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Von der emotionalen zur sachlichen Debatte

• Was ist ökonomisch richtig?
• Kosten-Nutzen-Analysen in der Verkehrsplanung üblich
• Fokus meist auf Infrastruktur für das Auto
• Seit ca. 2010 Entwicklung neuer Ansätze



Kopenhagen

1. Vergleich von Nutzen/Kosten von Auto und Fahrrad
2. Überparteilicher Konsens zur Nutzung der 

Ergebnisse für die Verkehrsplanung



Schritt 1: 
Festlegung der Parameter 
Methodik der Berechnung der Faktorkosten



Schritt 2: 
Ergebnisse als private und soziale Kosten



Entscheidungen:

• 28 neue Fahrradautobahnen
• Investitionen von einer Milliarde DKK
• Erwartung sozialer Nutzen von 7,3 Milliarden DKK

Kopenhagen investiert seit 15 Jahren rund 40 Euro pro 
Einwohner und Jahr in Fahrradinfrastruktur.



Ansatz auch kommunal kopiert

”Om cykelresorna ökar från 16 till 19 
procent sparar man 1,8 miljarder per 
år i bara hälsoeffekter. ”

”Bei Erhöhung des Anteils der
Fahrradwege von 16% auf 19% 
werden Gesundheitskosten von 180 
Millionen Euro gespart.”



2018: Ein Update
1. Climate change
2. Air pollution
3. Noise pollution
4. Land use and infrastructure
5. Traffic infrastructure maintenance
6. Soil and water quality
7. Resource requirements (LCA)
8. Vehicle operation
9. Travel time
10. Congestion
11. Health benefits
12. Accidents
13. Perceived safety & discomfort
14. Quality of life, branding and tourism



Zu
sa

m
m

en
fa

ss
un

g



Schlussfolgerungen

• Jeder Autokilometer in der EU verursacht gesellschaftliche Kosten von 11 Cent pro 
Personenkilometer

• Fahrradfahren (18 Cent/pkm) und Laufen (37 Cent/pkm) generieren Nutzen
• Jeder nicht gefahrene Autokilometer ist 29 Cent (Alternative Fahrrad) bzw. 48 Cent 

(Laufen) wert



Weitere Untersuchungen: Die Kosten des Autos





Ergebnisse

• Die Gesellschaft subventioniert jedes Auto in Deutschland mit etwa 5000 Euro pro 
Jahr

• In der EU sind Transportkosten der zweihöchste Ausgabenfaktor (nach Miete/vor 
Nahrungsmitteln)

• Gerade für Geringverdiener ist das Auto eine ökonomische Falle
• Gerechnet über 50 Jahre ist Autobesitz äquivalent zu den Kosten einer 

Eigentumswohnung
• Stadtplanung sollte nicht möglichst vielen Menschen ein Auto zugänglich machen, 

sondern Mobilsein ohne Auto ermöglichen.



Nicht-ökonomische 
Indikatoren: 

Flächenverteilung
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Verteilung in Freiburg

Zum Vergleich
Anteil der Wege mit dem Auto: 21%
Anteil der Wege mit dem Fahrrad: 34%

Gössling, S., Schröder, M., Späth, P., and Freytag, T. 2016. Urban space distribution and 
sustainable transport. Transport Reviews, http://dx.doi.org/10.1080/01441647.2016.1147101
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Visualisiert

http://michael.szell.net/whatthestreet/posterstuttgart.pdf



Zusammenfassung

• Verkehrspolitik, Industriepolitik & Politik persönlicher Präferenz
• Das Auto ist Verursacher großer Kosten
• Das Auto blockiert eine bessere Mobilität für alle 
• Die Förderung anderer Verkehrsträger ist nahezu immer richtig, 

sofern Vision Zero, Klimawandel, Gesundheit & Lebensqualität 
in Städten der Ausgangspunkt für Entscheidungen sind
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