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Die Verkehrswende fur
eine neue Kultur des Miteinanders

Toni Dingl, Umweltreferent der Stadt Altotting

Die Situation in der BahnhofstraBe zeigt auf, dass es dem Radfahrer nicht einfach gemacht wird und es
sich manchmal sogar geféhrlich erweist, stadteinwérts fahren zu wollen.

Um es gleich vorweg zu nehmen. Es geht mir hier nicht um 10.000 €uro, die mal schnell in den
Haushalt gestellt werden, es geht mir auch nicht nur um die Bahnhofstrafie, die Konventstrafle
oder einen Antrag fiir mehr Radwege oder fiir Tempo 30 Zonen, es geht mir auch nicht um verke

hrstechnische Einzelmafinahmen, es geht mir um den deutlich grofieren Rahmen, der Stadt ihre
eigentliche Bedeutung zuriickzuerobern, ein zwischenmenschliches Zusammenleben méglich
zu machen, indem 6ffentliche Raume, Wege, Schleichwege, Strassen, Plitze wieder ihrer eige-
nen Bestimmung iibergeben werden, der Bestimmung, Lebensriume fiir die Menschen zu er-
moglichen und bereit zu halten.
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Es geht mir als darum, dass wir Biirger und Vertreter der Biirger dartiber ganz grundsitzlich nach-
denken, ob es nicht wiinschenswert und sinnvoll wire, den 6ftentlichen Raum wieder an alle gleich-
berechtigten Verkehrsteilnehmer, also auch an die Fussginger und Radfahrer zurtickgeben zu kon-
nen, so dass sich auf den Strafien und Plitzen nicht mehr nur die seelenlosen und tonnenschweren
Blechkisten hintereinander reihen oder sich im besten Fall blinkend kreuzen kénnen und die Stadt
und die Menschen in diesseits und jenseits der Strasse zerschneiden, sondern ob wir es wieder mog-
lich machen kénnen, dass sich die Menschen wieder auch zufillig auf Augenhdhe begegnen kon-
nen, sich kennen lernen, sich griflen kénnen und dass sich letztlich sowohl Biirger eines jeden Al-
ters, ob Senioren oder Kinder auch furchtlos und gefahrlos bewegen kénnen.

Wir wissen es ja eh alle. Das Auto, wie wir es in den letzten 70 Jahren exzessiv beniitzen gelernt
haben, hat aus Griinden der knappen Ressourcen, des Klimaschutzes, der Abgassituation keine Zu-
kunft. Das tonnenschwere Auto braucht nicht nur Benzin oder Diesel. Es hat niitzt diese endliche
Ressource nur mit rund 25 Prozent. Der Rest geht zum groflen Teil als Wirme verloren. Das viel-
beschworene Elektroauto bietet jedoch auch aus anderen Griinden keinen richtig verniinftigen
Ausweg. Und der Stadt Altétting, die Mitglied beim Klimabtindnis ist und dem Konvent der Biir-
germeister angehoren will, wiirden Mafinahmen Klimagase einsparen zu kdnnen gut zu Gesichte
stehen.

Aber wir haben es geschafft, die Stadt nach der Mafigabe des Autos umzukrempeln. Wir erle-
ben es ja tagtiglich. Der Autoverkehr, zum Beispiel am gesamten Ring, in der Neuéttingerstras-
se, in der Burghauserstrasse, in der Miihldorferstrasse, in der Konventstrasse, in der Trostber-
gerstrasse ist, wie die Parksituation und die Situation fiir die Radfahrer in der Inneren Bahnhof-
strasse ist, wie ein tagtiglich wiederkehrender Albtraum, sowohl was die Verkehrsdichte, die
vielmals iiberhoht gefahrenen Geschwindigkeiten, die stindig auszuhaltenden Lirmpegeln, die
schon gar nicht mehr diskutierte Abgassituation, die zu nichts einladenden Strassenriume, die
Gefahrenpotenziale fir die wenigen, mutigen Radfahrer.

Anstelle dieses wiederkehrenden Albtraums, habe ich den angenehmen, verheissungsvollen Traum,
dass nur mehr nur diejenigen Autos unsere Strassen befahren, die einen wichtigen und nur durch
das Auto zu erledigenden Anlass haben, dass diese Autos aus Rucksicht und Achtung auf die
schwicheren und langsameren Verkehrsteilnehmer nicht schneller als 30 km/h fahren, dass dann
viele Menschen, das weit billigere Fahrrad benutzen, dass unter den neuen Verkehrsbedingungen
selbst die Kinder mit dem Rad zur Schule fahren konnen und dass der Wirtschaftsverband den An-
trag gestellt haben wird, Fahrradstellplitze auszuweisen und sich schon darauf freut, dass sie zur
gleichen Zeit mit einer viel grofleren Kundschaft rechnen kénnen, weil in Zukunft weit mehr Men-
schen gleichzeitig die Geschifte besuchen kénnen, natiirlich weil Fahrradparkplitze gentigend vor-
handen sind.

Denn auch die Altottinger Geschiftswelt hat den weltweiten Trend einer neuen Kultur wie in den
Innenstidte die unterschiedlichen Verkehrsarten zu organisieren sind, erkannt, und den Schluf} ge-
zogen, dass sich das Fahrrad als das wirtschaftlichste, schnellste, leistungsfihigste und unkompli-
zierteste Zubringermittel in den Innenstidten erweist.

Infolge dessen wird der Stadtrat - soweit mein Traum - erkannt haben, dass die Fokussierung auf
das Transportmittel Auto aus den verschiedensten Griinden ein alter Schuh sei. Das Diktat des
Autos wird allmihlich nicht mehr zeitgemaf sein, weil die Menschen den Larm satt haben werden,
weil sie die Auspuffabgase nicht mehr hinnehmen werden, weil der Klimaschutz ein Umdenken er-
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tordern wird, weil die Strassen auch fiir die Kinder gefahrlos zu beniitzen sein miissen und weil
auch die Biirger thematisieren werden, dass fiir den Unterhalt der hoch- und tiberbelasteten Stras-
sen und z.B. fir eine zukiinftige Traglasterhhung von Fahrbahnen dem Steuerzahler nicht mehr
widerspruchslos in die Tasche gegriffen werden darf..

Tempo 30 - Sicherheit fur FuRganger und Radfahrer

Es ist bekannt, der Bau von Fahrradwegen war und ist in Altotting schon aufgrund von baulichen
Vorgaben, Engstellen etc. in den meisten Fillen nur schwer umsetzbar.

Sollen Teile des bisherigen Autoverkehrs in der Schulstadt Altétting, mit tiber 5.000 Schiilern,
durch Fahrradmobilitit ersetzt werden, so muss dieser verstirkte Radfahrverkehr zwangsliufig auf
die Strasse gelenkt werden. Und hier konkurriert er mit ungleichen Bedingungen, Bedingungen, die
von den tonnenschweren Autos diktiert werden.

Die Herabsetzung der Geschwindigkeiten fiir den Autoverkehr ist die einzige Moglichkeit, dem

Radfahrer das Gefiihl von vermehrter Sicherheit auf den Strassen zu vermitteln. Dies gilt vor allem
tir die jiingsten und die dlteren Radfahrer.

Beispiel Bremsweg:

Also: 50 km/h ist zu schnell

Verkehrsclub
Deutschland

& VCD
"

30 %3 13,3

13,9 '
50) 27,7

Reaktionsweg B Bremsweg Anhalteweg 8 Aufpraligeschwindigkeit

Ein Beispiel: 14 Meter vor Ihrem Auto springt ein Kind auf die Fahrbahn. Mit Tempo 30 kommt lhr Auto noch
rechtzeitig zum Stehen. Bei Tempo 50 sind Sie nahezu mit voller Geschwindigkeit unterwegs, da bereits der
Reaktionsweg, also die Strecke, die Sie zurticklegen, bevor Sie reagieren und auf die Bremse treten, 13,9 Meter
betrégt. Ein ZusammenstoB ist nicht vermeidbar.

Wird das Vorhaben einer Verkehrswende zugunsten der Fussginger und Radfahrer angepackt
und beherzt umgesetzt, wird sich die Stadt verindern, wenn sich die Menschen wieder selbst zu
Fuss auf die Strasse wagen werden und dann in Folge auch wieder einzelne Geschiifte zuriick-
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kehren werden, um so den Biirger*Innen in der Stadt der kurzen Wege Erledigungen machen zu
konnen.

Reale Schiitzenhilfe fir dieses autoarme Traum- und Zukunftsszenario gibt es von allen Seiten
und nicht nur von den Radfahrclubs oder den griinen Parteien.

Der Bayerische Innenminister Hermann, CSU, spricht sich personlich fiir kommunale Radkon-
zepte aus, um die Innenstidte aus dem Zugriff des unbeherrschbaren Autoverkehr zu befreien. Sein
Haus beziffert die Chance, Autoverkehre einzusparen, auf fast die Hilfte aller tiglichen Transport-
bewegungen. 40 % Prozent aller Fahrten bewegten sich binnen einer Entfernung von weniger als 4
Kilometer, also in einem Bereich, der allemal mit dem Fahrrad zu bewiltigen ist.

Zudem kommt, dass Entfernungen oder Steigungen wie auf dem Faltermeierberg oder Ebererberg
fur die immer mehr anzutreffenden E-Bikes kein Hindernis mehr darstellen.

Der erste Schritt: Den Autoverkehr parallel zu einem allgemein breit angelegten Dialog mit allen
Biirgern und Geschiftsleuten auf ein innerértliches auf Tempo 30 zu reduzieren, wird die Folge ha-
ben, dass der objektive Vorteil an Geschwindigkeit autoseitig gegentiber dem Fahrrad nur mehr ge-
ring ist.

Es liegt der Schluss nahe, dass sich - bei Regen gilt die Ausnahme - viele dann gleich fiir's Radl
entscheiden, weil s billiger, praktischer, umweltfreundlicher ist und sowieso einen Wunsch-Park-
platz in Aussicht stellt.

Der Griftf zum Rad erméglichte schon eine erste Reduktion des Autoverkehrs. Dieser im ersten
Schritt verringerte Autoverkehr wird logischerweise im zweiten Schritt auch weitere Menschen ver-
anlassen, dariber nachzudenken, das Auto stehen zu lassen und zum Fahrradlenker zu greifen.

Die Folge davon eine weitere Reduktion des Autoverkehrs.

Der nichste Schritt: Die deutliche Verringerung des innerstidtischen Autoverkehrs bei einer
gleichzeitigen Absenkung der Geschwindigkeit auf Tempo 30 wiirde auf den bestehenden Strassen-
flichen zum Beispiel Angebotsstreifen realistisch und umsetzbar machen.

Die Folge dieser Mafinahmen wird sein, dass sich viele Biirgerinnen und Biirger und Kinder jetzt
neben dem herunter gedrosselten Verkehr auf den Angebotsstreifen wagen konnen und dort sicher
zu ihren Fahrtzielen radeln konnen.

Diese Entwicklung wiirde eine weitere Verringerung des Autoverkehrs nach sich ziehen, weil dem
Radfahrer eine notwendige Sicherheit signalisiert werden kann. Vorher zu Recht besorgte Eltern
mussten dann nicht wie heute ihre Kinder per eigenem Auto zur Schule kutschieren und dort Staus
verursachen, sondern kénnten dann ihre Kinder nach bestandener Fahrradprifung allein zur Schule
tahren lassen.

Eine einmal eingeleitete und umgesetzte Kultur mit dem wirtschaftlichsten und schnellsten Fort-
bewegungsmittel den innerstadtischen Verkehr zu organisieren, also den Fahrradverkehr strategisch
zu kultivieren, wiirde natiirlich weit iiber den Verkehr hinausgehende Verinderungen nach sich zie-
hen konnen.
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An dieser Stelle sollte auch tber die Vorbildwirkung auf Seiten der Verwaltung gesprochen werden
ob fiir die gelegentlich wirklich wichtigen ausser stddtischen Termine nicht auch auf ein Car-
Sharing Angebot zugegriffen werden kénnte.

Ahnliches gilt fir viele Familien, die sich im Rahmen einer Fahrrad freundlichen Stadt ein eigenes
Auto sparen konnten, weil auch sie auf das Car-Sharing zu greifen konnten.

Prof. Hermann Knoflacher spricht vom ,,Virus Auto“:

Der Wiener Verkehrsplaner Professor Hermann Knoflacher ist der Auffassung, dass sich das Auto
aufgrund seiner Faszination fir die moglichen Geschwindigkeiten und der unbestrittenen komfor-
tablen Art und Weise sich von A nach B transportieren zu lassen, wie ein Virus in das Denken ein-
genistet habe. Er spricht deshalb vom "Virus Auto".

Das "Virus Auto" hat in seinem Sinn ziemlich erfolgreiche Arbeit geleistet. Es hat sich tief im
Genom der Strassenplaner, der Stadtplaner, der Politiker, der Konsumenten eingenistet und es sich
dort so richtig gemiitlich gemacht, so dass es ihm gelungen ist, - scheinbar und anfangs unmerklich
- unsere Lebenswelt nach seinen Bediirfnissen zu gestalten.

Nicht mehr der Mensch, seine kulturellen Bedurfnisse, seine Bediirfnisse direkt zu kommunizie-
ren, sein Umfeld unmittelbar zu erleben, standen im Mittelpunkt, sondern die Bediirfnisse des Au-
tos nach immer breiter werdenden Strassen, mit zerstorerischen Schneisen in den und durch die
gewachsenen Stadtteile.

Die Reichsgaragenordnung durch Adolf Hitler aus dem Jahr 1939 war ein erster entscheidender
Grundstein, die Stellplatzverordnung ein weiterer Schritt. Die gesichtslosen und autogerechten
Stidte aus den USA eigneten sich als die Vorbilder, denen es nach dem Wiederaufbau vermeintli-
cherweise nachzueifern galt. Die Verlagerung der Einkaufsmoglichkeiten auf die griine Wiese,
draussen vor der Stadt, die Verbreiterungen zu Ring-und Schnellstrassen im Innenstadtbereich, die
ausufernden Ansiedlungen und die Schaffung von Stadtteilen als reine Schlafstitten waren die wei-
teren konsequenten Forderungen, die das "Virus Auto" durchsetzen konnte.

War lange Zeit die Stadt eine Einheit aus Freizeit, Wohnen, Arbeiten, Produzieren und der Ort
fur die zwischenmenschlichen Begegnungen auf Augenhohe und Horweite, so hat es das "Virus
Auto" geschafft, diese tiber Jahrhunderte funktionierenden Einheiten auseinander zu dividieren. Es
galt als Zeichen des Fortschritts, den Supermarkt auf der griine Wiese am Stadtrand anzusiedeln,
fur das Auto wurden bereitwillig hunderte von den Béden versiegelndem Parkplitzen geschaften.
Dass die Kaufkraft dem Supermarkt folgten und fir die Laden in der Innenstadt nichts mehr
blieb... die Folgen spiiren wir heute.

Der Schliissel liegt Prof. Hermann Knoflacher zufolge, nicht nur auf der Verlagerung vom Auto-
verkehr auf den Radverkehr. Auch der Fulverkehr bietet parallel dazu Losungen fur viele innerstid-
tische Probleme.

Wer zu Fuf} geht, verursacht keinen Stau, keine Treibhausgase, keine Stickoxide, keinen Feinstaub
und keinen Lirm. Laut Umweltbundesamt (UBA) liefRen sich etwa fiinf Millionen Tonnen CO2

einsparen, wenn die Hilfte aller jahrlichen Autofahrten unter fiinf Kilometer durch Radfahren oder


http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/461/publikationen/3773.pdf
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Zutufigehen ersetzt wiirde. Das Potenzial ist riesig: Ein Viertel aller Autofahrten in Deutschland ist
kurzer als zwei Kilometer, jede zehnte Fahrt sogar kiirzer als einen Kilometer.

Kommunen, die das Zufufigehen attraktiver machen, haben Standortvorteile: Menschen wol -
len da wohnen, wo es ruhig und die Luft sauber ist. Wo sie andere auf der Strafle treffen und den
Supermarkt, die Arztpraxis, die Kita zu Fufl erreichen. Wo ihre Kinder selbststindig zu Fufl un-
terwegs sein konnen. Kiinftig werden immer mehr iltere Menschen auch in unserer Stadt woh-
nen. Nicht nur fiir die Seniorinnen und Senioren selbst, auch fiir die Kommunen ist es ein Vor-
teil, wenn diese lange selbststindig wohnen und mobil sein konnen — sichere Fuflwege sind dafiir
eine Grundvoraussetzung.

Wer zu abendlicher Stunde durch unsere Innenstadt spaziert, fiihlt sich an die Geschichte mit dem
guten alten Diogenes (der zu Alexander dem Groflen meinte: "Geh mir aus der Sonne") erinnert,
als er einst nackt und am helllichten Tage tiber die Agora von Athen tippelte, lediglich mit einer
Laterne in der Hand. Als ihn die Passanten fragten, was es mit der Laterne auf sich habe, es sei
doch jetzt Tag, meinte er: "Ich suche einen Mensch!"

In die gleiche Kerbe haut Prof. Hermann Knoflacher in einem Interview mit der ZEIT: ,Wir zie-
hen uns mehr oder weniger freiwillig in abgedichtete Hiuser mit Lirmschutzfenstern zuriick,
um den Auflenraum dem Krach, dem Staub und den Abgasen der Autos zu iiberlassen.”

Nun, es liegt an uns, die Sache zu wenden, die Verkehrswende umzusetzen.

Also wird es Zeit, dass aus der AUTO-Vor-FAHRT, der echte Fort-SCHRIT'T fiir den Fussgin-

ger und Radlfahrer wird. Die Verkehrswende zugunsten der zukiinftigen Lebensqualitit ist reine
Kopfsache, eine Frage des Willens und schon gar nicht keine Frage von Geld oder von 10.000 €
im nichsten Haushalt.

Toni Dingl
Umweltreferent der Stadt Altotting


https://www.boell.de/de/2018/12/18/weniger-autos-mehr-leben-auf-den-strassen?dimension1=ds_regionale_verkehrswende

