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1 Vorbemerkungen

Mit dieser Stellungnahme will der Fahrgastverband PRO BAHN seine Vorstellungen
und Anregungen zum Generalverkehrsplan (GVP) Baden-Wirttemberg bis zum Jahr
2025 darlegen. In dem Verkehrsplan muss der 6ffentliche Verkehr die fihrende Rol-
le spielen, um den ,wirtschaftlichen, 6kologischen und sozialen Anforderungen® eines
nachhaltigen Verkehrskonzepts gerecht zu werden.

PRO BAHN begrift, dass im ,Umweltverbund, bestehend aus FuBganger- und Rad-
verkehr sowie dem 6ffentlichem Verkehr der Schwerpunkt in der Aufgabenverteilung
der Verkehrstrager liegen soll. Insbesondere unterstreichen wir die Feststellung, dass
der motorisierte Verkehr Mensch und Umwelt in besonderem Maf3e belastet.

Gleichzeitig wird jedoch fir den Landlichen Raum in erster Linie von der Notwendig-
keit ,eines in die Flache reichenden gut ausgebauten StraBennetzes und eines flexiblen
Grundangebots im OPNV* gesprochen. Hier liegt der Schwerpunkt eindeutig auf dem
StraBenverkehr. Das ,flexible Grundangebot“ im OPNV kann auch als Euphemismus
fiir ein OPNV-Angebot auf minimalem Niveau (,Grundangebot“) ohne alltagstauglichen
Taktverkehr (,flexibel”) verstanden werden.

Der 6ffentliche Verkehr droht damit in Defensive zu geraten, anstatt weiter an Bedeu-
tung zu gewinnen. Im Gegensatz zum vorhergehenden Generalverkehrsplan ist kein
Ausbau des regionalen Schienennetzes oder die vollstandige Umsetzung des Integra-
len Taktfahrplans mehr vorgesehen, und der vorausgesagte Riickgang des Busverkehrs
vor allem im Landlichen Raum soll mit Hilfe von flexiblen Bedienungsformen aufgefan-
gen werden. Dahinter verbirgt sich unter anderem der Ersatz von Linienverkehren durch
Sammeltaxisysteme und Birgerbusse. Das StraBennetz soll weiterhin ,bedarfsgerecht*
ausgebaut werden, was alleine im Bereich der BundesstraB3en ein Investitionsvolumen
von knapp 6 Mrd. € umfasst. Auch beim Schienenverkehr wird zwar ein Ausbau ge-
fordert, jedoch nur dort, wo Kapazitdtsengpésse bestehen. Die Finanzierung dieses
Ausbaus bleibt angesichts von zurtickgehenden Férdermitteln vollkommen im Unkla-
ren.

2 Grundannahmen des Generalverkehrsplans

2.1 Grundlagen

Grundlage der Fortschreibung des GVP ist eine Studie im Auftrag des Bundes zur Pro-
gnose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen im Jahr 2025". Danach wird der
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Anteil des MIV am Gesamtverkehr bis 2025 weiter zunehmen, der Anteil des Umwelt-
verbunds aus OV, Fahrrad oder FuBgangern sinken. Dabei wird weiter von einem un-
gebremsten Wachstum im Personen- und vor allem im Glterverkehr ausgegangen.

Die grundlegenden Entwicklungen wurden fir Baden-Wurttemberg Gbernommen und
in weiteren Studien an die regionalen Gegebenheiten angepasst?. Auch hier wird fiir
den Personenverkehr ein Wachstum um 17 % und fir den Guterverkehr sogar um
69 % vorhergesagt. In beiden Féllen soll der StraBenverkehr auf Kosten der anderen
Verkehrsarten noch weiter zunehmen. Dessen Dominanz vergréBert sich nach dieser
Prognose beim Personenverkehr noch um 2 Prozentpunkte (von 79 % auf 81 %) und
beim Giterverkehr um 3 Prozentpunkte (von 76 % auf 79 %). Entsprechend sinken die
Gesamtverkehrsanteile von Bahn, Binnenschiff, Bus, StralBenbahn und nichtmotorisier-
tem Verkehr. Ausgerechnet der Flugverkehr als dem am wenigsten nachhaltigen Ver-
kehrstrager soll sich mit einem Wachstum von 116 % mehr als verdoppeln. Das fuhrt
dazu, dass am Landesflughafen Stuttgart statt heute 8,9 Mio. Fluggéaste (2009) in Zu-
kunft 18,3 Mio. Fluggaste abfliegen werden. Dies ist mit der vorhandenen Startbahn
nicht mehr zu bewaltigen, die nur eine Kapazitdt von maximal 15,9 Mio. Passagieren
hat®. Die Konsequenz ist der Bau einer zweiten Startbahn, was jedoch im GVP-Entwurf
verschwiegen wird. Diese Entwicklung kann nicht als nachhaltig bezeichnet werden und
steht im vélligen Gegensatz zur Politik der Europaischen Union, die im Interesse einer
nachhaltigen Zukunft fiir den Verkehr eine Verdoppelung des 6ffentlichen Verkehrs bis
zum Jahr 2020 fordert?.

Diese Prognose steht im vélligen Gegensatz zur aktuellen Entwicklung in Baden-
Wirttemberg. So ist hier alleine zwischen 2002 und 2008 die Verkehrsleistung der DB
Regio um 34 % gestiegen®, wéhrend die Fahrleistung der Pkw von 2002 bis 2008 nur
um 1,3 % gestiegen ist®. In den Ballungsrédumen verzeichnen die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel jedes Jahr Zuwachsraten. Neue Verkehrsangebote wie z. B. Car-Sharing, die
vermehrte Nutzung des Fahrrads und der generelle Trend zur Rickkehr in die Stadte
sorgen flr eine Stagnation und in manchen Gegenden sogar fiir einen Rickgang des
Autoverkehrs. Auch im Freizeitverkehr gibt es aufgrund innovativer Tarifangebote teil-
weise eine splrbare Zunahme der Nutzung von Bussen und Bahnen, wie das Beispiel
der KONUS-Gastekarte im Sidschwarzwald zeigt.

Diese Widerspriiche zeigen deutlich, dass die Verkehrsgutachten des GVPs bereits
heute spirbare Verhaltensanderungen ausblenden und nur Trends aus der Vergangen-
heit extrapolieren. lhre methodischen Fehler bestehen auch darin, dass keine unter-
schiedlichen Szenarien (z. B. ,Business as usual® oder ,starke Regulierung®) unter-
sucht werden, wie dies bei vergleichbaren Studien Ublich ist. So wird aufgrund von sehr
fragwiirdigen Annahmen ein Bild des Verkehrs der Zukunft gezeichnet, bei dem Ande-
rungen bestehender Strukturen unnétig sind.

Bei der prognostizierten Entwicklung des Verkehrs wird einerseits ein Rickgang
der durchschnittlichen Jahresfahrleistungen der Pkws beobachtet, wahrend die durch-
schnittlichen Wegstrecken im &ffentlichen Verkehr weiter zunehmen. Trotzdem wird mit
einer leichten Verschiebung des ,Modal Split* zugunsten des Pkw-Verkehrs gerechnet.
Dies ergibt sich daraus, dass von 2004 bis 2025 die Anzahl der privat zugelassenen
Pkw um weitere 13 Prozent steigen soll. Naher begrindet wird diese Annahme bei
sinkender Bevdlkerungszahl nicht. Wahrend bezliglich des StraBenverkehrs viel von
Ausbau die Rede ist, verhalt sich der Generalverkehrsplan hinsichtlich des 6ffentlichen
Verkehrs weit defensiver. Obwohl trotz sinkender Bevélkerung eine konstante Nachfra-
ge bei steigenden Reiseweiten im OV erwartet wird (also die Verkehrsleistung zuneh-
men wird), fordert der Generalverkehrsplan keinen Ausbau des OV, sondern verliert
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sich eher in Abwehrgefechten (z. B. ,Flexibilisierung, wo kein Linienverkehr mehr wirt-
schaftlich betrieben werden kann®). Ob das weitverzweigte StraBennetz gerade auch
im Landlichen Raum wirtschaftlich betrieben werden kann, wird hingegen nicht thema-
tisiert.

2.2 Randbedingungen

Die Studie zur Verkehrsentwicklung geht von unverandert glinstigen Randbedingun-
gen fur den Individualverkehr aus. Verkehrsbeschrankungen aus Grunden des Umwelt-
und Klimaschutzes werden ebenso ausgeschlossen wie Verteuerungen der Automo-
bilnutzung aufgrund von Treibstoffknappheit, Emissionshandel, CO,-Strafsteuern oder
zunehmender Anlastung externer Kosten. Dies steht im Widerspruch zur Politik der EU,
die mit solchen MaBnahmen die Abhéngigkeit vom Olimport mindern und dem Klima-
wandel begegnen will. Die auch GVP angestrebte verstarkte Nutzerfinanzierung des
StraBBenverkehrs wird, jedenfalls bei ehrlicher Berechnung der Kosten des Straf3enver-
kehrs unter Einbeziehung u. a. der Finanzierungskosten des StraBenbaus sowie vor
allem der exorbitanten Unfallkosten, zu einer splrbaren und damit nachfragewirksa-
men Erhéhung der Pkw-Kosten fuhren.

Stellenweise ist die Studie bereits heute Uberholt, denn diese geht davon aus, dass
der Rohdlpreis auch im Jahr 2030 hochstens bei 60 Dollar liegt. Inzwischen stellt die
internationale Energieagentur (IEA) in ihrem aktuellen Bericht ,World Energy Outlook
2008 fest, dass ,zunehmend Klar ist, dass die Zeit des billigen Ols endgiiltig vorbei
ist* und dass ,die Konsequenzen der Untatigkeit der Politik angesichts des Klimawan-
dels erschreckend sind“. Sie rechnet fiir die nachsten Jahre mit einem Olpreis von
100 $/Barrel und mit einem weiteren Anstieg auf 120 $ bis 2030. Namhafte Wissen-
schaftler gehen sogar von einem sogenannten Peak-Oil-Szenario aus, bei dem die
Rohdlférderung bereits Mitte des nachsten Jahrzehnts unaufhaltsam sinken wirde, was
mit noch drastischeren Preisspriingen verbunden ware.

Es stellt sich daher die Frage, warum bei einer fortdauernden Dominanz des Uber-
wiegend von Erddl abhéangigen StraBenverkehrs von einer nachhaltigen Entwicklung
des Verkehrs gesprochen werden kann. Eine Studie, die einfach Entwicklungen der
Vergangenheit in die Zukunft extrapoliert und Grundséatze der Nachhaltigkeit vollkom-
men ausblendet, erscheint als Grundlage des Fortschreibungsprozesses vollkommen
ungeeignet.

Der automobilen Elektromobilitat wird im Entwurf des GVP ein wichtiger Platz einge-
raumt und schon heute gibt das Land viel Geld fir zahlreiche Férdervorhaben aus. Fir
die Schiene wird zwar auch ein Elektrifizierungsprogramm gefordert, das jedoch aus
den schon bestehenden Férdermitteln finanziert werden muisste. Beim straf3engebun-
denen OV wird die Férderung elektrischer Systeme (StraBenbahn, O-Bus) noch nicht
einmal erwéhnt. Die Hoffnungen, dass Elektro-Pkw innerhalb des na&chsten Jahrzehnts
zu einer nennenswerten Entlastung bei Umwelt und Ressourcenverbrauch fiihren wer-
den, sind angesichts eines prognostizierten Anteils am Kfz-Bestand von maximal 2 %
bis 2020 jedoch Ubertrieben.

Inzwischen wird auch immer klarer, dass ohne deutliche Steigerung des ,Modal Split*
des offentlichen Verkehrs die Umwelt- und Klimaziele Deutschlands nicht einzuhalten
sind. Auch ist ein Ausbau des OV notwendig, um bei steigenden Energiekosten auch
Geringverdienern eine bezahlbare Mobilitdt zu ermdéglichen. Nur so sind diese Men-
schen in der Lage, ihren Arbeitsplatz Gberhaupt zu erreichen. Eine kritische Bestands-
aufnahme der Zielerreichung des bestehenden GVPs zeigt, dass diese schon in der
Vergangenheit teilweise deutlich verfehlt wurden: Anstelle der angestrebten Verminde-
rung des CO,-AusstoBes im StraBenverkehr um 10 % stieg dieser zwischen 1990 und
2005 in Baden-Wurttemberg um 13 %. Umso notwendiger ware nun ein deutliches Um-
steuern zugunsten des o6ffentlichen Verkehrs. Hierzu ist in der Verkehrspolitik zurzeit
jedoch niemand bereit, denn vor dem Hintergrund der Wirtschaftskrise wird vor allem
wieder der Individualverkehr geférdert, indem Kfz-Steuerbefreiungen und Abwrackpra-



mien gewahrt werden und zahlreiche StraBenbauprojekte im Rahmen des Konjunktur-
programms | + Il begonnen werden. Der Nahverkehr leidet dagegen immer noch unter
den Folgen der Kiirzung der Regionalisierungsmittel, durch die bundesweit insgesamt
2,8 Mrd. € eingespart wurden. Diese Summe ist zur Finanzierung der Abwrackpra-
mie bereits jetzt mehrfach wieder ausgegeben worden, aber die Fahrgaste in Baden-
Woirttemberg leiden nun dauerhaft unter Uberfillten Zigen und ausgedinnten Fahr-
planen. Mit dem Auslaufen der GVFG-Férderung steht dem Nahverkehr eine weitere
Herausforderung bevor.

2.3 Finanzierung des OV

Es ist daher zwingend notwendig, dass das Land die Finanzierung des Nahverkehrs
durch eigene Mittel sicherstellt, die ihm vom Bund im Rahmen des Entflechtungsgeset-
zes zur Verflgung gestellt wurden. Dariiber hinaus sollten auch neue Instrumente wie
z. B. eine StraBenmaut zur Finanzierung eingesetzt werden. Auch im Bereich der Inves-
titionsmittel flir den Nahverkehr sollte sich das Land starker engagieren. Es wird ger-
ne Ubersehen, dass der Nahverkehr einen bedeutenden Wirtschaftsfaktor darstellt, der
nicht nur durch den Betrieb, sondern auch in der Herstellung von Fahrzeugen und Infra-
strukturkomponenten Tausende von Arbeitsplatzen schafft. Nach einer Studie der TU
Wien schaffen Investitionen in die Eisenbahn, den OPNV oder in die nicht-motorisierten
Verkehrstrager 112 bis 212 Mal so viel Beschéftigung wie der StraBenbau’. Firmen wie
Balfour Beatty, Behr, Bombardier, Evobus, Gmeinder, MTU, Thales, Tognum, Voith und
ZF produzieren hier im Land, so dass mit einem Investitionsprogramm in neue Busse
und Nahverkehrstriebwagen sowie in das regionale Schienennetz die Wirtschaftsstruk-
tur des Landes gestarkt wird. Dies kénnte mit einer 6kologischen Komponente verknipft
werden, indem anspruchsvolle Abgasstandards sowie neuartige Antriebstechnologien
wie die Hybrid- oder die Zweisystemtechnik geférdert werden und die Elektrifizierung
des Schienennetzes vorangetrieben wird.

2.4 Demographischer Wandel

Der demographische Wandel wird fiir den OPNV als Bedrohung insbesondere im Land-
lichen Raum aufgefasst. Dabei ist jedoch zu berlcksichtigen, dass der heutige Schiler-
transport oft jenseits jeglicher Sicherheitsstandards stattfindet, wie Studien des ADAC
immer wieder zeigen®, so dass ein Riickgang der Schiilerzahlen nur dazu flihren wiir-
de, dass jedem Kind ein Sitzplatz angeboten wiirde. Auch erscheint es angesichts der
kinftigen Rentenentwicklung zweifelhaft, dass sich alle Senioren ein eigenes Fahrzeug
leisten werden, zumal viele schon aus gesundheitlichen Griinden aufs Autofahren ver-
zichten missen oder wollen.

Die Annahme, dass der demographische Wandel geradezu zwangslaufig zu einer
verstarkten Nutzung des Pkw fiihren werde, scheint nicht plausibel. Begriindet wird die
Annahme im Wesentlichen damit, dass eine Verschiebung von Fahrten zur Arbeitsstelle
hin zu Freizeitfahrten stattfinde und bei letzteren ein héherer Pkw-Anteil vorherrsche.

Tatséchlich dlrfte es zahlreiche éltere Menschen geben, die das Autofahren gerade
auf langeren Strecken, die im Freizeitverkehr relativ haufig vorkommen diirften, immer
mehr anstrengt. Viele dieser Menschen steigen entweder aus Gewohnheit nicht auf den
offentlichen Verkehr um oder weil sie durch verwirrende Tarifangebote, immer mehr ge-
schlossene Fahrkartenschalter oder dem desolaten baulichen Zustand vieler Bahnhofe
und Haltepunkte abgeschreckt werden.

Studie von Reinhard Haller TU Wien, Institut fiir Verkehrswissenschaften
8vgl. z. B. ADAC-Test 2010: Mit dem Bus zur Schule (http://www.adac.de/infotestrat/tests/verkehrsmittel/
schulbus/test_2010/)
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2.5 Verschiebung der Verkehrsnachfrage / Zunehmender Freizeitverkehr

Im Generalverkehrsplan wird festgestellt, dass die ,,An- und Abreise im Freizeitverkehr,
insbesondere im Landlichen Raum ... Uberwiegend mit dem Pkw*® erfolgen wirde. Das
mag derzeit so sein, ist aber kein unabanderliches Naturgesetz.

Strecken wie die Schwarzwaldbahn zeigen, dass mit entsprechenden Anstrengungen
der Betreiber der 6ffentliche Verkehr sehr gute Chancen hat, gerade im Freizeitverkehr
zu wachsen.

Dem muss der Generalverkehrsplan des Landes Baden-Wirttemberg unbedingt Rech-
nung tragen, schlieBlich wird auch festgestellt, dass ,motorisierter Verkehr” (gemeint ist
wohl in erster Linie der individuelle motorisierte Verkehr) ,aber nicht beliebig zu verkraf-
ten” sei. Um die geforderte ,vernlinftige Nutzung des Pkw® zu erreichen, darf dessen
Nutzung nicht als gegeben angenommen werden, sondern es sind Anreize zum Um-
stieg auf den éffentlichen Verkehr zu setzen.

3 Fachlicher Teil

3.1 Infrastruktur

e Die Infrastruktur hat sich nach dem gewiinschtem Fahrplan zu richten, nicht um-
gekehrt. RickbaumaBnahmen, die spéatere Fahrplanausweitungen oder -adnde-
rungen verhindern, sind zu vermeiden. Bei der Dimensionierung der Schienenin-
frastruktur sind sowohl die Belange des Personen- als auch des Guterverkehrs
zu berUcksichtigen, um wechselseitige Behinderungen auszuschlieBen.

e Der Ausbau und der Unterhalt des Schienennetzes sind zu verstetigen, um einen
kontinuierlichen Abfall der Qualitat und dann folgende geballte Behinderungen
durch nachzuholende BaumaBBnahmen zu vermeiden. Durch stetige und recht-
zeitige Instandhaltungen kdnnen oftmals teure Sanierungen vermieden werden.

e Aus- und Neubauten sind nach ihrer Netzwirkung zu beurteilen. GroBe Investi-
tionen, mit denen nur geringe Reisezeitverkirzungen verbunden sind, sind zu-
gunsten weniger spektakularer Ausbauten, mit denen durch Herstellung besserer
Anschlussbeziehungen sehr groBe Reisezeitverkiirzungen erreicht werden kén-
nen, zurlckzustellen.

e Es ist ein Katalog kleinerer MaBnahmen (Doppelspurinseln, Kreuzungsgleise,
Blocksignale, Weichenverbindungen etc.) zu erstellen, der Gber einen definierten
Zeitraum kontinuierlich verwirklicht wird.

¢ Die Nutzung bestehender Infrastruktur ist weiter zu optimieren. Zuséatzliche Halte-
punkte an bereits vorhandenen und befahrenen Strecken sind ebenso zu prifen
wie kurze Neubaustrecken, um Fahrgastpotentiale zu erschliel3en.

e Bei der Finanzierung dirfen kleinere MaBnahmen nicht benachteiligt werden, et-
wa durch Mindestkosten zur Erlangung von Zuschiissen oder Férderungen.

e Samtliche Haltepunkte und Bahnhdfe sind mittelfristig barrierefrei umzubauen.
Dabei sind keine unterhaltsintensiven und unzuverlassigen Lésungen wie Aufzi-
ge, sondern pragmatische MaBBnahmen wie Rampen oder, an geeigneten Stellen,
auch niveaugleiche Ubergange zu bevorzugen.

e Esbedarf eines landesweiten Infrastrukturkonzepts flr den 6ffentlichen bzw. Schie-
nenverkehr. Es ist sicherzustellen, dass auch regionale Schienenstrukturen dau-
erhaft gesichert und ausgebaut werden kdnnen. Dazu ist unter Umstédnden auch
die Ubernahme von Strecken des Bundes in eine landeseigene Infrastruktur-
gesellschaft denkbar. Die notwendigen Finanzmittel fir den Ausbau bzw. Erhalt



der Schieneninfrastruktur der nichtbundeseigenen Bahnen missen sichergestellt
werden.

Bei derzeit nicht befahrenen Strecken sind, sofern eine Reaktivierung derzeit nicht
sinnvoll erscheint, wenigstens die Trassen langfristig zu sichern, um alle Optionen
fir die Zukunft offen zu halten.

3.2 Fahrplanangebot

Bei der Fahrplankonzeption sind nicht einzelne Strecken, sondern das gesamte
Netz im Rahmen eines Integralen Taktfahrplans zu betrachten. Der bereits er-
folgte Rlickzug des Fernverkehrs aus der Flache wird sich absehbar in einigen
Jahren verstéarken. Dem ist durch ein landesweites Fahrplankonzept im bestellten
Schienennahverkehr zu begegnen, das durch langlaufende fernverkehrsahnliche
Linien méglichst viele umsteigefreie Direktverbindungen anbietet.

Das Angebot im Nahverkehr ist an geadnderte Mobilitatsbediirfnisse anzupassen
und umzusetzen. Beispielsweise hat sich der Samstagnachmittag zur Hauptein-
kaufszeit entwickelt, was auch in einem entsprechenden OPNV-Angebot Nieder-
schlag finden muss.

Fur die alltagstaugliche Nutzbarkeit des OPNV ist ein Stundentakt, in Haupt-
verkehrszeiten ein 30-Minuten-Takt, mindestens erforderlich. Der Stundentakt ist
werktaglich von 522 Uhr anzubieten.

Auch sonntags ist wegen steigenden Ausflugsverkehrs ein durchgangiger Stun-
dentakt notwendig. Mit guten Angeboten fir den Freizeitverkehr wird nicht zuletzt
auch die Tourismusbranche in Baden-Wrttemberg gestarkt. Insbesondere ist der
Nachfrage nach Fahrradmitnahme im Zug Rechnung zu tragen.

Durch wettbewerbliche MalBnahmen soll versucht werden, die begrenzten Mittel
optimal einzusetzen. Bei Ausschreibungen missen Nachteile insbesondere ta-
riflicher Art fir die Fahrgaste, die sich aus der Ubernahme von Strecken durch
NE-Bahnen ergeben kénnen, unbedingt vermieden werden. Weiterhin missen
Ausschreibungen flexibel ausgestaltet werden, um beispielsweise Kapazitatseng-
passen, die durch gesteigerte Nachfrage infolge verbesserter Qualitét entstehen,
wirksam begegnen zu kdnnen.

Die ,weitere Flexibilisierung des Verkehrsangebots® darf insgesamt nicht zu Ver-
schlechterungen fiir die Fahrgéaste flihren. Insbesondere ist darauf zu achten,
dass nicht durch Umstellung von vertakteten Linienverkehren auf Rufbusse o.
4. neue Zugangsbarrieren zum OPNV geschaffen werden (siehe auch unten 3.4
,Vernetzung der Verkehrstrager / Allgemeines®).

3.3 Tarife

Zur Vermeidung kiinstlicher Zugangsbarrieren zum OPNYV ist eine Vereinheitli-
chung und Vereinfachung der Tarifstrukturen erforderlich.

Die Handhabung muss einfach und einheitlich sein (z. B. die Entwertung von Fahr-
ausweisen).

Zwischen den Tarifverblinden mussen sinnvolle Ubergangslésungen gefunden
werden (Ubergangstarife, Uberlappungsgebiete, Anstoftarife).

Gelegenheitsfahrer dirfen nicht durch unlbersichtliche Tarife oder Fahrausweis-
automaten abgeschreckt oder zu unfreiwilligen Schwarzfahrern gemacht werden.
Prohibitive Fahrpreise sind zu vermeiden.



Touristische Angebote nach Vorbild der KONUS-Gastekarte sind auszubauen.

3.4 Vernetzung der Verkehrstrager / Allgemeines

Alle Verkehrstrager sind gleichwertig zu bertcksichtigen. Fur einen Primat des
Autoverkehrs ist zur Berilcksichtigung insbesondere 6kologischer, demographi-
scher und sozialer Ziele kein Raum. Die geforderte Starkung des Umweltverbunds
darf keine WorthUlse bleiben, sondern muss durch wirksame und sptirbare Ma3-
nahmen erreicht werden.

Durch den Autoverkehr bereits Uberlastete Innenstadte dirfen nicht durch ver-
meintlich attraktive Angebote (kostenfreies Parken an Adventssamstagen) zu-
satzlichen Autoverkehr anziehen. Der Einzelhandel soll durch geeignete Maf3nah-
men angehalten werden, nicht nur Parkgebiihren, sondern auch Fahrausweise
des OPNV anteilig zu erstatten.

In die Parkleitsysteme sind Angebote des OPNV zu integrieren. Neben der dyna-
mischen Anzeige freier Parkplatze kbnnen beispielsweise aktuelle Abfahrtszeiten
der nachsten Busse, StraBenbahnen oder Nahverkehrsziige angezeigt werden.
Damit kann auch das OPNV-Angebot ins Bewusstsein der Menschen geriickt wer-
den.

Verkappte Angebotskirzungen wie Rufbusse oder Anruf-Sammel-Taxen (als ,fle-
xible und individuelle Angebote® beschdnigt) kdnnen nur in Ausnahmesituationen
sinnvoll sein, sind aber grundsatzlich abzulehnen.

Innerhalb des OPNVs ist die Vernetzung unterschiedlicher Verkehrstrager, vor
allem Bus/Bahn zu starken. Bei der Sicherung von Transportketten dirfen nicht
nur Bahn-/Bahn-Anschlisse beriicksichtigt werden, sondern ebenso Bahn-/Bus-
Verknipfungen.

4 Zusammenfassung

Der OPNV stellt einen wichtigen Beitrag dar, um ,wirtschaftlichen, ékologischen und
sozialen Anforderungen® gerecht zu werden.
Ein bedarfsgerechtes Angebot im OPNV ermdglicht auch Wenig- und Zweitverdie-

nern,

zu bezahlbaren Preisen zum Arbeitsplatz zu gelangen und so wirtschaftlich auf

eigenen FuBen zu stehen.
Dass der OPNV 6kologischen Anforderungen grundsétzlich besser als der individu-
elle Verkehr gerecht wird, ist offensichtlich und bedarf keiner weiterer Ausfihrungen.
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