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Antragsbereich U: Umwelt, Verkehrspolitik und
Mobilitat
Antrag U1_15/1

Antragssteller*in: Juso-Hochschulgruppen NRW

Das Bundeskoordinierungstreffen der Juso-Hochschulgruppen moge beschlieRen:

U1_15/1 Mobilitat ist ein Grundrecht!

Ein zukunftsorientiertes Mobilitatskonzept funktioniert nur, wenn es okologisch, nachhaltig, inte-
griert, sozial gerecht ist und Gender-Aspekte beachtet. Allen Birger*innen muss gleichberechtig-
te Mobilitatsteilhabe zugesichert moglich sein, wobei die okologischen Aspekte nicht vernachlas-
sigt werden dirfen. Zukunftsfahige Mobilitatspolitik heift auch, dass diese mit Stadtentwick-
lungs- und Wohnungsbaupolitik einhergeht. Demografische Entwicklungen mussen starker in die
Entwicklung eines zukunftsfahigen Konzepts eingeplant werden. Die verschiedenen Verkehrsmit-
tel dirfen nicht einzeln betrachtet werden, sondern konnen nur in integrativen Ansatzen ihren
Nutzen ganzlich entfalten.

Unser Ziel ist es, den motorisierten Individualverkehr (MIV) langfristig durch sozial gerechte und
okologische Alternativen zu ersetzen.

Die Mobilitatsquote und das Verkehrsaufkommen steigen permanent an. Der PKW ist immer noch
das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel; es lasst sich aber ein Anstieg der Nutzung von Fahr-
radern und offentlichen Verkehrsmittel beobachten. Zukiinftig wird es zwei gegenlaufige demo-
grafische Entwicklungen geben, die Herausforderungen fur Mobilitatspolitik darstellen. Einerseits
werden die Menschen alter, bleiben im Alter aber zunehmend aktiver. Andererseits nimmt der
Anteil der jungen Menschen deutlich ab. Dariiber hinaus ist, insbesondere bei jungen Menschen,
eine Trendwende in Hinblick auf ihr Mobilitatsverhalten zu beobachten. Es geht fur sie nicht
mehr zwangslaufig um den Besitz eines Autos, sondern um die Nutzung von Mobilitatsprodukten.
Dies zeigt sich unter anderem an einer sinkenden Fuhrerscheinquote.

Der Anteil der Wege, die heutzutage durch motorisierten Individualverkehr zuriickgelegt werden,
betragt rund 60 Prozent. Fir acht Prozent der Wege werden offentliche Verkehrsmittel genutzt,
fur zehn Prozent das Fahrrad. Weitere 23 Prozent der Wege werden zu FuB zuriickgelegt. Hierbei
gibt es einerseits Unterschiede zwischen landlichen und stadtischen Regionen, dem Haushalts-
einkommen, sowie dem Alter der Verkehrsteilnehmer*innen. Zukiinftig ist in stadtischen Regio-
nen zu erwarten, dass Wege haufiger mit dem Fahrrad oder dem offentlichen Verkehr zurlickge-
legt werden, wobei insbesondere die Fahrradnutzung um ein dreifaches steigen wird. Der Anteil
des motorisierten Individualverkehrs wird drastisch auf knapp ein Viertel des heutigen Aufkom-
mens zurlickgehen. Die Entwicklung in landlichen Regionen geht in dieselbe Richtung, wobei der
Anstieg im Bereich der Fahrradnutzung und der Nutzung des offentlichen Verkehrs deutlich ge-
ringer ausfallt und auch der Riickgang des motorisierten Individualverkehrs nicht in dem Ausmaf
zu erwarten ist, wie in stadtischen Regionen.

Fur uns liegt die Verantwortung fur die Umsetzung und Finanzierung eines zukunftsfahigen Mobi-
litatskonzepts bei den Kommunen, den Landern, beim Bund und bei der Europaischen Union.
Mobilitat macht einerseits nicht an Grenzen halt, andererseits darf die Verantwortung fiir Ver-
kehrsdienstleistungen nicht vom Staat an private Anbieter*innen abgegeben werden.
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Ein zukunftsfahiges Mobilitatskonzept bedeutet auch, dass eine realistische blrger*innennahe
Planung, eine ausreichende Finanzierung und zeitnahe Umsetzung von Infrastrukturprojekten
unabdingbar ist. Sie schafft Akzeptanz fiir politische Entscheidungen bei der Bevolkerung. Hierfiir
mussen politische Entscheidungstragerinnen aber auch den Mut beweisen, Infrastrukturprojekte
zu priorisieren und solche, die zu Millionengrabern werden, zu liberdenken.

Offentliche Mobilitdtsdienstleistungen lassen sich nicht mehr nur auf den klassischen Offentli-
chen Personenverkehr (Bus, Bahn, Zug) beschranken, sondern missen um neue Angebote erwei-
tert werden (Leihfahrrader, Carsharing, Rufbusse, Linientaxis, Mitfahrgelegenheiten). Diesen
Trend hat die Politik im Einzelnen schon erkannt, es fehlt allerdings immer noch an einem Ge-
samtkonzept, das diese neuen Angebote umschlieBt.

Zugangsbarrieren zu offentlichen Verkehrsmittel konnen Menschen - im Einzelfall oder dauerhaft
- an der Mobilitatsteilhabe hindern. Diese mussen nicht nur abgeschafft, es muss auch mehr Sen-
sibilisierung fur die Probleme geschaffen werden, mit denen mobilitatseingeschrankte Personen
bei der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel konfrontiert werden.

Zugangsbarrieren entstehen aber auch, wenn Barrieren zur Information und Auskunft vorliegen.
Es erklart sich nicht, wieso jede Verkehrsgesellschaft individuelle Auskunfts- und Buchungsporta-
le besitzt. Hier konnen neue Technologien voran gebracht werden, um einfache Zugange zu neu-
er Mobilitat zu schaffen, zum Beispiel im Bereich der Informations- und Buchungsportale. Das
nimmt die Verkehrsgesellschaften dann aber auch in die Pflicht, die Nutzer*innen Uber neue In-
formations- und Buchungsangebote aufzuklaren.

Den Plan des Bundes, den Giiterverkehr von der StraBe auf die Schiene zu verlegen, halten wir
fur okologisch sinnvoll und begriiBen es ausdriicklich. Damit diese Verlagerung nicht auf Kosten
des Personenverkehrs geschieht, mussen alle Verkehrswege der Schiene deutlich ausgebaut wer-
den.

Mobilitat muss auch auf Gender-Aspekte abzielen. Die Mobilitatsbedlirfnisse einer Person werden
durch ihre jeweiligen Lebenssituationen und die entsprechenden Alltagsanforderungen gepragt.
Manner sind immer noch haufiger voll erwerbstatig, wahrend Frauen* eine Vielfalt von Aufgaben
und Wegen miteinander kombinieren miissen. Insbesondere der offentliche Personennahverkehr
ist Uberwiegend auf mannliche Pendler zu Standardarbeitsbeginn und -ende ausgelegt. In einem
solchen Mobilitatsverstandnis spielen kurze Fahrzeit und Taktung zwischen Arbeitszentren die
Hauptrolle. Es geht darum, moglichst schnell und moglichst haufig eine groBe Raumiiberwindung
durchzufiihren. Querverbindungen zwischen einzelnen Quartieren und zeitliche Abdeckung am
Abend und am Wochenende treten zuruck. Frauen* haben aber nicht nur das Bedurfnis, schnell
ihren Arbeitsplatz zu erreichen, sondern sind haufig auch noch fiir Versorgungsaufgaben und Be-
treuung und Pflege von Angehdrigen zustandig. In diesen Bereichen konnen OPNV-Systeme durch
die Dominanz des mannlichen Pendlerverkehrs die Mobilitatsbedurfnisse von Frauen* nicht erful-
len. Infrastrukturangebote, wie medizinische Versorgung, Kinder- und Altenbetreuung oder Ein-
kaufsmoglichkeiten, mussen von Mobilitatskonzepten einbezogen werden.

AuBerdem vernachlassigen Mobilitatskonzepte Sicherheits- und Wohlfiihlaspekte. ErschlieBung
von Haltestellen, die Haltestellen an sich, Fahrzeuge und Verbindungen missen so ausgebaut
sein, dass sich alle sicher fihlen. Unbelebte Haltestellen mit nicht funktionstuchtigen Lichtanla-
gen in der Unterfiihrung hindern besonders Frauen* an Mobilitatsteilhabe. Wege und Haltestellen
mussen beleuchtet, Personen der Verkehrsbetriebe rund um die Uhr ansprechbar sein, Fahrzeuge
und Haltestellen missen zu belebten Orten werden. Hierfir sind die Verkehrsbetriebe aufgefor-
dert einerseits ihr Image zu verbessern, andererseits MaBnahmen zu ergreifen, die Haltestellen
und Fahrzeuge belebter machen, zum Beispiel durch die Nutzung von nur einer Haltestelle fir
verschiedene Linien in Randzeiten und der Verfligbarkeit von Mitarbeiter*innen an abgelegenen
Haltestellen.

Wenn wir Gber Mobilitat reden, spielt der regionale Unterschied im Ausbau von offentlichen Ver-
kehrsmitteln eine groRe Rolle. Die Nutzung von offentlichen Verkehrsmitteln in landlich geprag-
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ten Regionen wird zunehmend dadurch eingeschrankt, dass Verkehrsbetriebe die Abdeckung
durch offentliche Verkehrsmittel zuriick fahren. Der Stadt-Land-Aspekt muss immer beachtet
werden, wenn wir Uber zukunftsfahige Mobilitat sprechen. Auch hier gilt: gleichberechtigte Mobi-
litatsteilhabe darf nicht nur Menschen in stadtischen Regionen zu gute kommen.
Mobilitatsteilhabe muss finanziell fir alle moglich sein. Die Ausgaben fiir Verkehrsleistungen
liegen zwischen 150 Euro in einem Ein-Personen-Haushalt und 430 Euro in einem Haushalt mit
Kindern. Gerade in den unteren Einkommensgruppen stellt Mobilitat prozentual damit einen gro-
Ben Ausgabenposten dar. Betrachten wir die Ausgaben fir Verkehrsmittel wird auch deutlich,
dass die Moglichkeit, Personenkraftwagen (PKW) zu nutzen, denen vorbehalten bleibt, die ein
hohes Einkommen haben. Haushalte mit einem Einkommen bis zu 1000 Euro netto besitzen uber-
wiegend kein eigenes Fahrzeug, ab einem Haushaltsaufkommen von 1500 Euro netto ist der Be-
sitz von mindesten einem PKW Standard, hohere Einkommensgruppen besitzen in der Regel zwei
oder mehr PKWs. Das zeigt uns, dass der motorisierte Individualverkehr mit dem PKW Menschen
mit einem geringen Abkommen abhangt und daher zunehmend exklusiv ist.

Wir setzen uns fiir eine starkere Subventionierung von Seiten des Staates zugunsten der Ausgaben
fur Verkehrsleistungen ein. Der offentliche Personennahverkehr und der Fernverkehr mussen
kostenlos werden. Bis zur Umsetzung des kostenlosen Personenverkehrs fordern wir weiter Sozi-
altickets und Solidarmodelle (wie Semestertickets fir Studierende), setzen uns aber auch fur
eine Ausweitung solcher Modelle auf andere Personengruppen wie Schiler*innen, Freiwilligen-
dienstleistende oder Auszubildende ein. Im offentlichen Personenverkehr mussen bis dahin Ange-
bote fur Menschen mit geringen finanziellen Ressourcen ausgeweitet werden.

Der offentliche Personennahverkehr

Zukunftsfahiger offentlicher Personennahverkehr (OPNV) kann nur funktionieren, wenn wir in
den Ausbau und die Abdeckung investieren und allen Personen ermoglichen daran teilzuhaben.
Die Abdeckung durch OPNV ist in stadtischen Regionen deutlich groBer als in landlichen Regio-
nen. In landlichen Regionen ist das OPNV-Netz meist so schlecht, dass Menschen weiterhin auf
den motorisierten Individualverkehr setzen mussen. Wir fordern die politischen Entscheidungs-
trager*innen auf, diese Distanz zu iberwinden und in den Ausbau des OPNV-Netzes in landlichen
Regionen zu investieren. Wir nehmen nicht hin, dass Verkehrsbetriebe in landlichen Regionen
Strecken abbauen oder die Taktung zurtickfahren und sehen die Politik in Zugzwang, solche Ent-
wicklungen zu verhindern. Alternativkonzepte, wie Sammelbusse, Anrufbusse, Linientaxis oder
offentliches Car-Sharing missen in landlichen Regionen unterstiitzt und vorangetrieben werden.
In stadtischen Regionen ist der OPNV zwar grundsitzlich gut ausgebaut, allerdings erleben wir
auch hier, dass Investitionen in den Streckenerhalt und die Fahrzeugflotten dringend benotigt
werden. AuBerdem sind Menschen, die den OPNV nutzen wollen, oft damit konfrontiert, dass
bestimmte Strecken zu StoBzeiten vollig uberfillt sind. Hier mussen die Verkehrsbetriebe aufge-
fordert werden, ihre Angebote zu evaluieren und die Fahrzeugkapazitaten sowie die Taktung auf
stark frequentierten Strecken erhohen. Des Weiteren wird bemangelt, dass die Taktungen der
Fahrplane nicht dem Mobilitatsbedirfnis der Nutzer*innen entsprechen, seien es zu wenige Ver-
bindungen zu Nachtzeiten, zu kurze Umsteigezeiten oder schlechte Anbindungen an benachbarte
Verkehrsregionen. Auch hier fordern wir Verkehrsbetriebe auf zu verbessern.

Mobilitat kann nur sozial nachhaltig gestaltet werden, wenn alle Zugang haben. Auch wenn wir
kostenlose OPNV-Nutzung fiir alle fordern, unterstiitzen wir bis dahin Modelle wie Sozialtickets
und Solidartickets. Bei Sozialtickets geht es darum, finanziell benachteiligten Menschen die Mog-
lichkeit zu geben, den OPNV zu nutzen. Sofern kostenloser OPNV nicht umgesetzt ist, fordern
wir die politischen Entscheidungstrager*innen auf, sich auf kommunaler Ebene dafir einzusetzen.
Solidartickets, die es bereits fur bestimmte Gruppen wie Studierende gibt, missen auch Solidar-
tickets bleiben. Leider mussen die Studierendenschaften regelmaRig mit lokalen und Uberregio-
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nalen Verkehrsbetrieben verhandeln und am Ende stehen oftmals starke Preiserhohungen und
Leistungskiirzungen an. Solidarmodelle sind dafur da, die Mobilitat der Teilnehmenden zu erho-
hen und aufgrund der schwachen finanziellen Situation von Studierenden und der hohen Kosten
fur offentliche Verkehrsmittel die soziale Situation der Studierenden zu verbessern. Diese Model-
le konnen nur dann so giinstig sein, wenn sie von allen Studierenden finanziert werden, unabhan-
gig davon, ob alle sie auch nutzen. Die Tauglichkeit solcher Modelle muss an den Vorteilen fur
die Gesamtheit der Studierendenschaft bemessen werden. Wir missen aber immer wieder Stim-
men in den Studierendenschaften und von politischen Hochschulgruppen vernehmen, die die
Abschaffung der Solidarmodelle fordern. Diesen Ansichten stellen wir uns entschieden entgegen
und fordern die Vertreter*innen der Studierendenschaften auf, sich weiterhin fur Solidarmodelle
einzusetzen und sich nicht von Verkehrsbetrieben und unsolidarischen Ansichten unter Druck
setzen zu lassen. Weiterhin ist fur uns nicht verstandlich, wieso Solidarmodelle in der Regel nur
fur Studierende moglich sind. Wir setzen uns fur die Ausweitung solcher Modelle auf Auszubil-
dende, Freiwilligendienstleistende und Schiler*innen ein.

Die Nutzung des OPNV ist haufig fir Menschen mit Mobilitatseinschrankungen nicht méglich. Zwar
gibt es bereits in der Haltestellen- und Fahrzeuggestaltung Techniken, die die Nutzung auch fir
mobilitatseingeschrankte Menschen offnen, allerdings sind diese Techniken noch nicht flachen-
deckend verbreitet. Auch ist OPNV nicht inklusiv, wenn die Haltestellen weit voneinander ent-
fernt sind. Hier fordern wir die politischen Entscheidungstrager*innen in den Verwaltungsraten
und die Verkehrsbetriebe auf, Fahrzeugflotten, Haltestellen und Streckenplanung so zu gestal-
ten, dass alle vom OPNV Gebrauch machen kénnen.

Gerade im innerstadtischen Verkehr muss, sofern moglich, eine Verlagerung des OPNV auf die
Schiene stattfinden. Es ist uns aber bewusst, dass Schienenwege nicht immer eine sinnvolle Al-
ternative sind. Besonders in Randgebieten und landlichen Regionen werden motorisierte offentli-
che Verkehrsmittel weiter eine Rolle spielen. Hierbei durfen die okologischen Aspekte nicht
auBen vor gelassen werden: Technologien, die den AusstoB von Emissionen verringern, miissen
zligig auf die gesamte Fahrzeugflotte angewendet werden. AuBerdem fordern wir, dass alle Re-
gionalzuge in ICE-Farben angestrichen werden.

Nicht zuletzt ist ein OPNV-System nur so gut, wie auch die Anschluss- und Kombinationsmoglich-
keiten mit anderen Verkehrsmitteln. Besonders wichtig ist, dass die Fahrradmitnahme im OPNV
verbessert und ausgebaut wird. Nur so kann darauf hingewirkt werden, dass Menschen auf dem
Weg zum oder vom OPNV nicht den motorisierten Individualverkehr wiahlen. Wir fordern integra-
tive Systeme, die Anschlusse ermoglichen; egal, ob die Nutzer*innen danach das Fahrrad, den
Zug, den Bus oder das Anruftaxi nehmen. Anschlussgarantien sind unabdingbar. OPNV muss so
attraktiv gestaltet sein, dass es fiir Nutzer*innen keine Anreize mehr gibt, auf motorisierten Indi-
vidualverkehr zu setzen.

Schienenfernverkehr

Fur uns gilt das Prinzip Schiene vor StraBe im Fernverkehr. Die Verfiigbarkeit und Abdeckung des
Schienenfernverkehrs ist zumindest in den Ballungsraumen gut ausgebaut. Hier gilt es in den
Erhalt und in die Erneuerung von Strecken und Fahrzeugflotten zu investieren. Regionen, die
keine Ballungsraume beinhalten, dirfen aber nicht vom Schienenfernverkehr abgeschottet sein.
Den Plan der Deutschen Bahn weitere Bahnhofe an das Schienenfernverkehrsnetz anzuschlieBen,
muss daher zlgig umgesetzt werden. Der Ausbau neuer Strecken darf nicht nur dann vorange-
trieben werden, wenn der Giterverkehr davon profitiert, sondern muss sich am Mobilitatsbe-
diirfnis und -aufkommen der Bevolkerung orientieren.

Schienenverkehr gehort fur uns nicht in die Hande von privaten Unternehmen! Die VerauBerung
von Bahnstrecken an private Unternehmen muss umgehend beendet werden. Bereits privatisierte
Strecken mussen vom Staat langfristig zuriick erworben und in die Hande der Deutschen Bahn
gelegt werden. Das heiBt aber auch, dass der Aufbau der Deutschen Bahn als profitorientiertes
Unternehmen schon von Beginn an der falsche Ansatz war. Mobilitat ist ein offentliches Gut, bei
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dem es nicht darum geht, ob am Ende schwarze Zahlen geschrieben werden, sondern dass alle
von diesem Gut Gebrauch machen konnen.

Die aktuelle Preispolitik der Deutschen Bahn ist intransparent und nicht an den Bediirfnissen der
Reisenden orientiert. Ticketpreise im Schienenfernverkehr erreichen Hohen, bei denen Reisende
bei einer Kosten-Nutzen-Rechnung den motorisierten Individualverkehr bevorzugen oder es sich
gar nicht leisten konnen. Bahncards und Sparpreise werden von der Deutschen Bahn als Alterna-
tiven fur Fruhbucher*innen angepriesen, aber auch die bewegen sich in Preisklassen, die fur Men-
schen mit geringen finanziellen Ressourcen nicht bezahlbar sind. Da Mobilitat eine entscheidende
Rolle fiir die gesellschaftliche Teilnahme von Individuen spielt und zukunftsfahige Mobilitat nur
funktioniert, wenn alle Zugang haben, muss auch der Schienenfernverkehr kostenlos sein. Bis
dahin miissen mehr Angebote fir Menschen mit geringen finanziellen Ressourcen geschaffen und
staatlich subventioniert werden, dhnlich wie im OPNV. Auch im Schienenfernverkehr ist fiir uns
nicht hinnehmbar, dass Rabatte nur bestimmten Personengruppen, wie Studierenden, gewahrt
werden. Solche ErmaBigungen miissen auf Auszubildende, Freiwilligendienstleistende, Prakti-
kant*innen und Schiiler*innen ausgeweitet werden.

Im Schienenfernverkehr gibt es in der Haltestellen- und Fahrzeuggestaltung Techniken, die die
Nutzung auch fur mobilitatseingeschrankte Menschen ermoglichen. Diese Techniken mussen so
schnell wie moglich flachendeckend fiir alle Haltestellen eingeflihrt werden. Dass mobilitatsein-
geschrankte Menschen aber nur in die Waggons konnen, die baulich dafur geschaffen sind, lehnen
wir ab. Jeder Waggon muss so umgebaut werden, dass mobilitatseingeschrankte Personen sich
aussuchen konnen, wo sie mitfahren.

Die Einteilung der Fahrzeuge in erste und zweite Klasse lehnen wir ab und fordern eine Auflosung
dieses Zwei-Klassen-Systems.

Der offentliche Personennahverkehr muss fiir Anschliisse garantieren, auch hier missen die Kom-
binationsmoglichkeiten zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln ausgebaut werden. Nur mit
einem attraktiven Schienenfernverkehr kann die Bahn den Nutzer*innen eine echte Alternative
zur Nutzung von motorisiertem Individualverkehr bieten. Attraktivitat bedeutet auch, dass Bahn-
hofe so gestaltet sein mussen, dass sich Menschen gerne dort aufhalten und bei Zugverspatungen
Sitzmoglichkeiten, warme Aufenthaltsraume oder Lebensmittelgeschafte vorfinden.

Fernbusse in ihrer jetzigen Form, insbesondere das Preisdumping, lehnen wir ab, da sie eine
direkte Konkurrenz zum Prinzip ,,Schiene vor StraBe“ und zur Bahn darstellen. Auch wenn die
relativ neue Entwicklung der Fernbusse noch nicht hinreichend evaluiert ist, so ist zu befurchten,
dass ein moglicher Konkurrenzdruck die Deutsche Bahn zu héheren Preisen und zuriickgefahrenen
Taktungen zwingen kann. AuBerdem belasten sie die ohnehin schon uberfillten StraBennetze
weiter und erhohen die Larm- und Kohlendioxidemissionen auf den Strafen.

Radnutzung

Das Fahrrad wird stark in seiner Relevanz als Verkehrsmittel steigen, sowohl in stadtischen als
auch in landlichen Regionen. Schon heute hat fast jede*r ein Fahrrad zur Verfiigung, wobei die
Zahl mit steigendem Alter abnimmt. Die Nutzung des Fahrrads ist besonders hoch bei Kindern
und Jugendlichen unter 18 Jahren, Volljahrige nutzen das Fahrrad fiir acht bis elf Prozent der
Wege. Als Hauptgriinde fir die Nichthutzung des Fahrrads als Alternativmodell zum motorisierten
Individualverkehr wird von Befragte angegeben, dass Fahrradfahren zu gefahrlich und zu unat-
traktiv sei. Besonders in stadtischen Regionen fuihlen sich potenzielle Nutzer*innen durch einen
starken Autoverkehr, zu wenige Radwege, schlechte Beleuchtung und unsinnige Radwegsysteme
in ihrer Sicherheit als Verkehrsteilnehmer*innen eingeschrankt. Fahrradnutzer*innen sehen sich
in heutigen Radverkehrssystemen nicht als gleichberechtigte Verkehrsteilnehmer*innen zu PKW-
Nutzer*innen. Wir fordern die Kommunen auf, das Radverkehrswesen endlich als relevante Alter-
native fur den motorisierten Individualverkehr und als gleichberechtigtes Verkehrsmittel zu be-
greifen. Investitionen in Erhalt und Ausbau von Radwegen sowie in die Sicherheit von Radfah-
rer*innen sind unabdingbar und diirfen nicht hinter Investitionen in Strafenbau und OPNV zuriick-
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fallen. Bei stadtebaulichen Planungen missen Radverkehrssysteme immer mitgedacht werden,
das schlieBt auch ausreichende Stellplatze auf offentlichen und privaten Grundstiicken ein.
Unattraktiv ist Fahrradfahren dann, wenn keine oder zu wenig Mitnahmemaglichkeiten im OPNV
oder im Schienenfernverkehr vorhanden sind und Fahrradstellplatze nicht als sicher empfunden
werden. AuBerdem geben Befragte an, dass sie eher zum Fahrrad greifen wiirden, wenn es mehr
Reparaturmoglichkeiten, Wasch- und Umkleidemoglichkeiten oder Boni fiir die Fahrradnutzung
gabe, zum Beispiel Gutscheine oder Firmenrader der Arbeitgeber*innen.

Hier mussen die Verkehrsbetriebe einerseits an ihren Haltestellen sichere Abstellmoglichkeiten,
andererseits mehr Stellplatze und Sicherungsmoglichkeiten in ihrer Fahrzeugflotte schaffen.
Aufgabe der politischen Entscheidungstrager*innen im Mobilitats-, Infrastruktur-, Umwelt- und
Gesundheitsbereich ist eine Attraktivitatssteigerung des Fahrrads als alternatives Fortbewe-
gungsmittel. Wir brauchen zligig politische Kampagnen, die die breite Bevolkerung zum Radfah-
ren und eine Verhaltensanderung in Bezug auf das Fahrrad anregt. Solche Kampagnen dirfen
aber nicht nur auf potenzielle Nutzer*innen des Fahrrads ansprechen, es muss auch Aufklarungs-
arbeit bei Nutzer*innen des PKW betrieben werden.

In stadtischen Regionen werden Bike-Sharing-Konzepte beliebter, allerdings fehlt eine flachen-
deckende und nutzer*innenorientierte Umsetzung dieser Konzepte. Bike-Sharing-Stationen miuis-
sen sinnvoll in die Planung von Stadtebau und Mobilitat einbezogen werden. Die Fahrzeugflotten
mussen den Bedurfnissen der Nutzer*innen angepasst werden, wie E-Bikes, Lastenrader und Kin-
dersitze. Auch hier durfen inklusive Aspekte nicht zuriickgelassen werden. Bike-Sharing kann eine
echte Alternative fir Gelegenheitsfahrerinnen und Pendlerinnen darstellen und muss zur At-
traktivitatssteigerung kostenlos zur Verfugung stellen. Wir fordern die Kommunen auf, in Bike-
Sharing zu investieren und die kostenlose Nutzung in Hinblick auf das Nutzer*innenverhalten zu
prufen.

Personenkraftfahrzeugnutzung

Der motorisierte Individualverkehr ist fiir uns ein Auslaufmodell, das uberwunden werden muss.
Das lange Zeit dominierende Leitbild des autogerechten Infrastruktursystems steht in einem hef-
tigen Spannungsverhaltnis zu den Anforderungen des Umwelt-, Klima- und Ressourcenschutzes
sowie eines sich wandelnden Mobilitatsverhaltens. Wir fordern politische Entscheidungstra-
ger*innen auf, das endlich zu erkennen und auf andere Verkehrsmittel zu setzen. Hierfur muss
zuallererst die hohe Subventionierung der Autowirtschaft zurlickgefahren werden. Abwrackpra-
mien, Steuer- oder Beitragsvergunstigungen im PKW-Bereich durfen Konsument*innen nicht zur
Anschaffung von PKWs fiuhren. Allerdings ist uns bewusst, dass motorisierter Individualverkehr
gerade im landlichen Raum oder fiir mobilitatseingeschrankte Menschen mittelfristig eine groBe
Rolle spielen wird, solange die MaRnahmen im OPNV, im Schienenverkehr und im Radverkehr
noch nicht flachendeckend umgesetzt sind. Car-Sharing-Modelle konnen mittelfristig zumindest
eine Alternative fur die individuelle Nutzung von PKWs darstellen. In stadtischen Regionen exis-
tieren solche Modelle bereits, sie mussen aber auch auf den landlichen Raum ausgeweitet wer-
den.

Fazit

Zukunftsfahige Mobilitat geht nur, wenn sie okologisch, nachhaltig, integriert und sozial gerecht
ist. Wir fordern, dass allen Menschen gleichberechtigte Mobilitatsteilhabe zugesichert wird und
politische Entscheidungstrager*innen in ein integriertes Konzept aus verschiedenen Verkehrsmit-
teln investieren. Der motorisierte Individualverkehr ist fiir uns tberholt, der sozial gerechte und
okologische Ausbau von offentlichem Personennahverkehr, Schienenverkehr und Radverkehrssys-
temen stellt fur uns eine Alternative dar, die jetzt politisch angepackt werden muss.
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