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Wohin verkehrt Europa?
Gisela Stete, Stadt- und Verkehrsplanerin, Darmstadt

Mein Beitrag wird sich mit Menschen beschaftigen, die in den Dérfern und Stadten Europas leben,
wie sie vom Verkehr betroffen sind und welche Anforderungen sie an die Verkehrsumwelt haben.
Das Verkehrsaufkommen wird - wie wir gehdrt haben - durch die EU-Ost-Erweiterung
insbesondere in den 10 Beitrittslandern deutlich zunehmen, dartiber sind sich alle einig. Nicht so
einig sind sich die Beteiligen, wie der Verkehr abwickelt werden kann. Theoretisch bietet sich die
Schiene aufgrund ihrer noch vorhandenen hohen Netzdichte z.B. fiir den Transport von Gitern an,
Tatsache ist jedoch, dass der Zuwachs im Guter- und Personenverkehr fast ausschlieflich auf der
Stral3e stattfindet.

Die Frage, die sich stellt, ist: Auf welchen StralRen wird dieser Verkehr flieRen? In der ersten Folie
zusammengestellt sind ausgewahlte Kennwerte fiir die 10 Beitrittslander (Flache, Straen- und
Autobahnnetz und die Verkehrstoten)

Verkehrsrelevante Kenndaten der EU-Beitrittslinder
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Festzustellen ist, dass der Verkehr aufgrund der geringen Dichte des Autobahnnetzes auf dem
normalen StraBennetz abgewickelt werden wird, d.h. er wird durch Dérfer und Stadte flieRen und
die Bevolkerung in mehrfacher Hinsicht belasten:

- erhohtes Sicherheitsrisiko,

- héhere Larm- und Schadstoffbelastungen,

- Forderung einer Verkehrsaufwandigen Siedlungsentwicklung

um nur 3 Aspekte zu nennen.

Ich méchte mein und lhr Augenmerk auf 2 Gruppen in der Bevélkerung richten, die davon
besonders betroffen sind: Kinder und Jugendliche sowie Seniorinnen und Senioren.

Der Anteil dieser Bevdlkerungsgruppen an der Gesamtbevdlkerung liegt in Deutschland bei fast
19% fur die unter 18-jahrigen und bei 24% fur die Uber 60-jahrigen, also fast 43% der Bevolkerung.
Hier zeichnen sich allerdings deutliche Verschiebungen ab: der Anteil der &alteren Menschen an der
Gesamtbevolkerung wird zunehmen, der Anteil der Kinder und Jugendlichen wird sich verringern.
Die Generation der Uber 60-jahrigen wird zukiinftig die starkste Bevolkerungsgruppe sein. Dies gilt
insbesondere fiir die Lander Westeuropas, moglicherweise zukiinftig auch fur Osteuropa.

Kinder und &ltere Menschen sind im Alltag genauso haufig unterwegs wie der Durchschnitt der
Bevdlkerung. Bei Kindern ist der Anteil der Mobilen mit bis zu 93% am hochsten. Der Anteil bei
den Seniorinnen und Senioren liegt bei durchschnittlich 75%.

Fur alle gilt, dass sie besonders angewiesen sind auf StraRenraume, die nicht vom Autoverkehr
dominiert sind. Hierzu einige Daten:



Verkehrsmittelnutzung von Kindern (8-15 Jahre) bei ausgewiihiten
Aktivititen nachmittags

Aktiwitat
Freunde ; Muslscher
besuchen Spont Enkaufen Unterricht
Werkehramittel
Zu Ful 422 % 284 % 3T3% 3.7 %
Fahrrad 6% 336 % 3309% 241 %
[el= 0 95% 10,6 % 16,1 % 13.5%
IMitfaht PEW 137 % 2T 4% 12,7 % 28,7 %
Summe 100 % 100 % 100 % 100 %
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Hauptverkehrsmittel von Kindern sind (noch) die eigenen FuR3e, dicht gefolgt vom Fahrrad.
Erkennbar ist aber auch, dass zu bestimmten Freizeitaktivitaten der Bring- und Holservice der
Eltern in etwa gleichem Umfang beansprucht wird. Der hohe Anteil an Wegen, die zu Fuf3 und mit
dem Fahrrad zuriickgelegt werden, deutet auf einen starken Nahraumbezug von Kindern hin. In
diesem Zusammenhang ist allerdings festzustellen, dass der Anteil der zu Ful? zuriickgelegten
Wege und auch der Fahrradwege riicklaufig ist zugunsten der Beférderung mit dem Auto. Grund
ist - neben den Veranderungen der raumlichen Strukturen mit der Folge weiterer Entfernungen -
vor allem die Angst der Eltern vor Verkehrsunféllen. Die Rumkutschiererei mit dem Auto hat
allerdings negative Auswirkungen auf die psychomotorischen und psychosoziale Entwicklung:
Bewegungsmangel, Ubergewicht, vor allem aber die Einschrankungen einer eigenstéandigen
Mobilitat. Dies wiederum flihrt - das weisen Untersuchungen nach - zu einer erhdhten Unfallgefahr.
Ein fataler Kreislauf also.

Nicht nur Kinder, auch altere Menschen haben eine starke Nahraumorientierung. Die
Hauptaktivitaten alterer Menschen gelten dem Einkauf, privaten Erledigungen, vor allem aber der
Freizeit zu 37%. Hier liegen die Wegeziele ebenfalls im Stadt-/ Ortsteil bzw. dem Wohnort. Die
Verkehrsmittelwahl spiegelt die Nahraumorientierung wider.
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Verkehrsmittelnutzung &lterer Menschen in der Freizeit
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Erstaunlich dabei ist, dass auch im landlichen Raum wo die Bevélkerung und auch altere



Menschen starker als in der Stadt motorisiert sind, die eigenen Fif3e das mit Abstand am
haufigsten genutzte Verkehrsmittel sind.

In der nachsten Grafik gegeniibergestellt ist die Verkehrsbeteiligungsdauer ausgewahlter Gruppen:
Kinder zwischen 10-15, Erwachsene zwischen 40-45 (die mit 100 Minuten die hdéchste
Verkehrsbeteiligungsdauer haben) und &ltere Menschen zwischen 60-65.

Folie "Dauer der Verkehrsbeteiligung"

Die Orientierung auf den Nahraum bei Kinder und &altere Menschen fuhrt zwar dazu, dass sie sich -
bezogen auf die Gesamtzeit - kiirzer im Verkehr aufhalten als diejenigen, die tber weite
Entfernungen pendeln, aber die Aufenthaltszeit zu Ful und mit dem Fahrrad ist - absolut gesehen
- héher als bei der Bevélkerungsgruppe mit der hdchsten Verkehrsbeteiligungsdauer Giberhaupt
(40-45 Jahre), die ihrerseits zwei Drittel der Zeit im Auto verbringt.

AbschlieBend noch ein kurzer Blick auf die Unfallstatistik:

Unfille 2002 in Deutschland
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Kinder und Altere verungliicken bzw. werden bei Unféllen sehr oft getétet wenn sie zu FuR und mit
dem Fahrrad unterwegs sind, allerdings ist bei Kindern das Tétungsrisiko als Mitfahrende ebenfalls
hoch. Vielleicht erinnern sie sich noch an die Zahlen der Verkehrstoten in den Beitrittslandern in
der ersten Folie. Diese Statistik kénnte eine traurige Verscharfung erfahren, wenn es nicht gelingt,
das Verkehrswachstum im motorisierten Verkehr in den Orts- und Stadtstral3en zu ziigeln. Dies gilt
sowohl hinsichtlich des Umfangs vor allem aber hinsichtlich der Abwicklung.

Das bedeutet sowohl fiir die neuen Beitrittslandern als auch fur die alten EU-Lander:

- Die Qualitat von Verkehrs- und Siedlungsstrukturen muss so bemessen werden, dass dem
Nahraumbezug eines sehr grof3en Teils der Bevélkerung Rechnung getragen wird.

- Verkehrsraume sind multimodal, d.h. nicht auf den Autoverkehr focusiert, zu gestalten, dem nicht-
motorisierten Verkehr muss ausreichend Bewegungsflache eingerdaumt werden.

- Im innerértlichen/ innerstadtischen Bereich sind geschlossene Ful3- und Radverkehrsnetze zu
schaffen und die sichere Querbarkeit von HauptverkehrsstralRen zu gewahrleisten.

- Auf innerértlichen /innerstadtischen Stral3en muss der Verkehr entschleunigt werden, d.h. Tempo
30 und Verkehrsberuhigung.

Die EU-Regierungs- und Staatschefs formulierten 2001 in Géteborg:

"Die Gemeinsame Verkehrspolitik sollte sich der Zunahme der Verkehrsiiberlastungen und
Verschmutzungen annehmen und die Nutzung von umweltfreundlicheren Verkehrsmitteln fordern."
Im Rahmen der Strukturfonds soll die Foérderung eines umwelt- und sozialvertraglichen Nah- und
Regionalverkehrs Prioritat eingerdumt werden.

Sie sehen also: Es gibt viel zu tun, packen wir es an.



