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,Der Nulltarif ist leider keine Klimaschutzmafinahme*

Dieter Teufel und sein Umwelt- und Prognose-Institut begleiten die stidtische Verkehrspolitik schon lange — Heidelberg miisse dringend den Ferntourismus reduzieren

Von Denis Schnur

Heidelberg will bis 2030 klimaneutral wer-
den. Das geht jedoch nur, wenn auch im
Verkehr die CO;-Emissionen ziigig und
deutlich sinken. Dafiir passiere jedoch bis-
lang viel zu wenig, kritisiert der Heidelber-
ger Verkehrsforscher
Dieter Teufel. Gemein-
sam mit seinem Umwelt-
und  Prognose-Institut
begleitet er die stadtische
Verkehrspolitik seit
Jahren. 2021 wurde er
von der Stadt beauftragt,
die zehn Verkehrsmaf3-
nahmen im  Klima-
schutzaktionsplan  auf
ihre Wirkung hin zu
untersuchen — und kam
im Oktober zum Schluss, dass sie absolut
nicht ausreichen. Im RNZ-Interview kriti-
siert er, dass seitdem nichts geschehen ist,
und spricht sich gegen einen kostenlosen
Nahverkehr aus.
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> Herr Teufel, der kostenlose OPNV hat an
den vier Samstagen im Schnitt 15 Pro-
zent mehr Fahrgiste in Busse und Bah-
nen gelockt. RNV und Stadt sehen das als
grof3en Erfolg - Sie auch?
Zunéchst einmal ist die Auswertung, die
die Stadt da vorgelegt hat, wissenschaft-
lich gesehen Humbug. Man hat nur die
Menschen in den Bahnen gez&dhlt. Dass das
bei schonem Wetter und um die Osterzeit
mehr sind, ist doch kein Wunder. Dann
fahren die Leute samstags eher nach Hei-
delberg als etwa nach Ludwigshafen. Aber
die entscheidende Frage ist doch: Hat es
etwas fiir den Klimaschutz gebracht? Und
da miisste man wissen, wer da zusétzlich
gefahren ist. Wenn man schon viel Geld fiir
so etwas ausgibt, muss man das auch
sauber analysieren.

> Stadt und RNV sagen, das sei so kurz-
fristig gar nicht moglich gewesen.

Kommt darauf an, wie grof3 man die Unter-
suchung macht. Wir haben in der Stadt
automatische Zahlstellen fiir Autos und
Fahrriader. Da muss man sich nur die Zahlen
anschauen —hat man bislang nicht gemacht.
Eine Befragung ist aufwendiger, aber man
hatte ja nicht gleich ein Institut beauftragen
miissen, sondern einen Uni-Professor fra-
gen konnen, ob er das mit Studenten macht.
Aber unabhingig von dem Heidelberger
Experiment gibt es genug Studien, die zei-
gen, dass kostenloser Nahverkehr leider
keine KlimaschutzmaBnahmeist.

> Wiemeinen Sie das?

Es gibt etliche Untersuchungen, und alle
zeigen, dass der Nulltarif zwar zu mehr
Passagieren fiihrt. Aber die allermeisten
davon sind neu induzierter Verkehr oder
Umsteiger von Fahrrad und FuBiverkehr —
nur ein kleiner Teil vom Auto. Und nur die
bringen fir den Klimaschutz etwas.

> OB Wiirzner begriindet den Nulltarif
auch nicht nur als Klimaschutz-, sondern
auch als Sozialmafinahme.

Dann miisste man das gezielter machen. Ich

personlich brauchte zum Beispiel kein kos-

tenloses Ticket.

Als an vier Samstagen im Méarz und April Busse und Bahnen kostenlos waren, zéhlte die RNV rund 15 Prozent mehr Fahrgéste. Das sei kein Wun-
der, betont Verkehrsforscher Dieter Teufel im RNZ-Interview: ,,Aber das ist leider keine KlimaschutzmaBnahme.* Foto: Rothe

> Den Anfang sollen Jugendliche und Se-
nioren machen. Nicht unbedingt die
wohlhabendsten Gruppen ...
Das sorgt aber fiir neue Probleme. Ein Gra-
tis-Ticket fiir Jugendliche bringt kaum je-
manden zum Umstieg vom Auto — eher vom
Fahrrad. Und es wiirde dazu fiihren, dass
vor allem in der ,,Rush Hour“ viele junge
Menschen fahren — was wieder Pendler ab-
schrecken konnte. Zudem: Stellen Sie sich
vor, Sie werden 18 Jahre alt, sind ein Leben
lang kostenlos gefahren und tiberlegen nun,
ob Sie den Fiihrerschein machen oder
plotzlich tber 1000 Euro pro Jahr fiir das
Rhein-Neckar-Ticket zahlen. Ich fiirchte,
da wiirden sich viele fiir den Fiihrerschein
entscheiden.

> Sie haben sich alle Malnahmen ange-
schaut, die der Klimaschutzaktionsplan
im Verkehr vorsieht, und sind auch da
zum Schluss gekommen, dass kostenloser
Nahverkehr nicht viel bringen wiirde.
Was hilft mehr?
Am meisten helfen wiirde eine Nahver-
kehrsabgabe, die die Landesregierung auch
ermoglichen mochte — zur Zeit geht das ju-
ristisch noch nicht. Damit konnte man dem
Autoverkehr die ungedeckten wirtschaft-
lichen Kosten anlasten und mit den Ein-
nahmen den 6ffentlichen Verkehr deutlich
preiswerter machen. Das wiirde tatséchlich
zum Umstieg fiihren.

> Da ist die Stadt auf das Land angewie-
sen. Was konnte man hier in Heidelberg
beschlieflen?

2014 haben wirim ,,Masterplan 100 Prozent

Klimaschutz“ rund 80 MaBnahmen fiir den

Verkehr gesammelt. Bisher ist aber so gut

wienichts umgesetzt.

> Wassteht da drin?
Zum Beispiel Radschnellwege. Die wiirden
einiges bringen, aber da gibt es Probleme

zwischen Regierungsprasidium und Stadt.
Das RP hat die Planung innerhalb Heidel-
bergs nun abgegeben an die Stadt. Ur-
spriinglich wollte Karlsruhe das selbst ma-
chen, aber die Stadt zieht zu wenig mit.
Konkret zeigt sich das zwischen Ziegel-
hausen und Kleingemiind. Da hat das RP
eine Vorentwurfsplanung gemacht fir
einen Radweg am Neckar. Der Bau wiirde
mit bis zu 90 Prozent bezuschusst. Aber die
neue Leiterin des Amtes fiir Verkehrsma-
nagement, Birbel Sauer, hat die Planung
vor einem halben Jahr gestoppt, weil das
Amt iiberlastet sei und erst umstrukturiert
werden miisse. Das erzihlt sie seit einein-
halb Jahren. Dabei hitte die Stadt hier nur
ein paar Abstimmungstermine, den Rest
wiirde das RP machen.

> Aber an anderen Stellen ist ja durchaus
etwas geschehen.

Es wurden einige Dinge gemacht, ja. Ganz
toll ist die neue Radspur zwischen Neckar-
gemiind und Schlierbach. Aber es sind auch
viele Projekte in der Pipeline, die nicht um-
gesetzt werden. Zum Beispiel die Plock: Der
vordere Teil soll seit zwei Jahren Fahrrad-
strafle werden. Das ist bisher nicht umge-
setzt. Im Nahverkehr ist es &hnlich. Da gibt
es schon lange Planungen fiir den Ausbau -
vor allem der Strafenbahn. Beim Neuen-
heimer Feld bewegt sich endlich was, sonst
leider kaum.

> Aber da ist man auch auf viele Beteiligte
angewiesen.

Mag sein. Aber es gibt auch andere - einfa-

che und glinstige — Mittel, mit denen man

den Nahverkehr attraktiver machen kann.

Etwa mit einer Beschleunigung, mit klarem

Vorrang fiir Straenbahnen und Busse.

> Den gibt es ja an vielen Kreuzungen.
Stimmt. Aber an vielen Stellen wurde das
System schon wieder deaktiviert. Wenn

man den Nahverkehr so beschleunigen
wiirde, wie man das in Freiburg und Karls-
ruhe und selbst in Ludwigshafen und
Mannheim gemacht hat, wiirde das den
Komfort erhdhen und die RNV konnte Geld
und Personal sparen, weil die Fahrzeuge
nichtsolange unterwegs waren.

> Sie fordern nicht nur Verbesserungen fiir
den Umweltverbund, sondern auch
Mafnahmen, die Autofahrern das Leben
schwerer machen.
Man muss Push- und Pull-Faktoren zu-
sammendenken. Nur dann hat man gute
Effekte. Die Stadt hat von der Uni Kassel
eine Untersuchung machen lassen, was der
Verkehr in Heidelberg kostet. Das Ergebnis
war, dass der Autoverkehr am teuersten ist
und den hochsten Anteil ungedeckter Kos-
ten hat. Alleine die 6ffentliche Fléche, auf
derein Auto abgestellt wird, kostet die Stadt
50 Euroim Monat.

> Deshalb hat der Gemeinderat Kkiirzlich
die Parkgebiihren deutlich erhéht — von
36 auf 120 Euro pro Jahr.
Richtig. Aber das gilt nur fiir die Anwoh-
nerparkzonen, also nur fiir einen kleinen
Teil der Stadt. Das miisste man dringend
ausweiten. Es gibt viele Beispiele, wo es eine
Flachenkonkurrenz zwischen Autos und
dem Umweltverbund gibt. Der Autover-
kehr braucht etwa zehn bis zwolfmal so viel
Platz pro Verkehrsteilnehmer wie der FuB3-
génger oder das Fahrrad.

> Was schlagen Sie also vor?

Man kann mit den Gehwegen anfangen. Da
stehen oft mit zwei Radern Autos drauf. Seit
Kurzem schreitet die Stadt nur noch ein,
wenn weniger als ein Meter Restbreite fur
den FuBlverkehr bleibt. Das heifit, dass Ful3-
génger im Génsemarsch gehen miissen,
wenn sie zu zweit sind, Rollstuhlfahrer
kommen oft garnicht vorbei. Andere Stadte

sind da viel weiter. Karlsruhe hat ein kon-
kretes Programm, um die Gehwege inner-
halb von drei Jahren von Autos zu befreien.
Das wire eine MafBnahme, die den Um-
weltverbund starkt, und gleichzeitig eine
Push-MaBnahme, die einfach berechtigt ist,
weil das Auto hier — wie in vielen Bereichen
—bevorteilt wird.

> Wo ist das Threr Ansicht nach noch der
Fall?

Wir hatten es schon iiber die Griinzeiten an
Kreuzungen, da ist der Umweltverbund im
Nachteil. Das gilt auch fiir die Planungs-
kapazitat im Amt, fiir die Geschwindigkeit
auf den meisten StraBen. Heidelberg hat
sich als Modellstadt beworben fiir Tempo
30 als Regelgeschwindigkeit, das ist ein gu-
ter Ansatz. Aber man kénnte mehr machen
—etwa Tempo 20 auf FahrradstraBen.

> Die Ideen sind fast alle im Klimaschutz-
aktionsplan enthalten. Aber Sie sagen in
Threm Gutachten, dass es nicht mal rei-
chen wiirde, wenn man sie alle konse-
quent umsetzen wiirde?
Selbst dann kénnte man die COy-Emissio-
nen in Heidelberg nur um maximal sieben
Prozent reduzieren. Man muss mehr ma-
chen. Wir haben auch einige Vorschlége ge-
macht —etwa im Tourismus. Der ist fiir Hei-
delberg ein wichtiger Wirtschaftszweig,
aber seit Jahrzehnten vollig ausgeklammert
aus der Klimadiskussion. Dabei sorgt ins-
besondere der Ferntourismus mit den lan-
gen Fliigen fiir erhebliche CO;-Emissionen.

> Also miisste man versuchen, weniger

Fernreisende anzulocken?
Genau. Der Gemeinderat hat auch gefor-
dert, den Nahtourismus deutlich stiarker zu
fordern. Da macht die Stadt bislang aber
nahezunichts. Deswegenist das Beispiel mit
dem Radweg nach Kleingemiind auch so
verhingnisvoll. Da liegen mehrere Fern-
radwege drauf. Wiirde man den attraktiver
machen, kénnte auch die Tourismuswirt-
schaft in Heidelberg profitieren. Radtou-
risten lassen in der Regel viel mehr Geld
hier als Touristen aus Fernost, die mit dem
Bus nur fiir wenige Stunden in die Altstadt
kommen.

> All das haben Sie im Oktober 2021 auch
schon im Klimaausschuss vorgetragen.
Seitdem ist nicht viel passiert.

Der Gemeinderat hat damals beschlossen,

dassdie Stadt bis zurndchsten Sitzung zwei

Listen vorlegt — eine mit kurzfristig sinn-

vollen, eine mit mittelfristigen MafBinah-

men. Seitdem ist aber garnichts passiert.

> Die Stadt begriindet das damit, dass man
im Rahmen des Verkehrsentwicklungs-
planes ein Klimaschutzszenario ent-
wickle. Ist es nicht auch sinnvoller, die
Verkehrswende mit einem zusammen-
hingenden Konzept anzugehen?
Wenn es um groB3e Investitionen geht — etwa
fiir neue StraBenbahnlinien —, muss ich ge-
nau abwégen. Da lohnen sich umfassende
Konzepte. Aber doch nicht fiir kurzfristige
und giinstige MaBnahmen —und davon gibe
es wie gesagt viele. Die Erstellung einer sol-
chen Strategie dient mitunter auch dazu,
wenig zu tun, aber so zu tun, als wiirde man
wasmachen.

@ Info: Das Gutachten zum Nachlesen:
www.upi-institut.de/upi85s.pdf.



