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STELLUNGNAHME

Strategie fur nachhaltige und intelligente Mobilitat

DER EUROPAISCHE AUSSCHUSS DER REGIONEN

— stellt fest, dass sich die Mobilitdtswende hauptséchlich auf regionaler und lokaler Ebene vollzieht.
Bei der nachhaltigeren Gestaltung der Mobilitét sollten das Wissen und die Erfahrungen der Stadte
und Regionen starker einflieRen. Der Ubergang zu nachhaltiger und intelligenter Mobilitat erfordert
im Einklang mit dem Grundsatz der aktiven Subsidiaritait gemeinsames Handeln, an dem alle
Regierungs- und Verwaltungsebenen beteiligt sind (Multi-Level-Governance);

— halt fest, dass die Mobilitatswende nutzerorientierte Verhaltensanderungen erfordert. Der sozialen
Innovation muss mehr Aufmerksamkeit geschenkt werden, da die Stadte und Regionen die aktive
Mobilitat durch wirksame systematische Anreize fordern kénnen, wie etwa durch die Forderung
des Radfahrens ebenso wie u.a. durch alle notwendigen MalRnahmen zur Verbesserung der
Zuganglichkeit fir alle;

— halt den Zeitpunkt fiir gekommen, dass die EU, ihre Mitgliedstaaten, Regionen und Stadte den
Offentlichen Raum insbesondere im Zusammenhang mit der stadtebaulichen Gestaltung und
Planung ebenso wie der bioklimatischen und energetischen Planung als Gemeingut begreifen;

— propagiert das Konzept der ,,15-Minuten-Stadt®, in der die Bewohnerinnen und Bewohner alle
grundlegenden Bediirfnisse und die meisten Winsche in einem Umkreis von 15 Minuten Weg
erfullen kénnen;

— weist darauf hin, dass die Stadte und Regionen vor unterschiedlichen Herausforderungen stehen.
Einige Regionen mit Grofst4dten sowie Transitregionen haben mit einem hohen Mall an
Verkehrsiiberlastung, Luftverschmutzung und Umgebungslarm zu ké&mpfen. In anderen,
insbesondere diinner besiedelten Regionen und Randgebieten von GrofRstadten, ist die fehlende
Anbindung ein groRes Problem, das die Zuganglichkeit und Erreichbarkeit erschwert;

— weist darauf hin, dass zusatzliche EU-Mittel flr Investitionen in lebenswerte Stadte und Regionen,
insbesondere zur Umsetzung der in den SUMP enthaltenen MalRnahmen, gebraucht werden. Dabei
geht es um einen besseren offentlichen Verkehr, Geh- und Radwegenetze und den Bau einer guten
Infrastruktur, z B. offentlich zugéngliche Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge und
Wasserstoff-Brennstoffzellenfahrzeuge, geteilte Verkehrsmittel und intelligente Anwendungen;

— unterstreicht, dass fir die Verkehrsverlagerung verschiedene Anreize gebraucht werden. Dazu
zahlen einerseits positive Anreize wie ein Ausbau des o6ffentlichen Personennahverkehrs,
steuerliche Vorteile fur die Anschaffung von emissionsfreien Fahrzeugen (Fahrréder, Roller
und PKW) und ein funktionierender, verlasslicher und bezahlbarer Schienenverkehr.

COR-2021-00497-00-00-AC-TRA (EN) 1/15

Belliardstraat 101 | 1040 Brussel | BELGIE | Tel. +32 22822211
www.coreuropaeu | [ @EU CoR | [ /european.committee.of the.regions | [l /european-committee-of-the-regions @EU _regions_cities

DE



Berichterstatter

Robert van Asten (NL/Renew Europe)
Beigeordneter der Gemeinde Den Haag

Referenzdokument

Mitteilung der Kommission an das Europaische Parlament, den Rat, den Europdischen Wirtschafts-
und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — Strategie fiir nachhaltige und intelligente
Mobilitat: Den Verkehr in Europa auf Zukunftskurs bringen

COM(2020) 789 final

COR-2021-00497-00-00-AC-TRA (EN) 2/15



Stellungnahme des Europaischen Ausschusses der Regionen —
Strategie fur nachhaltige und intelligente Mobilitat

POLITISCHE EMPFEHLUNGEN

DER EUROPAISCHE AUSSCHUSS DER REGIONEN

Allgemeine Bemerkungen

begrifit die EU-Strategie fir nachhaltige und intelligente Mobilitat. Mit dieser Mitteilung
verkniipft die Européische Kommission die Nachhaltigkeitsagenda des europdischen Griinen
Deals mit der Digitalen Agenda und der Rolle der Mobilitdt im Rahmen der Erholung von der
Corona-Krise;

angesichts der Tatsache, dass Mobilitdt Menschen, Stadte und Regionen verbindet und eine
Voraussetzung fir eine gut funktionierende Wirtschaft ist, auf sie jedoch auch ein Viertel aller
CO2-Emissionen in Europa entfallt, unterstitzt der AdR daher den umfassenden Ansatz der
Européischen Kommission, um die Mobilitdt nachhaltiger zu gestalten, den Zugang zu
nachhaltigen Alternativen zu verbessern und die richtigen (preislichen) Anreize zu setzen;

weist jedoch darauf hin, dass eine nachhaltige Mobilitdt im Zusammenhang mit den damit
verbundenen Herausforderungen wie Erreichbarkeit, Zuganglichkeit, Erschwinglichkeit,
StraRenverkehrssicherheit, Gesundheit, Raumplanung, tatséchliche Alternativen zum
Individualverkehr und demografischer Wandel gesehen werden muss. Die Strategie enthalt
keine konkreten MaRRnahmen, die hier eine gegenseitige Verstarkung erméglichen wirden;

hélt fest, dass die Mobilitdt in den Stadten und Regionen das Bindeglied zwischen den
Bereichen Wohnen, Gesundheit, Arbeit, Lernen, Einkaufsmoglichkeiten und Freizeit ist. Die
Mobilitatswende vollzieht sich hauptsachlich auf regionaler und lokaler Ebene. Bei der
nachhaltigeren Gestaltung der Mobilitét sollten das Wissen und die Erfahrungen der Stadte und
Regionen stérker einflieBen. Der Ubergang zu nachhaltiger und intelligenter Mobilitat erfordert
im Einklang mit dem Grundsatz der aktiven Subsidiaritdt gemeinsames Handeln, an dem alle
Regierungs- und Verwaltungsebenen beteiligt sind (Multi-Level-Governance);

weist darauf hin, dass es dabei nicht nur darum geht, den Verkehr nachhaltiger zu gestalten (hin
zu emissionsfreien Fahrzeugen), sondern vielmehr darum, die zuriickgelegten Strecken und das
Verkehrsaufkommen, wo es mdglich ist, zu verringern, die Nutzung von Verkehrstragern zu
veréndern (und entsprechend mehr nachhaltigere Formen wie FuBverkehr, Radfahren und Bus
und Bahn zu nutzen) und Verkehrstrdger zu teilen (u.a. durch die intelligente, digital
unterstiitzte Bindelung von Fahrtbedirfnissen (RidePooling) auch in l&ndlichen Rdumen);

halt fest, dass die Mobilitdtswende nutzerorientierte Verhaltensdnderungen erfordert. Der
sozialen Innovation muss mehr Aufmerksamkeit geschenkt werden, da die Stadte und Regionen
die aktive Mobilitat durch wirksame systematische Anreize fordern kdnnen, wie etwa durch die
staatliche Forderung des Radfahrens, die Anlage von Fahrradabstellplatzen, die Uberwachung
der ordnungsgemafen Nutzung von Rad- und Gehwegen ebenso wie durch alle notwendigen
MaRnahmen zur Verbesserung der Zugénglichkeit fur alle;
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10.

11.

12.

13.

bedauert, dass die Strategie keine Vision einer umfassenden européischen Mobilitatspolitik
darstellt, in der alle Verkehrstrager zusammengenommen und ausgewogen behandelt werden. In
dieser Hinsicht sollte die Kommission anderen nachhaltigen Verkehrstragern mehr Gewicht
beimessen, etwa dem Busverkehr, dem beim Ubergang zu einer nachhaltigen, sicheren und
zuganglichen Mobilitét eine Schliisselrolle zukommt;

halt den Zeitpunkt fur gekommen, dass die EU, ihre Mitgliedstaaten, Regionen und Stadte den
Offentlichen Raum insbesondere im Zusammenhang mit der stadtebaulichen Gestaltung und Planung
ebenso wie der bioklimatischen und energetischen Planung als Gemeingut begreifen. Dies kdnnte
dazu beitragen, dass der dffentliche Raum nicht mehr hauptsachlich fur den motorisierten
Individualverkehr genutzt wird, sondern dem Gemeinwohl der Blrgerinnen und Brger dient;

fordert die Mitgliedstaaten, ihre Regionen und Stadte auf, ihre Bemiihungen deutlich zu verstarken,
um den Anteil des FuBR- und Radverkehrs, des o6ffentlichen Verkehrs sowie weiterer nachhaltiger
kollektiver Verkehrsmittel in stadtischen, mittleren und landlichen Gebieten zu erhéhen;

bedauert, dass sich die Europdische Kommission in ihrem Vorschlag hauptséchlich auf den
motorisierten Individualverkehr konzentriert, wahrend dessen Auswirkungen auf Verkehrsstérungen
und seine anderen negativen externen Effekte (L&rm, Luftverschmutzung, Unfélle, Klimagase,
Trennwirkung etc.) vernachlassigt werden. Dies ist inshesondere in Transitregionen und Stadten von
Bedeutung. Dartiiber hinaus nimmt das Verkehrsaufkommen in einigen Mitgliedstaaten zu, da die
Menschen aus den Innenstadten ins stadtische Umland und in VVororte umziehen;

begriifit die wichtige Rolle der Pldne flir eine nachhaltige stddtische Mobilitdt (,,Sustainable
Urban Mobility Plans®, SUMP). SUMP werden von immer mehr Stédten in Europa genutzt,
aber auch das Umland der Stadte sollte als Daily Urban System (DUS)! einbezogen werden.
Dieses System kann je nach Stadt oder Region unterschiedlich aussehen und sowohl das
stadtnahe als auch das landliche Umland umfassen;

hebt den entscheidenden Beitrag der Missionen des Programms Horizont Europa hervor,
insbesondere der Mission ,,100 klimaneutrale Stidte bis 2030“, um die groflen
gesellschaftlichen Herausforderungen zu bewadltigen, die in der EU-Strategie dargelegt und als
ganzheitliche Herausforderungen mit zahlreichen anderen Fragen verknipft sind;

weist darauf hin, dass eine gute Anbindung wichtig ist fir den wirtschaftlichen, sozialen und
territorialen Zusammenhalt in der EU; vermisst in der Mobilitatsstrategie insbesondere konkrete
Initiativen der Europaischen Kommission fir landliche und abgelegene Gebiete sowie Regionen
in auBerster Randlage, die auf der wichtigen Rolle von Mobilitat in landlichen Raumen
innerhalb von Gebieten mit ausgediinnten Strukturen fiir die Sicherung der Daseinsvorsorge
aufbauen. Etwa zwei Drittel der européischen Bevdlkerung lebt aullerhalb von GroRstadten.
Offentliche Verkehrsdienste stehen gerade in diinner besiedelten Gebieten, Regionen in
&uRerster Randlage sowie Insel- und Bergregionen vor groRen Herausforderungen. Europdische
Mittel und européische regulatorische MalRnahmen sollten dazu beitragen, die Mobilitat der
Biirger und Birgerinnen tberall zu verbessern;

Das Daily Urban System ist das Gebiet um eine Stadt herum, in dem taglicher Pendelverkehr stattfindet. Uber das DUS lasst sich
eine stadtische Region definieren, indem die Gebiete, aus denen die Menschen in diese Region pendeln, aufgenommen werden.
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14. verweist darauf, dass Regionen und Stadte h&ufig auch selbst offentliche
Verkehrsdienstleistungen ~ anbieten  beziehungsweise in  Auftrag geben  und
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen zum Beispiel auch im Bereich des Krankentransports
und der regelmaRigen offentlichen Personenverkehrsdienste auf der Strale festlegen; fordert die
Europaische Kommission deshalb auf, die nachhaltige Dimension des Verkehrs bei der
Uberarbeitung der Auslegungsleitlinien zu der Verordnung (iber gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen im Landverkehr stérker zu beriicksichtigen, um insbesondere den lokalen und
regionalen Gebietskdrperschaften die Mdoglichkeit zu geben, ihre Anforderungen strenger zu
formulieren;

Aufgaben der lokalen und regionalen Gebietskdrperschaften (LRG)

15.  weist darauf hin, dass die Stadte und Regionen vor unterschiedlichen Herausforderungen stehen.
Einige Regionen mit GroRstddten sowie Transitregionen haben mit einem hohen MaR an
Verkehrsiiberlastung, Luftverschmutzung und Umgebungsldarm zu k&mpfen. In anderen,
inshesondere dunner besiedelten Regionen und Randgebieten von Grof3stadten, ist die fehlende
Anbindung ein grof3es Problem, das die Zugénglichkeit und Erreichbarkeit erschwert. Und dann
sind da noch die Regionen mit einem saisonalen Zustrom, durch den sich ihre Bevdlkerung teils
verdreifacht. Grolle Regionen kénnen alle diese Arten von Problemen zugleich aufweisen;

16. betont unter Anerkennung der EU-Wasserstoffstrategie das Potenzial von aus erneuerbaren
Energien gewonnenem Wasserstoff und von ihm abgeleiteten E-Fuels dafir, jene Bereiche des
Verkehrs zu dekarbonisieren, bei denen eine Elektrifizierung nicht sinnvoll oder absehbar ist,
wie dem Schwerlast-, Schiffs- und Flugverkehr. Auch im offentlichen Personennahverkehr und
fur kommunale Spezialfahrzeuge kann griiner Wasserstoff eine sinnvolle Alternative sein?;

17.  macht darauf aufmerksam, dass Mobilitat untrennbar mit der Raumplanung verbunden ist, so
etwa mit der Gestaltung und Ansiedlung von Wohn-, Arbeits-, Dienstleistungs- und
Kulturstatten, aber auch mit der Anlage von FuB- und Radwegen, Haltestellen o6ffentlicher
Verkehrsmittel, Parkplatzen usw. Entwicklungspléane und die Verteilung der Flachennutzung
beeinflussen die fiir Mobilitat erforderlichen Elemente und bestimmen die bei ihrer Schaffung
zu beachtenden Kriterien. Wenn sich die EU allein darauf konzentriert, alle vorhandenen
Formen der Mobilitdt nachhaltiger zu gestalten, wird die réaumliche Dimension nicht
ausreichend berucksichtigt;

18.  weist darauf hin, dass insbesondere die Mobilitat in landlichen Gebieten einer der wesentlichen
Aspekte der Raumplanung ist, da sie die Vernetzung zwischen den Dérfern und dem landlichen
Verwaltungszentrum oder Hauptort, wo sich alle Einrichtungen der Daseinsvorsorge befinden,
ermdglicht. So haben die betreffenden Birgerinnen und Birgern dank der Mobilitat im
landlichen Raum aufgrund besonders effizienter, feinmaschig organisierter und weitreichender
Verkehrstrédger den gleichen Zugang zu grundlegenden Dienstleistungen (Bildung, Gesundheit,
soziale Dienste usw.) wie die Menschen im stadtischen oder stadtnahen Raum;

CoR/2020/549.
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19.

20.

21.

22.

23.

empfiehlt, um die Emissionen der auf fossilen Brennstoffen beruhenden Mobilitat zu verringern,
dass grundlegende Einrichtungen wie Wohnen, Arbeit, Schule, Gesundheitszentren, Handel,
Freizeit® und Einkaufsmoglichkeiten in unmittelbarer Nahe jedes Wohngebiets angelegt werden.
Gleichzeitig fordern die COVID-19-Pandemie und das digitale Arbeiten eine starkere
Unabhdngigkeit des Wohnorts vom Arbeitsort, was langfristig ebenso das Verkehrsaufkommen
reduzieren konnte; propagiert daher wo immer mdoglich und unter Bericksichtigung der
unterschiedlichen Gegebenheiten in den europdischen Gemeinden das Konzept der
,»15-Minuten-Stadt®, in der die Bewohnerinnen und Bewohner alle grundlegenden Bediirfnisse
und die meisten Winsche in einem Umkreis von 15 Minuten Weg erfiilllen kénnen. Auch wenn
Kraftfahrzeuge ihren Platz in der 15-Minuten-Stadt haben, kdnnen sie weder die Grof3e noch die
Form dieser Stadt bestimmen;

weist darauf hin, dass den Sachzwéngen der Regionen in &ufRerster Randlage Rechnung
getragen werden muss, in denen Aufbau, Planung und Instandhaltung eines kollektiven
Verkehrsnetzes im Dienste der Bevélkerung schwieriger und kostspieliger sind und wo mangels
Alternativen das eigene Fahrzeug das wichtigste Verkehrsmittel bleibt;

hélt fest, dass Stadte und Regionen die aktive Mobilitat durch eine geeignete Infrastruktur flr
FuBganger, Radfahrer und 6ffentliche Verkehrsmittel fordern. Dabei sollte auf einfache und
sichere Umsteigemdglichkeiten, Mdglichkeiten fur die Mitnahme von Fahrradern sowie eine
gute und erschwingliche Anbindung fiir die Bewohner der Randgebiete von Stadten und
Dorfzentren in starker l&ndlich gepragten Gebieten geachtet werden; bedauert diesbezuglich,
dass die Strategie keine klare Vision fiir den 6ffentlichen Verkehr enthalt. Zudem midissen in der
vorgeschlagenen Strategie fur den unterschiedlichen Mobilitatsbedarf diejenigen Verkehrstrager
bereitgestellt werden konnen, die jeweils am effizientesten und nachhaltigsten sind und am
ehesten den Erwartungen der Birgerinnen und Birger entsprechen;

hélt eine gute Anbindung fir wichtig fur den wirtschaftlichen, sozialen und territorialen
Zusammenhalt in der EU. Sie sorgt fur eine Verbindung zwischen allen Regionen und Stédten
im Binnenmarkt sowie dafiir, dass niemand zurtickgelassen wird. Dies gilt nicht nur fur die
grofstadtischen Ballungsrdume und Wirtschaftszentren, sondern auch fur mittelgroRe Stédte,
landliche Gebiete, Berggebiete, Randgebiete sowie Regionen in duBerster Randlage und Inseln;

Die Plane fur eine nachhaltige stadtische Mobilitat (SUMP)

weist darauf hin, dass die Plane fur eine nachhaltige stidtische Mobilitét (,,Sustainable Urban
Mobility Plans®, SUMP) eine zentrale Stellung in der Strategie einnehmen. Dieses freiwillige
politische Instrument aus dem Jahr 2013 ist fiir die Steuerung der stadtischen Mobilitat und der
Verkehrsverbindungen zwischen Stadten und ihrem Umland gedacht. Mittlerweile haben 1 000
Stadte in Europa einen solchen Mobilitatsplan aufgestellt. In den letzten Jahren hat die EU*

Ein gutes Beispiel hierfir ist die 15-Minuten-Stadt. In dieser Stadt erreichen die Bewohner innerhalb von 15 Minuten (,,Dichte*) zu
Fufl oder mit dem Fahrrad (,,Design®) alle essenziellen Einrichtungen, wie Geschéfte, Biiros, Schulen, Gesundheitsversorgung,
Sport, Kultur und Freizeit (,,Diversitat).

https://www.eltis.org/mobility-plans/sump-guidelines
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24.

25.

26.

27.

28.

29.

Leitlinien zu verschiedenen Aspekten, u.a. fir Umweltzonen, Radfahren und die geteilte
Mobilitat (Shared Mobility), Forderung der Elektromobilitat sowie bioklimatische Planung
offentlicher Freiflachen, veroffentlicht;

macht darauf aufmerksam, dass es in einigen Mitgliedstaaten regionale Mobilitatsplane gibt, die
das Ausmal der Herausforderungen besser widerspiegeln und dem regionalen Daily Urban
System entsprechen. Derzeit wird mit funktionalen stadtischen Gebieten gearbeitet, die aktuelle
Eurostat-Definition spiegelt aber die strukturellen und funktionellen Gegebenheiten
polyzentrischer Regionen mit Verkehrsstromen zwischen ihnen nicht angemessen wider.
Regionale Plane fiir nachhaltige Mobilitat sollten auch ein Instrument sein, um den Verkehr in
den am stérksten entvolkerten l&ndlichen Gebieten effizient und nachhaltig zu gewahrleisten;

meint, dass die Plane flr eine nachhaltige stadtische Mobilitat so flexibel sein sollten, dass sie der
Vielfalt der Stadte und Regionen und dem Subsidiaritétsprinzip gerecht werden. Die Entwicklung
solcher Plane und die Umsetzung der darin vorgesehenen MaRnahmen sollten finanziell
unterstiitzt werden, damit die LRG durch die Umsetzung neuer politischer Konzepte und die
Erprobung von Verhaltensanderungen Erfahrungen sammeln und voneinander lernen kénnen;

hélt es fiir erforderlich, die Bedeutung landlicher und abgelegener Gebiete sowie von Regionen
in duBerster Randlage, Insel- und Berggebieten in den Planen fir nachhaltige Mobilitat zu
berticksichtigen, um eine gute Anbindung und Zuganglichkeit zu gewéhrleisten. Dies erfordert
die Entwicklung von Mobilitdtsmodellen, die auf effizienten und nachhaltigen Systemen wie
dem Bedarfsverkehr beruhen. Diese Pléne sollten auch die Orte auf dem Land umfassen, die
von dem stadtischen Drehkreuz als Zentrum abhéngig sind, um den Zugang zu zersiedelten,
abgelegenen und schwer erreichbaren Gebieten zu gewahrleisten;

Finanzinstrumente

betont, dass der dffentliche Verkehr der Eckpfeiler der Plane flr eine nachhaltige stadtische
Mobilitat bleiben muss, in die auch der Schulverkehr aufgenommen werden sollte, um die Zahl
der Fahrzeuge auf den StraBen und negative externe Effekte zu verringern; fordert die
Kommission auf, diese Form der Beforderung als das Riickgrat nachhaltiger Mobilitat im neuen
Rahmen fiir die stadtische Mobilitdt anzuerkennen und eine ausreichende Unterstiitzung fiir
deren Ausbau sicherzustellen;

macht darauf aufmerksam, dass viele der fur die Mobilitdtswende notwendigen Investitionen in
den kommenden Jahren aus eigenen nationalen, regionalen und lokalen Mitteln gestemmt
werden miissen. Daher muss die EU im Stabilitats- und Wachstumspakt und in den Vorschriften
flr staatliche Beihilfen Raum fiir Investitionen zur Verringerung der Umweltauswirkungen des
Verkehrs und zur Verwirklichung des Ziels des europdischen Griinen Deals lassen;

weist allerdings darauf hin, dass zusétzliche EU-Mittel fir Investitionen in lebenswerte Stadte und
Regionen, insbesondere zur Umsetzung der in den SUMP enthaltenen Mal3nahmen, gebraucht
werden. Dabei geht es um einen besseren 6ffentlichen Verkehr, Geh- und Radwegenetze und den
Bau einer guten Infrastruktur, z B. 6ffentlich zugéngliche Ladestationen fir Elektrofahrzeuge und
Wasserstoff-Brennstoffzellenfahrzeuge, geteilte Verkehrsmittel und intelligente Anwendungen. Fir
Regionen, die weniger entwickelt sind bzw. (ber begrenzte finanzielle Mdglichkeiten verfugen,
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30.

31.

32.

33.

34.

sollten Mittel fur Erstinvestitionen und die langfristigen Betriebskosten der Verkehrsdienste zur
Verfligung gestellt werden. Aufgrund der hohen Anforderungen bei der Verwendung der
EU-Fordermittel und der vielschichtigen Haushaltsstruktur in den Mitgliedsstaaten ist der Zugang zu
den Mitteln im Vergleich zu anderen Fordermdglichkeiten fir lokale und regionale
Gebietskorperschaften mitunter erschwert.

Regionen mit einer starken wirtschaftlichen Ausrichtung auf die Auto- und Zulieferindustrie
sind durch die Umstrukturierung des Sektors stark gefordert. Die Produktion von Elektro- und
Hybridfahrzeugen ist in der gesamten Wertschdpfungskette, von der Produktion bis zu den
Service-Werkstatten, deutlich weniger arbeitsintensiv. Neue Technologien erfordern vollig
andere Qualifikationen. Regionen, in denen die Automobilindustrie einen erheblichen Anteil an
der Wirtschaftsleistung und der Beschaftigung hat, missen die notwendige zusétzliche
Unterstiitzung aus europdischen Fonds erhalten, um die Risiken zu minimieren und die
negativen Auswirkungen auszugleichen, die der technologische Wandel, den die EU von diesem
Wirtschaftszweig fordert, auf ihre Wirtschaft und ihr Beschéftigungsniveau haben kann;

nimmt zur Kenntnis, dass die Kommission ihren Willen bekundet, die lokalen und regionalen
Gebietskdrperschaften aktiv zu unterstiitzen, doch fehlt in ihrer Strategie ein integrierter Ansatz.
Unterstiitzung der LRG durch bessere Informationen, zentrale Anlaufstellen, technische Hilfe
bei der Beantragung von Finanzhilfen oder Beratung fur den Austausch von Erfahrungen und
ihre Anpassung an die regionalen Gegebenheiten waren hilfreich;

halt fest, dass die LRG Mittel aus dem Kohé&sionsfonds, dem Fonds fiir einen gerechten
Ubergang (JTF), dem Europdischen Fonds fir regionale Entwicklung (EFRE) und dem
Européischen Aufbaufonds fur die Mobilitaitswende in Anspruch nehmen konnen; gibt
diesbezliglich jedoch zu bedenken, dass diese Mittel bei weitem nicht ausreichen, damit die
LRG ihren Aufgaben bei der nachhaltigen Gestaltung der Mobilitdt nachkommen kdnnen, und
fordert daher, dass ein Mindestanteil dieser Mittel entsprechend der von ihnen ibernommenen
Verantwortung flr sie reserviert wird,;

bedauert ferner, dass selbst wenn die Verordnung mit gemeinsamen Bestimmungen und die
EFRE-Verordnung, uber die im Europdischen Parlament und im Rat der Europaischen Union
abgestimmt wurde, kohdsionspolitische Investitionen in die Mobilitdtswende ermdglichen, diese
Investitionen bei den Verhandlungen (iber die operationellen Programme des EFRE bisweilen
von den Dienststellen der Europaischen Kommission blockiert werden;

weist darauf hin, dass auch Uber Interreg Mittel fiir lokale Investitionen abgerufen werden
konnen. Die Bedeutung dieses Programms fiir die LRG besteht darin, dass sie neben
Investitionen voneinander lernen koénnen; betont, wie wichtig der Austausch bewahrter
Verfahren auf lokaler und regionaler Ebene ist, etwa im Bereich der Radverkehrspolitik. Hierbei
kdnnten makroregionale Strategien eine wichtige Rolle spielen;

weist ferner darauf hin, dass die Mittel aus den vorgenannten EU-Fonds vorrangig fiir den
Umstieg vom motorisierten Individualverkehr auf nachhaltigere Verkehrstrager, etwa den
offentlichen Personenverkehr, eingesetzt werden sollten, die bei der Energiewende eine
Schlisselrolle spielen werden;

COR-2021-00497-00-00-AC-TRA (EN) 8/15



35.

36.

37.

38.

unterstiitzt den Vorschlag, die Mittel aus der Fazilitit ,,Connecting Europe” (CEF) fiir das
TEN-V-Netz auf Losungen fiir die ,erste/letzte Meile auszuweiten, etwa multimodale
Mobilitatsknotenpunkte, Park & Ride-Anlagen und sichere Infrastrukturen fir FuRganger und
Radfahrer; betont, dass mit TEN-V-Mitteln auch Projekte fur die 6ffentliche Nahverkehrsinfrastruktur
wie die Renovierung von Bahn und Bushahnhofen, Reaktivierung und Elektrifizierung von
Bahnstrecken oder Lésungen zur Forderung des intermodalen Verkehrs unterstiitzt werden sollten;
hierfiir musste die Aufstellung eines Plans furr nachhaltige stadtische Mobilitét vorgeschrieben werden;

halt fir eine rasche und groRflachige Umstellung auf nachhaltige und erneuerbare
Kraftstoffe (im TEN-V-Netz) einen Anschluss an das Energienetz (im TEN-E-Netz) fir
erforderlich, um die (Schnell-)Ladung und die Forderung des Einsatzes elektrischer, mit
Wasserstoff oder anderen alternativen Kraftstoffen betriebener Fahrzeuge bei allen
Verkehrstrdgern zu ermdglichen. In diesem Zusammenhang ist die Systemintegration von
wesentlicher Bedeutung;

hebt hervor, dass die stadtischen Knotenpunkte eine wichtigere Rolle beim gewiinschten
Ausbau des TEN-V-Netzes spielen sollten. Fur diese Knotenpunkte ist derzeit nur 1 % der
CEF-Muittel vorgesehen. Diese stédtischen Knotenpunkte miissen besser definiert werden, damit
sie fur eine Kofinanzierung in Betracht kommen. Stadtische Knotenpunkte sind Teil eines
groReren Netzes von Verbindungen. Die unterstiitzende Rolle der Knotenpunkte und der aktiven
Mobilitat sowie der 6ffentlichen Verkehrsmittel und die Rolle der lokalen und regionalen
Gebietskorperschaften bei der Governance des TEN-V sollten festgehalten und unterstiitzt
werden. So sollten lokale Gebietskorperschaften, die fir stadtische Knotenpunkte zusténdig
sind, systematisch in die Sitzungen der Korridorforen des entsprechenden TEN-V-Kernnetzes
einbezogen werden. Darliber hinaus sollte die Europdische Kommission besser definieren,
welche Investitionen in stadtischen Knotenpunkten unter der Prioritdt ,,Eisenbahnstrecken* der
Aufforderungen zur Einreichung von CEF-Vorschldgen und welche unter der Prioritét
,multimodale Personenverkehrsknoten” forderfahig sind. SchlieBlich sollte die Liste der
stadtischen Knotenpunkte des TEN-V-Netzes im Rahmen seiner fir Herbst 2021 vorgesehenen
Uberarbeitung erweitert werden, da diese Liste die Mdglichkeiten zur Mobilisierung von
Mitteln stark einschrankt;

begriiit das Programm Horizont Europa mit den Clustern ,,Klima, Energie und Mobilitit™ und
,Digitalisierung, Industrie und Raumfahrt™ und unterstiitzt die Mission ,,100 klimaneutrale und
intelligente Stidte. Fiir die Mobilitdtswende werden Innovationen, Raum fiir Experimente und
die Gelegenheit zum Wissensaustausch gebraucht. Stddte und Regionen kdnnen sowohl fur die
technischen Aspekte als auch fur die integrative Komponente als Versuchsfeld dienen, z. B. im
Bereich der aktiven Mobilitdt. Die Missionen mit ihren neuartigen innovativen
Finanzinstrumenten kénnen den LRG bei der Erflllung ihrer Aufgaben und der Festlegung
vorab festgelegter Ziele helfen;
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39.

40.

41.

42.

43.

44,

verweist auf das Programm ,,InvestEU“, in dem ,,Nachhaltige Infrastruktur einer der vier
Politikbereiche (,,Finanzierungsfenster) ist. Bei diesen Instrumenten handelt es sich jedoch um
Finanzinstrumente, bei denen sich die Investitionen amortisieren miissen; weist darauf hin, dass
sich bei weitem nicht alle Investitionen amortisieren. Daher ist es wichtig, dass die
InvestEU-Beratungsplattform den Bedurfnissen der Stadte und Regionen umfassend Rechnung
tragt und echte EU-Finanzierungsinstrumente entwickelt;

Politische Instrumente

weist darauf hin, dass die européische Strategie zahlreiche politische MalRnahmen umfasst, die
den Stadten und Regionen bei der Mobilitatswende helfen kdnnen, vermisst jedoch konkrete
politische Vorschldge zu bestimmten Punkten;

halt es fir die Gewdhrleistung gleicher Wetthewerbsbedingungen fir erforderlich, dass die EU in
den Bereichen Harmonisierung, Normung und Interoperabilitdit regulierend tatig wird.
Datenstandardisierung, ein guter Datenschutz und ein angemessener Datenaustausch sowie hohe
Standards in Bezug auf Emissionen und StraBenverkehrssicherheit kénnen nur auf EU-Ebene
geregelt werden;

hélt es flr erforderlich, die Subventionierung fossiler Brennstoffe einzustellen und stattdessen
alternative saubere Antriebssysteme zu férdern. Diese Forderung sollte mdglichst neuen
Technologien zugutekommen, um den Ubergang zu beschleunigen, anstatt ihn zu bremsen.
Erreicht werden kann dies durch die Anwendung des Verursacher- und des Nutzerprinzips und
die Abschaffung der Steuervorteile fir fossile Brennstoffe. Gleichzeitig wird festgestellt, dass
Steuermodelle vielerorts die Bereitstellung von Dienstfahrzeugen mit Verbrennungsmotoren
stark befordern und damit den lang- und mittelfristigen Klimazielen der EU entgegenlaufen;

unterstiitzt das Vorhaben der Européischen Kommission, den Stralenverkehr in das
Emissionshandelssystem einzubeziehen, flrchtet jedoch, dass hiermit schutzbediirftige Verbraucher
getroffen wirden. Deshalb sollte mit dem Erlds aus dieser neuen Steuer ein umfangreiches
oOffentliches Investitionsprogramm im Rahmen der kiinftigen Kohasionspolitik finanziert werden,
um es den lokalen und regionalen Gebietskdrperschaften zu ermdglichen, klimaneutrale
Verkehrsangebote fur alle EU-Burger unabhangig von ihrem Wohnort zu entwickeln, mit denen
inshesondere landliche und abgelegene Gebiete mit stidtischen Zentren verbunden werden;

ist der Ansicht, dass fur die Verkehrsverlagerung verschiedene Anreize gebraucht werden. Dazu
zdhlen einerseits positive Anreize wie ein Ausbau des offentlichen Personennahverkehrs,
steuerliche Vorteile fir die Anschaffung von emissionsfreien Fahrzeugen (Fahrréder, Roller und
PKW) und ein funktionierender, verlasslicher und bezahlbarer Schienenverkehr. Andererseits geht
es um preisliche Anreize, wie u. a. StraRennutzungsgebtihren und eine rdaumlich und zeitlich
gestaffelte Staugebuhr, durch die die Nutzung nachhaltiger ¢ffentlicher Verkehrsmittel geférdert
wird, die Kerosinbesteuerung fir den Luftverkehr, die Ausweitung des Emissionshandelssystems
auf den Luft- und Seeverkehr und eine umfassendere Okosteuer, um den StraRenverkehr und die
Umweltverschmutzung z.B. in den Alpenldndern oder in anderen besonders von
Verkehrstberlastung durch Transitverkehr betroffenen Grenzgebieten zu verringern;
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45.

46.

47.

48.

49.

50.

51.

weist darauf hin, dass viele Stadte und Regionen in der Corona-Krise die aktive Mobilitét
(wieder)entdeckt haben. Der Rad- und FuBverkehr sind nicht nur gesunde und resiliente
Fortbewegungsarten, sondern auch noch klimafreundlich. Daher muss die EU der aktiven
Mobilitat einen héheren Stellenwert auf ihrer politischen Agenda einrdumen;

weist darauf hin, dass die Uberarbeitung der Energiebesteuerungsrichtlinie eine einzigartige
Gelegenheit bietet, den Verkehr zu dekarbonisieren, die Nutzung der energieeffizientesten
Verkehrsmittel, etwa den offentlichen Personenverkehr, zu férdern und die Internalisierung der
Transportkosten zu verstarken;

fligt hinzu, dass die Forderung des 6ffentlichen Verkehrs mit Manahmen einhergehen muss,
die seine Nutzung fur alle erleichtert, und zwar sowohl in Bezug auf das Preisniveau,
einschliellich kostenglnstiger Preise fir die Nutzer oder sogar kostenloser Nutzung flr einige
Bevolkerungsgruppen, als auch durch die Moglichkeit, ihn in Kombination mit dem Fahrrad zu
nutzen, um gemischte Mobilitdtsmodelle zu ermdglichen;

weist darauf hin, dass abhangig von den regionalen und lokalen Gegebenheiten erneuerbare
Biokraftstoffe, E-Fuels, Wasserstoff und auch andere innovative Treibstoffe und
Antriebssysteme nachhaltige Ldsungen darstellen kénnen und nicht benachteiligt werden
durfen;

macht darauf aufmerksam, dass offentlich-private Losungen eine Rolle bei der Verringerung
nicht nachhaltiger Mobilitat spielen kdnnen, indem Vereinbarungen mit den Unternehmen Uber
Telearbeit, die Raumplanung oder die stédtische Logistik getroffen werden. Die EU kann fiir
eine bessere Verbreitung dieser dffentlich-privaten Losungen sorgen;

hélt fest, dass sich Stadte und Regionen bemihen, den Zugang des Individual- und
Guterverkehrs durch Umweltzonen und Nullemissionszonen zu begrenzen; fordert, dass die
LRG Zugang zum Europdischen Fahrzeug- und Fihrerschein-Informationssystem EUCARIS®
erhalten, um eine ordnungsgemafe Durchsetzung zu gewahrleisten;

begriit die Vorschlage fir emissionsfreie Fahrzeuge (CO2-Normen und Normen von Euro 6
und héher), gibt aber zu bedenken, dass die Regelungen so erfolgen missen, dass sie mit dem
dafiir erforderlichen Ausbau der Gewinnung erneuerbarer Energie, der Ubertragungsnetze und
regionalen und lokalen Verteilernetze, der Tank- und Ladeinfrastruktur Schritt halten kann. Die
neuen Normen missen ausreichend Spielraum lassen fur Innovationen und technologieneutral
sein. Diese sollten nicht nur flir Personenkraftwagen und Busse, sondern im Rahmen der
emissionsfreien Stadtlogistik auch flir saubere leichte Nutzfahrzeuge und Lastkraftwagen
gelten; fordert ferner EU-Rechtsvorschriften fur umweltschadliche Mopeds/Motorroller und
Binnenschiffe. Neben den Emissionen sind strengere Vorschriften fur Reifen und Bremsen
wichtig, um die Feinstaubbelastung als Bestandteil der Luftverschmutzung zu verringern. Dabei
ist stets darauf zu achten, dass auch andere Anforderungen an die Fahrzeuge (insbesondere
hinsichtlich der Reichweite und Lade-/Tankdauer) gelten, die flr die Funktionsfahigkeit des
Personen- und Lieferverkehrs und insbesondere des OPNV unerlasslich sind:

EUCARIS ist eine zwischenstaatliche Anwendung fiir ein Netz nationaler Datenbanken mit Fahrzeugregisterdaten. Sie wird derzeit
fur die Richtlinie 2015/413 (iber den Austausch von Informationen tber Verkehrsdelikte verwendet.
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52.

53.

54.

55.

56.

57.

fordert einen eindeutigen EU-Rahmen fir Leichtelektrofahrzeuge (LEV) wie Elektroroller,
S-Pedelecs und andere Formen der Mikromobilitat in der Verordnung (EG) Nr. 168/2013 und
begriRt die Absicht der Europdischen Kommission, noch im Jahr 2021 Leitlinien flr die sichere
Nutzung von Formen der Mikromobilitat zu verdffentlichen;

fordert die Europdische Kommission auf, mehr zu tun, um den Kauf von Elektro- und
Wasserstoffautos bzw. emissionsarmen Fahrzeugen sowie E-Bikes zu fordern, indem Anreize
geschaffen werden, durch die das Produktionsvolumen gesteigert und eine angemessene
Infrastruktur geschaffen werden, was wiederum zur Senkung der Kosten fiihrt, die derzeit sehr
hoch bzw. flr viele Verbraucherinnen und Verbraucher unerschwinglich sind. Auch eine
Uberarbeitung der MwSt-Richtlinie in dem Sinne, dass die Mitgliedstaaten den Kauf von
Elektrofahrrddern durch einen niedrigeren Steuersatz férdern koénnen, koénnte in Betracht
gezogen werden;

hélt Mobilitat als Dienstleistung (Mobility as a Service — MaaS) fiir ein wichtiges Konzept fiir
viele St&dte und Regionen, um den Tir-zu-Tir-Verkehr zu férdern. Zu diesem Zweck sollte die
EU das Thema multimodale Flug- bzw. Fahrscheine und integrierte Informationen (ber alle
moglichen (Kombinationen von) Verkehrstragern angehen®;

unterstiitzt die neuen Vorschldage der Europdischen Kommission zur Forderung der
Ladeinfrastruktur und der Wasserstofftankstellen’. Dies ist nicht nur aus Griinden des Brandschutzes
wichtig, sondern auch weil die technischen Entwicklungen (Schnellladungen, Ladestationen und
Wasserstoff) rasche Fortschritte machen. Technische Standards und Anforderungen fir
Ladestationen sowie einheitliche Zahlungsmaglichkeiten sollten auf EU-Ebene vereinbart werden.
Das Fehlen einer soliden Infrastruktur behindert derzeit private Investitionen in den Markt;

weist darauf hin, dass multimodale Drehkreuze in Gemeinden eine gute Anbindung an
Uberortliche  und internationale  Verkehrsverbindungen  ermdglichen, aber auch
(Umschlags)Maglichkeiten fur die regionale Giiterlogistik und die kleinere Stadtlogistik bieten.
Der zeitgerechte Ausbau der européischen TEN-V-Korridore muss begleitet werden von einem
Aufbau einer multimodalen Logistik und Umschlaganlagen;

nimmt zur Kenntnis, dass die Kommission beabsichtigt, den Linienverkehr auf Entfernungen
unter 500 km innerhalb der EU bis 2030 kohlenstoffneutral anbieten zu kdnnen. Hierbei kommt
dem Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr eine wichtige Rolle zu, der als Alternative zum Fliegen
verdoppelt werden soll. Der Schienengiiterverkehr soll sich bis 2050 weit mehr als verdoppeln,
der Luft-, See- und Binnenschiffsverkehr soll weitgehend nachhaltig gestaltet werden. Die
Europaische Kommission sollte, wo immer dies moglich ist, umweltfreundliche
Verkehrsalternativen bevorzugen;

Durch die Uberarbeitung der EU-Richtlinie tiber intelligente Verkehrssysteme (IVS).

Durch die Uberarbeitung der Richtlinie tber die Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe und der Richtlinie Uber die
Gesamtenergieeffizienz von Gebéuden fiir Bestimmungen im Zusammenhang mit Ladeinfrastruktur in der bebauten Umgebung.
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58.

59.

60.

61.

halt es fir erforderlich, die Vorschriften im Schienengiiter- und Binnenschiffsverkehr zu
harmonisieren, damit diese nachhaltiger und wettbewerbsfahiger werden. Zudem sind sowohl
entlang der Verkehrsachsen als auch in den Regionen multimodale Guterverladepunkte zu
schaffen bzw. zu stérken. Dariiber hinaus umfasst der internationale Eisenbahnverkehr nicht nur
die prioritaren Hochgeschwindigkeitsstrecken, sondern auch normale (grenziberschreitende)
Verbindungen. Die EU sollte den Bau der fehlenden grenziiberschreitenden Eisenbahnstrecken,
die fur die Anbindung der europdischen Regionen untereinander unerldsslich sind, weiterhin
Uber die CEF unterstiitzen. Das Potenzial dieser Strecken lieRe sich noch besser erschlieflen,
wenn die Geschwindigkeit auf 160-200 km/h erhdht wirde. Die Menschen kdnnten so dazu
angeregt werden, fur kurze und mittellange Entfernungen statt Auto oder Flugzeug Bahn oder
Bus zu nehmen, weswegen der AdR das Européische Jahr der Schiene unterstiitzt;

verweist auf die erfolgreiche Zusammenarbeit zwischen der Europdischen Kommission und dem
Europaischen Ausschuss der Regionen im Rahmen des Europdischen Jahres der Schiene; ist erfreut
Uber das grofe Interesse, das die Aufforderung der Kommission zur Einreichung von Vorschlagen
fur Veranstaltungen zur Forderung der Schiene als des nachhaltigsten, energieeffizientesten und
sichersten Verkehrstragers bei den lokalen und regionalen Gebietskorperschaften hervorgerufen hat;
hélt fest, dass die Mobilitdtswende auch einen gesellschaftlichen Wandel bedingt. Einige
Arbeitsplatze werden verschwinden, andere werden sich verdndern, und viele neue
Arbeitsplatze werden entstehen. Daher muss dafiir gesorgt werden, dass die Arbeithehmerinnen
und Arbeitnehmer inshbesondere in der Automobilindustrie rechtzeitig geschult bzw. umgeschult
werden. Ein groRer Teil der Wertschopfung von elektrisch betriebenen Fahrzeugen liegt in den
Batterien, die derzeit noch grofteils auflerhalb Europas mit anderen Umwelt- und
Sozialstandards hergestellt werden. Bei der Transformation muss sichergestellt werden, dass es
nicht zu einer Verlagerung von Arbeit und Wertschopfung in Weltregionen mit geringeren
Klima- und Umweltambitionen kommt. Die Nachhaltigkeit muss global und tber den gesamten
Lebenszyklus betrachtet werden. Die Transformation der Mobilitdt wird sich auch auf den
Aftermarket, unabhangige Werkstatten und den Handel mit Ersatzteilen auswirken. Die
Umstrukturierung im Aftermarket-Bereich muss begleitet und sozial abgefedert werden;

ist der Ansicht, dass autonome Fahrzeuge die Nutzung von Lebensrdumen grundsétzlich verédndern
kdnnen. Angesichts der demografischen Entwicklung Europas bieten autonome Fahrzeuge Chancen
fur den landlichen und stédtischen Raum. Die Entwicklung im landlichen Raum kann den Aufbau
eines bedarfsorientierten OPNV fiir kleine Gemeinden in diinn besiedelten Gebieten mdglich
machen. Das bietet Regionen Entwicklungschancen, Potenzial fiir soziale Innovationen und
Mdglichkeiten, einer Landflucht entgegenzuwirken. Im stadtischen Raum kann durch autonome
Fahrzeuge eine Steigerung der Effizienz des Verkehrsablaufs und eine verbesserte
Kapazitatsnutzung erreicht werden. Dies kann dazu beitragen, der Verkehrsuberlastung, der
Luftverschmutzung und dem Umgebungslarm in GroRstadten entgegenzuwirken;
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62.  héalt eine Zusammenarbeit von Forschung, Industrie, Gesetzgebung, Kommunen und Regionen fur
erforderlich, um das Vertrauen der Bevolkerung zu gewinnen. Die Verbesserung der
StraBenverkehrssicherheit muss einer der wichtigsten Ansatzpunkte fur die Entwicklung der
Verkehrsautomatisierung sein. Die Automatisierung muss zur Verwirklichung der Vision ,,Null
StraBenverkehrstote* beitragen. Lokale und regionale Gebietskorperschaften unterschiedlicher Art,
GroRe, Lage und Kultur, welche die Vielfalt des Zusammenlebens in der EU widerspiegeln, sollten
als Pilotprojekte flr autonome Mobilitét eingerichtet werden. Autonome Fahrzeuge mussen auf allen
Verkehrswegen, also auch in landlichen Regionen und auf schmalen Stadte- und Gemeindestra3en,
uneingeschrankt funktionieren. Bei der Entwicklung und Verwaltung des autonomen Verkehrs muss
berlcksichtigt werden, dass die Forderung des Fullganger- und Radverkehrs in Ortschaften und die
Verkehrssicherheit flr diese Nutzer Ubergeordnete Prioritaten sind.

Briissel, den 1. Juli 2021

Der Président
des Europdischen Ausschusses der Regionen

Apostolos Tzitzikostas
Der Generalsekretéar
des Européischen Ausschusses der Regionen

Petr Blizkovsky
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