw. Aber dem steht die ,,Fixkostenfalle® Auto
entgegen. Dreiviertel der Autokosten sind Fixkosten. Da mdchte man das ins
Auto investierte Geld auch nutzen und fahrt eben auch zum nahegelegenen
Bécker und Briefkasten mit dem Auto (Cranzler, W.; Franke, S. 2000). Aller-
dings wurde festgestellt, dass Autofahrer die Autokosten nicht realistisch
wahrnehmen und der Selbstbetrug ausgepréagt ist (Canzler, W.; Franke, S.;
Knie, A.; Petersen, M.; Rammler, S.; Gegner, M. 2004).

Die Forderungen nach hdéheren Taktfrequenzen im OPNV, Verbesserung der
Netzdichte, Senkung der Fahrpreise, Verbesserung des Radwegenetzes und
mehr Restriktionen fur Autofahrer blieben bisher unerflllt. Die Politik bevor-
zugt nach wie vor das Auto und nimmt in Kauf, dass die selbstgesteckten Zie-
le zur Klimagasreduzierung nicht erreicht werden.



42

12. Die fahrradgerechte Stadt

In Deutschland werden gegenwartig etwa 10 % aller Wege mit dem Fahr-
rad erledigt, allerdings nur 3 % der gefahrenen Kilometer. 76 % aller Haus-
halte haben mindestens ein Fahrrad. 50 Mio. Menschen fahren regelmaBig
Rad, 11 Mio. sogar taglich. ,Die meisten benutzen das Fahrrad in der Freizeit
und far kleinere Einkaufe, mittlerweile radeln aber auch 29 % zur Arbeit oder
zur Ausbildungsstatte (Poelchau, S. 2017). In anderen Landern, wie z. B.
Holland und Danemark, liegt der Anteil des Radfahrens am Gesamtverkehr
bereits bei 30 % (Petermann, A. 2017).

Das liegt auch daran, dass in Deutschland die Investitionen in die Fahrradinf-
rastruktur nur 3 € je Einwohner (EW) im Jahr betragt, dagegen in Holland
30 €/EW (Von Rauch, W. 2011c).

Die Voraussetzungen, aufs Fahrrad umzusteigen, sind aber objektiv bei vie-
len der rund 30 Mio. Pendler in Deutschland vorhanden. Etwa 46 % der Au-
topendlerfahrten kénnten auch mit dem E-Bike zuriickgelegt werden.
Die Wegelange zur Arbeitsstelle war nach statistischen Erhebungen 2014:
50 % unter 10 km, 27 % 10 bis unter 25 km, 17 % mehr als 25 km, 3 % hat-
ten eine wechselnde Arbeitsstelle und 5 % arbeiteten auf dem gleichen
Grundstiick, wo sie wohnten (Von Rauch, W. 2011a). Das sind gute Voraus-
setzungen zum massenhaften Umstieg auf das E-Bike. 2015 pendelten bun-
desweit 60 % aller Arbeitnehmer zum Job in eine andere Gemeinde. 2000
waren es nur 53 % (MOZ 2017). Die meisten Pendler gibt es in Minchen, wo
355.000 auBerhalb der Stadtgrenze wohnen. Kein Wunder bei den hohen
Mieten. In Frankfurt am Main gibt es 348 000 Pendler und in Berlin 274 000
Pendler (MOZ 2017).

In Deutschland kann man sich aber nicht zu einer Uberfalligen Verkehrswen-
de durchringen. Die Lobby der Autoindustrie verhindert alle grundsatzlichen
Umstellungen. Da aber Zweidrittel aller gefahrenen Pkw-Kilometer im Entfer-
nungsbereich unter 15 km liegen, sind die Bedingungen zum Umstieg auf das
Elektrofahrrad sehr glnstig, wenn die Infrastruktur eine weitere Verbreitung
dieser Fortbewegungsart ermdglicht (Due, D. 2011).

Das Fahrrad tritt immer mehr an die Stelle des Autos bei der Fahrt zur Arbeit
oder zur Ausbildung, zur Kita oder der Schule, zum Einkaufen und in der
Freizeit. Einige Zahlen (Stand 11.11.2016) sollen das untermauern: In
Deutschland gibt es etwa 72 Mio. Fahrrader, davon 5,39 Mio. Rennrader und
4 Mio. Mountainbikes. Es gibt bereits 2,5 Mio. E-Bikes. Im Jahre 2015 wur-
den 0,535 Mio. E-Bikes neu hinzu gekauft. Elektroautos gab es erst 12 000.
Dieser starke Zuwachs der E-Bikes erfolgte ohne Férderung durch den Staat



43

oder die Lander. In Frankreich wird die Anschaffung von E-Bikes staatlich ge-
fordert, maximal mit 200 € (ND 2017).

98 % der Deutschen kdnnen oder konnten Rad fahren. 81,4 % der Haushalte
(Uber 30 Mio.) haben mindestens ein Fahrrad. 38 % der Deutschen benutzen
ihr Fahrrad taglich. Jahrlich werden in Deutschland Gber 4 Mio. Fahrrader
verkauft. Die Kaufpreise fur Fahrrader liegen im Durchschnitt bei 557 €, far
Pedelecs bis 25km/h 2757 €, far E-Bikes bis 45km/h 3384 €
(llovecycling.de 2016), Lastenfahrrader kommen auf 5 000 €. Weltweit wur-
den bis 2014 etwa 30 Mio. Pedelecs verkauft, vor allem in China und Japan
(Dambeck, H. 2014).

Der Radverkehrsanteil in den einzelnen Bundeslandern schwankt von 1,9 %
im Saarland bis zu 18,9 % in Bremen. Der Radverkehrsanteil ist im Zeit-
raum 2005 bis 2014 jahrlich um 1 % angewachsen. Die Bundesregierung
will bis 2020 einen Radverkehrsanteil von 15 % erreichen. Das wird auch oh-
ne Férderung erreicht und ist kein ehrgeiziges Ziel. Die Stadt mit dem héchs-
ten Radverkehrsanteil in Deutschland ist Greifswald mit 44 % (BMVI 2014).
Munster hat 38 % und Bocholt 30 % Radverkehrsanteil.

Was wurde bisher in europaischen GroBstadten erreicht? In Amsterdam fah-
ren 58 % der Bevolkerung taglich mit dem Fahrrad und legen dabei 2 Mio. km
zurtick. 73 % der Amsterdamer haben ein Fahrrad. Gut organisiert ist der
Ubergang vom Rad auf den OPNV. An den Bahnstationen werden taglich
18 000 Réader abgestellt, 50 000 weitere Stellplatze sind geplant. Gegen
Diebstahl wurde von der Stadt eine Aktion organisiert, bei der die Stadt Rader
zum gleichen Preis wie die Diebe anbietet. Der Diebstahl hat sich daraufhin
halbiert (Spiegel online 2014).

Kopenhagen ist ebenfalls ein Vorreiter. Im Stadtgebiet gibt es mit 560 000
Fahrradern mehr Rader als Einwohner. Der Radverkehrsanteil betragt 45 %
(Berlin 13 %), im unmittelbarem Stadtgebiet sogar 63 %. 36 % der Bevdlke-
rung fahren mit dem Fahrrad zur Arbeit oder zur Ausbildung (Tagesspiegel
Jacobs, S. 2015). Die Fahrradroute an der Kénigin-Luise-Bricke wird taglich
von mehr als 30 000 Radlern befahren (Dorsch, H. 2014). Immer mehr Las-
tenfahrrader kommen zum Einsatz, es gibt bereits 40 000. Nur 22 % der Ko-
penhagener Haushalte besitzen ein Auto. In Kopenhagen wird groBer Wert
auf den Ausbau von Radschnellwegen gelegt, die aus den Stadtrandgebieten
aus 10 bis 12 km Entfernung in die City fihren. Es wird eingeschéatzt, dass
ein Radverkehrsanteil von 50 % ohne weiteres erreicht werden kann (Ja-
cobs, S. 2015).

Die Bundesregierung hat im Bundesverkehrswegeplan die Zustandigkeit fur
kommunale Radwege abgelehnt. Nur die Begleitung von BundesstraBen mit
Radwegen fallt in ihre Kompetenz. Bisher haben aber nur 39 % der Bundes-
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straBen, 25 % aller LandesstraBen und 16 % aller KreisstraBen einen beglei-
tenden Radweg (ND 2017). Die Lander und Kommunen haben in Deutsch-
land erst etwa 40 km Radschnellwege realisiert. Einige GroBstadte haben
damit begonnen: Frankfurt, Hannover, Niarnberg, Minchen und das Ruhrge-
biet. Dagegen gibt es in den Niederlanden bereits 300 km Radschnellwege
und 600 km sind in der Planung (ADFC 2016).

Radschnellwege, die die Stadtteile radial und kreisférmig verbinden wie
Stadtautobahnen, missen in allen GroBstadten gebaut werden. Der Begriff
,Radschnellweg“ kommt in der StraBenverkehrsordnung nicht vor, auch nicht
in den gultigen Regeln zum StraBenbau. Als 6ffentlicher Auftraggeber hat nur
das Land Nordrheinwestfalen einen Standard erarbeitet. Die Forschungsge-
sellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (AG StraBenentwurf) hat aber ein
LArbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen® erarbei-
tet (Fahrradportal 2014). Es gibt aber noch keine bundeseinheitlichen Regeln.
NRW schlagt vor: Trennung von Rad- und FuBgéangerverkehr, 4 m Mindest-
breite, Vorfahrtberechtigung mit grinen Ampeln, innerorts Beleuchtung, Win-
terdienst und regelmaBige Reinigung, Rastplatze mit fest installierten Luft-
pumpen, Ladestationen flr Pedelecs, Toiletten, Trinkwasser und Imbiss (Met-
ropoleruhr o. J.). Ein Nachteil des Fahrradfahrens ist die Abhangigkeit von
der Witterung. Im Winter werden nur 30 bis 40 % der Radfahrerzahlen der
Sommermonate erreicht. Da reichen Windschutzhecken nicht aus, sondern
es muss uber eine durchsichtige Uberdachung nachgedacht werden.

Far Berufspendler will die Bundesregierung den Bau von Radschnellwegen
férdern, wenn sie mehr als 2 000 Radler je Tag Frequenz haben und 4 m
breit sind. Flr dieses Jahr ist 25 Mio. € geplant. Fir 80 Projekte mit insge-
samt 1.400 km Lange werden Fdrderantrage erwartet (Spiegel online 2017).
Da hierflr etwa 2 Mrd. € Investitionen bendétigt werden, sind 25 Mio. For-
dermittel, also 1,25 % dieser Summe, nur ein Tropfen auf den heiBen Stein.
,GroBzlgig“, wie die Bundesregierung den Radverkehr férdert, ist das bis
2030 so festgeschrieben, jahrlich mit weniger Mitteln. Da sieht man wieder,
dass eben nur der Autoverkehr groBzlgig geférdert wird. Da stehen Milliar-
den fur den StraBenbau bereit.

Die Kosten fur den Autobahnneubau werden heute im Durchschnitt mit
10,1 Mio. €/km angegeben Der Wert schwankt zwischen 6 bis 20 Mio. €/km
(Statista 2016). Es werden aber auch Spitzenwerte wie bei der Verlangerung
der A 100 in Berlin erreicht - mindestens 475 Mio. auf 3,2 km (Kurpjuweit, K.
2012). Dagegen sind Radschnellwege wesentlich preiswerter und kénnen in
der fahrradgerechten Stadt die gleichen Beférderungszahlen wie beim Auto-
verkehr erreichen. Im Durchschnitt kostet 1 km Radschnellweg 1,5 Mio. €
(ADFC 2016). Die Fordermittel des Bundes mit 25 Mio. € reichen also gerade
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mal fir 17 km Radschnellweg. Uberdachte Fahrradwege werden mit einem
Investitionsaufwand von 2 Mio. €/km eingeschatzt (Von Rauch, W. 2011b).

Der Bund verlangt von den Kommunen, dass sie jahrlich 8 bis 19 € je Ein-
wohner flr den Radverkehr ausgeben, und von den Landkreisen verlangt der
Bund 1 bis 6 € je Einwohner im Jahr. Der Bund selbst beteiligt sich am Rad-
wegeausbau nicht. Er ist nur fir die BundesstraBen zustandig (ND 2017).

Stararchitekt Norman Foster, der die Kuppel des Reichstags entworfen hat,
hat fir die Stadt London ein kiihnes Modell eines Netzes von kreuzungs-
freien Radschnellwegen entworfen: 220 km autofreier Radweg Uber Bahn-
gleisen und Stadtautobahnen mit tGber 200 Auffahrten zum Netz. Radfahrer
hatten die grine Welle und kénnten mit mindestens 20 km/h vorwarts kom-
men. Im Durchschnitt fahren die Autos langsamer (Smolka, K. M. 2014). Eine
solche Vision fehlt fir die Hauptstadt Berlin. Hoffnung geben die Festlegun-
gen im Koalitionsvertrag der rot-rot-grinen Regierung in Berlin. Die Infra-
struktur des Radverkehrs soll stark ausgebaut werden. Die Berliner Initiative
,Volksentscheid Fahrrad“ (Volksentscheid Fahrrad 2016) hatte vor der Wahl
zum Abgeordnetenhaus ein Radverkehrsgesetz entworfen, das folgende
MaBnahmen vorsieht: 350 km sichere FahrradstraBen, 50 grine Wellen flrs
Fahrrad, 100 km Radschnellwege fir den Pendelverkehr, 200 000 Fahrrad-
stellplatze an Haltestellen und StraBen (Nickel, S. 2016). Ziele flir den Rad-
verkehr gesetzlich zu verankern ist neu und in der Bundesrepublik einmalig.
Man wird sehen, was davon realisiert wird.

Der Radverkehr wird durch die Anlage von Parkhausern, in denen die Rader
vor Vandalismus und Diebstahl geschitzt sind, stark unterstiizt. Immerhin
werden in Deutschland jahrlich 340 000 Fahrrader gestohlen (MOZ 2017). An
jeder S- und U-Bahnstation im Umland der Stadte sollten Fahrradlagerhauser
gebaut werden. Die Firma Wohr bietet Tiurme bis zu 8 Etagen an, die eine
Auslagerzeit eines Fahrrads in 16 Sekunden ermdglicht. Solche Tiarme brau-
chen wenig Platz und kdnnten an jeder Station errichtet werden. Die Rader
sind dort sicher gegen Diebstahl gelagert (Wohr 2016). In Frankfurt/Main
wurde am Hauptbahnhof ein Fahrrad-Parkhaus mit 420 Platzen eingerichtet
mit einer Servicestation zur Reparatur von Radern. Die Aufbewahrung kostet
am Tag 1€, im Monat 10 € und im Jahr 100 €. Im Dusseldorfer Parkhaus
sind die Preise niedriger: 0,75 €/d, 7,50 € im Monat und 75 € im Jahr. (Rad-
fahren in Frankfurt 2016). Wird ein Autoparkplatz umgewidmet, dann kénnen
dort 8 Fahrrader stehen.

Die Hauptstadt Berlin will noch in diesem Jahr ein Fahrradgesetz verab-
schieden, in dem angestrebt wird, den Anteil des Radverkehrs am Gesamt-
verkehr von gegenwartig 13 % bis 2025 auf mindestens 20 % zu steigern, in-
nerhalb des S-Bahnrings auf 30 %. Ein wenig ambitioniertes Ziel, wenn man
den Anteil des Radverkehrs in anderen europaischen Landern zum Vergleich
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heran zieht. Immerhin sollen ab 2019 jahrlich 51 Mio. € Haushaltsmittel fGr
Radverkehrsanlagen verbaut werden, das waren etwa 14,6 € je Einwohner.
Dagegen werden in ganz Holland mit 30 € je Einwohner das Doppelte fur den
Radverkehr aufgewendet. In Berlin sollen 100 km Radschnellwege gebaut
werden und 100 000 diebstahlsichere Abstellplatze, vorwiegend an den
S-Bahnstationen. Fir Berlin ware dieses Gesetz ein guter Start zu einer fahr-
radgerechten Stadt (Lombard, J. 2017).
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13. Welchen Komfort kann ein zukulinftiges individuelles Elekt-
romobil haben?

Hier sollen nur einige Eckpunkte einer zukinftigen Mobilitat genannt und kein
,Pflichtenheft* flir Konstrukteure erarbeitet werden. Der Antrieb eines zukuinf-
tigen individuellen Mobils kann nur ein Elektromotor sein, der aus Batterien
gespeist wird, die mit erneuerbarer Energie geladen wurden. Wahrend es
auf dem Gebiet der Entwicklung von Elektromotoren ausgereifte Konstruktio-
nen gibt, kann das von den Batterien nicht gesagt werden. Der gegenwartige
Stand entspricht nicht 6kologischen Mdéglichkeiten. Batterien missen zukinf-
tig aus Materialien bestehen, die bei ihrer Gewinnung und Entsorgung keine
gravierenden Umweltprobleme verursachen und die verfuagbar sind
(Braess, H.-H.1992). Auf diesem Gebiet besteht ein riesiger Nachholbedarf
an Forschung und Entwicklung. In Deutschland wurde die Batterieentwick-
lung vernachlassigt. In den 90er Jahren flossen in die Batterieentwicklung in
Deutschland jahrlich 5 Mio. DM, in den USA jedoch 50 Mio. $ und in Japan
20,5 Mio. $ (Christel, W.;Finkenstein, E.; Scheurer, K. 1992). 1994 wurde die
Forderung in Deutschland eingestellt (FAZ 1994). An eine zukinftige Ent-
wicklung, die zum Elektroauto fihrt, wurde in Deutschland damals nicht
ernsthaft gedacht, denn Kleinwagen und Elektroautos bringen weniger Rendi-
te.

Das Elektromobil sollte nicht schneller als 50 km/h fahren kénnen. Dadurch
werden einerseits die Anspruche an die Fahrgestellkonstruktion nicht zu hoch
geschraubt und andererseits der Ublichen Geschwindigkeitsbegrenzung auf
innerdrtlichen StraBen entsprochen. Die Fahrgestellkonstruktion muss bei
Elektroautos ohnehin véllig neu durchdacht werden. Auf eine stromlinienfor-
mige Blechkarosse kann und muss verzichtet werden.

Das Elektromobil (es wird hier bewusst nicht von einem ,Auto” gesprochen)
sollte fur 2 Erwachsene Platz bieten und die Mitnahme eines Kindes ermdog-
lichen, oder 1 Erwachsenen und 2 Kinder aufnehmen kénnen. Das ist also
kein Familien-Van, sondern ein Fahrzeug, das fir den Nahverkehr gedacht
ist: zur Arbeit, zum Kindergarten und zur Schule, zum Einkauf, zum Arzt und
Gesundheitseinrichtungen, zu Freizeitsportanlagen, zu Amtern und &hnlichen
in der naheren Umgebung der Wohnung befindlichen Zielen. Es wird damit
auch zum typischen Rentnermobil. Der Anteil von Uber 65-dahrigen an der
Bevdlkerung Uber 16 Jahre betragt gegenwartig 34,1 % und wird 2025 auf
41 % anwachsen (Bike-fitline.com 2017).

Der Materialverbrauch sollte insgesamt 200 kg nicht Uberschreiten (ohne
Batterien). Das ist bei E-Bikes und Lasten-E-Bikes spielend zu erreichen,
setzt aber fur Kleinmobile ein hartes Limit. Die Frage muss beantwortet wer-
den, welche Sicherheitseinrichtungen und welcher Komfort noch mdglich
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bzw. unabdingbar sind. Ebenso muss untersucht werden, welche Leichtbau-
materialien in Frage kommen, die zu ihrer Herstellung wenig Energie bendti-
gen und Okologisch gewonnen werden kdnnen. Da kommt auch wieder Holz
ins Spiel.

Empfohlene Konstruktionsmerkmale: Drehbare Sitze mit hochklappbaren
Armlehnen, etwa 60 cm Uber Oberkante Boden, damit auch alte Menschen
bequem ein- und aussteigen kdnnen. Witterungsschutz, Schiebetiiren (wegen
der besseren Einparkmaoglichkeiten am Parkplatz), 3- oder 4-Rad- Fahrzeug,
Mindestbreite Fahrgastzelle 0,8 m, Fahrzeuglange etwa 3 m. Wahlweise mit-
geflhrter Einkaufswagen am Heck, Halter flir Gehstdcke, Box fir Tiertrans-
port am Heck. Ein solches Fahrzeug wird kaum Fahrgerausche entwickeln
und muss daher Uber einen AuBenlautsprecher Gerausche abgeben, um die
FuBganger zu warnen.

In Asien wurde das Problem der individuellen Mobilitat traditionell auf der Ba-
sis von Rikschas gelGst. Von der Laufrikscha Uber die Fahrradrikscha bis zur
Elektrorikscha und Autorikscha (Verschmelzung von Fahrrad und Auto) ging
die Entwicklung in den letzten Jahrzehnten voran, und heute werden in China
Hunderte Typen von dber 100 Firmen angeboten. Alles im Preissegment von
500 bis 1 000 €. Alle Kundenwinsche werden erfillt: offen oder voll verklei-
det, fir 2 oder auch 6 und mehr Personen Platz bietend, als Verkaufsstand,
Werbefahrzeug, Suppenkiche usw. geeignet. Auch in Deutschland gibt es
ein Dutzend kleine Hersteller fir Rikscha-Spezialfahrzeuge.

Bei der Entwicklung solcher Fahrzeuge fir den Stadtverkehr sollten sich
deutsche Hersteller am asiatischen Markt orientieren, denn dort ist die Ent-
wicklung leichter Stadtmobile weiter gediehen als in Europa. Die Bedingun-
gen der Zukunftsfahigkeit wie geringes Gewicht und Elektroantrieb sind dort
realisiert.
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14. Wo stehen wir mit der Elektromobilitat in Deutschland?

Im Jahre 2011 versprach die Bundesregierung, dass bis 2020 eine Million
Elektrofahrzeuge auf der StraBe fahren sollen. Aus heutiger Sicht ist diese
Zielstellung unrealistisch. Gegenwartig gibt es ca. 35 000 Elektrofahrzeuge
(Statista 2017). Allerdings zahlen dabei auch schon die Hybridfahrzeuge mit.
Nur 0,1 % des Autobestandes mit 45,8 Mio. Autos sind gegenwartig Elektro-
autos.

Deutschland hat den E-Markt verschlafen. Es mangelt bei uns aber noch
mehr an der Nachfrage als am Angebot. 2016 wurden weniger solche Autos
verkauft als 2015 - obwohl Foérderpramien und Steuervorteile den Verkauf
ankurbeln sollten.

Von Umweltministerin Hendricks wurde in diesem Jahr sogar eine Quote far
Elektroautos vorgeschlagen (Wilkens, A. 2017). Doch auch bei einer solchen
Vorgabe kann der Ausbau der Infrastruktur fir E-Autos nicht ignoriert werden.

Als Grlnde flr die schleppende VergréBerung der Anzahl von E-Fahrzeugen
gelten neben dem hohen Preis und der begrenzten Akkulebensdauer die
mangelhafte Reichweite und die fehlende Infrastruktur der Ladepunkte. Aller-
dings waren in der letzten Zeit insbesondere von den Stromanbietern auf die-
sem Gebiet viele Aktivitdten zu verzeichnen. So gibt es sogar 6ffentliche La-
depunkte, die in Masten der StraBenbeleuchtung integriert wurden. Fir priva-
te Nutzer ohne ein Einfamilienhaus - in dem er nachts sein Auto laden kann -
ist die Anzahl der Ladepunkte aber nach wie vor zu gering (Alt, F. 2017).

In ganz Deutschland gibt es zwar 14 000 konventionelle Tankstellen fur Die-
sel und Benzin, aber bisher nur 150 elektrische Schnellladestationen (Alt, F.
2017).
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15. Forderungen der Okologischen Plattform zum Verkehr

Die wichtigste Forderung an einen Verkehr von Morgen ist eine 6kologisch
dauerhaft vertragliche Mobiltat. Weder die Lebens- und Entwicklungschan-
cen zukinftiger Generationen diarfen beeintrachtigt werden, noch die Men-
schen in anderen Landern ausgeklammert werden. Der gegenwartige Zu-
stand ist, dass 80 % der nicht erneuerbaren Energie von 20 % der Weltbevol-
kerung verbraucht werden und die Industrielander fir den SchadgasausstoR
hauptverantwortlich sind. Die Materialverfugbarkeit flr die Autoproduktion
und den Infrastrukturausbau nimmt ab. Die Abfallproduktion als Emissionen
nimmt zu. Daraus ergibt sich, dass die Konzepte der Industrielander far
den Verkehr global nicht angewendet werden kdnnen. Eine dkologisch
vertragliche Mobilitdt muss nicht nur in wenigen Jahrzehnten in den Industrie-
landern eingefihrt werden, sondern auch in allen Entwicklungs- und Schwel-
lenlandern zukinftig anwendbar sein.

JLangfristig aber gilt: Okologie, nachhaltige Entwicklungsperspektiven und
nachhaltige Politik gehen nicht mit einem kapitalistischen Wirtschaftssystem
zusammen. Sie schlieBen sich gegenseitig aus, sind nicht kompatibel. ... Je-
de Verlangsamung des Verkehrs bedeutet ein Sinken der Profitrate, bedeutet
den Anfang vom Ende kapitalistischen Wirtschaftens“ (Wolf, W. 1998).

Andererseits gilt: Von einer Lebensweise, deren integraler Bestandteil
Automobilitat ist, kommen wir auf absehbare Zeit nicht herunter. Aber
die Zielstellung muss sein, dass die Stadte wieder wohnlich werden und der
Bdrger dennoch nicht auf Mobilitat, in besonderen Fallen auch individueller
Mobilitat, verzichten muss. In Stadten und Ballungsrdumen hat das Auto sei-
ne Berechtigung verloren, in dinn besiedelten Gebieten ist es noch notwen-
dig. Der Wunsch der Birgers nach individueller Mobilitat ist ebenso wie der
Wunsch nach einer larmfreien sauberen Umwelt verninftig und berechtigt
(Breuer, G. 1983).

Aquivalente Verkehrssysteme, die genau so viel Beweglichkeit wie das Auto
bringen, wie z.B. Rolltreppen, Laufbander, Anrufbusse, Kabinenbahnen, car-
sharing usw., kénnen diesen Anspruch nicht erfillen. Entsprechende techni-
sche Ldsungen sind nicht in Sicht. (Heine, H.; Mautz, R.; Rosenbaum, W.
2001).

Deshalb gibt es nur den Doppelweg, sowohl den OPNV und die Bahnverbin-
dungen zu verbessern als auch die technischen Mittel des individuellen Ver-
kehrs (E-Bike, Elektromobil) umweltgerecht zu machen. Menschen in ein
,Leben der kurzen Wege“ durch Anordnungen und umweltgerechte Standort-
investition in Arbeitsplatze zuriickzudrangen, wird, wenn Uberhaupt, nur in ei-
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nem langeren Zeitraum gelingen, jedenfalls nicht unter den Bedingungen des
globalisierten Kapitalismus.

Verkehrswissenschaftler fordern eine grundlegende Richtungsanderung der
Verkehrsentwicklung mittels Verkehrsvermeidung durch OPNV-F&érderung
und Integration des FuBganger-, Radfahrer- und Elektromobilverkehrs in den
OPNV (Buchwald, K. Engelhardt, W. 1999). In diese Verkehrsbereiche mis-
sen die staatlichen und kommunalen Investitionsmittel flieBen und nicht in
den StraBenbau.

Das StraBenbahn- und Busnetz muss ausgebaut werden. Der OPNV in den
Stadten muss in 5-Minuten-Abstanden mit Anschlussgarantie und 500 m ma-
ximalem FuBweg zur Haltestelle organisiert werden, Vorfahrt fir Bus und
StraBenbahn, Uberdachte Fahrradabstellplatze an offentlichen Haltestellen.
Erst dann, so Zuricher Erfahrungen, steigen Pkw-Fahrer auf den OPNV um.

Insbesondere der Fahrradverkehr muss geférdert und erleichtert werden:
Fahrradwege und —netze in den GroBstadten auf Kosten von PKW-Spuren,
Fahrradzentren an Bahnh6fen, Fahrradmitnahme in 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln. Die Bundesregierung sollte den Absatz von Elektrofahrradern mit einer
Pramie von 500 € férdern, far Lastenfahrrader 1 000 € (Forderung des Ver-
kehrsclubs Deutschland VCD). ,51 % der Einkaufs- und Liefertouren unter
7 km und bis maximal 200 kg Ladung lieBen sich mit ,Cargobikes’ erledigen.”
(Door, R. 2017)

Gleichzeitig muss der OPNV im Verkehrsverbund ausgebaut werden. Haufi-
gere Takten, kirzere Fahrzeiten, weniger Umsteigen, verbesserter Service
und niedrigere Preise sowie Schaffung von Parkmdglichkeiten an Bahnhdfen
sind die Alternativen. Die Stadtplanung muss verkehrsvermeidende Struktu-
ren wieder herstellen durch Dezentralisierung der Dienstleistungen, der Ver-
waltungen, der Schulen und des Handels.

Nicht zuletzt muss dem FuBgangerverkehr mehr Aufmerksamkeit geschenkt
werden: mehr Zebrastreifen, 30-km/h-Zonen und SpielstraBen, Parkverbot
auf Gehwegen, Umwandlung von Parkplatzen in Spielplatze und Grlinanla-
gen.

Es kommt darauf an, die Kommunalpolitiker davon zu tberzeugen, dass alle
diese Vorschlage zur Verkehrswende in einem Paket komplett in wenigen
Jahren umgesetzt werden mussen.

Daraus ergeben sich die Forderungen: Zukunftig darf Individualverkehr nur
noch im Umkreis von 50 km um den Wohnort kommunalpolitisch geduldet
werden. Der Arbeitnehmer-Pendlerverkehr muss ausgenommen werden. In
Ballungsgebieten muss dem OPNV der Vorzug gegeben werden. Im Fern-
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verkehr muss die Bahn benutzt werden. Erst Gber 1 500 km ist das Flugzeug
eine Alternative.

Der BUND hatte vor Jahren schon gefordert, dass die Autohersteller mit in-
novativen Techniken und umweltbewuBter Werbung bis 2008 den Durch-
schnittsverbrauch von Neuwagen auf 5,7 | bzw. 140 g CO, senken. Spates-
tens 2012 sollten dann weniger als 51/100 km, was 120 g CO, entspricht, er-
reicht werden. Diese Zielstellungen sind nicht erreicht worden. Die Autoin-
dustrie hat ihren Anteil an der Erderhitzung weiter erhoht.

Uber einen Zeitraum von 10 Jahren muss stufenweise zum Elektroauto um-
gesteuert werden. Durch nachhaltige solare Energieversorgung wird das
Elektromobil zum Solarauto. Hybridautos, Brennstoffzellenautos und Bio-
treibstoffe sind Uberflissige Zwischenldsungen, die die Konstruktionsblros
der Autokonzerne von den notwendigen Entwicklungen fernhalten und die
Kapazitaten an diese binden.

SofortmaBnahmen, die im Bundestag als Gesetzesvorlagen der LINKEN
eingebracht werden sollten, waren:

e Keine Neuzulassungen von Verbrennungsmotoren im StraBenverkehr ab
2030.

e Ab 2020 jahrlicher Zuwachs an Elektromobilen von
1 Mio. Neuzulassungen.

e Produktion von schweren Elekiroautos mit herkdmmlicher Karosse bis
2030, danach nur noch Produktion leichter E-Mobile.

e Sofortige massive staatliche Férderung der Entwicklung von Batterien und
der Konstruktion leichter E-Mobile.

e Vollstdndige Umstellung auf erneuerbaren Strom flr den Antrieb von
Elektromobilen bis 2030.

e Schaffung eines Netzes von Elektro-Ladestationen auf der Basis des
Tankstellennetzes und der Anforderungen auf den Parkplatzen.

e Staatliche Férderung des Umbaus der Verkehrssysteme in den Stadten
vom Auto auf den Fahrradverkehr und Schaffung entsprechender gesetzli-
cher Grundlagen auf den Ebenen Bund, Lander und Kommunen.

e Schrittweise Befreiung der Stadte vom Auto.
e Kostenwahrheit im StraBenverkehr.

e Einflhrung eines Tempolimits auf Autobahnen nach US-Vorbild.
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e Keine Entwicklung und Produktion von Riesen-LKW.

e Schutz der Wohnbevélkerung vor Larm und Abgasen durch Umleitung des
Verkehrs, Geschwindigkeitsbegrenzungen und Verkehrsverboten.

e Verlagerung des Gitertransports von der StraBBe auf die Schiene.

Verkehrsmittel der Zukunft missen vorrangig Schiffe, das Rad, die Tram, der
Bus und die Bahn sein.

Um das Auto umweltigerecht zu machen, gibt es nur den Ausweg ,Eine
technische Revolution der automobilen Antriebstechnik, die sich von der
Verbrennung fossiler Treibstoffe verabschiedet und damit den Entwicklungs-
pfad ihrer nur schrittweisen Verbesserung verlasst® (Heine, H.; Mautz, R.;
Rosenbaum, W. 2001). Die technische Entwicklung ist beemflussbar der kall-
fornische Weg in kurzen Schritten. Nur in einer Ubergangszeit von 10 Jahren
sollten vorerst noch verbrauchs- und emissionsarme Kleinwagen gebaut wer-
den, die fossile Kraftstoffe bendtigen.

Von der Regierung mussen Innovationen geplant werden und von der Indust-
rie entsprechende technische Entwicklungen gefordert werden. Dieser Weg
wurde in den USA und Japan beschritten. Warum nicht auch in Deutschland?
Die Industrie darf nicht das einflihren, was sie gerade entwickelt hat.

Die einzige umweltgerechte Losung, die fur das Auto technisch sofort zur
Verflgung steht, ist das Elektroauto auf Basis erneuerbarer Energie, das al-
lerdings zunéachst einen begrenzten Einsatzradius haben wird. Deshalb mis-
sen alle staatlichen Mittel, die die Autoindustrie zurzeit erhalt, auf die Batte-
rieentwicklung umgeleitet werden, damit auf diesem Gebiet schnell Losungen
fir umweltfreundliche, leichte und leistungsstarke Batterien gefunden werden.
Ohne politische Steuerung wird es keine Verkehrswende geben. Der Markt
kann es nicht richten. Die Einfihrung von Elektromobilen kann durch die
Schaffung eines 6ffentlichen Solartankstellennetzes geférdert werden.

Durch diese Entwicklung der Mobilitat werden natlrlich nicht alle Fol-
geprobleme des Autoverkehrs gelost. Es bleibt der Massenverkehr in den
Stadten (Pendeln), das Auswuchern der Stadte, der hohe Flachenverbrauch,
der LandschaftsfraB und andere Schadigungen der Natur, gegen die es an-
zukampfen gilt.

Ein ganz wichtiger Bestandteil der Null-Emissions-Auto-Agenda ist die all-
mahliche Zuriickdrangung des Leitbildes der ,,Renn-Reise-Limousine*
zugunsten eines Leitbildes vom emissionsfreien Elektromobil. Hier sind nicht
nur die Nichtregierungsorganisationen gefragt, sondern vor allem die Regie-
rung, die hier gegen die Lobbywlnsche der Automobilindustrie ein neues zu-
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kunftsfahiges Leitbild durchsetzen muss, das Uber die Vorstellungen vom
,Grinen Auto® weit hinausgeht und ein ,Solarauto“ zum Inhalt hat.

Die von der Bundesregierung fur die Autoindustrie gewahrten Subventionen
aller Art missen eingestellt und fur die Forschung an zukunftsfahigen Mobi-
len umgeleitet werden.
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16. Anhang: Positionspapier zur Radverkehrspolitik

Die LINKE im Bundestag. Arbeitskreis Il. Struktur- und Regionalpolitik. Ver-
antwortlich: Sabine Leidig, verkehrspolitische Sprecherin. 7. Mérz 2017

1.  Einleitung

Fahrradfahren wird immer beliebter. Jahr far Jahr steigen in Deutschland
mehr Menschen regelmafig auf inren Drahtesel, dabei legen sie immer lan-
gere Strecken zurtick. Die Grinde dafir liegen auf der Hand: Radfahren ist
nicht nur gesund, es ist auch vergleichsweise kostengunstig und damit far
breite BevlOlkerungsschichten attraktiv. Fahrradfahren produziert weder Larm,
noch werden dadurch gesundheits- und klimaschadliche Abgase ausgesto-
Ben, was das Leben in den Kommunen angenehmer macht. Wer sein Fahr-
rad nutzt, ist nicht nur flexibel unterwegs, sondern auf kurzen Strecken sogar
oft am schnellsten. Die fir den Radverkehr notwendige Infrastruktur bean-
sprucht nur wenig 6ffentlichen Raum und ist vergleichsweise glnstig far die
offentliche Hand. Das Rad kénnte das ,Massentransportmittel Nummer 1¢
sein — sozial, 6kologisch, kostengtinstig, gesund und attraktiv.

Will man die in Paris formulierten Klimaziele erreichen, ist eine Verkehrswen-
de unabdingbar. Neben dem Ausbau des o&ffentlichen Personenverkehrs
spielt hier das Fahrrad die entscheidende SchlUsselrolle. Ein GroBteil der zu-
rickgelegten Autofahrten in Deutschland ist kirzer als sechs Kilometer, das
gilt sowohl fir GroBstadte als auch fir den landlichen Raum. Der Léwenanteil
dieser Strecken ware problemlos mit dem Fahrrad zu bewaltigen. Das Poten-
zial fOr eine erhebliche Steigerung des Radverkehrsanteils am Verkehrsmix
ist also gegeben. Stadte wie Mlnster oder Leipzig gehen hier mit guten Bei-
spielen voran.

Ein fahrradfreundliches Umfeld sorgt flr eine Erh6hung der Lebensqualitat al-
ler — auch derer, die weiterhin mit dem Auto unterwegs sind. In den Fahrrad-
vorzeigeldndern Danemark und den Niederlanden wird dies schon heute
deutlich: Die StraBen sind freier, was Stress vermeidet und zu weniger Unfal-
len flhrt. Es gibt weniger Abgase sowie Larm- und Lichtimmissionen. Glaubt
man den jungsten Zufriedenheitsstudien, sind die Menschen sogar gluckli-
cher. Auch die fir die Kommunen oftmals kostspieligen SchutzmaBnahmen
gegen die Begleiterscheinungen des zunehmenden Pkw- und Lkw-Verkehrs
kénnten heruntergefahren werden. Geld fir andere Projekte wirde freige-
setzt. Umgewidmete Flachen, die vom flieBenden und parkenden Verkehr
nicht mehr bendtigt werden, kdnnen neu bespielt werden, etwa mit Grinfla-
chen oder StraBencafés. Die StraBen bekommen die Chance, ihre Funktion
als Begegnungsraum der Menschen zurlckzugewinnen.
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Die positive Entwicklung des Radverkehrs in Deutschland lasst sich derweill
keineswegs auf gute infrastrukturelle oder politische Rahmenbedingungen
zurlckzufihren. Im Gegenteil: Der Aufschwung des Radverkehrs findet aller
Widrigkeiten zum Trotz statt. Jenseits von punktuellen Verbesserungen wird
die Fahrradinfrastruktur in der Breite straflich vernachlassigt. Besonders far
die Verkehrssicherheit der Radfahrer_innen, wird viel zu wenig getan. In vie-
len Kommunen fehlt es an lokalen und regionalen Fahrradkonzepten. Anstatt
die erfreuliche Entwicklung des Radverkehrs zu unterstitzen und sich an die
Spitze der Verkehrswende zu stellen, ist auch die derzeitige Bundespolitik ein
Bremsklotz — wohl vor allem wegen des starken Einflusses der Autolobby.

Die Linksfraktion setzt sich dafir ein, dass der Bund seinen Teil der Verant-
wortung aktiv wahrnimmt. Zum einen durch die kontinuierliche und groBzigi-
ge Finanzierung des Auf- und Ausbaus eines bundesweiten Radwegenetzes
(siehe Kapitel 2). Zum anderen durch eine umfassende Reform des StraBBen-
verkehrsrechts. Dieses ist groBtenteils aus Autoperspektive formuliert und
entspricht derzeit weder den Sicherheits- noch den Tauglichkeitsanforderun-
gen, um die Attraktivitdt des Radverkehrs substantiell und nachhaltig zu stei-
gern (siehe Kapitel 3). Zur Erhéhung des Radverkehrsanteils am Verkehrsmix
sollen auBerdem gezielte EinzelmaBnahmen die allgemeinen Rahmenbedin-
gungen fur Radler_innen verbessern (siehe Kapitel 4).

Bei der Neuaufteilung des o6ffentlichen Verkehrsraums sollte jedoch nicht nur
der Radverkehr, sondern der Umweltverbund insgesamt gestarkt werden. An
erster Stelle stehen FuBganger_innen, dann Radfahrer_innen und dann der
offentliche Personennahverkehr (OPNV). Bei der Planung muss der Umwelt-
verbund uneingeschrankten Vorrang gegenuber Lieferverkehr sowie privatem
motorisierten Individualverkehr (MIV) erhalten. Es geht dabei nicht nur um
reine Verkehrspolitik, sondern auch um Stadt- und Regionalplanung sowie
Umwelt-, Gesundheits- und Bildungspolitik. Aufgabe der Politik ist es, die
rechtlichen und infrastrukturellen Rahmenbedingungen so zu andern, dass
eine sichere, 6kologische Mobilitat fir alle ermoglicht wird, ohne die Lebens-
qualitat der anderen mehr als noétig zu beeintrachtigen.

2. Finanzierung der Infrastruktur

Nach Angaben des Bundesministeriums flr Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) wurden im Jahr 2016 gut 100 Mio. Euro flr die Radverkehrsférderung
bereitgestellt. Uber 90 Prozent der Bundesmittel flieBen in den Radwegebau
parallel zu BundestraBen, mit einem kleinen Teil werden einzelne Modellpro-
jekte wie etwa der ,Radweg Deutsche Einheit“ von Bonn nach Berlin gefér-
dert. Im aktuellen Bundesverkehrswegeplan ist kein einziges Fahrradwegpro-
jekt gelistet. Es wird lediglich knapp darauf hingewiesen, dass sich die Bun-
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desregierung im Rahmen ihrer verfassungsrechtlichen Mdoglichkeiten noch
starker am Bau von Radschnellwegen beteiligen werde, die zu andernden
Grundlagen wtrden geprift (Drucksache 18/9350: 49). Das Verkehrsministe-
rium plant nach Abschluss der genannten Prifung ein FOrderprogramm mit
einem Umfang von lediglich 25 Mio. Euro.

Vergleicht man die Bundesausgaben fir den Radverkehr mit den Investitio-
nen in die Infrastruktur der anderen Verkehrstrager, handelt es sich — auch in
Relation zur derzeitigen und zuklnftig angestrebten Nutzungshaufigkeit des
Fahrrads — um eine auBerst bescheidene Summe. Daraus ergibt sich auch
eine Gerechtigkeitslicke. Wahrend der zunehmende Radverkehr allen zugu-
tekommt — schlieBlich profitieren auch Nicht-Radfahrer_innen von weniger
Schadstoffemissionen und freieren StraBBen — halten die getatigten Investitio-
nen dem bei weitem nicht stand.

Die Linksfraktion setzt sich daflr ein, die fur die Fahrradinfrastruktur aufzu-
wendenden Bundesmittel schrittweise auf mindestens 300 Mio. Euro jahrlich
zu verdreifachen, finanziert durch Umschichtungen innerhalb des Verkehrs-
etats. AuBerdem pladiert sie fur die Einrichtung eines ,Verkehrswendefonds®.
Dieser wirde groBztgig mit Finanzmitteln des aktuellen Bundesverkehrswe-
geplans (BVWP) gefillt, die bis dato fir den StraBenbau reserviert sind. Ne-
ben kommunalen Verwaltungen, die haufig viel zu langsam und trage agie-
ren, kdnnten auch Bulrgerinitiativen oder Verbande Projekimittel beantragen,
etwa um Studien zu finanzieren, die fundierte Bedarfe und Notwendigkeiten
zur Verbesserung der Fahrradinfrastruktur nachweisen kénnen. In Zusam-
menarbeit mit kommunalen Vertretungen und Verwaltungen kénnten diese
dann realisiert werden. Die Verkehrswende wirde somit — im Sinne einer
notwendigen Demokratisierung des Prozesses — tiefer in der Gesellschaft
verankert. So kénnte der Wandel deutlich beschleunigt werden und vor allem
auf kommunaler Ebene zielgenauer und problemorientierter erfolgen.

Im nationalen Radverkehrsplan (NRVP 2020), dem strategischen Grundsatz-
dokument des Bundes aus dem Jahr 2012, inszeniert sich dieser gegeniber
Landern und Kommunen in recht paternalistischer Art und Weise als Impuls-
geber, Moderator und Koordinator in Sachen Fahrradpolitik. Gleichzeitig er-
klart er sich jedoch jenseits des Baus von Radwegen, die parallel zu Bundes-
straBen und BundeswasserstraBen geflhrt sind, finanziell fr nicht zustandig.
Diese Passivitat ist aus Sicht der Linksfraktion nicht hinzunehmen. Notwendig
ist zunachst eine systematische Zustandserfassung des bestehenden ,Net-
zes" in Deutschland, bestehend aus gewdhnlichen Radwegen/Radspuren, so
genannten Radschnellwegen far einen komfortablen alltaglichen Gebrauch
(Quelle-Ziel-Verkehr/Pendlerverkehr) sowie Radfernwegen mit Gberwiegend
touristischer Nutzung. Will man die Aufgabe ernsthaft angehen, wird daflr ei-
ne personelle Verstarkung der auf Bundesebene flr den Radverkehr verant-
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wortlichen Verwaltungseinheiten notwendig sein. Darauf aufbauend sollte
kontinuierlich und in systematischer Art und Weise in die Verdichtung und
den Erhalt des Netzes investiert werden, dessen Ausbau bisher relativ unko-
ordiniert durch Lander und Kommunen erfolgt. Die dafir notwendige Ande-
rung der Rechtsgrundlage zur direkten Finanzierung von Radwegen in ,frem-
der Baulast* muss schnellstmdglich umgesetzt werden. Der Radschnellweg 1
im Ruhrgebiet von Duisburg nach Hamm koénnte anschlieBend als erstes
GroBprojekt mit CGberregionaler Ausstrahlung kurzfristig realisiert werden.
Auch schon jetzt ware die Finanzierung von Uberregionalen Radwegprojekten
rechtlich unproblematisch, wenn Bundesverkehrswege dadurch nachweiBlich
von Verkehr entlastet werden. Zur bundesweiten Netzplanung gehdért auBer-
dem, Vorgaben fur eine bundesweit einheitliche Beschilderung von Radwe-
gen zu machen (Fahrradwegweisung). Bisher sind hier nur wenige Lander an
einer gemeinsamen Koordination beteiligt.

Mit Blick auf Klein- und Kleinstprojekte erscheint auBerdem die von den
kommunalen Spitzenverbanden erhobene Forderung, Foérdermittel an die
Kommunen pauschaliert zur Verflgung zu stellen, sehr sinnvoll. Im Rahmen
des vorgeschlagenen Verkehrswendefonds ware dies realisierbar. Kleine
Fahrrad-Projekte kdonnten so in eigener Verantwortung durchgefthrt werden.
Die Kommunen waren um den hohen Verwaltungsaufwand bei der administ-
rativen Bearbeitung von Antragen entlastet, was die Durchfihrung sinnvoller
kleinteiliger MaBnahmen erheblich erleichtern und beschleunigen durfte.

Landlich gepragte, eher strukturschwache Regionen, die planen, touristische
Radfernwegrouten anzulegen und weiterzuentwickeln, sollten zudem von den
Wirtschaftsfordermitteln des Bundeswirtschaftsministeriums (BMWi) profitie-
ren kbénnen. Sie sollten dafir zum Beispiel auf die Finanzmittel der Gemein-
schaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur® (GRW) zu-
rackgreifen darfen.

Was die kommunale Verkehrswendefinanzierung betrifft, ist in urbanen Ge-
bieten eine flachendeckende Parkraumbewirtschaftung ein geeignetes Mittel.
Neben den zu erwartenden Einnahmen, ergibt sich der zusatzliche Vortell,
dass die dringend notwendige Reduzierung des Parkraums, der heute teil-
weise bis zu 40 Prozent des StraBenraums einnimmt, sinnvoll gesteuert wer-
den kann. Ein Pkw parkt im Durchschnitt 23 Stunden am Tag. Der Autover-
kehr kdnnte — bei rationaler Organisation — also mit weitaus weniger Fahr-
zeugen sowie weitaus weniger Reservierung knappen o6ffentlichen Raumes
abgewickelt werden. Die gangige Praxis, Parkplatze umsonst oder viel zu bil-
lig fir Autofahrer_innen zur Verfligung zu stellen, ist vor diesem Hintergrund
eine Subventionierung, die Fehlanreize schafft. Eine City-Maut, wie sie in eu-
ropdischen Metropolen wie London, Oslo oder Mailand eingefihrt wurde,
kénnte ebenfalls ein sinnvoller Weg sein, um den MIV in GroBstadten zu ver-
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ringern (zum Beispiel innerhalb der bestehenden Umweltzonen). Die zu er-
wartenden Einnahmen wirden nebenbei groBe Teile der notwendigen kom-
munalen Verkehrswendeinvestitionen abdecken. Heute haben allein deut-
sche Stadte ungedeckte, also steuerfinanzierte Kosten flr den Pkw-Verkehr
von 100 bis 250 Euro pro Jahr und Einwohner_in — Kosten, die also auch auf
nichtautofahrende Menschen umgelegt werden, vom Saugling bis zum Greis.
Um den sozial-6kologischen Umbau der Gesellschaft voranzutreiben, muss
bei der Aufteilung des o6ffentlichen Raumes grundséatzliches Umdenken statt-
finden.

Zum idealen Design zeitgemaBer moderner Radverkehrsinfrastruktur gibt es
leider keinen Konsens. Diverse gegensatzliche Interessen stehen hier im Wi-
derspruch. Kern des Problems ist die Unterschiedliche Art und Weise der
Nutzung von Radverkehrsanlagen abhangig von soziodemographischen Cha-
rakteristika wie Alter und Geschlecht sowie der individuellen Erfahrung der
Radfahrer_innen im StraBenverkehr. Eine ,beste“ Infrastrukturlésung gibt es
deswegen nicht. Der Bund sollte deshalb keine detaillierten Einzelfallvorga-
ben zum Infrastrukturdesign machen, sondern die teils komplexen Abwagun-
gen den jeweils zustandigen lokalen Entscheidungstrager innen und Betrof-
fenen Uberlassen.

Im Widerspruch scheint vor allem die sichere Abwicklung des bestehenden
Radverkehrs mit der Neugewinnung von Menschen fir das Rad (Radver-
kehrsférderung) zu stehen. Wahrend ein von der Fahrbahn getrennter Rad-
weg fur unerfahrene Radler_innen durchaus einigen Komfort bietet, kann die-
ser jedoch in Kreuzungsbereichen ein erhebliches Sicherheitsrisiko darstel-
len, insbesondere wenn die notwendigen Sichtbeziehungen mit anderen Ver-
kehrsteilnehmer_innen zusatzlich durch parkende Autos verstellt sind. Ein
Schutzstreifen hingegen — die ldeallésung flr erfahrene GroBstadtrad-
ler_innen — ist wegen seiner raumlichen Nahe zu fahrenden und parkenden
Autos fur eine unerfahrene Klientel nicht sonderlich attraktiv und wird kaum
Menschen dazu bewegen, auf das Fahrrad umzusteigen. Trotzdem stellen
Schutzstreifen wegen ihrer guten Einsehbarkeit das beste Mittel dar, schwere
Unfélle durch rechtsabbiegende Fahrzeuge (insbesondere Lkw) zu verhin-
dern.

Bei guter Planung der Radverkehrsinfrastruktur missen also sinnvolle Kom-
promisse gefunden werden, welche die jeweiligen Nachteile der unterschied-
lichen baulichen Lésungen ausgleichen. Neu angelegte Schutzstreifen sollten
dementsprechend auch flr ungelbte Fahrradnutzer _innen attraktiver gestal-
tet werden. Daflir muss ein besonderes Augenmerk auf das Sicherheitsgefihl
gelegt werden. Dies bedeutet, sie sollten farblich abgegrenzt und méglichst
breit geplant werden (RichtgréBe 2 m), ein ausreichender Abstand zu par-
kenden Autos sowie dem flieBenden Verkehr muss gewahrleistet sein.



60

Separat von allen anderen Verkehrsteilnehmer_innen geflihrte Radspuren
nach dem Vorbild der in Nordamerika verbreiteten ,Protected Bike Lane®
kénnen eine sinnvolle Alternative zum Schutzstreifen darstellen. Sie haben
den Vorteil, dass sie den Komfort sowie das subjektive Sicherheitsgefinhl
beim Fahren verbessern und damit erheblich zur Attraktivitat des Radver-
kehrs beitragen. Die notwendigen Sichtbeziehungen in Kreuzungsbereichen
herzustellen, muss bei der Planung solcher Radspuren allerdings oberste
Prioritat eingeraumt werden.

Entscheidend ist, dass die zustandigen Verwaltungen die gangige Praxis be-
enden, sich im Normalfall auf vorgeschriebene MindestmaBe zuriickzuziehen.
Bestehende Design-Guides wie beispielsweise die ,Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen“ (ERA) sollten verstarkt bericksichtigt, im Idealfall verpflich-
tend verankert werden. Intelligente Infrastrukturlésungen aus den ausgewie-
senen Fahrradlandern Danemark und den Niederlanden sollten als bewahrte
Vorbilder gelten.

Generell ist in geringbelasteten NebenstraBen bei Geschwindigkeiten unter
30 km/h ein Mischverkehr aller Verkehrsteilnehmer _innen akzeptabel. Bei
héherem Kfz-Aufkommen sowie héheren Geschwindigkeiten ist die Flhrung
des Radverkehrs auf eigenen Fahrspuren unabdingbar. Bei Geschwindigkei-
ten Uber flnfzig km/h, sowie bei wenig Kreuzungsverkehr sind baulich ge-
trennte Radverkehrsanlagen am geeignetsten. Trotzdem sollten auch
Schutzstreifen — dort wo es wegen lokaler Bedingungen sinnvoll erscheint —
in Tempo-30-Zonen sowie auBerorts eingerichtet werden darfen. Bei einem in
Mecklenburg-Vorpommern organisierten Modellprojekt auf geringbelasteten
Landes- und KreisstraBen handelt es sich um einen vielversprechenden An-
satz. Hier wurden Fahrradschutzstreifen eingerichtet und die Mittelmarkierung
zugunsten einer mittigen Kernfahrbahn entfernt.

3. Reform des StraBenverkehrsrechts

Der Radverkehr in Deutschland nimmt erfreulicherweise immer weiter zu.
Leider hat es die Politik versaumt, die verkehrsrechtlichen Rahmenbedingun-
gen an diese Entwicklung anzupassen und sie dementsprechend weiterzu-
entwickeln. Bei kritischer Betrachtung der StraBenverkehrs-Ordnung (StVO)
sowie der weiteren verkehrsrechtlichen Regelwerke wird deutlich, dass diese
weitgehend der isolierten Perspektive der Auto Fahrenden entspringen. Ana-
log fur den Radverkehr geltende Regelungen erweisen sich haufig als nicht
sinnvoll. Einerseits sind sie oft ganz einfach untauglich. Sie behindern den
Radverkehr tber das notwendige MaB hinaus und schmalern damit dessen
Attraktivitat. Andererseits werden sie den legitimen Sicherheitsansprichen
haufig nicht gerecht. Denn Radfahrer_innen bendtigen — da sie als unge-
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schutzte Verkehrsteilnehmer_innen im Kollisionsfall mit Autos zumeist den
weitaus gréBeren Schaden zu tragen haben — sinnvolle, explizit auf sie zuge-
schnittene Regelungen, die sie schitzen. Die Linksfraktion setzt sich deshalb
daflr ein, einige Abschnitte der StVO sowie den erganzenden verkehrsrecht-
lichen Regelwerken im Sinne des Radverkehrs zu reformieren. Auch eine
vollstandige Neufassung der StVO, die neben dem Verkehrsfluss auch Klima-
sowie Gesundheitsaspekte priorisiert, ist mittel- bis langfristig - unter Einbe-
ziehung der Verkehrsverbande - in Betracht zu ziehen.

3.1  Benutzungspflicht fiir Radwege auf FuBwegen abschaffen

Die Zeichen 237, 240 und 241 (blau mit weiBem Fahrradsymbol) regeln in der
StVO die Benutzungspflicht fir Radwege. Haufig verpflichten sie zur Nutzung
von Radwegen, die sich abseits der Fahrbahn auf erh6htem Bordstein in un-
mittelbarer Nahe zu Gehwegen befinden. Neben der gréBeren Gefahr mit
FuBganger_innen zu kollidieren, gefahrden diese Radwege vor allem die
Radler_innen selbst. Fur rechts abbiegende motorisierte Fahrzeuge sind sol-
che Radwege — oft zusatzlich verdeckt durch parkende Autos — nur schlecht
einsehbar. Die Folge sind schwere Unfalle. Daher stellen rechtsabbiegende
Lkw auch statistisch nachgewiesen noch immer die mit Abstand gréBte Ge-
fahr far Radfahrer_innen dar. Die Verpflichtung, Radwege, die sich auf FuB-
wegen/Blrgersteigen befinden, benutzen zu muassen, sollte deshalb nicht
mehr erteilt werden darfen. In der Praxis bedeutet dies, ein GroBteil der be-
stehenden verpflichtenden blauen Schilder muss demontiert werden.

Die Abschaffung der Benutzungspflicht von Radwegen auf FuBwegen sollte
im Rahmen von breit angelegter Offentlichkeitsarbeit begleitet werden. Schon
heute wissen Autofahrer_innen haufig nicht, dass viele bestehende Radwege
(zumeist aufgrund ihres schlechten Zustandes) nicht mehr benutzungspflich-
tig sind, was oftmals aggressiv gefuhrte Konflikte zwischen den Verkehrsteil-
nehmer_innen ausldst. Im Sinne der FuBganger_innen als auch zum eigenen
Schutz der Radler_innen in Kreuzungsbereichen gehdren Fahrrader, wie
auch in der StVO geregelt (§2), grundsatzlich, mit Ausnahme von Kindern
und ihrer Begleitung, auf die Fahrbahn. Gute, sinnvoll designte Radverkehrs-
infrastruktur bendtigt keine Benutzungspflicht, die Radfahrer_innen nutzen sie
von sich aus.

Um Radler_innen vor rechtsabbiegenden Lkw zu schitzen, missen auBer-
dem die Lkw- Assistenzsysteme dringend weiterentwickelt werden. Die ,virtu-
elle Knautschzone® um den Lkw (per Uberwachung durch Umfeldsensoren)
ist technisch langst serienreif, sie sollte schnellstméglich verpflichtend wer-
den. Dazu gehdéren sowohl optische als auch akustische Warnsignale bei Kol-
lisionsgefahr sowie im Zweifel auch die automatische Abbremsung des Fahr-
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zeugs. Passive Sicherheitstechnik wie Seitenverkleidungen oder zusatzliche
Ruckspiegel gegen den ,Toten Winkel“ haben sich als nicht ausreichend er-
wiesen.

3.2 Rechtsfahrgebot entscharfen

Die StraBenverkehrs-Ordnung schreibt in §2, Abs.2 vor, dass ,mdglichst weit
rechts® zu fahren sei. Diese Regelung gefahrdet Fahrradfahrer_innen in
zweierlei Hinsicht. Erstes, wenn sich rechts der Fahrbahn parkende Fahrzeu-
ge befinden, deren Tiaren plbtzlich gedffnet werden. Und zweitens, weil sich
Autofahrer_innen in der Praxis haufig dazu eingeladen flihlen, ohne Spur-
wechsel und ohne den erforderlichen Sicherheitsabstand einzuhalten, zu
tberholen. Halt man sich nicht strikt an das Rechtfahrgebot, sondern fahrt mit
dem Rad eher mittig auf der zur Verfligung stehenden Fahrspur, kommen die
beiden beschriebenen potenziellen Gefahren kaum noch zum Tragen. Sich
6ffnende Autotlren sind weit genug entfernt, flr viel zu enge Uberholmandver
reicht der Platz nicht mehr aus.

Das mittige Fahren sollte fir Fahrrader aus diesem Grund durch einen Zusatz
zu §2, Abs.2 StVO explizit erlaubt werden. Sicherheitsabstande zu parkenden
Autos, lediglich festgelegt durch Gerichtsurteile, sind nicht ausreichend. Auf
die gelebte Praxis hatten sie bisher zu wenig Einfluss. Stattdessen sollten
auch Fahrradschutzstreifen erlaubt werden, die sich in der Mitte der Fahr-
bahn befinden. Sie vermeiden die genannten Gefahren und ermutigen zudem
zum mittigen Fahren. In Soest sowie der Altstadt von Castrop (beides Nord-
rhein-Westfalen) wurden mit solchen Schutzstreifen bereits Gberaus gute Er-
fahrungen gesammelt. In bestimmten Fallen stellen sie eine sinnvolle Alterna-
tive zur Ausweisung einer FahrradstraBBe dar.

3.3 Sicherheitsabstand beim Uberholen fest verankern

In §5, Abs. 4 der StVO ist geregelt, dass beim Uberholen von Radfah-
rer_innen und FuBgénger_innen ein ,ausreichender Seitenabstand” eingehal-
ten werden muss. Diese Regelung hat sich in der Praxis jedoch als unzurei-
chend erwiesen. Viel zu oft werden Radler_innen viel zu dicht — bei Gegen-
verkehr haufig ohne Spurwechsel — Gberholt.

Diese Gefahrdung sollte zukinftig unterbunden werden. Sinnvoll ware es, bei
Geschwindigkeiten bis 50km/h einen festen Seitenabstand von mindestens
1,5 m und darUber hinaus von mindestens 2 m vorzuschreiben. Auf normalen
zweispurigen Bundes- oder LandesstraBen wirde dies fur Gberholende Autos
zwingend einen Spurwechsel bedeuten, was einen Uberholvorgang bei Ge-
genverkehr ausschlosse. Eine Regelung, die nicht nur real, sondern auch
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subjektiv das Sicherheitsgefihl der Radler_innen erhéhen wirde, wodurch
sich wiederum die Attraktivitat des Radverkehrs erheblich steigern lieBe. In
schmalen einspurigen StraBen ware ein Uberholvorgang ganz ausgeschlos-
sen. Alternativ konnte auch vorgeschrieben werden, dass Kfz beim Uberhol-
vorgang die linke Fahrstreifenbegrenzung mit zumindest zwei Radern Uber-
fahren missen. Dies hatte den praxistauglichen Vorteil, dass es sich leichter
beobachten und im Falle eines VerstoBes besser ahnden lieBe, als ein fest
vorgeschriebener Mindestabstand.

3.4 BuBgelder an das europaische Niveau anpassen

Als schwache Verkehrsteilnehmer_innen haben Radfahrende unter Ver-
kehrsdelikten von Autofahrer_innen haufig besonders zu leiden. Sie haben in
der Regel keine Chance sich zu wehren und sind gezwungen, Behinderun-
gen und Gefahrdungen einfach hinzunehmen. In den seltensten Fallen wer-
den Ordnungswidrigkeiten geahndet. Dies steht dem Ziel, Menschen im nen-
nenswerten Umfang zum Umstieg auf das Rad zu bewegen, besonders im
Weg. Wer steigt schon (solange Alternativen zur Verfligung stehen) auf das
Rad, wenn daftr der alltagliche Kampf in der ,Hbélle StraBenverkehr ansteht?
Dies wird weiterhin nur eine Minderheit tun, wenn sich die alltagliche Stra-
Benverkehrspraxis nicht grundsatzlich verandert. Die konsequente Ahndung
und Sanktionierung von Verkehrsdelikten — insbesondere bei Wiederholungs-
tater_innen — kann hier einen Beitrag leisten.

Fur Radler_innen besonders unangenehm ist vor allem das bestandige Uber-
schreiten der vorgegeben Hdéchstgeschwindigkeiten. In kaum einer Tempo-
30-Zone, die nicht besonders verkehrsberuhigt ist, wird tatsachlich 30 gefah-
ren. AuBerdem beeintrachtigen viel zu enge Uberholvorgénge (siehe 3.4),
sowie das Halten und Parken auf Radverkehrsanlagen die Sicherheit von
Fahrradfahrer_innen. Insbesondere in den urbanen GroBrdumen ist das Blo-
ckieren von Fahrradschutzstreifen durch Autos ein verbreitetes Problem. Es
schmalert nicht nur die Attraktivitat des Radfahrens, sondern tragt haufig ent-
scheidend zur Entstehung gefahrlicher Situationen im StraBenverkehr bei.

Besonders unangenehm ist auch das Halten auf Radverkehrsanlagen durch
Paketlieferdienste. Ein Problem, das sich durch den wachsenden Online-
Handel und die haufig miserablen Arbeitsbedingungen der Paketzustel-
ler_innen noch verscharft. Der zeitliche Druck, unter dem die Angestellten oft
stehen, lasst kaum zu, dass der Lieferwagen ordnungsgemal abgestellt wer-
den kann. Um dem Problem zu begegnen, missen die Arbeitsbedingungen in
den Zustelldiensten erheblich verbessert werden. Zur Entlastung der Stadt-
straBen sollten insbesondere auf dem letzten Kilometer vermehrt (elektrische)
Lastenrader die Paketzustellung Gbernehmen. Auch Kooperation statt Wett-
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bewerb wirde hier eine Entlastung bringen: wenige, statt viele Lieferdienste.
Aber auch ganz grundsatzlich muss dem o6ffentlichen Raum ein deutlich ho-
herer Wert zugemessen werden. Selbigen zu blockieren ist kein Kavaliersde-
likt. Im Einzelfall mag es nicht allzu sehr ins Gewicht fallen, in der Masse der
VerstdBe jedoch schmalert es in erheblichem MaBe die Lebensqualitat aller.

Im europaischen Vergleich sind Verkehrsdelikte in Deutschland mit relativ
niedrigen BuBgeldern belegt. Zudem gelten sie zumeist lediglich als Ord-
nungswidrigkeiten.

Die rechtliche Schieflage wird besonders deutlich, wenn man vergleicht, dass
das so genannte ,Schwarzfahren® noch immer als Straftat geahndet wird.
Obwohl — im Vergleich zu vielen Ordnungswidrigkeiten im StraBenverkehr —
niemand gefédhrdet wird, sitzen ,beharrliche Schwarzfahrer innen® in
Deutschland tats&achlich in Gefangnissen und verbltBen so genannte Ersatz-
freiheitsstrafen. Die Linksfraktion fordert deshalb — im Sinne einer rechtlichen
Gleichstellung von ,Schwarzfahren und ,Schwarzparken® — die Herabstufung
des Tatbestandes auf eine Ordnungswidrigkeit. Siehe dazu den Antrag der
Linksfraktion ,Entkriminalisierung des Fahrens ohne Fahrschein — Polizei und
Justiz entlasten® (Drucksache 18/7374).

Wegen der niedrigen GeldbuBen sowie des geringen Risikos Uberhaupt be-
straft zu werden, erscheint es flr viele Autofahrer_innen rational, ebendieses
Risiko in Kauf zu nehmen. Um diesem Fehlanreiz ein Ende zu setzen, sollten
die GeldbuBen zumindest auf das europédische Durchschnittsniveau angeho-
ben werden. Damit Verkehrsdelikte nicht allein Reichen vorbehalten bleiben,
sollten sie idealerweise sozial gestaffelt werden.

Die bundesweit einheitlich gultige BuBgeldkatalog-Verordnung (BKatV) regelt
fir Ordnungswidrigkeiten im StraBenverkehr die Erteilung von Verwarnungen,
Regelsatze fur GeldbuBen sowie die Anordnung von Fahrverboten. Unzulas-
sig in ,zweiter Reihe®, auf Geh- und Radwegen sowie Schutzstreifen Parken
wird jeweils — wenn es denn Uberhaupt geahndet wird — mit nur 20 bis 30 Eu-
ro BuBgeld belegt (zum Vergleich: Niederlande 140 €, Spanien bis zu 200 €).
Auch wer andere Verkehrsteilnehmer_innen beim Ein- und Aussteigen
gefahrdet (die sich plotzlich 6ffnende Autotlr), zahlt nur 20 Euro. Wer eine
FahrradstraBe vorschriftswidrig benutzt, zahlt lediglich 15 Euro. Beim
Uberholen keinen ,ausreichenden Seitenabstand“ zu anderen Verkehrsteil-
nehmer_innen einhalten kostet 30 Euro. ,Punkte in Flensburg®, die nachge-
wiesenermaBen auf das Verhalten von Autofahrer_innen gréBeren Einfluss
haben als Geldstrafen, werden grundsatzlich erst ab 60 Euro BuBgeld ver-
hangt. Geschwindigkeitslbertretungen innerorts kosten bis 15 km/h, Uber-
schreitung hochstens 30 Euro, Fahrverbote kdnnen erst ab 26 km/h Uber-
schreitung verhangt werden. Dass sich kaum jemand um Tempo-30-Zonen
schert, ist also alles andere als Uberraschend. Mit den Ublichen 40 bis
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50 km/h in WohnnebenstraB3en, sind diese jedoch besonders fur Kinder oder
altere Menschen geféhrliche Schneisen. lhre 6ffentliche Funktion fir die Men-
schen kdnnen diese StraBen so nicht erflllen.

Um Fehlanreize zuklnftig auszuschlieBen, missen die BuBgelder sowohl
konsequenter erhoben als auch deutlich erhéht werden. Das zu enge Uber-
holen von Radfahrer_innen sollte als Tatbestand prazisiert werden. Genau
wie das Parken auf Radwegen/Schutzstreifen sollte es zudem als Gefahr-
dung des StraBenverkehrs eingestuft und zusatzlich zum BuBgeld mit einem
Punkt in Flensburg geahndet werden. Auch technische Vorrichtungen, die
Autos tatséchlich dazu zwingen, vorgeschriebene Geschwindigkeitsober-
grenzen einzuhalten, sind mittelfristig in Betracht zu ziehen.

3.5 FahrradstraBen und Freigabe von EinbahnstraBBen

Bereits seit 1997 bietet die StVO die Méglichkeit, FahrradstraBen auszuwei-
sen (Zeichen 244.1). Es qilt eine Hochstgeschwindigkeit von 30km/h, der
Radverkehr darf weder gefahrdet noch behindert werden, das Nebeneinan-
derfahren ist explizit erlaubt. Kfz-Verkehr ist nur zulassig, wenn durch ein Zu-
satzzeichen freigegeben, was zumeist fur Anwohner_innen gilt. Insbesondere
in stadtischen NebenstraBen mit hohem Fahrradverkehrsanteil stellt die De-
klarierung einer FahrradstraBe ein sinnvolles Instrument dar, die Attraktivitat
des Radverkehrs deutlich zu steigern. Radler_innen sind so stressarmer und
gesunder unterwegs, da sie weniger mit Abgasen und Larm belastet werden
als auf benachbarten Hauptverkehrsachsen. Auch ihr Unfallrisiko sinkt.

Leider erflllen heutige FahrradstraBen haufig nur sehr begrenzt ihren Zweck.
Dies liegt sowohl an der oft unzureichenden baulichen Ausgestaltung durch
die Kommunen als auch an der fehlenden Sanktionierung des unzuldssigen
Kfz-Durchgangsverkehrs. Ein neues Bewusstsein in den Planungsabteilun-
gen der Kommunen ist erforderlich. Sind beispielsweise zu viele Kifz-
Stellplatze vorhanden, werden sich Autofahrer_innen als durchsetzungsstar-
kere Verkehrsteilnehmer_innen auch weiterhin ihren Raum einfach nehmen.
Bauliche MaBnahmen wie Poller oder Pflanzenkibel kénnen den Durch-
gangsverkehr wirksam ausschlieBen. Auch FahrradstraBen, die vor jeder
Kreuzung enden und danach erneut beginnen (Bsp.: Berlin-Mitte: Choriner
StraBe/LinienstraBe), kbnnen zur Erhdhung der Attraktivitat des Radverkehrs
kaum etwas beitragen. Stattdessen sollten sie mdglichst als Vorfahrtsstra3en
ausgestaltet werden. Der Kreuzungsverkehr miusste, um den Radverkehrs-
fluss zu verbessern, idealerweise mit Stopp-Zeichen (,Halt. Vorfahrt gewah-
ren“) ausgebremst werden. Die weitere und vermehrte Ausweisung sinnvoll
gestalteter FahrradstraBen ist - als erhebliche Attraktivitatssteigerung des
Radverkehrs - in jedem Falle zu begriBen.
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Die Linksfraktion fordert zudem, EinbahnstraBen grundsatzlich fir den Rad-
verkehr in beide Richtungen freizugeben. Statt eines Sonderzeichens, wel-
ches im Einzelfall die EinbahnstraBennutzung in Gegenrichtung erlaubt (Zei-
chen 1022-10), sollte stattdessen ein Sonderzeichen die Einfahrt in Gegen-
richtung im Einzelfall verbieten kOnnen. Radfahrer_innen waren somit rechts-
sicherer unterwegs, gleichzeitig konnte der (allerseits kritisierte) Schilderwald
reduziert werden. Eine Anderung der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur
StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) zu Zeichen 220 (EinbahnstraBBe), wa-
re dafir notwendig. Bisher zahlen Radler_innen flr das Fahren entgegen ei-
ner nicht gedffneten EinbahnstraBe zwischen 20 und 35 Euro BuBgeld (siehe
BKatV).

Die Offnung von EinbahnstraBen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung ist seit
1997 mdoglich. Vorreiterin war die Stadt Frankfurt am Main, die im Rahmen
von Pilot-Projekten bereits zuvor damit Uberaus positive Erfahrungen sam-
meln konnte. Getestet wurde in den von schmalen EinbahnstraBennetzen
gepragten Granderzeitvierteln. Die zusatzliche, intuitiv gestaltete Bodenmar-
kierung in Frankfurter EinbahnstraBen gilt auch heute als besonders vorbild-
haft.

3.6 Rote Ampeln entscharfen

Ampeln wurden eingefahrt, als der motorisierte Verkehr in den Stadten derar-
tig zunahm, dass sich die Autos ohne diese Regelinstanz hoffnungslos inein-
ander verkeilten. Wegen der geschlossenen Fahrzeuge ist eine direkte
Kommunikation zwischen den Fahrzeugfihrerenden nur sehr erschwert moég-
lich. Zudem nahm die Geschwindigkeit der Fahrzeuge so zu, dass es immer
ofter zu schweren Unfallen kam. Radfahrende Bei hohem Verkehrsaufkom-
men sind Ampeln natirlich auch im reinen Fahrrad- und FuBverkehr sinnvoll,
in den allermeisten Fallen stellen Ampeln jedoch eine unnétige Behinderung
des nichtmotorisierten Verkehrs dar. Oft sind Ampelschaltungen allein auf
den Autoverkehr ausgelegt — dieser soll moglichst ungestoért in mit ,griner
Welle“ flieBen. Fir Zu-FuB- Gehende und Radfahrende bedeutet dies, dass
sie oft sehr lange an Roten Ampeln oder sogar auf kleinen Verkehrsinseln
inmitten von Abgasen warten mussen. Und dies auch, wenn die Kreu-
zung/StraBBe eigentlich ungehindert Gberquert werden kénnte, weil sich keine
kreuzenden Fahrzeuge ndhern. Die Linksfaktion fordert deshalb, rote Ampeln
zu entscharfen.

Ein erster Schritt ist die Einflhrung eines Verkehrszeichens, das Radfahren-
den an roten Ampeln das Rechtsabbiegen und das Durchfahren geradeaus
an T-férmigen Einmindungen erlaubt. In die Verkehrsregeln ist dabei auf zu-
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nehmen, dass auf querende FuBganger zu achten ist und diese Vorrang ha-
ben. In einer ADFC-Arbeitshilfe vom Oktober 2015 steht dazu:

.Freies Rechtsabbiegen bei Rot férdert den Radverkehr, die Befolgung von

Verkehrsregeln und damit die Verkehrssicherheit. Es hat sich in Nachbarstaa-

ten Deutschlands bereits bewéahrt. Die Niederlande, Frankreich und Belgien

haben Verkehrszeichen fluir Radverkehr eingefihrt, in Basel (Schweiz) wird

ein erfolgreicher Verkehrsversuch ausgeweitet. Dieser Pilotversuch brachte

folgende Erkenntnisse:

e Die Radfahrer haben die neue Mdglichkeit rege genutzt.

e Wéhrend des Versuchs kam es zu keinen Unféllen.

e [Es gab weniger Konflikte zwischen Fahrradfahrern und Kraftfahrzeugen.
Die Regelung fand auch bei FuBgédngern gute Akzeptanz.

e Das durchlédssige Rot erhéht den Verkehrsfluss fir Rad- und Autofahrer.”

Die letzten beiden Punkte sind insbesondere dadurch zu erklaren, dass Rad-
fahrende nicht erst dann rechts abbiegen dirfen, wenn gleichzeitig die FuB-
ganger geradeaus gehen. Der Verkehrsfluss beim Umschalten der Ampel auf
Grin erhéht sich damit auch flr andere Rad- aber auch Autofahrende, wenn
die rechtsabbiegenden Rader schon mal ,aus dem Weg*“ sind.

Bei guten Erfahrungen in Deutschland kénnte die Regelung langfristig ,um-
gekehrt* werden: Dann ware ein Zusatzzeichen an den Ampeln notwendig,
bei denen ausdrlcklich nicht bei Rot abgebogen werden darf. Dies kdnnte
dann insgesamt Beschilderung einzusparen.

Bei hoher Akzeptanz einer solchen Regelung und bei insgesamt deutlich ru-
higeren Verkehrsverhdltnissen, wie wir sie uns flr die Stadte winschen,
kénnten rote Ampeln fir Zu-FuB-Gehende und Radfahrende perspektivisch
lediglich noch die Bedeutung ,Anhalten und Vorfahrt gewahren® (wie ein
Stoppschild) bekommen. Mit entsprechender Vorsicht und nattrlich nur, wenn
sie frei ist, kbnnte die entsprechende StraBe bzw. Kreuzung dann von ihnen
auch bei Rot Uberquert werden. Entsprechend gabe es dann ein neues er-
ganzendes Zusatzzeichen, dass ein absolutes Haltegebot bei Rot signalisiert.
Eine solche Regelung besteht im US-Bundesstaat Idaho schon seit 1982
(,ldaho-Stop*).

3.7 Licht ,,entschlacken*

Paragraph 67 der StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO) regelt die
Vorschriften zur Fahrradbeleuchtung. Mit seinen 12 Absatzen, wovon einige
wiederum in diverse Unterpunkte gegliedert sind, ist dieser unndtig komplex
und lauft zudem der gelebten Fahrradpraxis zuwider. Geregelt werden etwa
die exakte Spannung und Leistung von Lichtmaschinen/Batterien, die Héhe
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der Scheinwerfer und die Neigung des Lichtkegels, ein Verbot separater Ein-
schaltung von Scheinwerfer und Schlussleuchte und einiges mehr. Vermut-
lich findet sich im StraBenverkehr in Deutschland kaum ein Fahrrad, welches
die Lichtanlage betreffend vollstandig regelkonform unterwegs ist. Die Links-
fraktion fordert deshalb — im Sinne einer verbesserten Alltagstauglichkeit der
Regelung — die Lichtvorschriften massiv zu vereinfachen, etwa nach Schwei-
zer Vorbild. Hier ist lediglich festgelegt, dass die Lichter (vorne weil3, hinten
rot) nachts bei guter Witterung aus 100 Meter Entfernung sichtbar sein mus-
sen. Alles andere wird der Radfahrerin/dem Radfahrer Gberlassen.

3.8 Tempo 30 als Basisgeschwindigkeit innerorts

Die Auseinandersetzung um Tempo 30 als Basisgeschwindigkeit ist kein
Thema, bei dem ausschlieBlich Radverkehrsinteressen im Fokus stehen. Ei-
ne sinnvolle, progressive Radverkehrspolitik sollte die Diskussion dennoch in
den Fokus ricken, schlieBlich lasst die EinfGhrung von Tempo 30 erwarten,
dass der Radverkehr deutlich sicherer und somit attraktiver wirde. Reformiert
werden musste §3, Abs. 3 StVO. Tempo 30 wirde zur Basisgeschwindigkeit,
Tempo 50 auf Hauptverkehrsachsen ware weiterhin mdglich, misste dann
aber explizit ausgewiesen werden.

Die Argumente fir Tempo 30 liegen auf der Hand. Fir mehr Sicherheit sorgt
vor allem die Minimierung der Geschwindigkeitsunterschiede der verschiede-
nen Verkehrsteilnehmer_innen. Davon profitieren sowohl Radler_innen als
auch FuBganger_innen. Die Bremswege der Autos verklrzen sich im Ver-
gleich zu Tempo 50 erheblich. Tempo 30 bedeutet zudem deutlich weniger
Larm- und Abgasemissionen. Dies wiederum steigert die Wohnqualitat und
sorgt flr ein besseres Miteinander in Stadten und Dérfern. Aus diesen Grin-
den erfassen Tempo-30-Zonen heute schon bis zu 80 Prozent der Stadtge-
biete (z. B. MUnchen). Die Reform wirde also zusatzlich oder vor allem in er-
heblichem MaBe Beschilderungen einsparen.

Die Durchschnittsgeschwindigkeit des MIV in StadtstraBen liegt heute zu-
meist ohnehin deutlich unter 30km/h. Man wird also — entgegen vieler Vorur-
teile — kaum langer unterwegs sein als heute. Weniger Staus und Stop-and-
Go-Phasen lassen den Verkehr gleichmaBiger flieBen. Langsamerer und
gleichmaBiger Autoverkehr lasst sich zudem auf deutlich weniger Verkehrs-
flache abwickeln. Die Mdglichkeit Fahrspuren zu reduzieren bietet die Chan-
ce, Offentlichen Raum zuriickzugewinnen und so die Lebensqualitat aller zu
verbessern. Um dabei nicht den OPNV (vor allem Busse) auszubremsen,
mussen im Einzelfall Sonderlésungen gefunden werden. Zudem sollte die
StVO — nach Schweizer Vorbild — auch die Méglichkeit einrAumen, Begeg-
nungszonen auszuweisen, in denen die Hochstgeschwindigkeit auf Tempo 20
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reduziert wird. Erst dann kdnnen sich FuBgénger innen auf der StraBe tat-
sachlich sicher und wohl fthlen.

Ein Nebenschauplatz, der jedoch nicht unterschatzt werden sollte, ist der
Kampf gegen die Ubermotorisierung sowie die schiere GroBe heutiger Pkw.
Um die Sicherheit im Radverkehr zu erhdhen, sollten — im Sinne eines allge-
meinen ,Downsizing“ — sowohl die GréBe der Autos als auch deren PS-
Zahlen deutlich reduziert werden. Gefahrliche sowie die Umwelt belastende
Beschleunigungsmandver wirden so wirksam ausgeschlossen.

4. Verbesserung der allgemeinen Rahmenbedingungen

Um die Attraktivitat des Radverkehrs substanziell und nachhaltig zu steigern,
sind aus Sicht der Linksfraktion neben der angemessenen Finanzierung der
Infrastruktur und der umfangreichen Reform des StraBBenverkehrsrechts eini-
ge zusatzliche EinzelmaBnahmen notwendig. Dazu gehort beispielsweise ei-
ne verbesserte und intensivierte Mobilitdtsbildung. Die besten StraBenver-
kehrsregeln nitzen nichts, wenn kaum jemand sie kennt. Ganz grundsatzlich
ware es zu begriiBen, wenn das Fahrrad auch im Sportunterricht der Schulen
einen gréBeren Stellenwert zugewiesen bekdme. Auch die Finanzierung ei-
nes breit angelegten Forschungsprogramms zum Radverkehr — etwa im
Rahmen einer Neuauflage des nationalen Radverkehrsplans — wéare wuin-
schenswert. Hier sollten Radfahrer_innen nicht nur quantitativ gezahlt, son-
dern auch qualitativ befragt werden. Eine deutlich breitere Wissensgrundlage
kann zu einer zielgenaueren Gestaltung der Verkehrswende einen erhebli-
chen Beitrag leisten. Wichtig wéare es beispielsweise, individuelle Verhal-
tensmuster besser zu verstehen (Warum fahren Menschen kurze Strecken
mit dem Pkw zur Arbeit, obwohl diese problemlos mit dem Rad machbar wa-
ren?) oder etwa zu untersuchen, wie auch der geflhlte Komfort im StraBen-
verkehr gesteigert werden kdnnte, um schlieBlich mehr Menschen zu bewe-
gen, auf das Rad umzusteigen. Im Mittelpunkt stehen hier im Folgenden je-
doch die Férderung von Lastenradern und E-Bikes (4.1) sowie die Aufwer-
tung der Kombinationsmaoglichkeit von Fahrrad und Bahn (4.2).

4.1 Lastenrader und E-Bikes

Flr kurze Strecken ist das Fahrrad sowohl aus sozialer als auch aus 6kologi-
scher Perspektive das beste Verkehrsmittel. Ein besonderes zusatzliches Po-
tenzial bieten Lastenrader sowie die immer weiter verbreiteten Pedelecs und
E-Bikes. Letztere machen das Radeln einerseits vor allem far altere Men-
schen attraktiver, andererseits ermdglichen sie im Alltag das Zurtcklegen
deutlich langerer Strecken als mit einem ,normalen” Fahrrad. Im landlichen
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Raum konnten deshalb E-Bikes/Pedelecs — vor allem im Zubringerverkehr zu
weiter entfernten OPNV-Haltestellen — zukiinftig eine Schllsselrolle zukom-
men. Das Modellprojekt ,inmod — elekiromobil auf dem Land“ in Mecklen-
burg-Vorpommern liefert dazu nltzliche Erkenntnisse. Natdrlich dirfen solche
Projekte nicht dazu flihren, den OPNV auf dem Land auszudinnen.

Lastenrader hingegen bergen vor allem das Potenzial, in urbanen Raumen
eine Vielzahl von Autofahrten zu ersetzen — etwa bei der Nutzung durch Pa-
ketzustelldienste (vgl. auch 3.5). Um dem Lieferverkehr mit (E-)Lastenradern
einen Wettbewerbsvorteil zu verschaffen, sollten FuBgangerzonen grundsatz-
lich ganztagig (im Schritttempo) flr sie freigegeben werden. Zudem sollten
Lander und Kommunen die Einrichtung von Zwischenladeflachen und Verteil-
stationen vorantreiben und férdern. Diese sind zwingend erforderlich, wenn
die Paketzustellung auf dem ,letzten Kilometer* durch Lastenrader erfolgen
soll.

Sowohl Rader mit Elektroantrieb als auch Lastenrader sind heute noch ver-
gleichsweise teuer. Da ein starkes gesamtgesellschaftliches Interesse be-
steht, solche Rader noch stéarker zu verbreiten, sollte eine steuerliche Sub-
ventionierung in Betracht gezogen werden. Abzuwagen ware zwischen einer
direkten Kaufpramie flr E-Bikes/Pedelecs und (E-)Lastenrader, sowie alter-
nativ einer generellen Reduktion des Mehrwertsteuersatzes fir Fahrrader und
Fahrradteile von 19 auf 7 Prozent. Letzteres wirde insbesondere fir Men-
schen mit niedrigen Einkommen den Erwerb hochwertiger Rader (nicht nur
Lasten- und Elektrorader) sowie auch deren Reparatur stark erleichtern. Die
Qualitat der sich im Umlauf befindenden Rader wirde sich mutmaBlich
verbessern, ein auch aus Sicherheitsgrinden nicht zu unterschatzender As-
pekt. Beide Vorhaben waren wesentlich sinnvoller und kostengtnstiger als
eine Subvention von E-Autos, die nur einer Minderheit gutverdienender Auto-
fahrer_innen zugutekommt. Die mogliche Mehrwertsteuersenkung konnte
durch die Ricknahme des ermaBigten Satzes fur Guter/Dienstleistungen, die
weder sozialen noch 6kologischen Kriterien entsprechen, gegenfinanziert
werden. Steht lediglich ein schmales Budget zur Verfligung, ware es aulB3er-
dem denkbar, die direkte Subvention zunachst nur fir Gewerbetreibende, die
nachweisen kénnen, dass sie ein motorisiertes Fahrzeug ersetzen, sowie
ALG-II-Empfanger_innen und Gefllichtete zu gewahren.

4.2 Fahrrad und offentlicher Personenverkehr

In der Kombination von Fahrrad und 6ffentlichem Personenverkehr steckt ein
enormes Potenzial zur Reduktion des motorisierten Individualverkehrs. Leider
reichen derzeitige Angebote zumeist nicht aus, das vorhandene Potenzial im
Sinne der Verkehrswende auszuschdpfen. Die Mithahme von Radern ist oft
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unkomfortabel, teuer und/oder mit hohem burokratischem Aufwand verbun-
den. Abstellanlagen an Knotenpunkten entsprechen den erforderlichen An-
sprichen an Qualitat sowie Stellplatzzahl haufig nicht.

Der Ausbau von qualitativ hochwertigen — das heifBt vor allem mit Witterungs-
schutz ausgestatteten — Fahrradabstellanlagen ist also dringend erforderlich.
Sinnvollerweise kénnten solche auch mit Luftpumpen sowie einem Grund-
stock an Werkzeug ausgestattet werden. Insbesondere an Vorortbahnhofen
groBer Ballungszentren erscheint dies sinnvoll. Als Eigentimer der Deut-
schen Bahn AG ist der Bund haufig auch Eigentimer der dafir infrage kom-
menden Flachen. Hier sollte er seinen Einfluss entsprechend geltend machen
und daflir sorgen, dass die DB AG in Zusammenarbeit mit den Kommunen
den Ausbau von Abstellanlagen vorantreibt.

Neben sicheren Abstellanlagen fur private Rader, sollten als auch Leihrad-
systeme flachendeckend ausgebaut werden (auch fur Lastenrader). Diese
funktionieren erfahrungsgemaB am besten, wenn sie nicht in Konkurrenz zu
lokalen OPNV-Dienstleistern stehen, sondern von diesen als integrierte Sys-
teme angeboten werden. Die ,Kette“ Fahrrad-OPNV-Fahrrad liegt dann in ei-
ner Hand und kann entsprechend optimal ausgestaltet werden.

Gleichzeitig muss auch die Fahrradmitnahme in Zigen weiter geférdert wer-
den, denn sie tragt entscheidend zu einer verbesserten Attraktivitat des Um-
weltverbundes insgesamt bei. Gerdumige Mehrzweckabteile sollten dafiir zu-
kinftig moglichst gleichmaBig Uber die gesamte Zuglange verteilt werden.
Rollstihle sowie Kinderwagen genieBen hier jedoch zu recht Vorrang vor
Fahrradern, insbesondere bei Kapazitatsengpassen. Um die fahrradfreundli-
che Umrlstung von Zigen zu beschleunigen, sollte dafir eine finanzielle
F6rderung durch den Bund in Betracht gezogen werden.

Leider ist die Fahrradmitnahme in Zlgen oft auch schlichtweg zu teuer. Als
Hindernis erweist sich auBerdem der Flickenteppich an Regelungen in den
verschiedenen Verkehrsverblnden. In einigen Vorbildverblnden ist die Mit-
nahme grundsatzlich kostenlos (bspw. NVV, RMV, VMS), in anderen missen
spezielle Tickets gel6st werden, in bestimmten Verkehrsmitteln ist die Fahr-
radmitnahme regional gar nicht erlaubt (letzteres wegen zu starker Auslas-
tung oder ungunstiger Innenausstattung der Zugabteile). Besonders schlecht
sind die Ticketkonditionen haufig bei kurzen Fahrten tber Verkehrsverbund-
grenzen hinweg, in denen jeweils unterschiedliche Regelungen greifen (z. B.
zwischen Chemnitz [VMS] und Dresden [VVO]). Hier bleibt dann oft nur der
Kauf einer flr kurze Fahrten unangemessen teuren Fahrradtageskarte fur
das gesamte Bundesgebiet. Der Bund sollte seinen Einfluss gerade im Zu-
sammenhang mit Forderprogrammen hier deutlich geltend machen und auf
eine Vereinheitlichung der Regelungen drangen. Um die Einstiegsschwelle zu
senken, sollte in die Fahrradmitnahme mittelfristig zumindest im Regionalver-
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kehr — auch im Sinne eines allgemeinen Nulltarifs im OPNV — kostenlos sein.
Entsprechende Fristen konnten durch den Bund festgelegt werden.

Als Eigentimer der Deutschen Bahn sollte der Bund auBerdem auf die ra-
sche Ausdehnung der Fahrradmitnahmemdglichkeiten im Fernverkehr drin-
gen — auch im ICE. Ein attraktives, kostengtinstiges und unbtrokratisches Ti-
cketsystem konnte einiges zur Auslastungssteigerung beitragen. Unter ande-
rem aus Gleichbehandlungsgriinden sollten zudem auch die Fernbusunter-
nehmen verpflichtet werden, eine Fahrradmitnahme zu ermdglichen.

5. Mehr Lebensqualitat durch gute Radfahrbedingungen: Eine Auf-
gabe auf allen Ebenen

Das Fahrrad ist nicht nur Mittel zum Zweck. FUr viele Menschen — insbeson-
dere fur Kinder und Jugendliche, sowie andere Verkehrsteilnehmer _innen,
deren finanzielle Spielrdume eher begrenzt sind — ist das Fahrrad ein Garant
individueller Freiheit. Auch flr die Bewegungsfreiheit der ins Land gekomme-
nen Geflichteten kénnte es eine Schllisselrolle spielen. Der Dreiklang aus
kontinuierlicher und groBzugiger Finanzierung der Infrastruktur, der umfang-
reichen Reform des Verkehrsrechts, sowie der konsequenten Verbesserung
der allgemeinen Rahmenbedingungen wird die alltagliche Fahrt mit dem Rad
spurbar attraktiver machen und den Anteil des Radverkehrs am Verkehrsmix
mittelfristig erheblich steigern. Der Radverkehr wird somit seinen Beitrag zur
Verkehrswende leisten und — falls das gute Beispiel weltweit Schule macht —
auch zum Klimaschutz beitragen. Fahrradpolitik muss dafir als Querschnitts-
thema in alle Bereiche der Verkehrspolitik, der Stadt- und Regionalplanung
sowie der Umwelt-, Gesundheits- und Bildungspolitik integriert werden. Die
Kommunen tragen hierbei eine besondere Verantwortung.

Der SchlUssel fur die Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs liegt in der
Verbesserung der objektiven und subjektiven Sicherheitsbedingungen. Dem-
entsprechend muss eine moderne Infrastruktur weniger aus der Perspektive
der Vielfahrer_innen gedacht werden, als im Gegenteil aus der Perspektive
derer, die sich zwar vorstellen kdnnten mehr Rad zu fahren, heutzutage aber
aus den unterschiedlichsten Griinden davon abgehalten werden. Plant man
eine innovative Infrastrukturldsung fir einen konkreten Ort, hilft es daflir etwa,
sich in die Perspektive eines radelnden Kindes, Jugendlichen oder Senioren
hineinzubegeben, um zur idealen Losung zu gelangen. Doch auch insgesamt
mussen die deutschen Planungsbehdrden flexibler werden. Oft arbeiten sie
zu langsam, fehlende individuelle Initiative hemmt den Ausbau der Fahrrad-
infrastruktur. Politische RulUckendeckung ist notwendig, damit Planungs-
behdrden auch nach innen die Signale auf Verkehrswende stellen kénnen.
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Verbesserungen fur den Radverkehr sind oft leicht zu erreichen, etwa mit der
simplen Markierung von Fahrradschutzstreifen oder ganz schlicht dem (viel-
leicht nicht sonderlich eleganten aber durchaus effektiven) Aufstellen von
Pflanzenktbeln, die Autos davon abhalten, Radinfrastruktur zu missachten.
Soll eine deutliche Attraktivitatssteigerung erreicht werden, muss der Fokus
insbesondere auf der Beseitigung von Hindernissen flr den Radverkehr lie-
gen. Ist die Radverkehrsinfrastruktur bereits in einem sehr guten Zustand,
sind zur Engpassbeseitigung im Einzelfall auch GroBl6dsungen wie Fahrrad-
briicken oder -tunnel nach niederlandischem Vorbild denkbar. An sich sind
GroBlosungen, die oft Gber mehr als ein Jahrzehnt geplant werden, dann
aber haufig auf schon wieder veralteten Verkehrsprognosen beruhen, aber
teuer und nur selten zielfihrend. InterimslGsungen hingegen lassen sich auch
schnell wieder modifizieren und sorgen zusatzlich fur eine verbesserte Ak-
zeptanz in der Bevolkerung.

Grundsatzlich sollten sich die Blrger_innen bei der Verkehrswende nicht al-
lein auf die politischen Institutionen und Entscheidungstrager_innen verlas-
sen. Fur sinnvolle (Einzelfall-)Lésungen lohnt es sich, auf begrindete Anlie-
gen aufmerksam zu machen und Druck auf die Verwaltungsbehérden auszu-
tben. Der Volksentscheid Fahrrad in Berlin hat gezeigt, wie durch zivilgesell-
schaftliches Engagement die Politik zum sinnvollen Umdenken bewegt wer-
den kann. Die Ubergeordnete Frage lautet in erster Linie nicht: Wie kdnnen
wir die Bedingungen fur Radler_innen verbessern? Sondern: Wie wollen wir
leben? Ordnen wir den 6ffentlichen Raum zugunsten der Lebensqualitat der
Menschen in den Stadten neu.



74

Literatur

3sat (2105): Reifen hinterlassen schadliche Partikel. - 3sat Mediathek, 2015-
11-04. - http:www.3sat.de/mediathek/?mode=play&obj=44878 (2017-
07).

Academic (2016): http://universal_lexikon.deakademie.com/209734/Auto_und
_Autogesellschaft. (2017-07).

ADFC (2016): www.adfc.de/presse/ppressemitteilungen/radschnellwege-im-b
undesverkehrswegeplan--adfc-grosser-schritt

Aicher, O. 1984: Kritik am Auto.

Alibaba (2016): https://german.alibaba.com/f/elektrofahrrad-china.html.

Alt, Franz (2017): Elektroautos bleiben in Deutschland Ladenhter. - Telepo-
lis, 12.01.2017. - https://www.heise.de/tp/features/Elektroautos-bleiben-
in-Deutschland-Ladenhueter-3594363.html (2017-07).

Apel. D.; Emst, K. (1980): Stadtverkehrsplanung - Mobilitat.

Autobild (2015): Bonsai-Autos aus Japan. - Autobild, 17.11.2015.

---------- (2016): www.autobild.de/artikel/fahrzeuggewicht-frueher-und-heute-1
268731.html

Bade, W. (1938): Das Auto erobert die Welt.

Beik, U.; Spitzner, M. (1995): Arbeitsmobilitat, Reproduktionsarbeitsmobilitat.

Beutler, Benjamin (2011): Biosprit nicht so richtig bio. Studie: Landnutzungs-
anderung durch Energiepflanzen verdirbt CO2-Bilanz. — Neues
Deutschland, 26.09.2011 (www.neues-deutschland.de/artikel/207552.bi
osprit-nicht-so-richtig-bio.html?sstr=Bioethanol, 2011-12).

Bike-fitline.com (2017): www.bike-fitline.com/index.htm.

BMVI (2014): Radverkehr in Deutschland — Zahlen, Daten, Fakten:

Bdlsche, J. (1983): Die deutsche Landschaft stirbt. Zerschnitten, zersiedelt,
zerstort.

Breuer, G. (1983): Das grine Auto — Ein alternatives Verkehrskonzept.

BUND (2004): Die 6kologischen Grenzen der Globalisierung. Analysen und
Alternativen.

Canzler, W.: Knie, A. (1998): Mdglichkeitsrdume. Grundrisse einer modernen
Mobilitats- und Verkehrspolitik.

---------- ; Franke, S. (2000): Autofahren zwischen Alltagsnutzung und Routi-
nebruch.

---------- ; ----------; Knie, A.; Petersen, M.; Rammler, S.; Gegner, M. (2004): Die
Mobilitatsmaschine. Versuche zur Umdeutung des Autos. - Berlin: editi-
on sigma.

Christel, W.; Finkenstein, E.;Scheurer, K. (1992): Internationale Fo&rderpro-
gramme und MarkteinfGhrungshilfen far Elektrofahrzeuge. - In: VDI-
Bericht 985.

Dambeck, H. (2014): Wir fahren schon noch vor.



75

Damm, Haidy (2011): Sprit sparen statt Anbau erhéhen. BUND fordert RUck-
nahme von E10 und neue Debatte Gber Nutzung von Agrarflachen. —
Neues Deutschland, 09.06.2011 (www.neues-deutschland.de/artikel/
199421.sprit-sparen-statt-anbau-erhoehen.htmnl?sstr=Bioethanol,
2011-12).

Die Zeit (2016): http://www.zeit.de/mobilitaet/2016-11/elektroautos-kuenstli
che-Geraeusche-sicherheit-strassenverkehr

Diekmann, L,; Gerhards, S.; Klinski, B.; Mayer, S.; Schmidt, S.; Théne, M.
(2011): Steuerliche Behandlung von Firmenvermdgen in Deutschland. -
FiFo-Berichte Nr. 13

Dollinger, H. (1972): Die totale Autogesellschaft.

Door, R. (2017): Elektrisierender Anreiz. - Apotheken-Umschau, 15.01.2017.

Dorsch, H. (2014): Die neue Arbeiterbewegung.

Due, Dietmar (2011): Rickbau der Automobilindustrie. Zeitschrift Marxisti-
sche Erneuerung, 18.01.2011. - http:www.linksnet.de/de/artikel/26266
(LINKSNET, 2017-07).

Ecomento (0.J.): 6 gute Grinde KEIN Elektroauto zu kaufen. - http;//ecomen
to.tv/ratgeber/heute-mal-anders-6-gute-gruende-kein-elektroauto-zu-ka
ufen (2017-07).

Elektroautor.com (2012): 32 Vorteile von Elektroautos und taglich werden es
mehr. - http://www.elektroautor.com/die-vielen-vorteile-des-elektroautos
-wer-bietet-mehr (2017-07).

Elektroautos. Sauber in die Zukunft (o. J.): Elektroautos vs. Benziner. -
https://elektroautos.jimdo.com/hintergruende-1/elektroauto-vs-benziner
(2017-07).

Fahrradportal (2014): FGSV veréffentlicht ,Arbeitspapier Einsatz und Gestal-
tung von Radschnellverbindungen® - https:/(/nationaler-radverkehrsplan.
de/de/aktuell/nachrichten/fgsv-veroeffentlicht-areitspapier-einsatz-und
(2017-07)

FAZ (1994). Keine Hochtechnologiebatterie fir Elektroautos von ABB. -
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 08.11.1994.

Fokus (2016): www.fokus.de/auto/news/durchschnitztsgewichte-von.neuwage
-die last-der-welt_aid _1162709.html.

Fréhndrich, S. (2016): Vorfahrt fir Spritfresser - zu Lasten des Klimas.
Deutschlandfunk, 9.1.2016. - www.deutschlandfunk.de/dienstwagen
privileg-vorfahrt-fuer-spritfresser-zu-lasten.724.de.htm. i

Gestring, N.; Heine, H.; Mautz, R.; Mayer, H.-N.; Siebel, W. (1997): Okologie
und urbane Lebensweise.

Greenpeace (2007): Protest bei der IAA gegen Klimaschweine. - Presseerkla-
rung, 13.09.2007 - https://www.greenpeace.de/presse/presseerklarunge
n/protest-bei-der-iaa-gegen-klimascheine (2017-07).



76

Grline (2016): Kohleausstieg und saubere Autos. - http://www.gruene.de/
Themen/klima-schuetzen/kohleaustieg-und-saubere-autos.html  (2017-
07).

Hahn, K. (1992): Flexible Frauen. Die geschlechterspezifische Konstruktion
der Alltagszeit. - In: Oblang, D. (Hrsg.): Zeit und Nahe in der Industrie-
gesellschaft.

Harant, M. (2017): Smartphone auf Radern. - Markische Oderzeitung,
04./05.02.2017.

Heine, H.; Mautz, R.; Rosenbaum, W. (2001): Mobilitat im Alltag. Warum wir
nicht vom Auto lassen.

Hilgers, M. (1992): Total abgefahren. Psychoanalyse des Autofahrens.

Holzapfel, Helmut (1997): Autonomie statt Auto - Zum Verhaltnis von Le-
bensstil, Umwelt und Okonomie am Beispiel des Verkehrs. - Berlin:
Economica. i

Huhn, N., Lemke, M. (Hrsg., 2000): Uberleben ohne Auto. Ein Lesebuch.

llovecycling.de (2016): https://ilovecycling.de/queerbeet/die-fahrradwelt-zah
len-daten-fakten.

Jacobs, Stefan (2015): ,50 Prozent Radverkehrsanteil sind Uberall mdglich® -
Der Tagesspiegel, 28.12.2015. - http://www.tagesspiegel.de/berlin/kope
nhagens-umweltbuergermeister-morten-kabell-50-prozent-radverkehrsa
nteil-sind-ueberall-moeglich/12767004.html (2017-07).

Jung, W. (2017): Neue Wege, alte Probleme. - Markische Oderzeitung Marki-
sche Oderzeitung, 04.04.2017.

Kagermann, H. (2016): Plan E. - Tagesspiegel, 25.10.2016.

KFZ-MAG.DE (2015): Vor- und Nachteile eines Elektroautos. Elektroautos:
Umweltfreundlich, wartungsarm aber immer noch zu teuer. -
04.09.2015. - https://www.kfz-magazin.eu-.de/news/mobilitaet/elektroau
tos/vor-und-nachteile-eines-elektroautos-170620 (2017-07).

Klimaretter (2017): https://www.klimaretter.info/politik/nachricht/22513-regieru
ng-beschliesst-nachhaltigkeitsstrategie.

Klinkenberg, P. (1985): Frankfurter Rundschau, 11.09.1985.

Knie, A. (1999): Plan zur Abschaffung des Privatautomobils. - In: Schmidt, G.
(Hrsg.): Technik und Gesellschaft. - Jahrbuch 10/1999.

---------- ; Berthold, O. 1995: Das Ceteris paribus-Syndrom in der Mobilitatspo-
litik. Tatsachliche Nutzungsprofile von elektrischen StraBenfahrzeugen.
-WZB FS I, S. 95 - 104.

Knoepffler, N. (1999): Lebensrecht und Lebensqualitat: Aspekte einer Ethik
der Mobilitat. - In: Bujnoch (Hrsg.): Automobilitat als gesellschaftliche
Herausforderung.

Kob, J. (1966): Werkzeug, Konsumgut, Machtsymbol. Zur Soziologie des Au-
tomobils.

Kramer-Bardoni, T.; Wilke, G. 1998: Mobilitat. - In: Haussermann, H. (Hrsg.):
GroBstadt. Soziologische Stichworte.



77

Kunert, U.; Radke, S. (2012): Personenverkehr in Deutschland - mobil bei
hohen Kosten.

Kurpjuweit, Klaus (2012). Teuerste Autobahn Deutschlands wird noch teurer.
- Der Tagesspiegel, 19.04.2012. - http://www.tagesspiegel.de/berlin/a-
100-teuerste-autobahn-deutschlands-wird-noch-teurer/6526632.html
(2017-07).

Lastenfahrrad (2016): https://babboe.de/lastenfahrrad/elektro?gclid=CMDLIv
DOwWSACFQO-GwodwiQJEA.

Lombard, J. (2017): Fahrradhauptstadt erhalt Vorfahrt. - Neues Deutschland,
07.04.2017.

Lottsiepen, G. O. (2007): Klimaschutz im Verkehr. Wird Mobilitat Luxus? - In:
Okologische Gerechtigkeit. - Kongress von Blndnis 90/Die Grlinen,
Berlin.

Meadows, D. (1972): Die Grenzen des Wachstums. Bericht des Club of Ro-
me zur Lage der Menschheit.

Mein Elektroauto (0. J.): Vor- und Nachteile. - http://www.mein-elektroauto.co
m/die-vor-und-nachteile-von-elektroautos (2017-07).

Mercedes-Fans (2016): www.mercedes-fans.de/magazin/news/umweltbunde
samt -will-verkehr-mit-null-emission-bis-2050-bund.

Metropoleruhr (0. J.): Radschnellweg Ruhr RS1 - mehr als eine Idee. -
www.rs1.ruhr/radschnellweg-ruhrrs1//planen.html (2017-07).

Monheim, H.; Monheim, R (1990): StraBen fir alle — Analysen und Konzepte
zum Stadtverkehr der Zukunft. - Hamburg: Rasch und Rdhrig.

MOZ (2015): Elektroautos bleiben Exoten. - Markische Oderzeitung,
08.01.2015.

---------- (2017): E-Auto-Pramie Dbleibt faktisch ohne Wirkung. - Markische
Oderzeitung.

Mdaller, H. (1999): Autofreie Haushalte.

Muster, H. Richter, U. (Hrsg., 1990): Mit Vollgas in den Stau.

MZ (2011): BMW startet in Landshut die Produktion extrem leichter Karosse-
rien. - Mitteldeutsche Zeitung, 08.03.2011.

ND (2017): Zuschuss fur E-Bikes in Frankreich. - Neues Deutschland,
22.02.2017.

NetCarShow.com (2007): Volkswagen Up Concept (2007). - https://www.netc
arshow.com/volkswagen/2007-up_concept (2017-07).

Nickel, Samuela (2016): Drei Partner flr zwei Rader. Koalitionsvertrag fixiert
Okologisch orientierte Neuaufteilung des StraBenraumes. - Neues

) Deutschland, 19./20.12.2016.

Oko-Institut (2016): https://www.ved.org/filladmin/user_upload/Redaktion/The
men/Auto_Umwelt/VCD_Auto _Umweltliste/VCD.

Opaschowski, H. W. (1990): Der rastlose Freizeitmensch.

Paus, L. 2015: Dienstwagenprivileg abbauen. - http://Lisa-paus.de/dienstwag
enprivil eg-abbauen-co2-sparsamkeit-belohnen.



78

Pehrke, J. (2017): Die Zuspatkommer. - Junge Welt, 24.01.2017.

Petermann, Anke (2017): Kampfansage an den Radlerstau. - Deutschland-
funk, 04.04.2017.

Petersen, R. (2000): Gesellschaftliche Kosten der Mobilitdt. Umweltgerechte
Verkehrskonzepte.

Pickrell, D.; Schimek, P. (1999): Growth in motor vehicle ownership and use.

Poelchau, S. (2017): Wenig Geld fir Radautobahnen. - Neues Deutschland,
04.04.2017

Pomrehn, Wolfgang (2016): Vom Sinn und Unsinn der Elektroautos. - Telepo-
lis, 17.08.2016. - https://www.heise.de/tp/features/Vom-Sinn-und-Unsi
nn-der-Elektroautos-3361793.html (2017-07).

Preisendorfer, P; Rinn, M. (2003): Haushalte ohne Auto. Eine empirische Un-
tersuchung zum Sozialprofil, zur Lebenslage und zur Mobilitat autofreier
Haushalte.

Preisvergleich (2016): www.preisvergleich.org/Tag/E-Bike.html?gclid=CO6Mv
rXlyrXlyNACFeOwodKZ8OEA.

Radfahren in Frankfurt (2016): Fahrrad-Parkhaus eroffnet. - http://www.radfah
ren-ffm.de/389-0-Fahrradparkhaus-am-Hauptbahnhof-eroffnet.html
(2017-07).

Reinecke, S. (1986): Mobile Zeiten. Eine Geschichte der Autodichtung.

—————————— (1992): Autosymbolik. - In: Journalismus, Literatur und Film.

Reutter, O.; Reutter, U. (1996): Autofreies Leben in der Stadt.

Rifkin, Jeremy (2000): ACCESS. Das Verschwinden des Eigentums. - Cam-
pus.

RP online (2016): www.rp-online.de/leben/auto/news/zehn-schattenseiten-der
-abwrackpramie-bid-1.569720 i

Schallabdck, K. O. (1979): Wie gewonnen so zerronnen. - In: Politische Oko-
logie, Heft 57/58.

Schellnhuber, Hans-doachim (2015): Selbstverbrennung.

Skarics, Rudolf (2016): derstandard.at/1389860293867/Mehrgewicht-und-Spr
itverbrauch.

Smolka, Klaus Max (2014): Schneller radeln durch die Metropolen. - FAZ,
20.01.2014. - http://www.faz.net/aktuell/wirtschaft/menschen-wirtschaft/
mobilitaet-der-zukunft-schneller-radeln-durch-die-metropolen-12757970
.html (2017-.07)

Spiegel online (2014): http://www.spiegel.de/auto/aktuell/amsterdam-wo-fahr
rader-das-auto-verdrangen-a-999580.html.

—————————— (2017): Regierung gibt Millionenzuschisse fur Radverkehr. -
20.02.2017.

Statista (2016): https://de.statista.com/statistic/daten/studie/257535/umfrage/
autobahnen-durchschnittskosten-je-kilometer.



79

---------- (2016a): https://de.statista.com/statistik/daten/studie/198562/umfrage
/verbrauch-von-otto-und-dieselkraftstoffen-in-den-jahrem-2006-bis-
2025.

---------- (2017): Anzahl der Elektroautos in Deutschland von 2006 bis 2017. -
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/265995/umfrage/anzahl-
der-elektroautos-in-deutschland (2017-07).

Staude, J. (2016): Vom Schmutz-Diesel zum ,grinen Auto“. - ND vom
30.12.2016

Steinkohl, Franz; Knoepffler, Nikolaus; Bujnoch, Stephan (1999): Auto-
Mobilitat als gesellschaftlicdhe Herausforderung. Eine Gesprachsreihe
des Instituts Technik-Theologie-Naturwissenschaften und des Instituts
fir Mobilitatsforschung. - Minchen: Herbert Utz. - ISBN 3896759175.

Stenger, Kurt (2016): Die Zukunft von VW heiBt Stellenabbau. - Neues
Deutschland, 19./20.11.2016

Stern (2016): www.stern.de/auto/leichtbau-100kilogramm-kosten-etwa-0-3-lite
r-sprit-3860240.html.

Stromschnell (2016): https://www.stromschnell.de/technik/batterien-in-elektro
autos-aktueller-stan d-perspektiven_5123204 5093776.htr.

Sluddeutsche Zeitung (2016): http://www.sueddeutsche.de/wirtschaft/autokon
zern-vw-will-bis-weltmarktfihrer-fuer-e-autos-sein-1.32608.

Sustr, N. (2017): Die Last soll aufs Elektirobike. - Neues Deutschland,
07.04.2017.

SWR (2016): http;//www.swr.de/swinfo/vergleich-e-auto-oder-benziner-rechn
et-sich-ein-elektroauto/-/1d=7612/did=174519-

Telepolis (2011): Pkw-Zulassungen: Elektroautos bleiben Exoten. - Telepolis,
12.12.2011, 19:20 (www.heise.de/newsticker/meldung/Pkw-Zulassunge
n-Elektroautos-bleiben-Exoten-1394088.html, 2011-12).

Tully, C. J. 1998: Rot, cool und was unter der Haube.

UBA (2016): http://www.umweltbundesamt.de/daten/verkehr/energieverbrauc
h-nach-verkehrstragern.

VCD (o. J.): Warum E-Réader? - http://www.e-radkaufen.vcd.org/warum.html
(2017-07).

VDA (2015): Jahresbericht 2015. - https://www.vda.de/de/services/Publikation
en/jahresbericht-2015.html (2017-07)

Vester, F. 1990: Ausfahrt Zukunft — Strategien far den Verkehr von morgen.

Vetter, Philipp (2016): https://www.welt.de/wirtschaft/article 159523481/Bald-
muessen-auch-Elektroautos-kraeftig-Laerm-erzeugen.

Vieweg, Christof (2016): Leise, aber gefahrlich. - Zeit Online, 25.11.2016. -
http://www.zeit.de/mobilitaet/2016-11/elekiroautos-kuenstliche-geraeus
che-sicherheit-strassenverkehr (2017-07)

Volksentscheid Fahrrad (2016): https://volksentscheid-fahrrad.de/ziele.

Volpe (2016): www.volpe.de/auto/neuheiten/id_56204158/volpe-kleinstes-aut
o-der-welt-startet.html.



80

Von Rauch, Wasilis (2011): ECF-Studie: Elektrorader und Klimawirksamkeit. -
http://www.eradhafen.de/2011/12/ecf-studie-elektroradern-und-klimawir
samkeit (2017-07).

---------- (2011a): ECF Studie II: E-Rader als Pendelmaschine! - http://www.
eradhafen.de/2011/12/ecf-studie-ii-e-rader-als-potentielle-
pendelmaschine (2017-07).

—————————— (2011b): FUr eine ganz andere (e)-Fahrradpolitik. - http://www.eradha
fen.de/2011/12/fuer-eine-ganz-andere-e-fahrradpolitik (2017-07).

—————————— (2011c): Far eine ganz andere EU-Radpolitik - Memorandum zur Da-
nischen Ratsprasidentschaft. - http://www.eradhafen.de/201 2/01/fuer-
eine-ganz-andere-eu-radpolitik-memorandum-zur-danischen-ratsprasid
entschaft (2017-07).

Weizsacker, E.U.; Lovins, A. B.; Lovins, L. H. (1995): Faktor Vier. Doppelter
Wohlstand - halbierter Verbrauch. Der neue Bericht des Club of Rome.

Wikipedia (2017): Soziale Mobilitat. - https://de.wikipedia.org/Soziale Mobil
itat (2017-07).

Wilkens, Andreas (2017): Elektroautos: Umweltministerin erwagt Elektroquote
fir Autohersteller. - Telepolis, 09.01.2017. - https://www.heise.de/newsti
cker/meldung/Elektroautos-Umweltministerin-erwaegt-Elektroquote-fuer
-Autohersteller-3591207.html (2017-07).

Wéhr (2016): http://www.woehr.de/de/produkt/woehr-bikesafe.html

—————————— (1986): Auto-Krieg. Konzerne risten fir die Zukunft.

Wolf, W. (1989): Sackgasse Autogesellschaft. Hoéchste Eisenbahn fir eine Al-
ternative.

Wuppertal-Institut (1996): Zukunftsfahiges Deutschland.

Zeiher, H. J.; Zeiher, H. (1994): Orte und Zeiten fur Kinder. Soziales Leben im
Alltag von GrofBstadtkindern.

---------- (2011): Seifenkiste statt Auto. - 08.10.2011.

Zeit Online (2011):Autos tragen kinftig farbiges Oko-Label. — 08.07.2011,
16:51 (www.zeit.de/auto/2011-07/oeko-label-bundesrat, 2011-12).
Zimmerli, W. C. (2005): Das Auto und das Wissen. - 14. Aachener Kolloqu-

ium Fahrzeug- und Motorentechnik.



81

Abklrzungsverzeichnis

Bibliographische Abkirzungen

Abs.
Aufl.
Bd.
Hrsg.
ISBN

S.

Absatz

Auflage

Band

Herausgeber

International Standard Book Number (engl.); Internationale
Standardbuchnummer

Seite(n)

Weitere Abkiirzungen

ADFC
AG

ALG
BKatV
BMVI
BMWi
BRD
BUND
BVWP
CDU
CSuU
DB
DDR
E-Auto
EG
ERA
EU
EW
FAZ
FDP
FGSV

GG
GRW

ICE
Kfz
Lkw

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club

Aktiengesellschaft

Arbeitsgruppe

Arbeitslosengeld

BuBgeldkatalog-Verordnung

Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur
Bundesministerium far Wirtschaft

Bundesrepublik Deutschland

Bund far Umwelt und Naturschutz Deutschland
Bundesverkehrswegeplan

Christlich-Demokratische Union

Christlich-Soziale Union

Deutsche Bahn

Deutsche Demokratische Republik

Elektro-Auto

Europaische Gemeinschaft

Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen

European Union (engl.); Europaische Union

Einwohner

Frankfurter Allgemeine Zeitung

Freie Demokratische Partei

Verlag der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Ver-
kehrswesen

Grundgesetz

Gemeinschaftsaufgabe Verbesserung der regionale Wirt-
schaftsstruktur

Inter-City Express

Kraftfahrzeug

Lastkraftwagen



LPG
MIV
MOZ
MZ

ND
NHTSA
NRO
NRVP
NRW
NVV
OPNV
RMV
S-Bahn
SPD
StvO
SWR
UBA
U-Bahn
IR
VDA
VDI
VMS
VVO
VW

82

Landwirtschaftliche Produktionsgenossenschatt
motorisierter Individualverkehr

Markische Oderzeitung

Mitteldeutsche Zeitung

Neues Deutschland

National Highway Traffic Safety Administration
Nichtregierungsorganisation

Nationaler Radverkehswegeplan
Nordrhein-Westfalen

Nordhessischer Verkehrsverbund
Offentlicher Personennahverkehr
Rhein-Main-Verkehrsverbund
Stadt-Bahn

Sozaildemokratische Partei Deutschlands
StraBenverkehrsordnung
Siudwestrundfunk

Umweltbundesamt

Untergrund-Bahn

United States (engl.), Vereinigte Staaten
Verband der Automobilindustrie

Verein Deutscher Ingenieure
Verkehrsverbund Mittelsachsen
Verkehrsverbund Oberelbe

Volkswagen



83

Glossar

Anmerkung: Die nachfolgenden Erldauterungen basieren im Wesentlichen auf
den Eintragen in der deutschen Wikipedia (de.wikipedia.org).

E-Bike

Laut Gesetzgeber ist ein E-Bike ein Fahrzeug, bei dem der Elektromotor auch
dann bis 25 km/h unterstitzt, wenn gar nicht getreten wird - also ein Leicht-
Mofa. Neuerdings gibt es ein Verkehrszeichen, das Radwege innerorts fur E-
Bikes frei gibt. AuBerorts dirfen diese E-Bikes schon seit September 2016 al-
le Radwege benutzen.

Pedelec

Die Bezeichnung Pedelec wird vor allem in Fachkreisen und von 6ffentlichen
Institutionen verwendet. Zudem werden Pedelecs noch nach Geschwindigkeit
unterschieden: Beim Pedelec unterstitzt der Motor bis 25 km/h, beim
S-Pedelec bis 45 km/h. In der Umgangssprache hat sich allerdings das Wort
E-Bike fur alle Fahrrader mit Elektromotor durchgesetzt. Pedelec-Fahrer
mussen auf dem Radweg fahren, wenn er benutzbar ist und ein blaues Rad-
weg-Schild dazu verpflichtet.

Plug-in-Hybrid

wird ein Kraftfahrzeug benannt, das einen sogenannten Hybridantrieb auf-
weist. Neben dem Elekiromotor hat das Fahrzeug auch einen Verbren-
nungsmotor. Der Akkumulator kann dabei sowohl tGber den Verbrennungsmo-
tor als auch Uber die Steckdose aufgeladen werden.

Vollhybrid

sind Fahrzeuge, die aufgrund ihrer elektromotorischen Leistung (mehr als
20 kWh) rein elektromotorisch fahren kdnnen. Dazu gehéren auch die Plug-
in-Hybride. Im Gegensatz zu den Plug-in-Hybriden wird der Akkumulator al-
lerdings nur Gber den Verbrennungsmotor aufgeladen.
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Ubersicht liber ,,Beitrage zur Umweltpolitik*
Zielstellung der Beitrage

Die Schriftenreihe ,Beitradge zur Umweltpolitik® wird seit 2005 herausgegeben.
Analog zu ahnlichen Periodika anderer Herausgeber bei den LINKEN wie
z. B. den ,Beitrdgen zur Wirtschaftspolitik* will die Okologische Plattform da-
mit einzelne Schwerpunkithemen umfassend beleuchten, Hintergrundinfor-
mationen vermitteln und Zukunftsperspektiven aufzeigen. In den Heften kon-
nen die Autoren ihren Standpunkt zu 6kologischen Themen in gréBerem Um-
fang darlegen als es in Artikeln in der ,Tarantel®, der Vierteljahreszeitschrift
der Okologischen Plattform, aus Platzgrinden mdéglich ware. Dabei geht es
insbesondere auch um solche Themen, fir die ein dringender Informations-
bedarf besteht, andererseits aber noch nicht so viele Verdffentlichungen vor-
liegen. Die popularwissenschaftliche Ausrichtung der Vero6ffentlichungen soll
einem breiten Leserkreis ermdglichen, sich auch ohne fachliche Vorkenntnis-
se uber die jeweilige Problematik informieren zu kdnnen. Die ,Beitrage zur
Umweltpolitik® bieten der Plattform auBerdem die Moglichkeit, Materialien
durchgefuhrter Okologischer Konferenzen zusammengefasst zu publizieren.
FlOr die Abfassung der einzelnen Hefte werden Autoren - Wissenschaftler,
Politiker und Umweltaktivisten -, deren Auffassungen linken ékologischer Po-
litikvorstellungen entsprechen, durch die Plattform gewonnen und beauftragt.

Bisher erschienen
Stand: Juni 2017

Von den bei der Plattform selbst verdffentlichte Papierausgaben kdnnen, so-
weit vorhanden, kostenlos - Spenden sind ggf. willkommen - unter der E-Mail-
Adresse oekoplattform@ die-linke.de angefordert werden.

Wir bemihen uns, vergriffene Hefte als Neuauflage nach nochmaliger Durch-
sicht und ggf. mit Aktualisierungen wieder zuganglich zu machen. Diese wer-
den im Gegensatz zu den Erstauflagen in der Regel Gber den durch die Fa.
Mediaservice  betriebenen  Onlineshop der LINKEN verdffentlicht
(https://shop.die-linke.de). Sind Vorlagen fir mehr als die regular geplanten
zwei Hefte pro Jahr verfugbar, werden ggf. weitere Hefte als Erstauflage im
Mediaservice gedruckt. Von den nicht beim Mediaservice erschienenen Auf-
lagen kénnen die PDF-Dateien im Web unter www.die-linke.de/partei/zusam
menschluesse/oekologische-plattform bzw. www.oekologische-plattform.de
heruntergeladen werden.

Wenn es sich aufgrund der Themen anbietet, erfolgt die Herausgabe zu-
sammen mit anderen Zusammenschlissen der LINKEN.
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