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Antrag

der Abgeordneten Matthias Gastel, Stephan Kiihn (Dresden), Markus Tressel,
Dr. Valerie Wilms, Annalena Baerbock, Harald Ebner, Kai Gehring, Barbel
Hoéhn, Sylvia Kotting-Uhl, Christian Kiihn (Tubingen), Steffi Lemke, Nicole
Maisch, Peter Meiwald, Friedrich Ostendorff, Dr. Julia Verlinden und der
Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN

Radverkehr konsequent fordern

Der Bundestag wolle beschliefen:

I.  Der Deutsche Bundestag stellt fest:

In Deutschland fahren 50 Millionen Menschen Fahrrad, etwa 11 Millionen davon tég-
lich. E-Bikes erhdhen den Radius des Rades und erschliefen neue Zielgruppen. So
wird Radfahren auch fiir weniger sportliche Menschen, in landlichen Rdumen sowie
bergigen Regionen attraktiver. Die Fahrradwirtschaft und der Fahrradtourismus si-
chern in Deutschland knapp 300.000 Arbeitspldtze, viele davon im ortlichen Fachhan-
del (vgl. www.vsf.de/gesellschaft-und-umwelt/fuer-mehr-fahrrad/).

Mit dem Abschluss des Klimaschutzabkommens von Paris stellen sich der Verkehrs-
politik in Deutschland gewaltige Herausforderungen. Mobilitdt muss neu gestaltet
werden, damit der Verkehrssektor endlich seinen Beitrag leisten kann, um die verein-
barten Klimaziele zu erreichen. Der Radverkehr kann hierbei eine wichtige Rolle spie-
len, wenn die verkehrspolitischen Rahmenbedingungen stimmen. Denn Radfahren ist
emissionsfrei und leise. Wo Fahrrdder gut und sicher unterwegs sein kdnnen, vermin-
dern sie die Verkehrsdichte und reduzieren Staus und Abgase. Das ist nicht nur gut fiir
die Luftreinhaltung in Stédten, sondern bringt auch diejenigen besser voran, die auf
das Auto angewiesen sind.

Stadte wie Kopenhagen, Amsterdam oder Portland im US-Bundesstaat Oregon haben
vorgemacht, dass sich die Lebensqualitit erhoht, wenn die Stadtentwicklung auf mehr
Radverkehr setzt. Radfahren hélt die Menschen fit und senkt 6ffentliche Gesundheits-
ausgaben. Vergleichsweise sparsam ist das Fahrrad auch beim Unterhalt sowie bei den
Kosten fiir seine Infrastruktur.

Nach einer aktuellen Umfrage des Umweltbundesamts wiinscht sich die grofie Mehr-
heit der Menschen eine Verkehrspolitik, die in Stidten stirker auf OPNV, FuB- und
Radverkehr setzt und sich weniger an den Bediirfnissen des Autoverkehrs ausrichtet.
In Berlin-Brandenburg ist mehr als die Hilfte der ADAC-Mitglieder dafiir, den Rad-
verkehr zu stirken und ihm ,,wesentlich mehr Verkehrsraum* zur Verfiigung zu stel-
len. Der ,,Volksentscheid Fahrrad* in Berlin ist ein Zeichen, dass die Menschen in den
Stadten einen Mobilitdtswandel befiirworten, und hat deutschlandweit Signalwirkung.

Trotzdem genieBen die Verkehrsmittel des Umweltverbunds bei der Bundesregierung
keine Prioritdt. Anstatt den Radverkehr konsequent zu férdern und den Radfahrtrend
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sicher zu gestalten, schiebt die Bundesregierung Léndern und Kommunen einseitig die
Verantwortung zu. Vor Jahren hat die Bundesregierung zwar den Nationalen Radver-
kehrsplan (NRVP) fortgeschrieben, aber eine engagierte Umsetzung sucht man ver-
geblich. Der Etat des Bundesverkehrsministeriums fliet weitgehend in den motori-
sierten Stralenverkehr und bei der Férderung der Elektromobilitit beschréinkt sich die
Bundesregierung allein auf E-Autos. Im Bundesverkehrswegeplan 2030 wurden keine
konkreten Fahrradprojekte beriicksichtigt.

Das StraBBenverkehrsrecht ist veraltet und blockiert den Wandel der Mobilitdt. Die
Radinfrastruktur befindet sich vielerorts in einem unzureichenden Zustand. Wéhrend
fiir Autofahrer meist problemlos zu erkennen ist, wo gefahren werden muss, finden
Radfahrer einen schwer verstindlichen Flickenteppich von Fithrungsformen vor: von
schmalen Bordsteinradwegen mit oder ohne Benutzungspflicht {iber konflikttridchtige
gemeinsame Geh- und Radwege bis hin zu hiufig zugeparkten Schutzstreifen oder
géanzlich fehlender Radinfrastruktur.

Die Kombination von liickenhafter Radinfrastruktur und komplizierten Radverkehrs-
regeln bremst den Radverkehr nicht nur aus, sondern ist auch brandgefahrlich. Im
Durchschnitt stirbt in Deutschland pro Tag etwa ein Radfahrer, alle sieben Minuten
wird einer verletzt. Im Unterschied zum Autoverkehr ist die Zahl der verungliickten
Radfahrer in den letzten Jahren nicht zuriickgegangen. Die Hélfte aller Radfahrerinnen
und Radfahrer fiihlt sich im deutschen StraBenverkehr nicht sicher. Ein besonders ho-
hes Unfallrisiko besteht fiir Altere: Zwischen 1991 und 2015 hat sich die Zahl der iiber
65-jahrigen verungliickten Radfahrer mehr als verdoppelt. Bei Kollisionen mit Kraft-
fahrzeugen ist in 75 Prozent der Félle der Autofahrer schuld, bei den Lkws sind es
sogar 80 Prozent. Etliche dieser Kollisionen lieBen sich durch eine bessere Infrastruk-
tur und moderne Technik verhindern. Daher fordern inzwischen auch Autoclubs und
der Deutsche Verkehrsgerichtstag ein besseres Radwegenetz und eine neue Verkehrs-
planung (www.deutscher-verkehrsgerichtstag.de/images/empfehlungen pdf/empfeh-
lungen 55 vgt.pdf).

Radfahren in Deutschland darf keine Abenteuerlust erfordern und muss fiir alle Men-
schen leichter, bequemer und sicherer werden. Dafiir muss die Bundesregierung stér-
ker als bisher Verantwortung iibernehmen und den Radverkehr in Zusammenarbeit mit
den Lindern und Kommunen konsequenter fordern. Denn sie ist fiir Klima- und Um-
weltschutz sowie flir die Verkehrssicherheit zustindig. Die Bundesregierung muss die
verkehrsrechtlichen Rahmenbedingungen auf den Priifstand stellen und sich starker
am Ausbau der Radinfrastruktur sowie der Mobilitétsbildung beteiligen, damit auch
Kinder und éltere Menschen sicher Radfahren konnen. Gebraucht wird ein intuitiv ver-
standliches, durchgidngiges Radverkehrssystem mit grofziigigen Abmessungen, das
dem wachsenden Radverkehr gerecht wird. Radverkehrsforderung darf nicht zulasten
des FuBverkehrs gehen, sondern muss fiir eine Gleichberechtigung der Verkehrsarten
sorgen und vernetzte Mobilitit fordern. Die Bundesregierung muss die positive Ent-
wicklung des Radverkehrs der letzten Jahre aufgreifen und die Potenziale des Fahrrads
fiir ein klima- und menschenfreundliches Mobilititssystem ausschopfen.

II. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

1.) durch folgende MaBBnahmen den Ausbau einer sicheren Fahrradinfrastruktur vo-
ranzutreiben:

a. die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen der Forschungsgesellschaft fiir
StraBen- und Verkehrswesen (ERA 2010) als verbindlichen Qualititsstan-
dard fiir mit Bundesmitteln finanzierte Radwege definieren und dessen Ein-
haltung kontrollieren;

b. regelmiBig und bundeseinheitlich den Zustand der Radwege in der Baulast
des Bundes erfassen;
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c. Liicken bei lidnderiibergreifenden Radverkehrsanlagen in der Baulast des
Bundes untersuchen, sukzessive schlieBen und in Zusammenarbeit mit den
Landern und Kommunen den Finanzbedarf fiir die Investitionen in die Rad-
infrastruktur in den kommenden zehn Jahren ermitteln;

d. im Haushaltsentwurf des Verkehrsressorts 200 Millionen Euro pro Jahr fiir
Radwege an Bundesstraflen einstellen;

e. im Haushaltsentwurf des Verkehrsressorts 100 Millionen Euro pro Jahr fiir
die Mitfinanzierung von Radschnellwegen einstellen und in Absprache mit
den Bundesldndern bundeseinheitliche Standards fiir Radschnellwege defi-
nieren;

f.  sich stirker an der Gemeindeverkehrsfinanzierung beteiligen, den Umwelt-
verbund starker unterstiitzen und die Mittelzuweisung auf den Radverkehr
ausdehnen,;

2.) durch folgende MaBBnahmen das Straenverkehrsrecht zu modernisieren:

a. eine umfassende Novelle der StraBenverkehrsordnung entwerfen und stérker
an Offentlichem Verkehr, Rad- und FuB3verkehr sowie weiteren umwelt-
freundlichen Mobilitdtsformen ausrichten;

b. sich auch auf europdischer Ebene fiir verpflichtende Abbiegeassistenzsys-
teme fiir Lkws einsetzen;

c. radfahrenden Kindern unter zehn Jahren und ihren Aufsichtspersonen die
Wahlfreiheit geben, ob sie gemeinsam auf Radwegen oder auf dem Gehweg
fahren;

d. Kommunen ermdglichen,

i.  innerorts auf allen Stralen eigenstindig und unbiirokratisch iiber die
Einflihrung von Tempo 30 zu entscheiden;

ii.  einen Rechtsabbiegepfeil flir Radfahrende einzusetzen, um Abbiegeun-
falle zu verhindern und den Verkehrsfluss zu erhéhen;

iii.  geeignete Radschnellwege sowie gut ausgebaute auBerortliche Rad-
wege fiir S-Pedelecs freizugeben;

e. den bereits vor Jahren abgeschlossenen Modellversuch ,,Schutzstreifen au-
Berorts* umgehend abschliefend bewerten und bei positivem Ergebnis die
Markierung von Schutzstreifen auflerorts ermdglichen;

3.) den nationalen Radverkehrsplan konsequent umzusetzen und um das Ziel zu er-
génzen, den Radverkehrsanteil in Deutschland bis zum Jahr 2030 auf 25 Prozent
aller Wege zu erhdhen;

4.) ein zeitlich befristetes Forderprogramm fiir E-Lastenrad-Sharing-Konzepte auf-
zulegen, das den Aufbau von bis zu 2.000 E-Lastenrad-Verleihstationen und die
Anschaffung von insgesamt bis zu 10.000 E-Lastenrddern, die einer unbestimm-
ten Anzahl von Nutzern zur Verfiigung stehen, mit 1.000 Euro je E-Lastenrad
unterstiitzt;

5.) die Deutsche Bahn AG als ihr Eigentiimer zu verpflichten, in allen ihren Ziigen
die Fahrradmitnahme zu ermdglichen und darauf hinzuwirken, dass insbesondere
an Bahnhofen mehr sichere Abstellanlagen und Fahrradverleihsysteme entstehen;

6.) den Beschiftigten des Bundes die Nutzung von Dienstfahrradern und Dienstrad-
leasing zu ermoglichen.

Berlin, den 7. Mirz 2017

Katrin Goring-Eckardt, Dr. Anton Hofreiter und Fraktion
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Begriindung

Zu 1.) Eine flichendeckende intakte Radinfrastruktur und Radschnellwege sind eine gemeinsame Aufgabe von
Bund, Liandern und Kommunen. Mehrinvestitionen in eine bessere Radinfrastruktur sind auch noétig, weil die
Elektrifizierung das Fahrrad schneller macht und Lastenrdder breitere Wege bendtigen. Die ERA 2010 wiirde als
verpflichtender Qualititsstandard fiir mit Bundesmitteln finanzierte Radwege fiir sichere, komfortable und ein-
heitliche Radwege an den Bundesstralen sorgen. Sichere und komfortable Radwege werden freiwillig genutzt
und bendtigen keine Benutzungspflicht.

Im Gegensatz zu Bundesstralen und Schienenwegen unternimmt die Bundesregierung bei Radwegen in ihrer
Baulast keine Zustandserfassung und ermittelt keine Investitionsbedarfe. Im NRVP hat die Bundesregierung an-
gekiindigt, die Liicken im l&nderiibergreifenden Radverkehrsnetz zu ermitteln und zu schliefen sowie in Zusam-
menarbeit mit den Landern und Kommunen den Finanzbedarf fiir die Investitionen in die Radinfrastruktur in den
kommenden zehn Jahren zu untersuchen (vgl. NRVP, S. 19, 62).

Fiir Autobahnen und BundesstraBen hat die groBe Koalition 2016 iiber 6 Milliarden Euro bereitgestellt. Fiir
Radwege an Bundesstralen stellte sie mit 98 Millionen Euro weniger als im Jahr 2002 bereit. Eine schrittweise
Erhohung dieser Mittel auf 200 Millionen Euro pro Jahr ist ndtig, um die Radinfrastruktur auszubauen und im
Rahmen einer bundesweiten Netzplanung iiberregionale Radverkehrsverbindungen zu errichten. Neben unmit-
telbar an Bundesfernstralen gelegenen Radwegen kann die Bundesregierung auch funktional einer Bundesstrafe
zugeordnete Radwege finanzieren.

Radschnellwege konnen Straen entlasten und Staus vermeiden. Eine Befragung der Bundeslénder hat den Be-
darf von mindestens 83 Radschnellwegen ermittelt, die durchschnittlich 15 Millionen Euro kosten und 21 Kilo-
meter lang sind (vgl. BT-Drs. 18/11223). Das bekannteste Beispiel ist der RS1 von Duisburg nach Hamm mit
einer geplanten Lénge von 100 Kilometern und Kosten von 184 Millionen Euro. Die Erhhung der Mittel des
Bundes fiir Radschnellwege von 25 auf mindestens 100 Millionen Euro pro Jahr wiirde der dynamischen Be-
darfsentwicklung gerecht und eine ziigige Umsetzung von Radschnellwegprojekten ermdglichen. Norwegen in-
vestiert bei nur fiinf Millionen Einwohnern jahrlich deutlich mehr als 100 Millionen Euro in Radschnellwege,
um Mobilitit ohne weiteres Autowachstum sicherzustellen.

In Ballungszentren ereignen sich viele schwere Fahrradunfille. In ihrer Verantwortlichkeit fiir die Verkehrssi-
cherheit und den Klimaschutz kann die Bundesregierung Kommunen unterstiitzen, gefahrliche Verkehrsfithrun-
gen zu beheben, sich stirker an der Gemeindeverkehrsfinanzierung beteiligen und die zweckgebundenen Mittel-
zuweisungen auf den Radverkehr ausdehnen.

Zu 2.) Das deutsche Stralenverkehrsrecht ist in einer Zeit entstanden, in der die Vorfahrt fiir das Auto als fort-
schrittlich galt. Eine umfassende Reform der StVO ist nétig, weil der Rechtsrahmen dem Mobilititsverhalten der
Menschen nicht mehr entspricht. Im NRVP hat die Bundesregierung angekiindigt, den Rechtsrahmen im Hinblick
auf die Verbesserung der Verkehrssicherheit und die Forderung des Radverkehrs zu iiberpriifen (vgl. NRVP,
S. 26).

Tempo 30 erhoht die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer, vermindert Larm und sorgt fiir einen besseren
Verkehrsfluss. Ab Tempo 30 steigt die Unfallschwere dramatisch an. Daher sollten die Kommunen innerorts
iiberall eigenstéindig und unbiirokratisch tiber die Einfiihrung von Tempo-30-Geschwindigkeitsbegrenzungen
entscheiden konnen. Die von Bundesregierung und Bundesrat Ende 2016 beschlossene Anderung der StVO er-
leichtert Kommunen lediglich die Anordnung von Tempo 30 auf HauptverkehrsstraBen vor speziellen Einrich-
tungen wie Grundschulen und Altenheimen.

Abbiegeunfille von Lkw, Bussen und Pkw unter Missachtung der Vorfahrt von Radfahrern und FuBBgéngern
haben schwerste Folgen: 90 Prozent der Unfallopfer sterben oder erleiden schwere Verletzungen. Herkdmmliche
Sicherheitsmafinahmen wie zusétzliche Spiegel oder ein seitlicher Unterfahrschutz zeigen keine grofle Wirkung.
Ein Abbiegeassistent fiir Lkws konnte mehr als 40 Prozent aller Unfdlle mit Radfahrern und FuBBgéngern verhin-
dern (https://udv.de/de/nutzfahrzeuge/lkw/abbiegeassistent-fuer-lkw). Im NRVP hat die Bundesregierung ange-
kiindigt, darauf hinzuwirken, dass die Kfz-Hersteller Abbiegeassistenz-Systeme friihzeitig vor Inkrafttreten einer
Ausriistungspflicht in ihre Fahrzeuge einbauen (vgl. NRVP, S. 34).

Ein Rechtsabbiegepfeil nur fiir Radfahrer kann dazu beitragen, Abbiegeunfille zu verhindern und den Verkehrs-
fluss zu erhohen. Er verringert die Wahrscheinlichkeit, dass Radfahrende von Kfz-Fahrerlnnen im toten Winkel
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iibersehen werden. Dabei muss sichergestellt sein, dass der FuBverkehr immer Vorrang hat. In Frankreich, Bel-
gien, den Niederlanden und der Schweiz hat sich der Rechtsabbiegepfeil fiir Radfahrer bereits bewéhrt. In
Deutschland gibt es nicht nur Unterstiitzung aus der Fahrradszene, sondern auch in der Bevolkerung und aus den
Reihen der Polizei.

Damit Kindern das Radfahren beigebracht werden kann und Eltern und Kinder unkompliziert und sicher zusam-
men Fahrrad fahren konnen, miissen sie die Moglichkeit haben, auf einer Fahrbahn unterwegs zu sein. Grundvo-
raussetzung hierfiir sind eine familienfreundliche Infrastruktur sowie familienfreundliche Verkehrsregeln. Ge-
miB der Anderung der StVO vom 14. Dezember 2016 diirfen Kinder unter acht Jahren gemeinsam mit einer
Aufsichtsperson auf Gehwegen und baulich von der Strae getrennten Radwegen fahren. Auf Radfahr- und
Schutzstreifen diirfen sie jedoch nicht gemeinsam fahren.

Die Kommunen kennen die Verkehrslage vor Ort im Detail und kdnnen am besten beurteilen, ob ein Radschnell-
weg oder gut ausgebauter auBlerdrtlicher Radweg fiir schnelle Pedelecs freigegeben werden sollte.

Schutzstreifen kdnnen dazu beitragen, kurzfristig eine Verbesserung der Radverkehrsbedingungen zu erzielen.
AuBerorts sind Schutzstreifen verboten, ohne dass es hierfiir belastbare Griinde gibt (vgl. www.agfk-niedersach-
sen.de/arbeitsgruppen/schutzstreifen-ausserorts.html). Schutzstreifen sind auBerorts relevant, weil sie giinstiger
sind als getrennte Radwege und getrennte Radwege aus technischen oder umweltrechtlichen Griinden auferorts
oft nicht in Frage kommen. Die Bundesregierung hat im Jahr 2013 den ,,Modellversuch zur Abmarkierung von
Schutzstreifen auBerorts und zur Untersuchung der Auswirkungen auf die Sicherheit und die Attraktivitit im
Radverkehrsnetz* angestoen. Obwohl der Modellversuch bereits im Dezember 2014 abgeschlossen wurde, lie-
gen weder ein Abschlussbericht noch Informationen iiber die Konsequenzen aus dem Versuch vor.

Zu 3.) Der am 6. September 2012 von der Bundesregierung beschlossene NRVP 2020 (www.bmvi.de/Shared-
Docs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Fahrrad/nationaler-radverkehrsplan-2020.pdf? _ blob=publicationFile)
kiindigt eine Reihe von Maflnahmen an, um den Radverkehr in Deutschland sicherer und attraktiver zu machen.
Bislang wurde davon nur wenig umgesetzt. Ausstehend sind beispielsweise die Grundlagenuntersuchung zur
Situation der Radverkehrsforderung in Deutschland, die Erstellung einer Radnetzkarte, aus der die ldnderiiber-
greifenden Liicken im Radverkehrsnetz ersichtlich werden, oder die Untersuchung des Finanzbedarfs fiir die
Investitionen in die Radinfrastruktur in den kommenden zehn Jahren (vgl. BT-Drs. 18/11297). Der NRVP enthilt
eine vage Aussage, dass bis 2020 15 Prozent aller Wege mit dem Rad zuriickgelegt werden kdnnten. Die Ergén-
zung des NRVP um konkrete Ziele, Zwischenziele und MonitoringmafBinahmen ist nétig. In den Niederlanden
hat die systematische Radforderung dazu gefiihrt, dass dort mehr als ein Viertel aller Wege mit dem Rad zurtick-
gelegt werden.

Zu 4.) Lastenrider sind vielfiltig einsetzbar und bieten grofe Potenziale fiir einen nachhaltigen stédtischen Gii-
tertransport. Schon heute werden Lastenrdder mancherorts erfolgreich eingesetzt, um Pakete direkt an die Haus-
tiir zu liefern und Wochenendeink&ufe zu erledigen. Eine Studie im Auftrag der EU hat ermittelt, dass die Halfte
aller Transporte in européischen Innenstiddten von Lastenrddern {ibernommen werden konnte (http://cyclelogis-
tics.eu/docs/111/D6_9 FPR_Cyclelogistics print single pages final.pdf). Fiir diejenigen, die ein Lastenrad nur
gelegentlich nutzen mochten, sind Sharing-Konzepte besonders interessant. Nach einer Studie des Deutschen
Zentrums flir Luft- und Raumfahrt stellt der hohe Anschaffungspreis insbesondere elektrisch unterstiitzter Las-
tenrdder eine erhebliche Marktzugangsbarriere dar. Durch ein zeitlich befristetes Bundesprogramm fiir die Um-
setzung von Sharing-Konzepten und den Aufbau einer Verleih-Infrastruktur kdnnten mehr Menschen E-Lasten-
rdder nutzen.

Zu 5.) Eine gute Verkniipfung von Rad- und 6ffentlichem Verkehr ist gerade fiir ldndliche Raume wichtig und
kann die Belastungen, die tdgliches Pendeln mit dem Pkw hervorruft, vermindern. Deutschlandweit steigt der
Anteil der Wege, bei denen der 6ffentliche Verkehr mit dem Fahrrad kombiniert wird. Die Deutsche Bahn ver-
kaufte im Fernverkehr 2016 30 Prozent mehr Fahrradtickets als noch 2013. Ab 2017 koénnen in neuen ICEs
erstmals Fahrrader mitgenommen werden. In &lteren ICEs bleibt die Fahrradmitnahme jedoch ausgeschlossen.
Neben Mitnahmemdglichkeiten in Verkehrsmitteln sind 6ffentliche Fahrradverleihsysteme und sichere Radab-
stellanlagen wichtig, besonders an zentralen Umsteigeplédtzen. Leihfahrrdder konnen rdumliche und zeitliche Lii-
cken im OPNV-Angebot schliefen. Eine Studie des InnoZ hat ermittelt, dass an einem Drittel aller Berliner
Bahnhofe die vorhandenen Radstellplitze iiberlastet sind (www.innoz.de/en/node/1579).
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Zu 6.) Mehr als die Hélfte der Arbeitswege in Deutschland sind unter 10 Kilometer lang. Fiir diese Weglinge
sind Fahrrad und Pedelec die schnellsten Verkehrsmittel (www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/me-
dien/378/publikationen/hgp e-rad macht mobil - pelelecs 4.pdf). Beschiftigte, die mit dem Rad zur Arbeit
fahren, sind seltener krank und verringern sowohl fiir Unternehmen als auch fiir die Allgemeinheit die Gesund-
heitsausgaben. Trotzdem nutzen zwei Drittel der Menschen das Auto fiir den Arbeitsweg und nur knapp jeder
Zehnte das Fahrrad. Im NRVP ruft die Bundesregierung die Arbeitgeber auf, ,,im Rahmen eines betrieblichen
Mobilitdtsmanagements nicht zuletzt die Fahrradnutzung ihrer Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter zu fordern® (vgl.
NRVP, S. 53). Gleichwohl hat die Bundesregierung die Anzahl der Dienstrdder in ihren Ministerien zwischen
Juni 2013 und Oktober 2016 um 85 Prozent verringert und verwehrt den Beschéftigten des Bundes die Moglich-
keit, iiber Dienstradleasing von der seit 2012 bestehenden steuerlichen Privilegierung von Dienstrddern zu pro-
fitieren (vgl. BT-Drs. 18/10085).
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