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Zweter Verkehrswendekongress
mit grof3er Resonanz

» Zukunftfiur Mobilitat zwischen Stadt und Region*, so lautete das Motto des zweiten Verkehrswende-
kongresses, der am 3. April 2004 im Erbacher Hof in Mainz stattfand und der von der Heinrich-Bdll-
Stiftung Rheinland-Pfalz, dem Verkehrswendeforum Rheinland-Pfalz, dem Bund fir Umwelt und Na-
turschutz (BUND) und dem Verkehrsclub Deutschland (VCD) mit Unterstliitzung des Bistums Mainz
und der Europdischen Union, unter der Schirmherrschaft von Umweltministerin Margit Conrad ver-

anstaltet wurde.

Die breite Palette von Themen, die von hochka-
ratigen Referenten den tber 100 Teilnehmern vor-
gestellt wurde, reichte von den Szenarien kiinfti-
ger Mobilitat (Prof. Dr. Hartmut Topp, Uni Kaisers-
lautern) Uber die Fragen nach den Kosten und
der Finanzierung 6ffentlicher Verkehrsmittel (Elke
Kiltz MdL, verkehrspolitische Sprecherin Bind-
nis 90/Die Griinen)zu den wirtschaftlichen Chan-
cen fiirden Arbeitsmarkt (Willi Loose, Okoinstitut
Freiburg) und dem zugehérigen Spannungsfeld
der politischen und wirtschaftlichen Macht-
interessen (Prof. Dr. Heiner Monheim, Uni Trier)
bis zu praktischen Beispielen.

Grenzuberschreitungen spielten in mehrfacher Hin-
sicht eine Rolle. Es gab Informationen von Karl-Heinz
BofRan (Frankfurter Institut fir umweltorientierte Lo-
gistik) tber den mit Erdgasbussen und Stral3enbah-
nen vorbildlich umweltfreundlichen OPNV in Frank-
furt/Oder, der bald die Grenze nach Polen (Slubice)
in normalem Alltagsbetrieb Uberfahren wird. Dann
berichtete der Karlsruher ReferentOliver Glaser tiber
die dortige Stadtbahn, die europaweit als vorbildlich
gilt. Er informierte neben der phantastisch guten Ent-
wicklung im Karlsruher Verkehrsverbund tber die
Grenzlberschreitung nach Woérth - Rheinland-Pfalz,
die im Vergleich zum Beispiel Frankfurt/Oder ausge-
sprochen schwierig war.

Dazu Wolfgang Fallervon der Heinrich-Ball-Stiftung:
"Gerade vor dem Hintergrund der EU- Erweiterung
ist der Blick und die Zusammenarbeit tber die Gren-
zen hinweg wichtig und wir kénnen davon nur profi-
tieren. London mit seiner City-Maut zieht inzwischen
Kommunalpolitiker aus ganz Europa an; gegen alle
Prophezeiungen ist die Maut ein groRRer Erfolg.”

Prof. Dr. Monheim motivierte das Publikum, offen-
siver an eine Verkehrswende heranzugehen: Mobili-

tat und Autobesitz dirfen nicht gleichgesetzt werden.
Dem Automobil werde viel zu viel Gutes nachgesagt
und viel zu wenig die massiven Nachteile wahrge-
nommen. Mitdem OPNV gehe es genau umgekehrt,
er wird als Kostenfaktor gesehen, obwohlin ihm hand-
feste wirtschaftliche Vorteile stecken und viel mehr
machbar ist als bisher getan wurde. Das nétige Um-
denken bei politischen Entscheidungstragern hat im-
mer noch nicht begonnen.

Etwas positiver auf3erte sich Wirtschaftswissenschatft-
ler Prof. Dr. Mehlhorn von der FH Mainz, der zu
erkennen meint, dass in der Wirtschaft die Zeichen
der Zeit bereits erkannt worden sind und der 6ffentli-
che Verkehrals Wirtschaftsfaktor zunehmend an Be-
deutung gewinnt.

Jupp Trauth vom Verkehrswendeforum zog ein deut-
liches Fazit: "Der Kongress hat eindrucksvoll besta-
tigt, dass unsere Mobilitdt nur dann eine Zukunft hat,
wenn wir mit dem Umdenken bald beginnen. Jeder
Gedanke, der heute hier geédufRert wurde, erfordert
10 Aktivitaten. Eine Zukunft ohne offentliche Ver-
kehrsmittel, wie sie manches pessimistische Szena-
rio darstellt, darf nicht und muss nicht sein, wenn -
nach ‘Karlsruher Modell’ - das Angebot und das Unter-
nehmenskonzept stimmen. Warum das zum Beispiel
hier in Mainz und Rheinhessen mit der Rheinhessen-
tram bislang noch nicht funktioniert, kann nur mit Un-
kenntnis oder Ignoranz der Politik erklart werden.”

Zu danken ist fir die inhaltliche und organistorische
Vorbereitung des Kongresses insbesondere Ingo
Annas, Wolfgang Faller, Andreas von Marées, Wal-
ter Nepelius und Ralph Heinrichs sowie Jutta Schnei-
der und Jupp Trauth fir die Leitung des Kongresses.



Grul3worte

Wolfgang Faller,
Heinrich Ball Stiftung

Guten Tag meine Damen und Herren,

ich begrifRe Sie herzlich im Namen der Heinrich Boll Stif-
tung!

Wirgstehen als Landesstiftung fir politische Bildung der
Partei Bindnis 90/Die Grinen nahe.

Im Vorfeld dieses Kongresses wurde ich einmal gefragt,
was denn Verkehr mit politischer Bildung zu tun habe —
das sei doch ein Sachthema.

Es mag ja Themen geben, die wenig oder nichts mit politi-
scher Bildung zu tun haben — dieses sicher nicht.

Dazu betrachte ich Aspekte aus dem Umfeld:

- den Anteil des Verkehrs an der globalen Erwar-
mung

- Okologische Belastungen wie Larm, Abgase und
Ressourcen, insbesondere Flachenverbrauch
durch den motorisierten Individualverkehr

- 6konomische Notwendigkeiten wie Transporte
O6konomischer Nutzen: Arbeitsplatze in der Auto-
mobilindustrie und

- Okonomischer Nutzen: Schaden — Aufwand fir
Straf3enbau

- Verkehrstote in Deutschland: tiber 7000

- Verkehrstote weltweit: 1 Million. Diese Zahl wird
einfach akzeptiert

- Der offensichtliche Einfluss der Autolobby auf die
Regierung, insbesondere den Kanzler.

Eine letzte Bemerkungin diesem Zusammenhang:In ver-
kehrspolitischen Debatten wird oft vom Modell Schweiz
gesprochen, das wir heute leider nicht naher vorstellen kon-
nen. Dort gibt es ein landesweit gut vertaktetes OPV-Netz
bis in jedes Dorf. Ein zukunftweisendes Konzept, das in
wesentlichen Teilen durch Volksabstimmungen durchge-
setztwurde.

Das Thema Verkehr, lhnen ist das durch Ihren Alltag oft
schmerzlich bewusst, ist ein eminent politisches und es ist
verknpft mit vielen weiteren politischen Kernbereichen,
wie im Beispiel Schweiz z.B. der direkten Demokratie.
Die Heinrich-Ball- Stiftung kooperiert sehr intensiv mit Nicht-
Regierungsorganisationen und Vor-Ort-Initiativen. Dadurch
erreichen wir eine Einbindung in aktuelle Prozesse und
die Teilnahme wichtiger Akteurinnen. Dieser Kongress und
seine erfreuliche Teilnehmer-Zahl ist ein Beweis.

Ich danke an dieser Stelle den kooperierenden Partnerin-
nen, und insbesondere auch den Referentinnen, die sich
der Sache mit viel ehrenamtlichem Engagement widmen.
Die Heinrich Boll Stiftung Rheinland-Pfalz will das Thema
fur sich nicht mit dem heutigen Tage schliel3en, sondern
eine dauerhafte Ansprechpartnerin sein.

Wirwiinschen politische Klarung und politische Schubkraft.
Wir hoffen, dass von diesem Kongress bzw. dieser Bro-
schire nitzliche Erkenntnisse und neue Motivation fir ver-
kehrspalitische Initiativen ausgehen.

Dr. Klaus Lenhard,
Umweltbeauftragter fir das Bistum Mainz

Sehr geehrte Damen und Herren!

Far Ihren Verkehrswendekongress haben Sie zu Recht
auch die Kooperation mit dem Bistum Mainz gesucht. Fir
die Kirche kann es dabei nicht um eine Uberflissige Ein-
mischungin gesellschaftliche Trends oder politische Stré-
mungen gehen, auch nicht um blof3e Progressivitat oder
ein Mitschwimmen mit alternativen Bewegungen. Vielmehr
gehort es zu den ureigenen Aufgaben der Kirche, sich fir
die Bewahrung der Schopfung, den Schutz von Umwelt
und Natur, einzusetzen. Altes und Neues Testament ver-
pflichten den Christen zu einem fiirsorglichen und vorsor-
genden Verhalten gegentber Natur und Umwelt. Schon
im Jahr 1985 haben der Rat der Evangelischen Kirche in
Deutschland und die Deutsche Bischofskonferenz in einer
gemeinsamen Erkldrung aus dem christlichen Schépfungs-
verstandnis Forderungen abgeleitet fir die Kirche selbst
wie auch fur den einzelnen Christen:

e Sicherung des Lebensraums fiir Menschen,
Tiere, Pflanzen sowie der Schutz der Arten,

e Maximen fir Fragen der Energiegewinnung und
des Energieverbrauchs,

« Verantwortung der politischen und gesellschattli-
chen Entscheidungstrdger, und

* in letzter Konsequenz Folgerungen fur die private
Lebensfuhrung.

Diese Folgerungen gelten heute nach fast 20 Jahren in
besonderem Malf3e furdas Thema ,Mobilitét“. Zunehmend
hatsich ein Spannungsverhaltnis aufgebaut zwischen po-
sitiven und negativen Auswirkungen und Rickkoppelungs-
effekten des menschlichen Mobilitéatsverhaltens: Zum ei-
nen gehort individuelle verkehrliche Mobilitat auf Grund
ihrer positiven Effekte fur den einzelnen wie fur die ge-
samte Volkswirtschaft zum Kernbestand dessen, was in
der modernen Gesellschaft mit ,Lebensqualitat* umschrie-
ben wird. Dabei knupfen diese Effekte gerade am indivi-
dualmotorisierten Transportmittel Pkw und fur den Guter-
transport am Lkw an. Das Auto ist nicht nur notwendiges
Gebrauchsmittel, sondern oft auch Statussymbol und Lust-
objekt zugleich. Und schlieBlich, was die wirtschaftliche
Seite anbelangt, wird gesagt, dass in Deutschland etwa
jeder dritte Arbeitsplatz unmittelbar oder mittelbar vomAuto
abhangt. Wirtschaftliche Entwicklung scheint nahezu un-
I6sbar mit guter verkehrsmaRiger Erschlie3ung verknupft.

Auf der anderen Seite wird verkehrliche Mobilitdt wegen
ihrer negativen Auswirkungen fir Mensch und Umwelt als
Beeintrachtigung der Lebensqualitat moderner Gesell-
schaften empfunden. Welche Nachteile mit dem Gberma-
Rigen Gebrauch des Kraftfahrzeugs verbunden sind, ist
allen bewusst. Man denke an die immer noch hohe Zahl
der Unfallopfer, an die Schadstoffemissionen von Benzin-
und Dieselmotoren mit inren Gefahren fur die Gesundheit
von Mensch und Tier, den Schadenflrunsere Walderaus
dem sauren Regen, den Verbrauch von Flachen fir die
Verkehrswege, die Zerschneidung von Lebensraumen fir



GruRworte

Tiere und Pflanzen, die Aufzehrung der fossilen Rohstoffe
zu Lasten der kommenden Generationen.

Wahrend heute auf wichtigen Gebieten, vor allem der in-
dustriellen Produktion und der Energiegewinnung, ein
Riuckgang der Umweltbelastungen erreicht werden konn-
te, nehmen beim privaten Energieverbrauch im Komplex
~sohnen“, undvorallemebenim Verkehrssektor die 6ko-
logischen Schadensfolgen weiter zu. Hier werden die er-
zZielten Verbesserungen im Schadstoffausstol des einzel-
nen Fahrzeugs tberkompensiert durch die Zunahme der
Zahl der Kraftfahrzeuge und der Kilometerleistungen.

Angesichts dieser ambivalenten Auswirkungen ist es zu
begriiRen, dass Sie mit dem Verkehrswendekongress ei-
nen wichtigen Beitrag zur Behandlung des Verkehrsge-
schehens leisten. Mobilitdts- und Verkehrskonzepte mus-
senals Querschnittsaufgabe behandelt werden, in der sich
wirtschaftliche Belange mit sozialen und dkologischen
Anliegenvereinen. Aus kirchlicher Sicht ist eine Steuerung
des Mobilitatsgeschehens zu fordern, die auch das Ver-
halten des einzelnen Menschen mit einbezieht. Die Men-
schen zu einem mobilitatsbewussten Verhalten aufzuru-
fen, welches die Folgen des eigenen Tuns mit einbezieht,
gehort zu den legitimen Aufgaben der Kirche.

Dr. Manfred Sauer,
Ministeriumfir Wirtschaft und Verkehr

Sehr geehrte Damen, sehr geehrte Herren,

Werdenwir durch mehr Verkehrim Privat- und Geschéafts-
leben mobiler, flexibler und handlungsfahiger oder einge-
schrankter, gelahmter, passiver und getriebener? Mit Ra-
dio Eriwan vorweg geantwortet: Es kommt darauf an.

Tatsache ist , der européische Kontinent riickt wie D eutsch-
land vor 200 Jahren politisch und wirtschaftlich zusammen.
Dies bedeutet Austausch von Menschen, Gutern, Dien-
sten und Informationen wie auch Verlagerungenvon Wohn-
sitzen und Wirtschaftsstandorten. Beides trifft Deutschland
sowohl als europaisches Koordinatenkreuz, Durchgangs-
land und europaisches Gravitationszentrum. Beides er-
zeugt Verkehr.

Tatsache ist auch, wir Deutschen werden weniger und wir
werden alter. Die Menschen, die heute nicht geborenwer-
den, kdnnen sich in 20 Jahren auch nicht auf dem Arbeits-
markt befinden und unsere Sozialsysteme mittragen. Wir
andern hierdurch unser Bedarfs- und Mobilitatsverhalten.
Lebensqualitat und Nahe spielen dann eine wichtigere Rol-
le als heute. Viele landliche Ra&ume werden sich in Folge
dieser Entwicklungen entieeren. Uberdimensionierte Infra-

strukturen werden zur Erblast* werden. Fur Grof3stadte
und Ballungsraume wie Rhein-Main erdffnen sich hierbei
durchaus Chancen, die allerdings nicht zum Nulltarif zu
realisieren sind. Der urbane Arbeits- und Lebensraum kann
nur attraktiv bleiben undwerden, wenn Lebensqualitét und
Mobilitat durch weniger Verkehr geschaffen werden kann.

Wir tagen hierin Mainz am Rhein, naheder Miindungdes
Mains. Wir befinden uns folglich hier sozusagen auf einer
altenVerkehrsader, in einer von Verkehr und Mobilitat und
damit seit jehervon ,Handel und Wandel“ gepragten alten
wie neuen Kulturlandschaft. Die Inanspruchnahme knap-
per Flachen durch Verkehrswege sowie die Herausforde-
rungen, Belastungen durch Larm, Abgase und Erschiitte-
rungen im Griff zu halten, ist hier auffallend hoch. Rhein
und Main sind ausgebaute Wasserstral3en, an inren Ufern
fuhren die Schienenwege und Stral3en entlang, die oftmals
wiederum von Uberschwemmungen betroffen werden,
wenn der Fluss in sein altes Bett zurtick und méandern
will. Auch der Luftraum bleibt vor Verldarmung und nachtli-
cher Erhellung durch den grof3en internationalen Rhein-
Main-Flughafen nicht verschont.

Tatsacheist folglich, Verkehr ist eine umweltpolitische Her-
ausforderung auf breiter Front: Die beanspruchten Flachen
zerschneiden Lebens- und Naturrdume, die Fahrzeuge be-
anspruchen Raum, ihre Nutzung fuhrt zu Krach, Abgasen,
Larm, Erschitterungen und nachtlichen Erhellungen. Der
steigende Energieverbrauch erschwert ferner die Einhal-
tung der Vorgaben des Kyoto-Protokolls. Die Umweltmini-
sterkonferenz der Lander und des Bundes hatte daher ei-
nen Arbeitskreis ,Umwelt und Verkehr eingerichtet, der
letztendlich auf einen Beschluss der Ministerprasidenten-
konferenz vom 26. bis 28. Oktober 1988 in Berlin zuriick
gefihrt werden kannund Vorschlage zur Verringerung der
verkehrsbedingten Belastungen von Mensch und Natur un-
terbreiten sollte. Ich bin bereits seit 15 Jahren Mitglied die-
ses Arbeitskreises mit zur Zeit rheinland-pfélzischem Vor-
sitz.

Was ist notwendig?

Wir brauchen lebendige Stadte, das Zusammendenken
und —planen einer urbanen Lebens-, Arbeits- und Einkaufs-
welt. Wir brauchen hierbei mehr Flexibilitdt durch organi-
sierte Mobilitat. Wir brauchen weniger Lahmung und Be-
lastung durch individualisierten Verkehr. Wir brauchen
Steuern und Abgaben, die hier zur Kostenwahrheit und —
klarheit beitragen. Wir brauchen mehr Umwelt- und Le-
bensqualitat, also mehr Mobilitat bei weniger Verkehr. Es
ist wahrscheinlich, dass der Individualverkehrin denland-
lichen Regionen seine bedeutende Rolle behalten und noch
ausbauen wird. Die gute Erreichbarkeit der Innenstidte
und Ballungsraume u. a. durch Individualverkehr wird al-
lerdings vom Ausmalf organisierter Mobilitat abhangen.
Der Verkehrswendekongress steht folglich mit seinen The-
men vollim Leben. Meine Ministerin, Frau Margit Conrad,
die hierfir gerne die Schirmherrschaft ibernommen hat,
winscht Ihnen hierzu eine spannende Diskussion undein
gutes Gelingen.



Prof. Dr.
Hartmut H. Topp

Z ukunftsszenarien 2030
fur Mobilitat und Ver kehr

Prof. Dr.-Ing. Topp schickte das Publikum gleich zu
Beginn des Verkehrswendekongresses 2004 auf
eine Reise in die Zukunft. Welche Auswirkungen
kann unsere Mobilitatim Jahr 2030 haben, was kann
unsere Art sich zu bewegen dann beeinflusst ha-
ben? In einer Rickschau stellte er zwei kontrére Sze-
narien einer denkbaren Zukunft gegeneinander: ein
optimistisches und ein pessimistisches Szenario.
Das OPTIMIST-Szenario beschreibt die Auswirkun-
gen und den Kontext einer nachhaltigen Mobilitat
mit moglichst wenig (Auto-)Verkehr im Jahr 2030,
das PESSIMIST-Szenario dagegen die Auswirkun-
gen und Entwicklung zu einer Mobilitat mit viel
(Auto-)Verkehr. Was haben wir zu erwarten mit ei-
ner Verkehrswende hin zu einer nachhaltigen Mobi-

litat und was haben wir zu erwarten, wenn wir so
weitermachen wie bisher, dies verdeutlichte die Be-
standsaufnahme fur das Jahr 2030. So oder so, die
Auswirkungen auf unsere Art zu Leben, auf unsere
Wirtschaft und unsere Umwelt sind enorm.

Prof. Dr.-Ing. Topp lehrt seit 1981 an der Technischen
Universitat Kaiserslautern im Fachgebiet Verkehrswe-
sen. Erhat ein eigenes Planungsburo in Darmstadt und
in Dusseldorf, ist Mitglied u. a. der Deutschen Akade-
mie fur Stadtebau und Landesplanung, sowie der Aka-
demie fur Raumforschung und Landesplanung und blickt
auf Forschungsaufenthalte in USA, Singapur und Au-
stralien zurtick. Erist Trager des Deutschen Stadtebau-
preises 1998, Moderator von Planungsprozessen und
Preisrichter vieler Stadtebaulicher Wettbewerbe.

Wo stehen wir heute?

Wir leben in einer Zeit von Umbriichen - technisch
wie auch gesellschaftlich. Die Durchdringung der
Transport-Technologien mit Kommunikations-Techno-
logien erzeugt Innovationsschibe, die den Verkehr
und unser Verkehrsverhalten stark verandern.
Schrumpfende und alternde Bevdlkerung in weiten
Teilen Europas fuhrt zu neuen Fragen und Proble-
men, auch in Stadtplanung und Verkehrsplanung. Wir
haben gelernt und uns daran gewdhnt, mit Wachs-
tum und Zuwadchsen umzugehen, und wir fangen
gerade erst an, uns mit Schrumpfungsprozessen
auseinander zu setzen. Gleichzeitig wachst die Welt-
bevélkerung - insbesondere in Asien, Afrika und La-
teinamerika - weiter, und Klimaveranderungen sowie
die Endlichkeit der fossilen Energievorrate drangen
auf Veranderungen - insbesondere auch im Verkehrs-
bereich.

Zukunft oder langfristige Entwicklungen kénnen im
wissenschaftlichen Sinne nicht vorausgesagt werden;
es lassen sich lediglich verschiedene, aus heutiger
Sichtdenkbare Zukunfte und Entwicklungen als Sze-
narien entwerfen. Politisch sinnvoll und wichtig sind
Szenarien unter dem Motto: ,Was konnte 2030 sein,
wenn...?"

Réaumliche Mobilitat als Chance zur Teilhabe an ge-
sellschaftlichen Prozessen ist ein Grundbedirfnis. Wir
mussen uns aber davor hiiten, Mobilitat mit zurick-
gelegten Kilometern zu verwechseln, was haufig -
durchaus interessengeleitet - passiert. Nur wenn wir
Mobilitat und Verkehr begrifflich trennen, werden wir
die dahinter liegenden Phanomene verstehen. ,Mehr
Mobilitat mit weniger Verkehr* (Topp, 1994) muss das
Ziel sein.
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Davon sind wir allerdings weit entfernt: Denn Motori-
sierung, billige Raumiberwindung, abnehmende
Dichte raumlicher Strukturen, geringere Fertigungs-
tiefen in der Produktion, Individualisierung von Le-
bensstilen ... fihren zu mehr Verkehrsaufwand und
groRerer Auto-Abhéangigkeit. Je nachdem, in welchem
Mal3e dies passiert, kann es durchaus auch bei we-
niger Bevdlkerung zu mehr Autoverkehr kommen -
zumindest in solchen Regionen, die vom Rickgang
der Bevolkerung weniger betroffen sind. Und diese
Entwicklungen sind in ihrer Tendenz als Megatrend
planerisch kaum zu beeinflussen. Trotzdem gibt es
weltweit Best Practice s geringerer Autoabhangigkeit,
wie Amsterdam, Barcelona, Curitiba, Miinchen, Karls-
ruhe, Kopenhagen, Portland (Oregon), Singapur,
Stral3burg oder Zurich (Cervero, 1998; Kenworthy/
Laube, 1999).

Auch innerhalb Deutschlands - unter gleichen ver-
kehrspolitischen Rahmenbedingungen - gibt es sehr
unterschiedliche Auspragungen des Stadtverkehrs.
Als Beispielnehme ich die Entwicklung der Verkehrs-
mittelanteile in Minchen und im Ruhrgebiet: Wah-
rend der Autoanteil an allen Wegen der Einwohner
im Ruhrgebiet stark anstieg, konnte er in Miinchen
durch massive Forderung von Offentlichem Perso-
nennahverkehr (OPNV) und Fahrrad erheblich ge-
senkt werden. Kommunalpolitik in den Bereichen
Stadtentwicklung und Verkehr kann also auch unter
heutigen Rahmenbedingungen viel bewirken; aber
nachhaltige Mobilitat ist onne Anderung der tiberge-
ordneten verkehrspolitischen Rahmenbedingungen
nicht zu erreichen. Eine Schlisselgrof3e ist dabei
mehr Kostenwahrheit im Verkehr - einschlie3lich der
heute nicht gedeckten ,externen’ Kosten aus Umwelt-
schaden, Gesundheitsschaden und volkswirtschaft-
lichen Verlusten durch Stau.



Zukunftsszenarien 2030 fur Mobilitat und Verkenr

Prof. Dr. Hartmut H. Topp

Zwei Szenarien fur 2030

Langfristige Szenarien fur Mobilitat und Verkehr kon-
nen weder auf Stadt und Umland noch auf Verkehr
beschrankt werden. Denn Femverkehr, der Quelle
und Ziel in Stadten und deren Umland hat, pragt den
Verkehr der Ballungsrdume ebenso wie Siedlungs-
strukturen, Wirtschaftsweisen und Lebensstile. Hin-
zu kommt die Frage, wie virtuelle Mobilitéat die physi-
sche Mobilitat verandern wird. Mobilitat und Verkehr
sind untrennbar mit fast allen Lebensbereichen ver-
knupft; Szenarien fur Mobilitat in Ballungsrdumen
mussen deshalb relativ komplex angelegt werden.

Mit zwei Szenarien - Pessimist-Szenario und Opti-
mist-Szenario - mdchte ich aufzeigen, innerhalb wel-
cher Bandbreite Mobilitat und Verkehr sich entwik-
keln kdnnen; die Wertung orientiert sicham Grad der
Nachhaltigkeit. Als Stilform wéahle ich die Retrospek-
tive, weil sie anregender ist als prospektive Szenari-
en, und weil damit auch der visiondre Aspekt solch
langfristiger Szenarien unterstrichen wird. Meine Sze-
narien erheben nicht den Anspruch einer vollstandi-
gen Beschreibung mdglicher Entwicklungen; vielmehr
geht es mir um die bausteinartige Darstellung wichti-
ger Einflussgrof3en von Mobilitdt und Verkehr in Stadt
und Region.

Weniger und altere
Bevélkerung

Wahrend weltweit die Bevolkerung weiter wéachst, hat
sie in Teilen von Europa in den letzten Jahrzehnten
bei zunehmender Alterung abgenommen.

In Deutschland setzte die Schrumpfung der Bevolke-
rung zunachst in Ostdeutschland kurz nach der Wie-
dervereinigung ein: 1989 lebten in Ostdeutschland
16,6 Millionen Menschen, 2003 waren es noch 15
Millionen, ein Verlust von 10 % in 14 Jahren. Das lag
an einer Uberlagerung der extrem niedrigen Gebur-
tenhaufigkeit (0,8 Kinder pro Frau) mit der starken
Binnenwanderung in die westlichen Bundeslander in
der Umbruch- und Ubergangssituation der 1990er
Jahre. In Deutschland insgesamt stagnierte die Be-
vélkerung bis etwa 2015; dann ging sie - regional sehr
unterschiedlich - zuriick. Die sich seit den 1980er
Jahren abzeichnende Alterung der Bevolkerung be-
schleunigte sich nach 2010 dramatisch, als die ge-
burtenstarken Jahrgange aus den 1960er Jahren in
die hdheren Altersgruppen hineinwuchsen.

Bevolkerungsentwicklung setzt sich aus der natirli-
chen Entwicklung mit den Komponenten Geburten-
haufigkeit und Lebenserwartung sowie aus Wande-
rungen zusammen. Die naturliche Entwicklung ist
relativ tUberschaubar, weil es sich dabei um die Fort-
schreibung bereits laufender und zum Teil bereits
determinierter Entwicklungen handelt: So sind die
potenziellen Miitter bereits geboren und sie gehor-
ten in den ersten zwei Jahrzehnten dieses Jahrhun-
derts zu den geburtenschwachen Jahrgangen der
zweiten Halfte der 1970er und der 1980er Jahre. Die
Geburtenhaufigkeit hatte sich in Deutschland ab 2010
auf einem Niveau von 1,4 Kindern pro Frau stabili-
siert (Statistisches Bundesamt, 2003), wéahrend 2,1
erforderlich waren, um die natirliche Bevélkerungs-
entwicklung langfristig konstant zu halten. Auch fa-
milienférdernde Mal3nahmen zur besseren Vereinbar-
keit von Beruf und Familie seit der letzten Jahrhun-
dertwende konnten dies nicht &ndern. Der Altenquo-
tient das heil3t wie viele Rentner kommen auf 100
Menschen im Erwerbsalter von 20 bis 59 Jahren hat
sich 2001 bis 2030 von 44 auf 71 (mittlere Variante
einschliellich Zuwanderung; Statistisches Bundes-
amt, 2003) verandert.

Im Pessimist-Szenario” hatte Deutschland bei der
Zuwanderung im internationalen Wettbewerb um
qualifizierte Arbeitskrafte haufig das Nachsehen. Der
mittlere Wanderungssaldo lag bei etwa 100.000 Zu-
wanderern jahrlich. 2030 leben in Deutschland 77

7
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Millionen Menschen (Variante 4; Statistisches Bun-
desamt, 2003), das sind 7 % weniger als 2001; der
Altenquotient bezogen auf 60 Jahre ist von 44 im Jahr
2001 auf jetzt 76 gestiegen. Im Optimist-Szenario”
wurde eine langjahrige mittlere Netto-Zuwanderung
von 200.000 Personen erreicht. Die Einwohnerzahl
liegt bei 81 Millionen (Variante 5; Stat. Bundesamt,
2003) nur leicht unter der von 2001; der Altenqu oti-
ent ist auf 71 gestiegen. In beiden Szenarien steht
2030 der wirklich drastische Einbruch der Bevolke-
rungszahlen zwischen 2030 und 2050 noch bevor:

Nach der 10. Koordinierten Bevd lkerungsberechnung

des Statistischen Bundesamtes (2003) liegt die Be-

vélkerung in Deutschland 2050 zwischen 67 (minus

19 %, Variante 1) und 76 Millionen (minus 8 %, Vari-

ante 8) - es sei denn es gelingt, wesentlich hdhere

Zuwanderung zu erreichen, was aber dann mit Inte-

grationsproblemen einhergehen kénnte.

7 Im Sinne des Generationenvertrages sind die Zuord-
nungen zu Optimist und Pessimist so richtig; 6kologisch
bedeutet die Abnahme der Bevélkerung allerdings auch
eine Entlastung.

Demografischer Wandel und Mobilitat

Was bedeutet nun der beschriebene demografische
Wandel fir Mobilitat und Verkehr in Deutschland? In
erster Naherung kann man eine Abnahme der Ver-
kehrsleistung erwarten in etwa proportional zur Be-
volkerungsabnahme zuziglich eines ,Altersfaktors’,
der die unterschiedliche Mobilitat der Altersgruppen
berticksichtigt. Die Mobilitdtsmuster &ndern sich im
Lebenszyklus erheblich mit einer Abnahme von Ver-

kehrsteilnahme und Tagesdistanz im Alter insbeson-

dere beim Ausscheiden aus dem Erwerbsleben. Aus

den KONTIV -Erhebungen (zuletzt 2002, DIW/Infas,

2003) liegen Mobilitdtsdaten nach Altersgruppen dif-

ferenziert vor.

(KONTIV steht fur kontinuierliche Erhebung zum Verkehrs-
verhalten des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen.)

Wirde man den Altersaufbau der Bevdlkerung far

2030 gemal Statistischem Bundesamt (2003) mit

diesen nach Alter differenzierten Mobilitatsdaten der

KONTIV koppeln, so lie3e sich unter der Arbeitshy-

pothese konstanter Mobilitat Uber die Zeit der Ein-

fluss des demografischen Wandels auf die Mobilitat
isolieren: Verkehrsleistung 2030 etwa minus 15 % bis

25 % gegeniber 2003.

Eine weitergehende Betrachtung muss selbstver-
standlich neben der Bevolkerungsentwicklung auch
die Mobilitatsentwicklung selbst berlcksichtigen: So
werden die alten Menschen - und andere auch - 2030
mobiler sein als 2003. Aber das ware wohl auch der
Fall ohne demografischen Wandel, weshalb es schon
Sinn macht, die einzelnen Einflisse zu isolieren - um
sie dann natlrlich wieder im Zusammenhang zu be-
trachten. Wird die Mobilitat - zum Beispiel ausgedriickt
in Verkehrsleistung als Tagesdistanz (pro Einwohner
und Tag zuriickgelegte Wegstrecke in km) - weiter
wachsen oder ist eine Sattigung zu erwarten? Diek-
mann (2003) zeigt den historischen Verlauf der Ta-
gesdistanz (Bild 1) und stellt die Vermutung zur Dis-
kussion, dassessich um eine klassische Sattigungs-
kurve handelt, und dass wir uns jetzt mit knapp 40 km/

Tag im Mittel aller Einwoh-

Bild 1:

ADbb:

Entwicklung der Mobilitat in Deutschland in historischer Dimension
(pro Einwohner und Tag zurtickgelegte Wegstrecke - Diekmann, 2003)

ner im Bereich der Satti-
gung befinden. Ahnliches
leiten Zumkeller et al (2002)
aus ihren Langsschnittun-
tersuchungen (Deutsches
Mobilitatspanel - MOP) und
aus Dauerzéahlstellen an
Stral3en ab: Seit Mitte der
1990er Jahre stagniert da-
nach die Verkehrsleistung
pro Kopf der Bevdlkerung
bei ca. 39 km pro Person
und Tag - ein Wert, den
auch die KONTIV fur 2002
(DIWI/Infas, 2003) ermittelt.
Ob es sich dabei tatsachlich
um eine Sattigung handelt,
oder beispielsweise der
Wirtschaftsentwicklung mit
hoher Arbeitslosigkeit ge-
schuldet ist, muss offen blei-
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ben. Und natirlich gibt es auch die Gegenposition
mit dem Hinweis auf friihere ,Episoden’ oder auf die
Entwicklung der Verkehrsleistung in USA.

Bei abnehmender Bevdlkerung und abnehmender
Siedlungsdichte werden langfristig Versorgung und
Offentlicher Personennahverkehr ausgedinnt. Da-
durch kénnen Wege langer werden und haufiger mit
dem Auto zuriickgelegt werden. Im Optimist-Szena-
rio hat sich 2030 die Verkehrssituation entspannt: Das
ging einher mit hoheren Kosten fir Mobilitat, mit In-
nenentwicklung vor Auf3enentwicklung und mit der
\Verschmelzung’' von physischer und virtueller Mobi-
litat. Im Pessimist-Szenario dagegen war die um die
Jahrhundertwende beobachtete Stagnation der Ver-
kehrsnachfrage nur eine ,Delle’ im weiteren Verkehrs-
wachstum.

GrolRere rAumliche Disparitaten

Der demografische Wandel beeinflusst Mobilitat und
Verkehr in mehrfacher - auch gegenlaufiger - Weise.
Fur verkehrsplanerische Schlussfolgerungen viel in-
teressanter als die auf ganz Deutschland aggregier-
ten Betrachtungen sind raumliche Differenzierungen
der Bevolkerungsentwicklung. Gleichwertige Lebens-
bedingungen in allen Teilrdumen war erklartes Ziel
der Raumordnung und wurde in Zeiten von Bevolke-
rungs- und Wirtschaftswachstum auch einigermafien
erreicht. Seit Anfang dieses Jahrhunderts jedoch hat
die interregionale und interkommunale Konkurrenz
um geringeres Wachstum zugenommen: Die raumli-
chen Disparitaten wurden grof3er.

Im Pessimist-Szenario haben sich 2030 Std-Nord-
und West-Ost-Gefélle in Deutschland erheblich ver-
scharft. Ballungsraume wie KéIn/Bonn, Rhein-Main,
Stuttgart oder Minchen, aber auch kleinere Agglo-
merationen wie Freiburg im Breisgau oder Karlsruhe
boomen, wahrend die meisten Stadte und Regionen
in Deutschland schrumpfen. Die Verkehrsprobleme
in den wenigen wachsenden Regionen sind ganz
ahnlich wie die um die Jahrhundertwende: Der 0f-
fentliche Personennahverkehr (OPNV) wurde weiter
ausgebaut und hat seine Verkehrsanteile halten kén-
nen. In den schrumpfenden Stadten dagegen wurde
das OPNV-Angebot mangels Nachfrage ausgediinnt,
was die Abwartsspirale aus Abwanderung und sin-
kender Attraktivitat von Stadten und Regionen noch
verstarkt hat.

Der Optimist: Stadte, die eine nachhaltige Stadtent-
wicklung verfolgten und auf Qualitat ihrer 6ffentlichen
Raume achteten, konnten ihre Bevélkerung halten
und einkommensstarke Gruppen anziehen. Regional-
férderung und Osterweiterung der Europédischen
Union haben zu einer wirtschaftlichen Stabilisierung
der ostdeutschen Lander gefuhrt und die Abwande-

rung gebremst; die Zuwanderung verteilt sich 2030
etwas gleichmagiger auf Nord-Sid und Ost-West.

Innen-vor AuRenentwicklung

Innenentwicklung nutzt vorhandene Infrastruktur:
StraBen und Linien des offentlichen Personennah-
verkehrs (OPNV). Die vorhandenen Kapazitaten rei-
chen aus, wenn Innenentwicklung im Falle von Fl&-
chenrecycling frihere verkehrsintensive Nutzungen
ersetzt oder im Falle von Baullickenschliesung oder
Nachverdichtung kleinteilig ausfallt. Im OPNV kann
Innenentwicklung sogar zur Stabilisierung der Nach-
frage und eines hochwertigen Angebots geradezu
unverzichtbar werden — und das insbesondere in
schrumpfenden Stadten. Innenentwicklung spart also
sowohl Investitionskosten als auch Betriebskosten,
was man am OPNV besonders gut zeigen kann. In-
nenentwicklung profitiert nicht nur von bereits vorhan-
dener Verkehrsinfrastruktur sondern ebenso vonden
bereits vorhandenen Nutzungen - letztlich von der
bereits vorhandenen Stadt. So sind die Ziele, die zu
FulR oder mit dem Fahrrad innerhalb der jeweiligen
Distanzgrenzen von 1,5 km bzw. 6 bis 8 km erreicht
werden kénnen, um ein Vielfaches zahlreicher und
interessanter als bei Au3enentwicklung.

Bei Innenentwicklung kann ein Haushalt gut mit ei-
nem Auto auskommen und - wer will - auch ohne Auto:
CarSharing mit OPNV ist hier eine realistische Opti-
on. Die Autoabhéangigkeit auBen dagegen bindet
Haushaltsbudget, was héhere Baupreise innen tber
einen langeren Zeitraum durchaus kompensieren
kann. Tatsachlich ist die Motorisierung in den Kern-
bereichen der GroR3stadte deutlich niedriger als in den
,Speckgirteln’ und im landlichen Raum. Die Unter-
schiede konnen leicht den Faktor 1,5 erreichen, wo-
bei - neben der Erreichbarkeit - ein Teil des Unter-
schiedes auch in der Sozialstruktur begriindetist; aber
das ist ja letztlich nichts anderes als Erreichbarkeit
unter sozialen Aspekten. Was bleibt ist, dass Auf3en-
entwicklung autoabhangig macht, und dass Innen-
entwicklung Spielraume fiir Mobilitatsentscheidungen
offnet. Das schlagt sich im Haushaltsbudget wesent-
lich starker nieder als in aller Regel von den Akteu-
ren wahrgenommen. Das heil3t, bei AulRenentwick-
lung geht nicht nur Flexibilitdt von Mobilitat verloren,
sondern auch 6konomische Spielraume werden ein-
geengt. Letzteres wird in Zukunft noch gravierender:
Denn deutlich héhere Kosten fiir Verkehr sind mittel-
und langfristig realistisch und gleichzeitig werden die
freiverfligbaren Anteile - selbst steigender Haushalts-
einkommen - aufgrund privater Vorsorge fir Krank-
heit und Alter kleiner. Das heil3t, robuste, - zumindest
im verkehrsplanerischen Sinne - krisenfeste stadti-
sche Strukturen mit weniger Autoabhangigkeit wer-
den attraktiver und autoabhangiges Wohnen in Sub-
urbia uninteressanter.
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Im Pessimist-Szenario wurde der ,einfachere’ Weg
der AuRenentwicklung weiterverfolgt; in Konkurrenz
um abnehmende Bevolkerung und Zuwanderung
haben viele Gemeinden weitere Baugebiete ausge-
wiesen: Auto und Telekommunikation forderten die
weitere Expansion und Dispersion der Siedlungsfla-
chen bis hin zur vollstdndigen Auto-Abh&angigkeit. In
den Innenstadten setzte eine Spirale von Verddung,
Kriminalitat und Abwanderung ein - wie wir das von
vielen amerikanischen Stadten kennen. Die ,europai-
sche Stadt' wurde durch die ,Zwischenstadt’ abge-
I6st; der Flachenverbrauch fir Siedlung und Verkehr
von taglich ca. 100 ha bundesweit ging weiter - trotz
abnehmender Bevélkerung.

Optimismus und Renaissance der inneren Stadt kniip-
fen an Innenentwicklungen erfolgreicher Konversions-
projekte an. Die Innenstadte Uberwanden ihre Krise
mit weniger dominantem Einzelhandel und niedrige-
ren Mieten: Man wohnt wieder in der Innenstadt. Wie
belie bt Innenstadt mit gemischtem Wohnen im Block,
Grin vor der Haustlr, mit Kultur und Kneipen, Sport
und Spiel ... immer noch ist, hat eine Perspektiven-
werkstatt 1999 mit Gber 1.000 Birgern und Birgerin-
nen in Essen (Stadt Essen, 1999) gezeigt. Die ,euro-
paische Stadt mit Dichte und Nutzungsmischung
behauptete sich parallel zur Zwische nstadt, die langst
eine selbstverstandliche Form von Stadt ist mit neu-
en Ansatzen von Verdichtung und Zentrenbildung im
Einzugsbereich des schienengebundenen OPNV.

Virtuelle Mobilitat

Virtuelle Mobilitdt war am Anfang des 21. Jahrhun-
derts, die grol3e Hoffnung: Werden Information und
Kommunikation physischen Verkehr verringern? Aus
der ,unendlichen Geschichte' von Information und
Verkehr (Cerwenka, 1989) und ihrer gegenseitigen
Aufschaukelung musste man dies verneinen. Auch
das Telefon hat den Verkehr nicht bremsen kénnen:
JAm Telefon werden schlieRlich mehr Termine verab-
redet als abgesagt.'

Im Pessimist-Szenario ist physische Mobilitatim Jahre
2030 zwar deutlich teurer als am Anfang dieses Jahr-
hunderts, aber ohne ,externe’ Kosten und bei gebrem-
ster Okosteuer immer noch ,subventioniert’. So geht
die ,unendliche Geschichte' von Information und Ver-
kehr weiter. Virtuelle Mobilitat ersetzt jetzt zwar teil-
weise physischen Verkehr durch Telearbeit, Teleban-
king, E-Commerce, Fernstudien und Telekonferen-
zen. Aber gleichzeitig wuchs der Aktionsraum und die
Kontakthaufigkeit von Firmen und Personen, sodass
schlie3lich neuer Verkehr Uber weitere Distanzen
entstand. E-Commerce fuhrte zu einer starken Zu-
nahme des Lieferverkehrs: Trotz ausgefeilter Logi-
stik liel3 sich die Vielzahl sofortiger Kleinstlieferun-
gen nur wenig bindeln.
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Der Optimist geht davon aus, dass der Aufschaukel-
Prozess von Information und Verkehr unterbrochen
wird, wenn Verkehr immer teurer und Kommunikati-
on immer billiger und besser wird. Fur viele Aktivita-
tenist 2030 leicht zugéngliche, billige und hochwerti-
ge Kommunikation ein Ersatz fur zeitaufwandigen und
deutlich teurer gewordenen Verkehr. Die virtuelle'
Globalisierung beschleunigte sich weiter; die reale'
Globalisierung jedoch — reprasentiert durch weltwei-
te Personen- und Giuterstrome — wurde gebremst.
Durch virtuelle Mobilitéat gelang schlieRlich die bereits
in den 1990er Jahren diskutierte Entkopplung von
Wirtschaftswachstum und Verkehrsentwicklung.

Physische Mobilitat wird teurer

Billig-Fliegen und Sonderangebote der Eisenbahn
haben eine Zeit lang verdrangt, dass Mobilitat teurer
wurde. Das lag an weltweit steigender Nachfrage
nach fossiler Energie, immer héheren Forderkosten
und seit etwa 2015 knapper werdenden Vorraten. Die
teure Umstellung des Verkehrssektors von Kohlen-
stoff auf Wasserstoff begann erst im zweiten Jahr-
zehnt dieses Jahrhunderts Breitenwirkung zu entfal-
ten. Gleichzeitig waren die 6ffentlichen Haushalte
Anfang dieses Jahrhunderts nicht mehr in der Lage,
das kostenlos' nutzbare StrafRennetz der Verkehrs-
nachfrage anzupassen und zu erhalten. Es hatte sich
eine Situation eingestellt, die mit folgenden Kernaus-
sagen beschrieben werden kann: Verkehr war immer
noch billig; Staus breiteten sich raumlich und zeitlich
immer weiter aus; damit wurde der Wirtschaftsver-
kehr unkalkulierbar; schlechter Straf3enzustand und
schleppende Baustellen verscharften die Situation.
Der Ausweg war die Nutzerfinanzierung anstelle der
Steuerfinanzierung: Die Autobahn-Maut fir schwere
Lkw machte 2005 den Anfang.

Die in Deutschland schon einmal in den 1980er Jah-
ren gefuhrte Diskussion um City-Maut wurde durch
die Einfihrung 2003 in London neu belebt. Obwohl
es mit Bergen, Oslo, Singapur und Trondheim tber
zehn Jahre altere Beispiele fur City-Maut gibt, hat
London in Medien, Politik und Fachwelt besondere
Aufmerksamkeit ausgelost. Die Londoner City-Maut
- Central London Congestion Charging Scheme -
wurde im Februar 2003 nach etwa 30-jahriger Dis-
kussion von Birgermeister Ken Livingstone einge-
fuhrt. Die Maut-Zone umfasst mit 21 gkm die gesam-
te innere Stadt beidseits der Themse von Tower bis
Hyde-Park mit 174 Ein- und Ausfahrtpunkten (Bild 2
- zum Vergleich Minchen innerhalb des Mittleren
Rings: 44 gkm; Berlin innerhalb des S-Bahn-Rings:
98 gkm; Frankfurt am Main innerhalb des Alleenrings:
19 gkm). Ca. 40.000 Fahrzeuge pro Stunde - was
etwa 25 Autobahnspuren entspricht - fahren wahrend
der Morgenspitze in die Maut-Zone ein. Die Maut-
Zone ist aktiv montags bis freitags von 7:00 bis 18:30
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Uhr. Die Maut von 5 £/Tag (ca. 7 €), die fur die Regi-
strierung des Nummernschildes verlangt wird, erlaubt
beliebig haufiges Ein- und Ausfahren.

Nach drei Monaten liegt ein erster Erfahrungsbericht
(Transport for London, 2003) vor: Das System funk-
tioniert; der Verkehr in der Maut-Zoneist umca. 17 %
(erwartet: 10 .. 15 %) - bei Pkw sogar um ca. 38 % -
zurickgegangen; die Mehrzahl der Ex-Autofahrer
fahrt jetzt OPNV, der das abwickeln kann; die mittle-
re Geschwindigkeit ist von 13 km/h auf 17 km/h an-
gestiegen; Stau wurde um etwa 0,8 Minuten/km, ent-
sprechend 32 % (erwartet: 20 .. 30 %), reduziert; die
Fahrzeiten der Busse sind kiirzer und verlasslicher;
das System wird intensiv tberwacht mit 250.000 Tik-
kets in den ersten drei Monaten. Das weltweit grof3te
City-Mautsystem ist offensichtlich ein Erfolg: Das von
vielen vorausgesagte Verkehrschaos und uberfullte
U-Bahnzige sind nicht eingetreten; die jahrzehnte-
lange Opposition gegen Road Pricing in London war
innerhalb weniger Wochen verstummt. Die Kritik rich-
tetsich jetzt gegen Zahlungen der Stadt an die priva-
te Betreiberfirma fir Einnahmeausfalle aufgrund der
héher als erwartet ausgefallenen Verkehrsreduzie-
rung sowie gegen Probleme bei Uberwachung und
Ahndung. Inzwischen - Februar 2004 - haben sich
die verkehrlichen Auswirkungen stabilisiert, und es
liegen auch erste Ergebnisse zu wirtschaftlichen und
Umwelteffekten vor: Die Auswirkungen auf den Ein-
zelhandel sind gering; 60 % der Einzelhandler unter-
stutzen die City-Maut unter der Bedingung, dass der
OPNV weiter gestarkt wird, 20 % sind dagegen und
20 % haben keine Meinung. Die verkehrlichen Ver-
besserungen werden von der Geschaftswelt und von
der Bevolkerung wahrgenommen. Die Aufenthalts-

qualitat (,pleasantness of location’) wird bei Befragun-
gen durchweg besser als vorher eingeschéatzt. (Trans-
port for London, 2004)

Im Optimist-Szenario gibt es die Pkw-Maut auf deut-
schen Autobahnen und BundesfernstraRen seit 2012
und die City-Maut nach Londoner Vorbild in mehre-
ren grofRen europdischen Stadten, wie Stockholm,
Kopenhagen, Edinburgh, Berlin, Miinchen und Frank-
furt am Main und auch in Seattle, USA. Obwohl das
StralRenetz 2030 gegeniber 2003 - von Licken-
schlissen, drittem Richtungs-Fahrstreifen bei Auto-
bahnen und Ortsumfahrungen abgesehen - kaum
noch gewachsenist, §ind die friher notorischen Staus
jetzt die Ausnahme: Uber raumlich und zeitlich an der
Nachfrage orientierte Maut konnten Spitzen entzerrt
und Angebot und Nachfrage ausgeglichen werden:
Das vernetzte intermodale Verkehrssystem wurde
mehr und mehr als Einheit gesehen, was dazu fihr-
te, dass im Sinne von Verkehr finanziert Verkehr'
StraBenmaut auch in Eisenbahn und OPNV investiert
wurde.

Im Pessimist-Szenario wurde die Pkw-Maut auf Au-
tobahnen aus politischer Ricksichtsnahme erst 2020
eingefihrt; ber City-Maut wird 2030 immer noch dis-
kutiert. Das StralRennetzist inzwischen marode; Staus
sind immer noch die Regel. Unter Bedingungen ei-
nes unvollstandigen Marktes im Verkehr, von denen
das Auto besonders profitierte, indem hohe ,externe’
Kosten nicht angerechnet wurden, erwirtschaftete der
OPNV betriebswirtschaftliche Defizite. Diese auszu-
gleichen, was volkswirtschaftlich durchaus angezeigt
war, wurde bei leeren offentlichen Kassen immer
schwieriger.

Bild 2:

Die Maut-Zone in London - 21 km? (Transport for London, 2003)

Neue Mobilitatsdienst-
leistungen

Beim intermodalen Verkehrs-
system sind sich Optimist und
Pessimist einig. 2030 sind die
Systemgrenzen zwischen
Auto, Fahrrad, Bus, Bahn und
Flugzeug aufgehoben: Auto
und Fahrrad sind Uber Car-
Sharing und BikeSharing 6f-
fentlicher geworden; die 6f-
fentlich-kollektiven Verkehrs-
mittel Bus, Bahn und Flugzeug
sind Bestandteile sehr indivi-
dueller Mobilitatsketten, die
Uber individuelle Information
aufgebaut werden. Intermoda-
le Mobilitatsdienstleiter haben
ausgezeichnete Konjunktur.
Elektronische Mobilitatskarten
gelten im Jahr 2030 fir Stra-
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Rengebuhren, Bus und Bahn, Telefon und Internet
und selbst Flugtarife konnen so abgerechnet werden.
Die Mobilitaétsrechnung kommt monatlich auf der Ba-
sis des ,Best Price’, der alle Vergiinstigungen und
Aufschlage wahrend Spitzenzeiten bericksichtigt.

2003 gab es in Deutschland etwa 45 Millionen Pkw,
die zu fast 90 % in Privatbesitz waren und der Rest
in Firmenbessitz; etwa 2.500 Pkw wurden als CarSha-
ring-Fahrzeuge eingesetzt. CarSharing begann Ende
des letzten Jahrhunderts als Nischenprodukt; dann
setzte eine starke Professionalisierung ein; ein bun-
desweites Verbundnetz mit standardisierten CarSha-
ring-Leistungen, flachendeckendem Angebot und
Kooperationen mit dem OPNV konnte sich etablie-
ren.

Pessimistisch blieb CarSharing eine Nische im Mo-
bilitatsmarkt. Die wachsende Auto-Abhangigkeit in
dispersen, suburbanen Siedlungsstrukturen hatte ein
Anwachsen des Fahrzeugbestands zur Folge. 2030
gibt es in Deutschland 55 Millionen Pkw —ganz Uber-
wiegend in Privatbesitz und zu etwa 10 % in Firmen-
besitz; der Motorisierungsgrad betragt bei abnehmen-
der Bevolkerungszahl 715 Pkw/1.000 Einwohner. Im
Optimist-Szenario wurde CarSharing zum selbstver-
standlichen Verbiindeten des OPNV und konnte sich
als ,offentliches' Auto neben zu Fuf3, Fahrrad und
OPNV als vierte Saule im Umweltverbund' etablie-
ren. 2030 gibt es in Deutschland 36 Millionen Pkw in
Privatbesitz und 5 Millionen in Firmenbesitz, etwa eine
halbe Million CarSharing-Autos und weitere 2,5 Mil-
lionen CashCars in Leasing-Modellen. Statt der 45
Millionen Pkw vor 26 Jahren sind 2030 also ,nur‘ noch
44 Millionen in Umlauf.

Weniger OPNV, besserer OPNV

Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) stand
zu Beginn dieses Jahrhunderts am Scheideweg: Es
ging um Liberalisierung, Wettbewerb und Wegfall der
Querfinanzierung aus Energie und Wasser bei lee-
ren Kassen der offentlichen Hand. Die offentlichen
Verkehrsunternehmen hatten sich damals der neuen
Situation nur zogerlich nach Riuckzugsgefechten ge-
stellt.

Die pessimistische Sicht: Die kommunale Finanzsi-
tuation spitzte sich zu; selbst gut geforderte OPNV-
Programme scheiterten an der Gegenfinanzierung.
Vielerorts waren die alten monopolistischen Verkehrs-
unternehmen nichtin der Lage, sich zu wettbewerbs-
orientierten, effizienten und innovativen Unternehmen
zu wandeln; sie verschwanden vom Markt. In den
Stadten ist der OPNV auf dem Stand von Anfang die-
ses Jahrhunderts stehen geblieben; vielerorts wur-
den bei rucklaufigen Fahrgastzahlen die Fahrplane
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ausgedunnt; in der Zwischenstadt gibt es 2030 OPNV
noch in Form von Zubringerbussen zu den Haltepunk-
ten des Schienenpersonennahverkehrs; im ausufern-
den Suburbia gibt es — aul3er einigen Schulbussen —
keinen OPNV mehr: Die Wenigen ohne Auto werden
von anderen mitgenommen; die Kinder werden chauf-
fiert.

Der Optimist; Stadte, die eine nachhaltige Stadtent-
wicklung verfolgten und auf Qualitat ihrer 6ffentlichen
Raume achteten, konnten ihre Bevdélkerung halten
und einkommensstarke Gruppen anziehen. Das neue
politische Gewicht der Stadte fihrte schliel3lich zu
einer Steuerumverteilung zu ihren Gunsten und zu
OPNV-Transferzahlungen aus Okosteuer und Pkw-
Maut. Die konsolidierten kommunalen Haushalte im
Verbund mit,mehr Marktim Verkehr' und Wettbewerb
im OPNV waren die Voraussetzung fir eine neue
OPNV-Offensive: Das Karlsruher Modell wurde Vor-
bild fur die Verkntpfung von Stadt und Region.

Fazit 2004

Mobilitat und Verkehr sind eng verknupft mit Raum
und Zeit, Kommunikation, Umwelt, Energie, Wirt-
schaft, Lebensstilen ..., die jeweils wieder unterein-
ander vernetzt sind. Insofern sind beide Szenarien
bausteinartige Ausschnitte und starke Vereinfachun-
gen moglicher realer Entwicklungen. Aus der kom-
plexen Vernetzung folgt, dass es keine einfachen
Rezepte oder groRe Wirfe gibt, wie ein Szenario
nachhaltiger Mobilitéat erreicht werden kénnte. Auch
abnehmende Bevolkerung wird das Verkehrsproblem
nicht Idsen, wenngleich es sich regional entspannen
mag; gleichzeitig ergeben sich aber neue, anders
gelagerte Probleme beispielsweise bei der OPNV-
Bedienung.

Als wichtige Voraussetzung fir das Optimist-Szena-
rio lasst sich die ,Kostenwahrheit im Verkehr' formu-
lieren - verbunden mit einem Ausgleich von Angebot
und Nachfrage tUber mehr Markt im Verkehr'. Deut-
lich héhere Kosten fur Verkehr dirften mittel- und
langfristig realistisch sein. Die meisten Bausteine
meiner Szenarien haben mehr oder weniger enge
Bezlige zuden Kosten und zu dem jeweiligen markt-
wirtschaftlichen Rahmen. Aber gerade hier wird deut-
lich, wie gro3 die Diskrepanzen zwischen der For-
mulierung von Konzepten und ihrer politischen Um-
setzung sind — ich erinnere nur an die heftigen Reak-
tionen auf relativ leichte Steigerungen der Benzin-
preise in mehreren europdischen Landern im Jahre
2000.

Das Optimist-Szenario beinhaltet hohe Anforderun-
gen an Politik und internationale Zusammenarbeit und
an Planung und Technik. Die CO,-Problematik und



Zukunftsszenarien 2030 fur Mobilitat und Verkenr

Prof. Dr. Hartmut H. Topp

die Endlichkeit fossiler Energie fiihren zur wichtigsten
Herausforderung fur die Energie- und Fahrzeugte ch-
nik: die Abkopplung des Verkehrs von fossiler Ener-
gie oder der Ubergang vom Kohlenstoff zum Was-
serstoff. Unabhangig von unverzichtbaren technolo-
gischen Ansatzen ist festzuhalten, dass wir mit der
dichten, nutzungsgemischten europaischen Stadt und
dezentraler Konzentration in der Region verkehrlich
und energetisch gilnstige Raumstrukturen haben.
Daraus folgt die wichtigste Herausforderung fir Stadt-
und Regionalplanung: Erhalt und Férderung von Dich-
te und Nutzungsmischung. Und das ist nicht nur eine
Frage von Verkehr und Energie, sondern in Verbin-
dung mit der Qualitdt von StralRen und Platzen, mit
der Erreichbarkeit vieler Ziele zu Fuf3 und dem Fahr-
rad Grundlage der Urbanitat unserer européischen
Stadte. Die wichtigste Herausforderung fur die Ver-
kehrsplanung ist die physische Vernetzung der Ver-
kehrsmittel sowie ihre informatorisch-organisatorische
Integration. Und zum Schluss sei raumliche Mobilitéat
um intellektuelle Mobilitat erganzt: Denn ohne Ein-
sicht in die Notwendigkeit neuer Rahmenbedingun-
gen werden wir nichts erreichen.
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Best Practice—DasK arlsruher M oddll

Dipl.-Ing. Oliver Glaser von der Albtal-Verkehrs-Gesell-
schaft (AVG) stellte ein Vorbild aus der Praxis vor: ,, Das
Karlsruher Modell“ als Beispiel einer technischen In-
novation auf Gleisen, die die Stadt mit dem Land ver-
bindet ohne umsteigen zu miussen. Esistimmer wie-
der das Zauberwort , Technik®, ,technische Innovati-
on“, das politische Entscheidungstrager gerne auf-
greifen und mit Prioritat voranbringen. Aber seine
Durchsetzung ist insbesondere einem Menschen zu
verdanken, Herrn Dr. Ludwig, der zahlreiche Ehrun-
gen dafur bekommen hat. Das Karlsruher Modell ist
somit nicht nur eine technische Innovation, sondern
auch ein lebendiges Beispiel dafiir, wie viel EIN
MENSCH mit seinen Ideen, seiner Tatkraft und seinem
Durchsetzungswillen bewegen kann. Es sind Men-
schen, die in den Institutionen und Systemen stek-
ken, und es sind Menschen, die sieantreiben und be-
wegen. Das Karlsruher Modell ist ein Beispiel dafir,
dass sich Engagement fiir die Verkehrswende lohnt.
Wir sind nicht gefangen in Systemen, sondern kon-
nen selbst gestalten.

Nicht zuletzt zeigt das Karlsruher Modell, wie eine
Verkehrswende auch knallharte wirtschaftliche Vor-
teile mit sich bringt. Die Fahrgastzahlen haben sich
vervielfacht, der Kostendeckungsgrad der Karlsruher
Verkehrsbetriebe liegt insgesamt bei 78%, dem
Hochstwert in Deutschland. Die Bahnen der Albtal-
Verkehrs-Gesellschaft, die die Stadt auf solch inno-
vative Weise mit der Region verbinden, haben sogar
einen Kostendeckungsgrad von 100%. An den Strek-
ken dieser Bahn sind die Immobilienpreise sprung-
haft gestiegen, das Karlsruher Modell wird fiir die Stadt
zum Alleinstellungsmerkmal und Standortvorteil.
Deutschlandweit ist es zum Werbetrager fir die Stadt
und fur den 6ffentlichen Verkehr geworden.

Dipl.-Ing. Oliver Glaser, Jahrgang 1970, Projektleiter bei
der Albtal-Verkehrs-Gesellschaft (AVG) und den Ver-
kehrsbetrieben Karlsruhe (VBK), veranschaulicht in
seinem brillanten Vortrag, was es mit dem Karlsruher
Modell auf sich hat und warum es europaweit nachge-
ahmt wird.
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Hier der Stadtverkehr, dort der Regionalverkehr -
durch Schnittstellen verbunden, aber nicht miteinan-
der verwoben. So prasentierte sich Gber Jahrzehnte
hinweg der 6ffentliche Nahverkehr in vielen Ballungs-
raumen. Genau dort lag aber das Problem, neue
Kunden gewinnen zu kénnen, denn der Ubergang
vom Zug zur Tram oder umgekehrt schreckte viele
potenzielle Fahrgaste ab. In Grof3stadten wie Min-
chen, Frankfurt und Stuttgart entstanden deshalb
neue S-Bahn-Netze, die zwar Direktverbindungen
zwischen Stadt und Umland schufen, aber einen gra-
vierenden Nachteil hatten: Der Bau dieser Netze war
mit immensen Kosten verbunden, weil innerstadti-
sche Strecken im Tunnel angelegt werden mussten
und der Ausbau bestehender Strecken oft einem
Neubau gleichkam. Kaum noch einen Platz hattenin
diesen Konzeptendie ,klassischen” StralRenbahnen,
deren Netze vielerorts schrumpften oder vollig ver-
schwanden.

Vorfahrt fir die StraRenbahn

Ganz anders verlief dagegen die Entwicklung in Karls-
ruhe. Hier hatte sich der Gemeinderat in den 60er
Jahren ganz bewul3t fir den Erhalt und den Ausbau
der StraRenbahn ausgesprochen. Zug um Zug wur-
dendie Strecken auf eigenen Bahnkérper verlegt, so
dass heute rund 80 Prozent des Netzes vom motori-
sierten Individualverkehr unabhéngig sind. AuRerdem
erhielt die Stralenbahn ein Beschleunigungspro-
gramm mit ,eingebauter Vorfahrt'. An den meisten Am-
pelkreuzungen kann der Wagenfihrer sich ,Grin ho-
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len' und seine Bahn ziigig durch die Stadt bringen.
Ein derart leistungsfahiges wie modernes Strecken-
netz war wiederum die Grundvoraussetzung fiir das,
was spater als Karlsruher Modell' weltweite Beach-
tung fand: Die Verkniipfung bestehender Eise nbahn-
strecken mit dem Netz der StralRenbahn und die Ent-
wicklung einer besonderen Stadtbahn-Generation.

Die Albtalbahn als Keimzelle

Seinen Ursprung hatte das ,Karlsruher Modell' im
Grunde auf der privaten, in den Jahren 1897 bis 1899
in Betrieb genommenen, Albtalbahn von Karlsruhe
nach Bad Herrenalb. Hier fuhr noch bis Ende der 50er
Jahre eine abgewirtschaftete Schmalspurbahn, die
ihren Endpunkt in der Nahe des Hauptbahnhofs und
damit weitab vom Stadtzentrum hatte. Da diese Linie
unter anderem auch Ettlingen bediente und damit ein
grolRes Fahrgastpotenzial besal3, fiel die Entschei-
dung, die Albtalbahn umzuspuren und mit Stral3en-
bahnfahrzeugen zu bedienen. 1961 erreichte der er-
ste moderne Zug die Kurstadt Herrenalb. Fir den
Betrieb auf der Albtalbahn griindete die Stadt Karls-
ruhe die Albtal-Verkehrs-Gesellschaft (AVG). Auch
dies war eine Voraussetzung fur das ,Karlsruher
Modell“, denn damit gibt es neben den stadtischen
Verkehrsbetrieben (VBK) eine zweite Gesellschatft,
die sich um den Verkehr im Umland kiimmert. Beide
Gesellschaften, AVG und VBK, sind organisatorisch
zusammengefasst.

tenast nach Ittersbach kam bis 1975 hinzu, bevor am
5. Oktober 1979 ein weiterer Meilenstein gesetzt
wurde. An diesem Tag ging die Strecke von der Nord-
weststadt nach Neureut in Betrieb. Wenngleich nur
auf 1,5 Kilometern Lange, so benutzten die Bahnen
hier doch zum ersten Mal Gleise der Deutschen Bun-
desbahn. Durch Neureut fuhrte das Reststick der
einstigen Bahnlinie Mihlburg - Eggenstein - Graben-
Neudorf, das die DB nur noch sporadisch im Guter-
verkehr nutzte. Aufgrund des sprunghaften Anstiegs
der Fahrgastzahlen wurde die als ,Hardtbahn' be-
zeichnete Strecke bis 1989 schrittweise unter Benut-
zung von weiteren 4,4 Kilometern DB-Trasse nach
Hochstetten verlangert. Als S 1 ist diese Linie eine
der wichtigsten im Stadtbahnnetz. Sie verbindet zwei
grol3e Siedlungsgebiete mit der Karlsruher Innenstadt
und erschliel3t damit umsteigefrei alle wichtigen Zie-
le, wie Behdrden, Geschéfte, Freizeiteinrichtungen
und auch die Universitat.

Auf dem Weg durch die Stadt wechselt der Zug da-
bei gleich zwei Mal seine Funktion: Wahrend aufden
AuRRerstrecken nach der Eisenbahn-Bau- und Be-
triebsordnung (EBO) gefahren wird, d.h. mit relativ
hohen Geschwindigkeiten und langeren Entfernun-
gen, gilt in der Stadt die Betriebsordnung fiir Stra-
Benbahnen, also niedrigere Geschwindigkeiten und
geringe Haltestellenabstande. Auf einigen wenigen
Streckenabschnitten teilen sich die Stadtbahnen so-
gar ihren Fahrweg mit dem Stral3enverkehr.

Der Meilenstein: Mitbenutzung einer DB-Strecke

Die Innovation: Zweisystemwagen

Von der ersten, zunachst als Linie A bezeichneten,
Strecke nach Bad Herrenalb ausgehend, wuchs das
Liniennetz der Albtalbahn in rascher Folge. Der Sei-

Nachdem der Ausbau der Albtal- und Hardtbahn er-
hebliche Fahrgastzuwachse gebracht hatte, entstand
die Idee, das Karlsruher Umland mit weiteren Stadt-

Vv Auf einen Schlag vier mal so
viele Fahrg aste wie vorher

Vv Bis heute Verachtfachung
Fahrgastzahlen

v Uber 70% haben Start und Ziel
entlang der Stadtbahn und
brauchen nicht umsteigen

Vv 40% der Fahrg aste sind vorher
mit dem Auto gefahren

der

Vv Bequemlichkeit entscheidend
far den Umstieg vom Auto auf
die Stadtbahn

Karlsruhe — Bretten
eine Erfolgsgeschichte
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Fahrgaste/Tag Karlsruhe - Bretten

Abb: Vortragsmanuskript
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bahnlinien zu erschlieen. Hierfir boten sich die
Strecken der DB an, auf denen der Nahverkehr bis-
weilen Uber eine Randexistenz nicht hinauskam. Die
Grinde dafur waren vielfaltig: Veraltetes Wagenma-
terial, mangelnder Taktverkehr, geringes Fahrtenan-
gebot und unattraktive Fahrpreise. Aul3erdem kam
der bereits erwahnte Umsteigezwang am Hauptbahn-
hof hinzu. Eine Verknipfung mit dem Stral3enbahn-
netz lag hier ebenfalls nahe, doch stellte sich - im
Gegensatz zur Albtalbahn - das Problem unterschied-
licher Stromsysteme. Die StraRenbahn féhrt unter 750
Volt Gleichstrom, wahrend die DB 15.000 Volt, 16 2/
3 Hertz Wechselstrom benutzt.

Um mit einem Fahrzeug auf beiden Netzen fahren
zu kénnen, entwickelten die VBK/AVG in Zusammen-
arbeit mit dem Elektrokonzern ABB einen Stadtbahn-
wagen mit Systemwechseleinrichtung. Von den er-
sten Probefahrten im Sommer 1986 zwischen Karls-
ruhe und Worth dauerte es aber noch finf Jahre, ehe
die Zweisystem-Stadtbahnwagen ausgeliefert wur-
den. Ein Jahr spater wurde am 25. September 1992
zwischen der Karlsruher Innenstadt und Bretten
schlieB3lich die erste Stadtbahnlinie auf einer bis da-
hin noch im Personenverkehr bedienten DB-Strecke
eingeweiht. Herzstiick dieser neuen Verbindung war
eine Rampe am Bahnhof Karlsruhe-Durlach mit an-
schlieBender Neubaustrecke bis Grétzingen, wo der
Ubergang zur DB stattfand. Auf diesem Abschnitt
befindet sich eine automatische Systemwechselstel-

le, wo das Fahrzeug selbstandig um fir den Fahr-
gast fast unmerklich von Gleich- auf Wechselstrom
umschaltet. Zum Stadtbahnbau gehérte aulZerdem
die Einrichtung zusétzlicher Haltestellen - getreu der
Devise des KVV-Geschéftsfihrers Dieter Ludwig:
,Man muss die Bahn zu den Menschen bringen und
nicht die Menschen zur Bahn'.

Das Netz wéchst

Der unmittelbare und durchschlagende Erfolg der
neuen Direktverbindung mit ihrem erheblich ausge-
dehnten Fahrplanangebot ermutigte die Verantwort-
lichen in der Politik und bei den beteiligten Unterneh-
men, den Zweisystemverkehr auf weitere Strecken
auszudehen. Beglinstigt auch durch das einheitliche
Tarifsystem des im April 1994 in Kraft getretenen
Karlsruher Verkehrsverbunds wuchs das Stadtbahn-
netz in der Region rasch. Als Ziele kamen beispiels-
weise Bruchsal, Pforzheim, Worth, Baden-Baden und
Eppingen hinzu. Selbst auf der ehemaligen Bimmel-
bahn von Bruchsal in den Kraichgau nach Menzin-
gen und Odenheim fahren heute nach einer grindli-
chen Sanierung moderne Stadtbahnen. Mit der Aus-
dehnung des Netzes wuchs gleichzeitig die Zahl der
Verkniupfungspunkte. Richtung Westen schliel3t die
Stadtbahnlinie nach Waérth bei Knielingen an das Stra-
Benbahnnetz an und Richtung Stiden wird die Linie
nach Baden-Baden am Albtalbahnhof in die DB-Glei-
se eingefadelt.

Der Ausbau des Stadtbahnnetzes
Karlsruhe 1992-2003

Y

K K

& K

1994 Karlsruhe — Bruchsal
Bruchsal — Bretten
Karlsruhe — Baden-Baden

1996 Verkn tpfung Albtalbahnhof
Bruchsal — Menzingen

1997 Karlsruhe — Pforzheim
Karlsruhe — Worth
Bretten — Eppingen
Karlsruhe — Stutensee

1998 Bruchsal — Odenheim

1999 Pforzheim - Bietigheim
Bretten — Muhlacker
Eppingen - Heilbronn

2001 Heilbronner Innenstadt

2002 Karlsruhe — Forbach
Pforzheim — Bf. Bad Wildbad

2003 Forbach — Freudenstadt

Innenstadt Bad Wildbad

Abb: Vortragsmanuskript
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Mit der Stadtbahnin die Ferne

Angefangen hatte alles mit rund 60 Kilometern der
alten Albtalbahn. Heute ist die AVG nach der DB schon
zweitgrof3ter Anbieter von Schienenverkehrsleistun-
genin Baden-Wirttemberg. Uber 400 Kilometer wer-
den schon von den markanten gelb-roten Ziigen be-
dient und es werden immer mehr. Schon ist langst
die Karlsruher Region verlassen, bis in den mittleren
Neckarraum reicht inzwischen die S 5 mit dem End-
punkt Bietigheim-Bissingen. Auch in den Télern des
Nordschwarzwalds werden kiinftig Zweisystem-Stadt-
bahnen rollen. Die Murgtalbahn von Rastatt nach
Freudenstadt wurde ebenso von der AVG gepachtet
wie die Enztalbahn von Pforzheim nach Bad Wild-
bad.

Bei aller Expansion ins weitere Umland gerat jedoch
die engere Region keinesfalls in Vergessenheit. So
soll kiinftig die bisher in Blankenloch endende Stadt-
bahnlinie bis Spock verlangert werden. Auch hier kehrt
die Stadtbahn damit auf alte Trassen zurlick, denn
nach Spock fuhr schon einmal die Karlsruher Lokal-
bahn, doch diese ist schon seit 1922 stillgelegt.

Auf dem Weg zum Exportschlager

Unter dem Eindruck des Karlsruher Erfolgs wuchs
auch in anderen Stadten das Interesse an diesem

Modell. Vor allem kleinere Grof3stadte, die fir ein ei-
genstandiges Schnellbahnsystem zu klein sind, eig-
nen sich fir eine solche Stadtbahn. Dabei ist nicht
einmal relevant, ob noch ein Strallenbahnbetrieb
besteht. Die erste, nach Karlsruher Vorbild eingerich-
tete Stadtbahn entstand in Saarbriicken, wo bereits
in den 60er Jahren die letzte Stral3enbahn fuhr. Seit
1997 istin der saarlandischen Hautptstadt eine erste
19 Kilometer lange Linie in Betrieb. Hier wurde die
funf Kilometer lange innerstadtische Neubaustrecke
mit der DB-Linie ins franzésische Sarreguemines
verknipft. Weitere Strecken sind bereits in Planung.
Auch in Bremen, Chemnitz und Kassel gibt es ent-
sprechende Plane. Im Ausland finden sich vor allem
in Frankreich, Interessenten fir tram-trains', wie die
Stadtbahnen jenseits des Rheins genannt werden,
so beispielsweise in Stral3burg.

Fur eine Tochter im eigenen Einzugsbereich hat dar-
Uber hinaus die Karlsruher Stadtbahn selbst gesorgt:
Im Sommer 2001 geht in Heilbronn ebenfalls eine
Innenstadtstrecke in Betrieb. Dann wird es moglich
sein, mit der S4 von Stadtmitte zu Stadtmitte zu fah-
ren. Die Verbindung in die Heilbronner Innenstadt ist
zugleich als Keimzelle fir ein eigenes Netz im wurt-
tembergischen Unterland geplant. Vom Bahnhof in
die Innenstadt kann man ferner auch im rheinland-
pfélzischen Worth mit der Stadtbahn fahren. Auch hier
wird derzeit gebaut: Die bisher rund 1,5 Kilometer

Auf allen Strecken

Fahrgaststeigerungen
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Fahrgastentwicklung im KVV 1995 bis 2002 *
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Abb: Vortragsmanuskript
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lange Innenstadtstrecke vom Bahnhof zum Rathaus | die Enzbahn Pforzheim - Bad Wildbad zuknftig zur
erhalt eine Fortsetzung zum Badepark. Die dritte | Stadtbahn ausgebaut wird, soll sie durch die Innen-
Ausfadelung einer Stadtbahnlinie im Umland befin- | stadt von Bad Wildbad bis zur Talstation der Som-
det sich dagegen noch im Planungsstadium: Wenn | merbergbahn verlangert werden.

Alicante (E)

Exportschlager Stadtbahn.....

¥ Nottingham
(GB)

/

Heilbronn (D)

Saarbrucken (D)
Quelle:

TransportTechnolgie-ConsultKarlsruhe

Abb: Vortragsmanuskript
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ElkeKiltz

K osten und Finanzierung des 6ffentlichen
Per sonennahver kehrsin Rhe nland-Pfal z

Elke Kiltz lenkte nun den Blick nach Rheinland-Pfalz zu
den Kosten und der Finanzierung des OPNV und geht
aufdas bundesweit schwer iberschaubare komplizierte
System der Finanzierung des OPNV ein. Den bundes-
weiten Part hatte Sie von Dr. Burkhard Huckestein vom
Umweltbundesamt itbernommen, der kurzfristig aus ter-
minlichen Griinden absagen musste. Sich dem Wettbe-
werb zu stellen ist die neue Herausforderung fir Stadte
und Gemeinden, was nicht ohne erfolgsorientierte An-

reizsysteme auskomme und hinsichtlich OPNV mehr Ei-
genverantwortlichkeit und mehr Geld fur die Kommu-
nen bedeute.

Elke Kiltz, Jahrgang 1952, ist studierte Germanistin und
seit 1996 Mitglied des Landtages Rheinland-Pfalz fir
Biindnis 90/Die Griinen. Sie ist verkehrspolitische Spre-
cherin ihrer Landtagsfraktion und Mitinitiatorin des
Verkehrswendeforums Rheinland-Pfalz.

Sehr geehrte Damen und Herren,

liebe Freundinnen und Freunde einer
Verkehrswende - in Rheinland-Pfalz und
anderswo.

Da Herr Dr. Huckestein vom Umweltbundesamt
krankheitsbedingt ausfallt, werde ich einen Teil sei-
nes Parts mit tbernehmen. Ich wollte sowieso nicht
beiden Zahlen stehen bleiben, mitdenen hier in RLP
der OPNV finanziert wird. Das wére allzu erniichternd
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und wenig mutmachend. Deswegen werden wir auch
Uber kiinftige Finanzierungs- und Férderungsmodel-
le fiir den OPNV reden. Ich werde dabei auch auf die
Aufzeichnungen von Herrn Huckestein zurtickgreifen,
der uns sein Manuskript zur Verfiigung gestellt hat.
Die Vorschlage dort sind in vielen Punkten de ckungs-
gleich mit dem Papier zur OV-Reform, das die griine
Bundestagsfraktion vorgelegt hat.

Verkehrswende unverzichtbar

Aber zunachstnoch einmal zu den Grinden, warum
wir so notwendig und so dringend eine andere Ziel-
richtung in der Verkehrspolitik brauchen, mit Zukunfts-
modellen, wie wir sie heute morgen schon gehért ha-
ben.
Zur Zeit wird in Berlin der Bundesverkehrswegeplan
abschliel3end diskutiert. Zur Information: Die rhein-
land-pfalzische Landesregierung hat dafiir eine
Wunschliste von 181 Projekten mit einem Kostenvo-
lumen von ca. 5,8 Milliarden € angemeldet. Die Ver-
kehrsprognose fur 2015, die das Bundesverkehrsmi-
nisterium bei der Erarbeitung zugrunde gelegt hat -
falls keine andere Steuerung der Verkehrspolitik er-
folgt - geht von 22% Zuwachs im motorisierten Indi-
vidualverkehr aus: von 750 Mrd. Personenkilometer
1997 auf 915 Mrd.
Das wurde bedeuten:
* weiter steigende Umweltbelastungen statt eines
verkehrspolitischen Beitrags zum Klimaschutz,
*  weiteren Flachenfral3,
* weitere Kosten der Allgemeinheit durch den Auto-
verkehr und
» weiteren Druck in Sachen Stral3enneubau.
Daswollen wir alle zusammen nicht. Wir wollen statt-
dessen die andere Richtung einschlagen mit dem Ziel,
mindestens einen Teil der erwarteten Verkehrszu-
wachse in umweltvertraglichere Bahnen zu lenken.

Bessere Bedingungen fiir den OPNV

Wir brauchen dazu bessere Rahmenbedingungen fiir
den OPNV, z.B. fiir einen fairen Wettbewerb zwischen
den Verkehrstragern, wir brauchen eine verlassliche
Finanzierung und wir brauchen einen qualitatsorien-
tierten Wettbewerb, um mehr und bessere OPNV-An-
gebote zu bekommen und mehr Menschen von der
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Abhangigkeit vom Auto zu befreien und fur den OPNV
Zu gewinnen.

Auf der Schiene haben wir seit der Bahnreform rela-
tiv iberschaubare Strukturen in der Finanzierung, bei
der Aufgabentrager- und Bestellerebene. Da fehlt es
vor allem noch an Wettbewerb, um dem Quasimono-
polisten DB AG auf die Spriinge zu helfen.

Mit der Bahnreform sind Organisation und Finanzie-
rung des Schienennahverkehrs auf die Lander tber-
gegangen. Der Bund stellt den Landern dafir die so-
genannten Regionalisierungsmittel zur Verfigung. Mit
diesem Geld soll zum einen der Angebotsumfang des
Basisjahres 1993/1994 sichergestellt werden, zum
anderen erhalten die Lander dariiber hinaus die so-
genannten ,Plus-X-Mittel“, mit denen das Angebot
weiter ausgebaut werden soll. 2004 erhalt das Land
Rheinland-Pfalz ca. 357 Mio €. Davon wiederum er-
halten 75% laut Nahverkehrsgesetz die beiden Schie-
nenzweckverbande Nord und Sud.

In den Zweckverbanden sind jeweils die zusténdigen
Landkreise und das Land als Besteller von Schienen-
personennahverkehr und Regiobuslinien (Schienen-
ersatzverkehr) organisiert. Der Landesbetrieb Stra-
Ben und Verkehr ist laut Nahverkehrsgesetz dazu
verpflichtet, die Overheadkosten daftir zur Verfigung
zu stellen. Die restlichen 25% der Regionaliserungs-
mittel gehen nicht komplett in den weiteren Ausbau
des OPNV, sondern werden z.B. fir die Ausgleich-
zahlungen nach dem § 46a Personenbeftrderungs-
gesetz verwandt, die friher aus Landesmitteln ge-
zahlt wurden.
Im Haushaltsjahr 2004 sind das 34,5 Mio €, mit de-
nen einiges an OPNV-Ausbau im Landes geleistet
werden konnte.
Gelder aus vielen Quellen, das meiste fUr die Stral3e
Die Investitionshilfen des Bundes aus dem Gemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetz kann die Landesre-
gierung nach eigenem Ermessen in den OPNV, den
kommunalen Radwegebau oder den kommunalen
Straf3enbau geben. Die Prioritdtensetzung der Lan-
desregierung und der anderen Fraktionen im Land-
tag ist eindeutig: Knapp 80% dieser Mittel gehen in
den kommunalen Stral3enbau, der verbleibende Rest
steht der Modernisierung von Bahnhdéfen und Halte-
punkten sowie dem Radwegebau zur Verfligung. Wir
haben das schon haufiger kritisiert und Uber Haus-
haltsantrage umgeschichtet - bisher ohne Ergebnis.
In die Schiene flieRen direkt an die DB AG fur Mal3-
nahmen in RLP in den Jahren 2003 bis 2007
38,8 Mio. € Bundesmittel.
Ich will fir das Jahr 2004 die Ausgaben fiir den kom-
munalen und Landesstralenbau aus dem Landes-
haushalt gegeniberstellen:
¢ 60 Mio. werden fir kommunale Verkehrsprojekte
zugunsten des MIV (Motorisierter Individualverkehr)
ausgegeben
e 42 Mio. fur den Um- und Ausbau von Kreisstral3en
sowie die Ortsdurchfahrten von Landesstral3en
e zuséatzliche Mittel aus dem Investitionsstock des In-

nenministeriums fiir diese Zwecke sind nicht
bezifferbar, aber auch noch mal etliche Millionen

e 85 Mio fiir Um-, Aus-, und Neubau von Landes-
stralRen nach dem Bauprogramm des LSV (Landes-
betrieb StraRen und Verkehr)

* In den Radwegebau flieBen ganze 4 Mio.

Das in Zahlen ausgedriickte finanzielle Engagement
des Landes (also reine Landesmittel) seit Beginn der
amtierenden SPD-FDP - Landesregierung sieht so
aus: knapp 25 Mio. € wurden fur Investitionen in den
OPNV mit Bussen und Bahnen und den Schienen-
guterverkehr ausgegeben. Alles andere wurde aus
Mitteln des Bundes oder dem kommunalen Finanz-
ausgleich, also Geldern der Kommunen finanziert. Der
Stralenbau gibt sich nicht so bescheiden: Er wurde
mit 1536 Mio. € bedacht - das ist mehr als das 60fa-
che! Also: Allein aus reinen Landesmitteln wurde der
Stralenbau mit Gber 1,5 Mrd. € bedacht - die Mittel
fur den OPNV kamen mitihren 25 Mio. €im Vergleich
dagegen aus der Portokasse.

Mehr Geld und bessere Organisation des OPNV

Wir sind als Griine der Auffassung - und ich sehe
diese Meinung auch im VWF - dal} diese Verteilung
sich grundlegend &ndern muf3. Wenn wir die anzu-
nehmenden Verkehrszuwéachse wenigstens zum Teil
umwelt- und sozialvertraglich abwickeln wollen, mis-
sen wir fur die drei V's, also: Vermeiden, Vermindern
und Verlagern mehr Geld in die Hand nehmen - und
den StrafRenbau auf den Erhalt des bestehenden Stra-
Rennetzes zurtick fihren. Wir brauchen in der Tat eine
Verkehrswende.

Aber: Allein mehr Geld fur den Umweltverbund reicht
nicht aus. Auf der Schiene brauchen wir die Weiter-
entwicklung der Bahnreform, die Trennung von Netz
und Betrieb und den fairen Zugang auch fir nicht-
bundeseigene Eisenbahnunternehmen, um mit mehr
Wettbewerb besseren und mehr Schienenpersonen-
nahverkehr zu realisieren.

Fur den straBengebundenen OPNV brauchen wir eine
vollige Neuorganisation der Strukturen und der For-
derung - und auch dort mehr Wettbewerb, um durch
einen gewaltigen Qualitatsschub neue Kundinnen zu
gewinnen.

Die Finanzierung des OPNV stehtin RLP auf mehre-
ren Saulen. Die tragende Saule sind dabei Bundes-
mittel fir den Schienenpersonennahverkehr und In-
vestitionsmittel nach dem Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz - also ebenfalls Bundesmittel. In den
grol3en Stadten kommt noch der kommunale Quer-
verbund als Finanzierungsquelle fir den Betrieb des
OPNV hinzu. Finanzmittel des Landes Rheinland-
Pfalz spielen eine eher untergeordnete Rolle.

Ein weiterer Blick in den Landeshaushalt: Im laufen-
den Haushaltsjahr 2004 gibt es keine Forderung mehr
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fur neue Busse und StralRenbahnen. Die Mittel fur
Zuschisse fur Ausbildungszeitkarten werden zuneh-
mend aus Bundesgeldern entnommen - diese 34,5
Mio. € fehlen fur den Ausbau des OPNV. Friiher zahite
das Land dieses Geld aus dem kommunalen Finanz-
ausgleich und nahm keine Bundesmittel dafir in An-
spruch.

Die als Folge des Koch-Steinbriick-Papiers gekiirz-
ten Regionalisierungsmittel des Bundes legt das Land
einmalig aus eigenen Mitteln wieder drauf - eine fi-
nanzielle Grof3tat ist dies aber nicht, weil ohnehin eine
Zweckentfremdung eines Teils dieser Gelder stattfin-
det.

Und weil da besonders das rheinland-pfalzische Ver-
kehrsministerium in Form des Staatssekretars Eymael
gerne einen falschen Zungenschlag hineinbringt:
Nicht der Bund hat die Mittel gekirzt, sondern die
Streichorgie dieser beiden Ministerprasidenten wur-
de in den Vermittlungsausschull gebracht, von rot-
grin entscharft und dann von allen als Kompromiss
mitgetragen.

Glicklicherweise kann das Land auf die erwahnten
Bundesmittel zurlickgreifen - sonst sahe es beim
OPNV sehr duster aus. Einzelne Vorhaben kénnen
nicht dariiber hinweg tauschen: Der Ausbau des
OPNV in Rheinland-Pfalz ist mittlerweise zum Erlie-
gen gekommen - von Aufbruchstimmung keine Spur
mehr.

Die alten Verhaltnisse aus den 70er und 80er Jahren
sind wieder da: Der OPNV mul3 verteidigt werden.

OPNV-Mittel verteidigen und
Ausweitung erreichen

In dieser Situation gilt es, an zwei Fronten zu k&dmp-
fen. Einerseits die Héhe der Mittel zu verteidigen und
fir eine Ausweitung eintreten. Der OPNV hat noch
viel Nachholbedarf. Die Kahlschlage und Strecken-
stilegungen seit Beginn der 60er Jahre sind noch
nicht riickgangig gemacht.

Nur zur Erinnerung: Erst 1991 verlor die Eifelquer-
bahn von Gerolstein bis Mayen mit Zustimmung der
Landesregierung den Personenverkehr. Heute qualt
man sich damit ab, ihn wieder einzuftihren. Ein Pilot-
projekt der Bundesregierung im Zuge der nationalen
Nachhaltigkeitsstrategie solldem Konzept Unterstut-
zung leisten.

1986 - auch noch nicht allzu lange her - wurde der
Schienenverkehr vor meiner Sobernheimer Haustlr
im Glantal eingestellt. Die Fahrgastzahlen waren nicht
mal schlecht - nur hatte es die friihere Bundesbahn
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schlicht unterlassen, die Strecke zu modernisieren,
der laufende Betrieb war extrem personalintensiv und
somit zu teuer. Heute wiirde die Strecke wohl nicht
mehr stillgelegt - ein Gutachten bescheinigte der
Strecke ein Zukunft im Personenverkehr - doch das
Geld fur die Reaktivierung wollte vor ein paar Jahren
niemand “rausrticken. Nur mit Hilfe des tollen Draisi-
nenprojektes konnte die Bahnlinie vor dem Abril3 ge-
rettet werden. Und wir behalten die Option, sie irgend-
wann einmal wieder in Betrieb zu nehmen.

Und damit wollen wir den Blick nach vome und auf
die zweite Konfliktebene richten. Neben der Erhal-
tung der OPNV-Mittel missen die Gelder effektiver
einsetzt werden. Wir Grine wollen weg von der Zer-
splitterung der OPNV-Finanzierung. Hier ein bilRchen
Investitionsforderung, da Subventionen fir Schuler-
monatskarten, woanders direkte Subventionen fiur
Linienverkehre: So kann das nicht weitergehen.

Wir wollen eine Ubertragung der Kompentenzen und
aller Finanzhilfen auf starke Aufgabentréager, also das
erfolgreiche Modell der Regionalisierung im Schie-
nenpersonenverkehr auf den Bus- und Strassenbahn-
verkehr Ubertragen. Und gleichzeitig einen Wettbe-
werb um bessere OPNV-Angebote einfihren.

Wasniutzt esunsimlandlichen Raum, wenn die Bus-
gesellschaften der Deutschen Bahn als ,Fastmono-
polist* in vielen Regionen mit den Subventionen fir
Schilermonatskarten Gewinne machen, die dann in
der Borsenkasse des Herrn Mehdorn verschwinden?
Gar nichts.

Die Verkehrsverbiinde im Land sollten zu funktionie-
renden Bestellerorganisationen umgebaut werden,
die die Busleistungen bestellen, die die Landkreise
in ihren Nahverkehrsplanen festgelegt haben. Und
weil sie kinftig alle Mittel, die bisher an die Unter-
nehmen ohne konkrete Gegenleistungen verstreut
werden, gebindelt erhalten, haben sie auch das Geld
dazu.

Mit die sem griinen OPNV-Modell gehen wir in die Dis-
kussion - und sind gespannt auf Gegenmodelle. Die
Busunternehmer sind nicht erfreut - und bei den Ar-
beitnehmerinnen missen Mi3verstandnisse ausge-
raumt werden. Beim Wettbewerb geht es nicht um
Lohndumping, sondern um Qualitat. Und die wird so
gut sein, wie sie die Landkreise und Stadte festle-
gen. Danachrichten sich dann die Ausschreibungen.

Was wir damit erreichen wollen ist klar: Mit dem Wett-
bewerb Geld einsparen und besseren OPNV errei-
chen. Das eingesparte Geld mufR wieder in den OPNV
und die Verkehrswende investiert werden. Um mehr
Mobilitat, mehr Klimaschutz und mehr Verkehrssicher-
heit zu erreichen.
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Dr.Burkhard
Huckestein

Die Finanzierung des OPNV
muss reformiert werden

Das Bundesverkehrsministerium geht in seiner
Verkehrsprognose der Bundesverkehrswegeplanung
davon aus, dass der Personenverkehrsaufwand im
motorisierten Individualverkehr von 750 Mrd.
Personenkilometern (Pkm) im Jahr 1997 um 22 %
auf 915 Mrd. Pkm im Jahr 2015 steigen wird, falls
keine weiteren verkehrspolitischen MalRnahmen zur
Steuerung der Verkehrsentwicklung ergriffen werden.
Trotz der Fortschritte bei der Emissionsminderung der
Fahrzeuge ist damit eine erhebliche Zunahme der
Umweltbelastungen verbunden, besonders der klima-
schadlichen CO,-Emissionen, des Larms und des
Flachenverbrauchs. Der Offentliche Personennah-
verkehr (OPNV) hat dagegen eindeutige Umweltvor-
teile - er emittiert pro Personenkilometer weniger als
ein Drittel an CO, verursacht weniger Larm und be-
nétigt weniger Flachen. Darlber hinaus entlastet er
die Stadte erheblich vom Parkraumdruck und ge-
wabhrleistet eine auto-unabhangige Mobilitat fur alle
Bevdlkerungsgruppen. Ein leistungsféhiger und at-
traktiver OPNV kann als Alternative zum wachsen-
den Autoverkehr dazu beitragen, die Verkehrs- und
Umweltprobleme in Stadten deutlich zu verringern.

Der OPNV steht derzeit vor tiefgreifenden Anderun-
gen seiner Rahmenbedingungen. Die bevorstehende
europaweite Liberalisierung wird dazu fuhren, dass
Leistungen kinftig ausgeschrieben und im Wettbe-
werb vergeben werden missen. Dies stellt Stadte und
Gemeinden vor neue Herausforderungen. Auf die
Kommunen kommen nicht nur zusatzliche planerische
und organisatorische Aufgaben zu, sondern ihnen
wird auch finanzielle Verantwortung fir Ausgaben und
Einnahmen auferlegt. Das heutige System der OPNV-
Finanzierung in Deutschland ist ineffizient und nicht
transparent. Es ist durch eine Vielzahl an Foérderin-
strumenten gekennzeichnet, beispielsweise Investi-
tionsférderungen, Steuerverginstigungen und Zu-
schisse, die grof3tenteils an den Kommunen vorbei
direkt an die Verkehrsunternehmen flieRen. Diese
Forderinstrumente sind in der Regel zweckgebunden
und aufwandsorientiert. Eine systematische Steue-
rung der Gelder ist wegen der Verschiedenartigkeit
der FordermalRnahmen und Eingriffsebenen schwie-
rig. Es bestehen nur wenig Anreize, dass Verkehrs-
angebot zu verbessern, zusétzliche Fahrgaste zu
gewinnen oder mit dem verfigbaren Budget mehr
Verkehrsleistungen zu erbringen. Erzielte Wirkungen
auf das OPNV-Verkehrsangebot sind kaum Mafstab
fur staatliche Férderungen.

Nicht die erzielbaren Verkehrsleistungen, Fahrgast-
zuwéchse, Qualitatsverbesserungen im OPNV und
Umweltentlastungen bestimmen die Hohe der For-
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dergelder, sondern die Kosten einzelner MaRnahmen.

Die bevorstehende europaweite Offnung des OPNV-
Marktes fir den kontrollierten Wettbewerb kann die
Effizienz verbessern, falls er nicht nur zu einem
Kostenwettbewerb fihrt, der die Einhaltung an-
spruchsvoller Qualitdts- und Umweltstandards
schwieriger macht. Um den vorhandenen Standard
zu sichem und mdéglichst hohe Anteile vom motori-
sierten Individualverkehr auf den OPNV zu verlagern,
ist eine grundlegende Reform der Finanzierung er-
forderlich. Diese muss den rechtlichen, institutio-
nellen, 6kologischen, sozialen und 6konomischen
Anforderungen gentigen. Das hei3t: Die OPNV-Finan-
zierung muss wettbewerbsneutral, transparent, flexi-
bel und bedarfsgerecht und den unterschiedlichen
lokalen Bedingungen angepasst sein. Sie sollte An-
reize fir hohe Verkehrsleistungen, Kundenzufrieden-
heit und Kosteneffizienz schaffen, eine effiziente
Verwendung der Gelder gewahrleisten und Wettbe-
werb um die besten Ausbaustrategien erméglichen,
der den Kommunen groRRere Handlungsspielraume
einraumt.

Die vielfaltigen, fur den OPNV verwendeten Budgets
des Bundes und der Lander sollten zusammenge-
fasst und als ,Globalbudget fiir den stral3engebun-
denen OPNV* nicht zweckgebunden an die Kommu-
nen als Aufgabentrager verteilt werden. Das wirde
den Entscheidungsspielraum der Kommunen deut-
lich erhéhen. Die Zustandigkeiten fir Planung, Orga-
nisation und Finanzierung des OPNV sollten bei den
Kommunen gebindelt werden. Die Aufgaben der
Genehmigungsbehérden, beispielsweise der Bezirks-
regierungen oder der Regierungsprasidien, die bis-
her Uber die gewerberechtlichen Voraussetzungen
von OPNV-Unternehmen entscheiden und Konzes-
sionen - d.h. das ausschlie3liche Nutzungsrecht fir
bestimmte Linien - erteilen, sollten sich kiinftig auf
die Prifung der gewerberechtlichen Voraussetzun-
gen - Sicherheit und Leistungsfahigkeit de s Betriebs,
Zuverlassigkeit und fachliche Eignung des Antragstel-
lers - beschranken. Beiden Aufgabentragern und den
Verkehrsunternehmen sollten Anreize geschaffen
werden, das Verkehrsaufkommen und die Qualitat zu
verbessern, um Autofahrer zum Umsteigen auf den
OPNV zu bewegen. Dabei sollte ein Teil des gebiin-
delten Budgets den Kommunen nach erfolgsorien-
tierten Kriterien zugewiesen werden, damit auch un-
ter diesen ein Wettbewerb um das beste Konzept in
Gang gesetzt und Anreize fiir ein kundenorientiertes,
attraktive s Angebot geschaffen werden. Den Landern
sollte erméglicht werden, besonders erfolgreiche



Die Finanzierung des OPNV muss reformiert werden

Dr. Burkhard Huckestein

Kommunen zusétzlich zu férdern, ohne gleichzeitig
anderen Aufgabentragern die fir die Daseinsvorsor-
ge erforderlichen Budgets vorzuenthalten. Aus die-
sem Grund ist es sinnvoll, einen Teil der vom Bund
fir den OPNV vorgesehenen Gelder anhand
leistungsbezogener Kriterien an die L&nder zu vertei-
len, die die nach objektivierbaren Kriterien - beispiels-
weise Flache, Siedlungsdichte, Anteil schienengebun-
dener OPNV - zugewiesenen Gelder des Bundes
erganzen.

Zum wichtigsten kommunalen Planungs- und Steue-
rungsinstrument sollte der Nahverkehrsplan werden,
in dem Umfang und Art des OPNV innerhalb der Kom-
munen beschrieben und in dem Qualitatsanforderun-
gen und Umweltanforderungen festgelegt werden.
Der Nahverkehrsplan ist die Grundlage fir die Be-
stellung von Verkehrsleistungen durch die Kommu-
ne. Grundsatzlich sollten alle Verkehrsleistungen des
OPNV im Wettbewerb ausgeschrieben werden. Die
O6konomisch nicht tragfahige, weil kiinstliche Unter-
scheidung zwischen eigen- und gemeinwirtschatftli-
chen Verkehrsleistungen, die faktisch kaum mdglich
istund in der Praxis die Transparenz der Finanzierung
behindert, solite beseitigt werden. Mit dem OPNV-

Unternehmen, das die umweltvertraglichste, attrak-
tivste und effizienteste Verkehrsleistung bietet, sollte
ein Verkehrsvertrag abgeschlossen werden. Es bie-
tet sich an, ihn als ,Anreizvertrag” zu gestalten. Die-
ser Vertragstyp sieht eine fest vereinbarte Vergitung
vor, mitder ein Grundangebot sichergestellt wird, das
um leistungsbezogene Pramien nach bestimmten
Erfolgskriterien, wie Fahrgastzahlen, Modal-Split oder
bestimmte Qualitatsziele - beispielsweise Kunden-
zufriedenheit, Punktlichkeit und Sauberkeit - erganzt
wird.

Der hier nur grob skizzierte Reformvorschlag fur die
OPNV-Finanzierung weist den Kommunen als Auf-
gabentréager die wichtigste Rolle zu. Diese zuséatzli-
che Verantwortung mag fir einige Stadte und Ge-
meinden ungewohnt sein, sie bietet jedoch die Mog-
lichkeit, den OPNV aktiv zur Lésung kommunaler
Verkehrsprobleme und damit verbundener Umwelt-
belastungen zu nutzen.

Né&here Informationen unter:
http://www.umweltdate n.de/daten/nahve rkehr.pdf

Bund

Land
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SPNVvUNnternehmen
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Modell fur ein zukunftiges OPNV-Finanzierungssystem

Kommunale
Aufgabentrager

OPNV-Unternehmen

Kommunen als
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Verkehrsbetrieben

Quelle:
HICKMANN
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BERATUNG

OV-Infrastruktur
SUDWEST

Abb: Vortragsmanuskript
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Willi Loose

Wirtschaftlicher Nutzen einer
Ver kehr swende: Arbeitsmar kteffekte

Willi Loose beleuchtete die Outputseite des OPNV:
Es kommt etwas dabei heraus, wenn im Rahmen
der Verkehrswende offentliche Gelder fur den
OPNV ausgegeben werden. Neben dem Mobilitats-
gewinn sind es vor allem Arbeitsplatze, die positiv
zu Buche schlagen. Der Referent bezog sich da-
bei auf die Studie ,Hauptgewinn Zukunft - Neue
Arbeitsplatze durch umweltvertraglichen Verkehr*
des Oko-Instituts e.V. und des VCD von 1998, an
der er beteiligt war.

Willi Loose, ausgebildet als Lehrer der Sekundar-
stufe Il fur Politik und Biologie, ist wissenschaftli-
cher Mitarbeiter am Arbeitsfeld Verkehr des Oko-
Instituts e.V. in der Geschaftsstelle in Freiburg ,
bearbeitet und leitet zahlreiche Forschungsprojek-
te im interdisziplinaren Verkehrs- und Mobilitats-
bereich.

Erstverdffentlichung in: Monheim, Heiner; Nagor-
ni, Klaus (Hrsg.): Die Zukunftder Bahn. Zwischen
Blrgernaheund Bdrsengang. Herrenalber Proto-
kolle, Schriftenreihe der Evangelischen Akademie
Baden, Band 116. Karlsruhe 2004
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Jeder siebte Arbeitsplatz in Deutschland hange vom
Automobil ab. Diese Aussage hélt sich hartnéckig und
wird vor allem regelméaRig vor jeder Automobilaus-
stellung in Frankfurt bemiht, um die Bedeutung der
Automobilproduktion fur unser Land zu betonen. Ein
Blick in die Arbeitsmarktstatistik zeigt, dass nur jeder
31. Arbeitsplatz in Deutschland unmittelbar mit der
Produktion von Pkw in Zusammenhang steht, alsoin
der Automobilproduktion und ihren Zulieferbetrieben
bereitgestellt wird. Wobei auch hier in den letzten
Jahren eine enorme Rationalisierungswelle durch die
Fabrikationshallen gezogenist. Jeder 23. Arbeitsplatz
héngt vom Pkw ab, wenn neben der Produktion auch
die Beschaftigungswirkung des Betriebs von Perso-
nenkraftwagen in die Statistik mit einbezogen wird.
Und schlie3lich findet jeder Zehnte in Deutschland
Beschaftigung an einem Arbeitsplatz, der in irgend-
einem Zusammenhang mit der Produktion und dem
Betrieb von Kraftfahrzeugen - also Pkw und Lkw zu-
sammengenommen — steht. Wobei noch in Frage
gestellt werden kdnnte, ob beispielsweise der Arbeits-
platz an einer Tankstelle in vollem Umfang hinzuzu-
rechnen ist, wenn man bedenkt, dass das Einkom-
men von Tankstellenbediensteten an erster Stelle vom
Verkauf von Lebensmitteln und Zeitschriften bestimmt
wird.

Unabhéngig von ihrem Wahrheitsgehalt suggeriert die
eingangs erwahnte Aussage jedoch, dass die Wirt-
schaft unseres Landes noch mehr gefahrdet, wer die
,Verkehrswende* fordert. Oko-Institut und Bundesvor-
stand des VCD wollten mit einem gemeinsamen
Forschungsprojekt untersuchen, wie sich ein nach-
haltiges und zukunftsfahiges Verkehrssystem in
Deutschland auf den Arbeitsmarkt auswirken wirde.
Dieses Projekt mit dem Titel ,Hauptgewinn Zukunft —
neue Arbeitsplatze durch umweltvertraglichen Ver-
kehr“ wurde mit Spenden der Mitglieder beider Orga-
nisationen ins Leben gerufen und 1998 abgeschlos-
sen. Wir haben uns dabei auf den Personenverkehr
und auf die Arbeitsplatze in Deutschland beschréankt.
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Die Vorgehensweise im Projekt war folgende. Ein
Trend-Szenario, das in Anlehnung an eine Verkehrs-
prognose des Deutschen Instituts fur Wirtschafts-
forschung (DIW) tibernommen wurde, wurde mit ei-
nem Nachhaltigkeitsszenario ,Move*“ verglichen. Bei-
de Szenarien betrachten einen Zeithorizont von 1995
bis 2010. Die aus den unterschiedlichen Annahmen
der Szenarien resultierenden Unterschiede in der
Verkehrsnachfrage wurden bewertet und monetére
Nachfrageveranderungen ermittelt. Mit einem stati-
schen Input-Output-Modell wurden anschlie3end di-
rekte und indirekte sowie sektoral differenzierte
Beschéftigungswirkungen berechnet. Die Betrach-
tung bezieht sich nicht auf absolute Zahlen, sondern
auf relative Unterschiede zwischen den beiden Sze-
narien.

Orientiert hat sich das Nachhaltigkeitsszenario an
Leitbildern der Umweltpolitik und der nachhaltigen
Verkehrsentwicklung. Insbesondere das Erreichen
der international vereinbarten Klimaschutzziele —
Reduzierung der klimarelevanten Gase um 25% bis
2005 im Vergleich zu 1990 auch im Verkehr - bildet
eines der gut nachprifbaren Umweltziele, die mit dem
Szenario erreicht werden sollten. Andere Leitbilder
wie die nahrdumlich orientierte Stadt- und Orts-
entwicklung oder die Forderung autoreduzierter Sied-
lungsformen und Verhaltensweisen lassen sich we-
niger gut in quantifizierbare Zielzustande fassen.

Von besonderer Bedeutung fir die Eisenbahn sind
folgende Gestaltungsstrategien, die in das Nachhal-
tigkeitsszenario eingeflossen sind:

. Das Konzept der ,Flachenbahn* wird umge-
setzt.
. Die kleinen und mittleren Bahnhéfe werden mo-

dernisiert und zu attraktiven urbanen oder
gemeindlichen Anziehungspunkten umgestal-
tet. Neue Haltepunkte bringen die Eisenbahn
oder RegionalstraRenbahnen nach Karlsruher
Modell ndher an die Kunden.

. Moderne, flexible, kundenfreundliche und spar-
same Fahrzeuge ersetzen den Uberalterten
Fahrzeugbestand der Bahn.

. Bahnhofe werden mit modernen, kunden-
freundlichen Zu- und Abbringersystemen ange-
bunden.

. Integraler Taktverkehr Uber alle gemeinschatft-
liche Verkehrstrager hinweg.

. Umfassende Mobilitatsberatung und Dienstlei-

stungsorientierung, moderne Kommunikations-
technik und zielgruppenspezifisches Marketing.
. Eine kooperative Planungsweise gibt allen
Verkehrsteilnehmerlnnen die Moglichkeit, die
Zukunft der Mobilitét auf allen politischen Ebe-

nen demokratisch mitzubestimmen. Betroffene
werden als , Alltagsexperten” in die Planung mit
einbezogen.

Eine wichtige Eingriffsgréf3e im Move-Szenarioist die
stufenweise und deutliche Anhebung der Mineraldl-
steuer, die somit einen erheblichen Einfluss auf die
Fahrzeugmotorisierung und den damit verbundenen
Kraftstoffverbrauch einerseits und die Verkehrslei-
stungen im privaten Pkw-Verkehr andererseits aus-
Ubt. In Preisen des Jahres 1995 ausgedrickt steigt
der durchschnittliche Kraftstoffpreis im Move-Szena-
rio von 1,27 DM/l auf 3,01 DM/l im Jahre 2010.

Im Verkehrsaufkommen wirkt sich dies im Nachhal-
tigkeitsszenario mit durchschnittlich 10 Autofahrten
weniger im Monat pro Personim Jahre 2010 aus, die
Pkw-Fahrleistungen im Move-Szenario liegen 2010
um 31% unter der Trendentwicklung. Der Pkw-Be-
stand geht im Vergleich beider Szenarien um 20%
zuriick.

Im Move-Szenario nimmt, bedingt durch die Attrakti-
vitatssteigerung der Bahn, die Zahl der Eisenbahn-
fahrten deutlich zu. Das Verkehrsaufkommen der Ei-
senbahn steigt demzufolge im Move-Szenario um
zwei Drittel gegentber dem Trend, im Fernverkehr
betragt die Steigerung sogar das Eineinhalbfache. Im
Move-Szenario wachst der Anteil der Eisenbahn an
der gesamten Verkehrsleistung von 5,6% auf Uber
11% an. Das Verkehrsaufkommen im Offentlichen
Personennahverke hr (mit Ausnahme der Eisenbahn)
steigt im Nachhaltigkeitsszenario um fast ein Viertel
anund liegt um fast 30% Uber der Trendentwicklung.
Hieraus resultieren durchschnittlich 120 Fahrten mit
Bussen, Stralen- und U-Bahnen im Jahre 2010 fiir
jeden Bewohner Deutschlands. Dieim OPNV zuriick-
gelegte Verkehrsleistung verdoppelt sich im Jahre
2010 gegenuber dem Trend.

Im Move-Szenario kommt es zu deutlichen Verande-
rungen im modal split. Trotzdem dominiert auch in
der Endphase des betrachteten Zeitraums im Move-
Szenario das Auto mit 54% an der gesamten
Verkehrsleistung, was immerhin einem Rickgang von
14 Prozentpunkten entspricht. Die Bahn sowie der
Offentliche Personennahverkehr verdoppeln fast ihre
Anteile an der Verkehrsleistung gegeniiber heute.

Als Auswirkung auf die veranderten Verkehrs-
gewohnheiten resultieren erhebliche Nachfrage-
anderungen. Die berechnete Be schaftigung swirkung
ergibt sich zum einen aus den direkten szenario-
bedingten Veranderungen der Endnachfrage im
Verkehrsgeschehen und der Infrastrukturinvestitionen
im Verkehr. Zusatzlich kommen noch Beschaftigungs-
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wirkungen, die auf eine Rlckverteilung eines Teils
des erhéhten Steueraufkommens z.B. aus der Mine-
raldlsteuer an die privaten Haushalte zuriickzufiih-
ren sind.

Die Nachfrage in der Automobilindustrie geht um
durchschnittlich fast 25 Mrd. DM pro Jahr zurlick. Auch
die Versicherungswirtschaft, die Mineraldlwirtschaft
und das Kfz-Gewerbe ist von Nachfrageriickgangen
betroffen. Im Eisenbahnverkehr wurde eine um ein
Drittel hdhere Fahrzeugauslastung angenommen,
trotzdem muss der bestehende Fahrzeugpark im
Move-Szenario deutlich erganzt werden und steigt um
rund 50% gegeniber 1995 an. Der Bestand an Stra-
Ren- und U-Bahnen nimmtim Move-Szenario umein
Funftel zu, der Fahrzeugpark im offentlichen Bus-
verkehr wachst um gut 60%.

Durch alle Mal3hahmen des Move-Szenarios werden
im Vergleich zum Trendszenario 337.000 neue Ar-
beitsplatze geschaffen (siehe Abb.). Dajedochin ein-
zelnen Sektoren Arbeitsplatze mal3nahmenbedingtin
der GréRenordnung von 130.000 entfallen, verbleibt
ein positiver Beschéftigungssaldo von 207.000 Ar-
beitsplatze. Das sind rund 5 % der offiziellen Arbeits-
losenzahl im September 2003.

Vor allem die Dienstleistungsbereiche des Verkehrs-
gewerbes, aber auch das Baugewerbe wirden von

dem Zugewinn an Beschaftigten profitieren. Diese
Branchen zeichnen sich strukturell dadurch aus, dass
die Beschéftigungswirkung regional gleichmanig ver-
teilt und nicht in einzelnen Boomregionen konzen-
triert ware.

Die Studie hat somit nachgewiesen, dass eine nach-
haltige Verkehrsgestaltung einen positiven Einfluss
auf die Beschaéftigung in Deutschland hétte und Risi-
ken der AufBensteuerung in der Arbeitsplatz-
bereitstellung mindern wirde. Beschéftigung wirde
somit in erster Linie von der Qualitat und Kundennéa-
he von Mobilitatsdie nstleistungen bestimmt und in
geringerem MalRe von weltmarktpolitischen und
konzernstrategischen Entscheidungen.

Die Untersuchung gibt keine Antwort darauf, wie wahr-
scheinlich eine solche nachhaltige Verkehrsentwick-
lung in Deutschland ist. Sie mdchte jedoch im Sinne
einer ,Was wére, wenn ...“-Betrachtung Mut machen,
auch im Verkehr eine zukunftsvertraglichere Politik
einzuschlagen. Beschéftigungsargumente sollten je-
denfalls kein Grund zur Zurtckhaltung bei der Um-
gestaltung des Verkehrssystems in Deutschland sein.

Literatur: Cames, Martin; Ebinger, Frank; Herold, Anke; llgemann,
Uwe; Loose, Willi; Liers, Arne: Hauptgewinn Zukunft — Neue
Arbeitsplatze durch umweltvertraglichen Verkehr. Oko-Institut,
VCD. Freiburg 1998

Abb.: Beschéftigungswirkung des Move-Szenarios nach Wirtschaftssektoren

Abb: Vortragsmanuskript
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Prof. Dr.
Hene Monhem

Was kann die Verkehrswende fur Stadte und
Regionen, Umwelt und Wirtschaft erreichen?

Kosten einer Verkehrswende auf der einen Seite, Nut-
zen auf der anderen Seite — die Verkehrswende wirde
sich rechnen. Warum hat sie noch nichtstattgefunden?
Warum hat das nétige Umdenken bei politischen Ent
scheidungstragern immer noch nicht begonnen? Prof.
Dr. Monheim schilderte die Hintergriinde in den Zusam-
menhangen von Macht und Verkehrspolitik. In seinem
engagierten Vortrag motivierte er das Publikum, offen-
siver an eine Verkehrswende heranzugehen: Mobilitat
und Autobesitz dirfen nicht gleichgesetzt werden. Dem
Automobil werde viel zu viel Gutes nachgesagt undviel
zu wenig die massiven Nachteile angelastet. Mit dem
OPNV gehe es genau umgekehrt, er wird als Kosten-
faktor gesehen, obwohl in ihm handfeste wirtschaftli-
che Vorteile stecken und viel mehr machbar ist als bis-
her getan wurde. Nun geht es darum, die Macht Uber

die Begrifflichkeiten, die Macht Uber die Argumente und
die Macht tiber die Sehnsiichte zu bekommen.

Heiner Monheim (geb. 1946) ist seit 1995 Professor fur
Angewandte Geographie, Raumentwicklung und Lan-
desplanung an der Universitat Trier. Er hat von 1966-
1971 in Bonn und Miinchen Studium von Geographie,
Soziologie, Geschichte und Stadt- und Regionalpla-
nung. Erhat 25 Jahre auf der Bundes-und Landesebe-
ne in Raumordnungs- und Verkehrsministerien gear-
beitet, ist Mitbegriinder des VCD (Verkehrsclub
Deutschland), der Initiative ,flir eine bessere Bahn“und
der Fachleutevereinigung ,Blrgerbahn statt Borsen-
bahn“. Er hat zahlreiche innovative Projekte fiir Busse
und Bahnen planerisch und administrativ vorbereitet und
wissenschaftlich evaluiert.

Die immobile Mobilitatspolitik in Europa

Die Mobilitatspolitik in Mitteleuropa ist seit Jahrzehn-
ten ziemlich ,immobil”, wenn man mal von dem be-
achtlichen Sonderweg der Schweiz absieht. In den
Alt-Landern der EU kommt wenig Bewegung in die
Konzepte und die Richtung der Investitionen. Das
Gros der Investitionen bleibt autofixiert, mit dem Re-
sultat eines immer schnelleren Marschs in die Stau-
gesellschaft. Die Staaten forcieren mitihren Rahmen-
setzungen in der Verkehrsfinanzierung, im Bau- und
Planungsrechtund im Steuerrecht Masse nmotorisie-
rung und Zersiedlung. Das fuhrt zu riesigen Kosten
und Problemen fiir Okologie, Energieverbrauch, Oko-
nomie und Stadtentwicklung. Und es fuhrt zu vielfal-
tigen Frustrationen im Verkehr. Der Verkehr ist im-
mer noch ein Bereich grol3er Emotionen. Hier sind
massive Wirtschaftsinteressen im Spiel, der Automo-
bilverbénde, der Autoindustrie, der Bauwirtschaft und
des Uberwiegend autoorie ntierten Handels. Der Ver-
kehr ist voller Tabus. Tabus aber blockieren die Inno-
vationsfahigkeit. Angstvor Europas Autovolk und der
Auto- und Baulobby lahmt die Verkehrspolitik. Aus
dem Stau sollen immer mehr Stral3en und Parkplat-
ze helfen. Fahrgastriickgange beim OPNV und der
Bahn werden mit Angebotsabbau beantwortet, Ein-
nahmerickgange mit Tariferhhungen. Lineares Den-
ken pragt den Verkehrsbereich.

Die beschadigte Urbanitat

Die exzessive Bevorzugung der Autos hat das Ge-
sicht der Stadte massiv verandert: mit immer mehr
und immer breiteren StraRen und immer neuen Park-
streifen, Parkpléatzen, Parkhdusern und Tiefgaragen.
Der traditionell multifunktionale 6ffentliche Raum
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wurde immer mehr verfremdet, monofunktional auf
Autobelange ausgerichtet. Verkehrs- und Abstands-
flachen bestimmen den Raum, der Autoverkehr be-
stimmt die Bauweise. Liebe zum Detail mit differen-
zierter Kleinteiligkeit, die jahrhundertelang dem
FulRgangermalistab entsprochen haben, ist verloren.
Diesem frustrierenden Qualitatsverlust des offentli-
chen wie privaten Bauens fur Handel, Gewerbe und
Wohnen und dieser fortschreitenden Ruinierung der
Effizienz und Sicherheit stadtischer Mobilitat im
Verkehrsalltag zwischen Stau und Raserei steht die
Politik hilflos gegeniiber. Grund dafir ist auch, dass
die politischen Eliten in ihren eigenen Erfahrungen
Uberwiegend suburban und autofixiert gepragt sind.
Welcher flihrende Politiker wohnt schon selber in ei-
ner Altstadt? Und kommt mit Rad, Bus und Bahn oder
zu Ful “‘ins Amt"? Europas Eliten in Politik, Verwal-
tung und Wirtschaft sind dienstwagenfixiert und fol-
gen ,den Gesetzen der StralRe“, indem sie in
populistischer Vereinfachung ihre Aufgabe darin se-
hen, Massenmotorisierung und das Wohnen im Gr-
nen zu fordern, als Garant von Wachstum, Freiheit
und Fortschritt. So bedingen sich Autostau und
Reformstau gegenseitig.

Massiver Kommunikations- und
Werbeeinsatz pro Auto

Die vielen Autoprobleme werden durch geschickte
Kommunikation der Autolobby verdrangt, aus den
Kopfen, aus den Medien und von der politischen
Agenda. Die Lobby suggeriert, die Probleme seien
gelost: der KAT hatte die Luft und den Wald gerettet,
die Verbrauchsgrenzwerte hatten das Spritproblem
minimiert, die Sicherheitsgurte, der Air-Bag und die
Kopfstiitzen hatten das Sicherheitsproblem gelost.
Lickenschliisse und Ortsumgehungen und e uropéi-



Was kann die Verkehrswende fir Stadte und Regionen, Umwelt und Wirtschaft erreichen?

Prof. Dr. Heiner Monheim

schen Stral3enmagistralen seien im Interesse der Lei-
stungsfahigkeit, Umwelt und Wirtschaft unumgang-
lich, allein schén die Osterweiterung der EU zwinge
zu forciertem StrafRenbau. An der Stadtzerstérung und
Zersiedlung sei das Auto nicht schuld, sondern die
~dummen Planer“. Parallel dazu betreibt die Autolobby
eine beharrliche Marginalisierung der Alternativen
Fahrrad, FuRRe und Busse und Bahnen. Sie seien nicht
ausreichend leistungsfahig, zu langsam, zu unbe-
quem, zu gefahrlich, selbst im Umweltverbund ver-
eint ,packten” sie es halt angeblich nicht.

Legionen von Werbe-Psychologen und mit vielen
Verlockungen verfuihrte Motorjournalisten sind an die-
ser Kommunikation pro Auto beteiligt. Sie unterstit-
zen die spezielle Markenwerbung und die generelle
Sympathiewerbung pro Auto mit griffigen Schlissel-
worten und Bildern. Sie garantieren eine wirkungs-

volle Inszenierung. Und sie beraten geschickt die Ak-
teure in den Chefetagen und Kommunikationszen-
tralen, wie man die Politiker bei der Stange und die
Kundschaft bei Laune halt, damit die Autogesellschaft
Jfortfahrt".

Verglichen damit stehen die paar versprengten Psy-
chologen und die wenigen Journalisten im Dienste
von Stadtqualitat, Fahrradverkehr, FulRverkehr und
Offentlichem Verkehr auf ,verlorenem Posten“. Weil
es beim offentlichem Nahverkehr und der Bahn al-
lenthalben an engagierten Psychologen fehlt, regiert
die sprichwdrtliche Kundenfeindlichkeit und Markt-
ferne, die sich einstellen, wenn man Ingenieure und
Okonomen alleine ,wursteln® lasst. Die Fahrzeuge
werden immer noch wie ,Behalter” gestaltet, ohne
Pfiff und Charme, bullig, massig, unkomfortabel, ab-
weisend. Der Fahrgast ist weiter ,Beférderungsfall*
und Service rar, weil angeblich zu teuer. Kundenori-
entierung ware ein breites Betatigungsfeld fur sensi-
ble Psychologen, um mit attraktiven Speisewagen,
Schlafwagen, dem Bahnhof und Gleisanschluss um
die Ecke, dem in Fahrpreis eingeschlossenen Ge-
packservice und Generalabo als Universalticket Mil-
lionen neuer Fahrgaste zu begeistern, mit professio-
neller Raffinesse.

Verraterisch ist die Sprache im Verkehrsdiskurs. Sie
ist total autofixiert. Eine Ful3gangerzone gilt als ,ver-
kehrsfrei*, obwohl sich dort nach der Sperrung fir
Autos meist ein Vielfaches an Menschen als vorher
bewegt. Aber FuRganger gelten in der Autogesell-
schatft nicht als Verkehr, dank erfolgreicher Begriffs-
aneignung durch die Auto-Lobby. StraRe wird nur
noch als Autofahrbahn, Mobilitat nur als Auto- Mobi-
litat verstanden. FulRganger sind im Schnitt gemes-
sen an der Zahl ihrer Aktivitadten 4 mal mobiler als
Automenschen. Automenschen sind Kilometerfres-
ser, die unterwegs viel Zeit verplempern, die ihnen
fur die Aktivitaten fehlt. Geher gehen mit Distanz spar-
samum, suchen Nahe und bevorzugen Ziele mitvie-
len, eng benachbarten Gelegenheiten.

Ein anderes Beispiel ist die begriffliche Monopolisie-
rung der Individualitdt und Flexibilitat fir das Auto,
den sog. ,Individualverkehr* als Kontrast zum sog.
.Massenverkehr”. Aber was ist individueller und flexi-
bler als das Gehen: man kann jederzeit stehen blei-
ben, die Richtung andern, das Tempo andern. Ubri-
gens auch beim Gehen in Bus oder StralRenbahn,
wahrend man im Auto unflexibel angeschnallt sitzt.
Ahnlich ist es mit dem Radeln, auch hier hat man viel
mehr Bewegungsfreiheit und Individualitat als im Auto.
Denken wir bei Individualverkehr an Gehen und Ra-
deln? Nein, weil die Autolobby den Begriff geschickt
fur das Auto monopolisiert hat. Und umgekehrtistdie
Anmutung des Begriffs Masse nverkehr natirlich nicht
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sehr verheil3ungsvoll. Wer gehért schon gem zu den
Transportmassen, zum Massentransport, fast schon
wie im Viehwaggon?

Dabei gibt es doch auch kleine Mini- und Midi-Busse
und Mini-Bahnen. Es gibt individualisierten und flexi-
bilisierten Offentlichen Verkehr, das Taxi, den Rufbus.
Und mit der Aufteilung in die Abteile gibt es auch in
der groRen Bahn Rickzugsmdglichkeiten, auf der
Fernreise kann man sich hauslich einrichten, wenn
man will. Und in der Bahn ist die Téatigkeit der Rei-
senden meist sehr viel vielfaltiger und individueller
als im Auto. Die einen lesen, die anderen speisen,
die dritten debattieren, die vierten telefonieren, die
funften flirten und die sechsten ruhen entspannt. Die
Bahn ist mobile Buhne, Marktplatz, Flaniermeile in
einem. Nur wird das nicht kommuniziert, weil die
Macher im 6ffentlichen Verkehr widerspruchslos das
falsche Etikett Massenverkehr akzeptiert haben. Da-
gegen hindern selbst permanente Massenstaus, in
denen im kollektiven Stillstand Individualitat, Flexibi-
litdt und Mobilitat ad absurdum gefiihrt werden, nicht
daran, den Begriff Individualverkehr weiter hoch zu
halten.

sche Beispiele sind die Tempo-Limit-Diskussion und
die Mautdiskussion. Tempolimits hat man primar als
Freiheitsberaubung und willkiirliche Schikane gegen
Autos kommuniziert und nicht als Fahrhilfe, Fahrer-
entlastung, Beitrag zu entspannter Fahrkultur,
Sympathiekampagne und Ehrenrettung pro Autofah-
rer (gegen unnétige Aggression), MaRnahme fir flUs-
sigen Autoverkehr und gegen den Stau, MalRnahme
zur Schonung der Autos und der Geldbeutel der Au-
tofahrer und fiir ein dauerhaftes Uberleben der Autos
und der Autofahrer. Und Maut wird als Abzocke ta-
buisiert und nicht als probates marktwirtschatftliches
Instrument fur rAumlich und zeitlich wirksame Signa-
le im Autoverkehr, die schnell aus der Staugesellschaft
fihren. Dass sie schnell aus dem Stau herausfiihren,
beweisen die vielen norwegischen oder asiatischen
City-Mautbeispiele schon seit Jahren. Und das Lon-
doner Mautbeispiel hat es dieses Jahr wieder bewie-
sen. Doch Deutschland verschlaft solche intelligen-
ten Losungen und sucht sein Heil aus dem Stau im
sinnlosen Stral3en- und Parkplatzbau.

Das Primat der Grof3projekte bei der Bahn
und im OPNV in Europa. Eine Sackgasse

Verkehrswende per Peitsche und Askese?
Ein ,Holzweg" fur Europa

Viele im Verkehr Tétige verheddern sich in den gan-
gigen, wertgeladenen Begrifflichkeiten. Sie fragen
beispielsweise, wann man bereit wére, auf das Auto
zu verzichten“? Verkehrswende als Askese, als Ver-
zicht, als moralinsaure Selbstkasteiung im Verkehr?
Und dann dagegen die vollmundigen Slogans der
Autofreiheit, Lust, Trieb, Potenz, Begeisterung, Fahr-
freude, Fahrkultur. Warum nicht auch von der Geh-
freude reden, vom Flaneur, von der Individualitat des
freien, aufrechten Gangs, von der Lust des Fahrtwin-
des auf dem Fahrrad, vonder Liebe zu Qualitat, von
der Mobilitatskultur, vom Genuss an der Stadt, von
der Effizienz in der Bahn, der entspannten Mobilitét,
von Zuverlassigkeit, Vertrauen, Fortschritt, Technik,
Service, Kommunikation, man trifft sich, man redet
miteinander, man flirtet. Nein, die Verkehrswende muf3
wie ,sauer Bier* definiert werden und darf ums Him-
mels willen keinen Spald machen. Und schonist man
bei der Metapher von ,,Zuckerbrot und Peitsche” oder
»Push & Pull“, wie die Planer sagen. Es reiche nicht,
die Alternativen zum Auto zu fordern, man misse
auch die Peitsche schwingen, das Autovolk schika-
nieren. Kein Wunder, dass dann bei der Autolobby
alle Warnlampen angehen, dass jeder Diskurs in
emotionale Lagerschlachten ausartet und breiter
Konsens nicht moglich ist. Weshalb so viele gut ge-
meinte Projekte ,vor die Wand gefahren werden®, in
Ermangelung zivilisierter, fairer Diskurskultur. Typi-
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In den EU Landern wird fur den 6ffentlichen Verkehr
wenig getan, weder im nationalen, im regionalen noch
im internationalen Kontext. Beispielsweise betragt die
Zahl der grenziberschreitenden Bus- und Bahnlini-
en heute nur noch ca. 20 % der Werte um 1910. Da-
mals gab es ganz viele StraRen- und Kleinbahnlinien
sowie Regionalbahnlinien und Buslinien fur den klei-
nen Grenzverkehr. Heute ist das meiste davon still-
gelegt, statt dessen haben wir heute etwa 5 mal so
viele grenziberschreitende StralRenverbindungen in
Europa. Wo sich aber die EU und die nationalen
Verkehrspolitiken gerne und mit grof3em Geld enga-
giert, ist fur die TEN, die transeuropaischen Magi-
stralen. Naturlich kommen dann bei der Bahn bevor-
zugt Hochgeschwindigkeitsstrecken in die Planung.
Sie monopolisieren auf nationaler und internationa-
ler Ebene einen Groliteil der verfligbaren Investitio-
nen, weil sie gegeniiber normalen Strecken um den
Faktor 10 teurer sind. Dabei haben sie einen mehr
als zweifelhaften Nutzen, weil die normalen Reise-
weiten im Fernverkehr eben tberwiegend zwischen
100 und 300 km und nicht tber 500 km liegen. Man
engagiert sich also fur einen kleinen Markt mit gro-
Bem Geld. Das kann nur ins dkonomische Fiasko
fuhren. Deutschland musste das gerade wieder an
der 2002 eroffnete Neubaustrecke Koln- Frankfurt
schmerzlich erfahren, die trotz der Rieseninvestition
schlecht ausgelastet ist und nie wieder ihr Geld ein-
spielen wird. Trotzdem forciert die deutsche Verkehrs-
politik schon das nachste Hochgeschwindigkeits-
projekt Minchen- NUrnberg- Erfurt. Das Pendant der
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TEN- Bahnprojekte sind auf lokaler Ebene die vielen
U-Bahn-Tunnelprojekte in Europas Grol3stadten.
Auch sie sind um ein Vielfaches teurer als die nor-
male, moderne StraRenbahn. Aber nach wie vor hat
sich die Renaissance der StralRenbahnen und
Regionalbahnen nicht zu einem Renner européischer
Verkehrspolitik entwickelt, trotz tGiber 20 tberzeugen-
der Beispiele aus der Schweiz, Frankreich, England
und Deutschland.

Eine der Hauptgrinde fir die Praferenz der Politik
fur Grol3projekte ist die Dominanz von Motiven der
Industrieférderung und Bauwirtschaftsforderung bei
den Entscheidungen. Dabei wird véllig Gbersehen,
dass mit einer breiten Systemstrategie viel mehr Auf-
tragsvolumen fur Bauwirtschaft und Fahrzeug-
industrie herauskommt, dass dann aber die Investi-
tionen bedarfsgerecht und verkehrlich wie dkono-
misch wie 6kologisch optimal wirken kénnen.

Es muss einen wiitend machen, wenn man hort, dass
die Weltbank den osteuropdischen Beitrittslandern als
erstes aufgetragen hat, zu prifen, ob nicht die vielen
unwirtschaftlichen Schienenstrecken und Stral3en-
bahnen stillgelegt werde missten, um die Haushalte
zu entlasten. Und dann fordert man flugs ein Grol3-
programm im Straf3enbau, als ob das wirtschaftlicher
ware. Auch im Bahnhofsbereich gibt es in Europa
viele unsinnige Grof3projekte, in Deutschland bei-
spielsweise die sog. ,21er" Projekte fur Umbau, Aus-
bau und Neubau von GroRRbahnhdofen in den Metro-
polen wie z.B. ,Stuttgart 21“.

Systemansatze sind gefragt!
Die Schweiz als das grof3e Vorbild

Mit all diesen GroRprojekten schlagen Europa und
seine Mitgliedstaaten eine falsche, fir die Verkehrs-
entwicklung der Bahnen verhangnisvolle Entwicklung
ein. Sie konzentrieren die Investitionen auf wenige
Korridore und Knoten. Damit bleibt die breite System-
verbesserung auf der Strecke. Satt dessen misste
man viele Tausend Langsamfahrstrecken, Kapazitats-
engpasse und Liicken im Netz beseitigen, Hunderte
von Strecken reaktivieren und Tausende von Bahn-
héfen modernisieren und Tausende von Bahnhéfen
und Haltepunkten neu schaffen, als Reaktion auf die
Siedlungsentwicklung der letzten Jahrzehnte.
Milliardeninvestitionen fir die Bahn sind wichtig und
noétig, aber sie missen vor allem in systemwirksame
Investitionen gestecktwerden, die das Bahnangebot
in allen Landern Europas attraktiver machen. Vorbild
fur eine solche Strategie ist die Schweiz, die mit ei-
ner breiten Investitionsoffensive das ganze Land mit
Hunderten von Projekten im Rahmen des Konzepts
»BuUs und Bahn 2000“ im Bahnverkehr vorwarts ge-

bracht hat. Oberstes Ziel war der System- und Netz-
effekt und nicht das einzelne Grofl3projekt, das mit
gof. gigantischem Finanzbedarf alle Investitionen
monopolisiert. Ausloser fur die breitenwirksame
Investitionsstrategie der Schweiz war eine Volksab-
stimmung. Die in den 70er Jahren zunachst von der
SBB und der Verkehrspolitik vorgeschlagenen zwei
Hochgeschwindigkeitsstrecken wurden vom Schwei-
zer Volk wegen fehlender regionaler Balance und
mangelnder Systemorientierung abgelehnt. Statt des-
sen hat das Volk mehrfach grof3e Kredite fur eine brei-
te Netzoffensive zur Einfihrung eines integralen Takt-
fahrplans im ganzen Land gebilligt. Nur das Projekt
NEAT mit den Bahn-Basistunneln unter den Alpen hat
in gewisser Weise den Charakter klassischer Grol3-
projekte und wurde trotzdem vom Volk gebilligt, weil
seine raumliche Konzentration topographisch bedingt
ist und sein Nutzen, den transeuropaischen alpen-
qguerenden LKW- Verkehr weiter priméar Gber die
Schiene abzuwickeln, breiten Konsens findet. Mit
NEAT kann die Schweiz weiter ihre restriktive Politik
gegen den Schwerverkehr auf der Stral3e trotz Druck
durch die EU aufrechterhalten. Und zur Finanzierung
der NEAT missen die LKW uber ihre fahrleistungs-
abhangige Maut den grofiten Finanzierungsbeitrag
selber leisten

Direkte Demokratie als Korrektiv

Leider fehlt in den meisten Landern Europas eine
entsprechend direkte demokratische ,Hurde".
Verkehrsprojekte missen nicht ,vors Volk“. Es reicht,
dass sich regionale und nationale Politiker am zwei-
felnaften Glanz von Grol3projekten berauschen und
ihre Administrationen auf willfahrigen Vollzug pro-
grammieren. Auf diese Weise kann sich die techni-
sche Besessenheit vieler Bahningenieure und
Verkehrspolitiker fir Hochgeschwindigkeit (Trans-
rapid, ICE, TGV), die sich an einem kindischen sport-
lichen Wettbewerb zwischen franzdsischer, japani-
scher oder deutscher Hochgeschwindigkeitstechnik
aufgeilt, ungebremst durchsetzen.

Moderne Stadt- und Verkehrspolitik:
ein Alternativ-Programm

Urbanes Bauen fur eine kompakte Stadt der kurzen
Wege mit moglichst wenig Autoverkehr braucht eine
Renaissance, um die Explosion der Distanzen durch
immer neue SchnellstralBen ins weite Umland der
Stadte zu begrenzen. Eine Okonomie der kurzen
Wege und Zeiten (“just in time and short in space”)
fordert lokale und regionale Synergien. Vitale Zen-
tren brauchen Qualitat und Vielfalt aufengem Raum,
als Gegengewicht zu den weitlaufigen Neubauge bie-
ten der Einfamilienhausareale, Gewerbegebiete und
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Verbrauchermarkte auf der ,Griinen Wiese". Dichte
mufld als besondere Qualitat erkannt und mit ange-
messener Architektur und Qualitat der offentlichen
Raume gestaltet werden. Die Akzeptanz hierfur wird
aber nur erreicht, wenn die Zusammenhénge besser
erklart werden und Kosten- und Qualitatsfragen in den
Mittelpunkt planerischer Diskussion gestellt werden.
Die groR3en Ineffizienzen, hohen Kosten und misera-
blen gestalterischen Qualitaten 6der StralRen-
schneisen und asphaltierter GroR3parkpléatze missen
erkannt werden. Ein internationaler Stadtevergleich
lehrt: Je mehr Platz zum Fahren und Parken dem
Autoverkehr bereitgestellt wird, desto schlimmer wer-
den die Staus und desto héher sind die Folgekosten
fur Stadtebau, Kommunalwirtschaft, Energiever-
brauch und Umwelthachsorge. Eine wirklich markt-
wirtschaftliche Verkehrsordnung und Bauplanung
solite fur klare und wahre Preise fur Raum, Energie
und Transport sorgen. Noch gilt das Gegenteil: ein
StralRentunnel fir 250 Mio. + gilt vielen Entschei-
dungstrégern als ganz normal und preiswert, 10 Mio.
+ flr neue Busse oder Triebwagen dagegen gelten
meist als unbezahlbar. Die Verkehrsfinanzierung si-
chert dem Stralenbau regelmafRig volle Kassen,
wahrend der offentliche Verkehr um seine Gelder ewig
kampfen mul3. Im landlichen Raum ist das Miver-
haltnis zwischen wohlfeilen Ausgaben fir die Auto-
infrastruktur und chronischem Geiz fur offentlichen
Verkehr besonders eklatant. Die Autokosten werden
regelmafig verschleiert. Besonders schlecht ist die
Kostentransparenz bei den Parkierungsflachen, die
kommunal und von den Privatinvestoren hoch sub-
ventioniert werden, ohne dass das zum Streitthema
wirde. Das Bau- und Planungsrecht wirkt mit seinen
Regelungen zur ErschlieBung im StraRen- und
Parkierungsbereich immer noch als Multiplikator fur
immer mehr Autoverkehr, immer weitere Zersiedlung
und immer héhere Kosten.

Im neuen Mobilitatszeitalter bestimmen dagegen
Kostenwahrheit, Servicequalitat, Vertraglichkeit und
Kommunikation den Trend.

Intelligenter, effizienter Autoverkehr

Im Personenverkehr gibt es zwei Angebotsalternati-
ven: einen effizienten, reduzierten PKW-Verkehr mit
offentlichen Autos (Car Sharing, Pfandautos) und ei-
nen deutlich verstarkten, aber flexibilisierten 6ffentli-
chen Verkehr. Moderne Mobilitdtsdienstleister ma-
chen intelligente Formen der Autonutzung marktfa-
hig, mit Pfand- oder Nachbarschaftsautos, von de-
nen dezentral etwa 4 Mio. ,Mobi—und Publi-Cars*
notig waren, um die zeitlich, rdumlich und qualitativ
individualisierten Mobilitatsbedirfnisse ohne individu-
elle Massenmotorisierung bedienen zu kénnen. Sol-
che offentliche Autos missen zu einem integralen
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Bestandteil des Verkehrs werden und Uberall dezen-
tral zuganglich sein. Deshalb erhalten sie ein Park-
privileg, wie es bisher nur flr Taxen besteht. Es gibt
einen definierten elektronischen Standard fur Offnen,
Verriegeln und Abrechnen solcher Autos (,magisches
Auge” plus SmartCard). Die Dezentralitat der klar
gekennzeichneten und tber GPS registrierten Autos
garantiert Uberall und jederzeit einen leichten Zugang.
Wenn kein freie s Auto in Sichtweite steht, erfahrt man
den Standort des nachsten freien Autos durch Tele-
fonabfrage, durch Handy am Display oder durch In-
ternet am PC. Das Verkehrssystemmanagement si-
chert den informatorischen Zugang. Parkprobleme
gibt es nicht mehr, weil ja nur noch 10% der bisheri-
gen PKW-Menge abgestellt werden muss und kein
Fahrzeug lange an einem Platz stehen bleibt, well
dann schon der nachste Nutzer weiterfahrt. Das si-
chert hohe Effizienz der Fahrzeuge und des Verkehrs-
raumes. Trotz dieser leichten Nutzungsmdglichkeit
werden viele Menschen das Auto nur sehr differen-
ziert benutzen. Denn jeder Kilometer kostet.

Renaissance der richtigen Automobilitat
(mit Muskelkraft) und der ,, griinen Urbanitat*

(greening)

Und mehr SpalR macht die genie3erische Mobilitat
als Flaneur, Walker, Biker, Roller, Blader, also zu Fufl3,
per Fahrrad oder mit einem der vielen sportlichen
Mobilitatsgerate wie Kickbord, Rollschuhen, Skates.
Der offentliche Raum mit seinen Geh- und Radwe-
gen wird nicht me hr permanent und total von parken-
den Autos blockiert. Das Grin kommt zuriick in die
Stadte, es nutzt den von den Autos gerdumten Platz
produktivim Sinne von Stadtqualitat und 6kologischer
Qualitat. Rund 120 Mio. bislang durch Blech und As-
phalt blockierten Abstellflachen im 6 ffentlichen Raum
werden zu Alleen, Parks, Platzen — die Stadte bli-
hen im wahrsten Sinne des Wortes wieder auf. Die
damit angeregte Renaissance der ,Neuen Auto-
mobilitdt* (= selbst mobil, durch eigene Bewegung
durch Muskelkraft) 16st das groRRte Gesundheits-
problem moderner Gesellschaften, den Bewegungs-
mangel und seine hasslichen Folgen im Bereich von
Ubergewicht, GefaR- und Durchblutungskrankheiten,
Herz- Kreislauferkrankungen, Verdauungs- und
Schlafstérungen. Statt im Fitnessstudio und in der
Wellnessfarm holt man sich die Gesundheit preiswert
und beilaufig im Alltagsverkehr. Und spart eine Men-
ge wertvoller kiinstlicher Energie, indem man seine
eigene Muskelenergie nutzt.

Damit regeneriert der Mensch auch wieder seine kom-
munikativen Fahigkeiten. Im massenhaften Autover-
kehr war urbane Kommunikation erstorben, das Auto
hatte aus den Menschen Autisten gemacht, abge-
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schirmt vom wahren Leben, unfahig zur Kommuni-
kation im offentlichen Raum. Jetzt kehrte das vitale
StraRenleben zuriick in die Stadte, die Lust an der
Kommunikation und am Freiraum wurde wieder-
entdeckt.

Eine neue Fahrkultur im 6ffentlichen Verkehr

Diesen Trend macht sich auch der 6ffentliche Ver-
kehr zunutze. Er kultiviert das Mitfahren, Bus und
Bahn werden zum Treffpunkt, zu Biihne, man spricht
miteinander, sie gewinnen ihre integrative, verbinden-
de, kulturelle Bedeutung, die sie in ihrer Blitezeit
hatten, wieder zuruck. Insofern sind sie weit mehr als
Transportmaschinen. Natdirlich erforderte das auch
eine ganz andere Angebots- und Systemphilosophie.
Offentlicher Verkehr kultiviert jetzt seine Serviceori-
entierung und seine Flexibilitat, er kommuniziert sei-
ne Fahigkeit zur Individualisierung. Er konzentriert
sich nicht mehr ausschlie3lich auf den sog. Massen-
transport groRer Stréme auf langen Distanzen und
wenigen Hauptkorridoren. Sondern engagiert sich
auchin der (vom Mobilitatsvolumen ohnehin viel gr6-
Beren) Feinverteilung im Nah- und Regionalbereich.
Die verhangnisvolle Fehlfixierung auf die ,,Jumbotech-
nik* der Grof3behélter (GroRraumgelenkbusse, Lang-
zUge bei der Personenbahn, Ganzziige bei der GU-
terbahn) und Hochgeschwindigkeitstechnik der Trans-
rapids und ICEs ist zu Ende, kleine und mittlere Fahr-
zeuggrofRen (Mini- und Midibus, StraRenbahn, Re-
gionaltriebwagen, Cargo- Sprinter) und mittlere Ge-
schwindigkeiten dominieren.

Statt ausgediinnterer Netze und Fahrplane gibt es
eine starkere Flexibilisierung und Bedarfsorientierung
(verdichtete Taktverkehr bei hoher Nachfrage,
bedarfsgesteuerte Bestellverkehre (Rufbus, Taxibus,
AST, Taxi) bei kleinen Potenzialen). Das erhoht sei-
ne raumliche und zeitliche Prasenz, ohne gleichzei-
tig die Kosten explodieren zu lassen. Damit reagiert
der offentliche Verkehr auf die viel beschworenen
neuen Lebensstile und Bequemlichkeiten. Er bietet
ein Maximum an Kundennéhe (Faustregel: zehn mal
mehr Bahnhofe und Haltestellen) und Servicequali-
tat (Bistroqualitat auch im Nahverkehr, rollende Ga-
stronomie und Hotellerie im Fernverkehr). Die durch-
gangige Systemqualitat orientiert sich an der Netz-
dichte und Hierarchie des StralRennetzes und Vertei-
lung der Zentren und Siedlungsgebiete im Raum. Man
kommt im ganzen Land jederzeit von Uberall nach
dberall hin, ohne dass dafir 50 Mio. PKW die Stra-
Ben ,bevolkern“, findet im ganzen Land ,Anschluss®,
kann an allen Knote n proble mlos umsteigen. Ein ein-
heitliches Tarifsystem und mit einer landesweiten
Generalkarte und ubiquitéaren Information tber Net-
ze und Fahrplane (Tel. 333=Mobil sind Sie dabei) si-
chert intelligente Mobilitat zu attraktiven Preisen

(einschl. Car-Sharing- und Pfandautosystemen, Taxi
und Fahrradstationen) im ganzen Land.

Hohe Effizienz des Fahrzeugeinsatzes fihrt weg vom
schlecht ausgelasteten “Steh- und Stauzeug” indivi-
dueller PKW. Sie spart enorme Material- und Betriebs-
ressourcen, erfordert dafiir aber einen weit besseren
Service und eine modernere Logistik. Beides sind die
Zukunftsmarkte der ndchsten Jahrzehnte im Verkehr.
So wird das Grundproblem im Verkehr, die Platzfrage,
[6sbar: Mit etwa 10% des Verkehrsraumes fiir fah-
rende und parkende Autos kann das gleiche
Transportvolumen intelligent und energiesparend
bewadltigt werden. Die Autoindustrie mutiert zur
Mobilitatsindustrie und macht hier ihre neuen Ge-
schafte. Der verbleibende Autoverkehr nutzt den
Verkehrsraum problemlos mit stadtvertraglichen Ge-
schwindigkeiten. Die urbansten Verkehrsarten
FuRgangerverkehr und Fahrradverkehr haben eine
Renaissance, sie bevoélkern die zurickerstatten ur-
banen Strallenraume mit allen Freiheiten und Be-
quemlichkeiten, die sie so lange vermissen mussten.
Die Verkehrssicherheit ist wieder zu einem realen
Grundrecht geworden, Koexistenz im Verkehr ist ein-
gekehrt. Auch die Urbanitdt hat eine Renaissance
erfahren. Man orientiert sein Leben wieder zu den
lebenswerten StraBen. Der Drang ins Griine ist ge-
stoppt, weil das Griin wieder zurlick in die Stadte und
Dorfer gekommen ist. Nahe und Nachbarschaft sind
wieder ernst genommene Qualitaten. Die soziale Si-
cherheit ist zurtickgekehrt, weil anonyme, unbele bte
StralBenrdume nicht mehr existieren. Die Menschen
trauen sich wieder auf die Stra3e, die Kinder ebenso
wie die Alten. Der frei gemachte Platz wird an urba-
ne Nutzungen zuriickgegeben. Ca. 100 Mio. neue
Baume finden Platz in der Stadt, auf Alleen, Prome-
naden, Platzen und von Blech und Asphalt befreiten
Innenhofen. Der Stadtebau wendet sich wieder der
Strafl3e zu, die Abstandsflachen schrumpfen, die Dich-
te steigt. Die StraRe wird vom Verkehrsraum zum
Lebensraum, nicht nur im kleinen Getto einiger Ful3-
gangerzonen, Passagen und Dorfplatze. Hieraus er-
geben sich starke Impulse fir eine Dezentralisierung
der Wirtschaft, weil Kundennéhe zum entscheiden-
den Faktor wird. Eine neu Lust am Flanieren, Kom-
munizieren und Inszenieren befligelt die Wirtschaft
und die Werbung. “Fast food und fast feelings” sind
out, die Lust auf schone Stadte und Dorfer und ihre
vielfaltige n, intensive n Erlebnisse siegt tber die fliich-
tigen, virtuellen Welten und die Odnis des auto-
gerechten Suburbia.

Diese Uberzeugenden Vorteile urbanen Stadtlebens
und einer Mobilitdt mit wenig Autoverkehr missen
offensiv und mutig dargestellt werden und sie mus-
sen sinnlich wahrnehmbar gemacht werden, durch
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hohe Qualitat der offentlichen Raume. Und da ,beifl3t
sich die Katze in den Schwanz“, weil die meisten kon-
ventionellen Qualifizierungsversuche, auch der Ver-
kehrsberuhigung, mit den Flachenansprichen des
Autoverkehrs beim Fahren und Parken massiv kolli-
dierten. Die klassische Losung war dann, Stral3en und
Parkraum ,,zu verbuddeln®, im Straf3entunnel, der Tief-
garage und der U-Bahnréhre. Das sind immens teu-
re St.-Florians-Losungen, die am Autoverkehr und
seiner Attraktivitat Gberhaupt nichts andern, im Ge-
genteil, sie fordern den Autoverkehr, kaschieren aber
punktuell dessen Folgen. Sehr viel Gberzeugender
sind da die Optionen ohne massenhaften Autover-
kehr. Erst wenn fur Modelle einer Mobilitat ohne Mas-
senmotorisierung tberzeugende Organisations- und
Gestaltungsmodelle entwickelt sind, wird der Durch-
bruch bei der Verkehrswende gelingen.

Die fiskalische und technische Machbarkeit dieser
Mobilitatsalternative mit sehr viel weniger Autoverkehr
muss fir Verkehrspolitik und Baupolitik, Investoren
und Burger tUberzeugend dargestellt werden. Wich-
tig ist, dass nicht nur verkehrlich argumentiert wird,
sondern auch stadtebaulich: die Strafl3e als Lebens-
raum und der Bahnhof als Kristallisationspunkt der
Stadtentwicklung missen mit ihren positiven Seiten
herausgestellt werden, um eine neue Lust am Fla-
nieren, Kommunizieren, Bahnfahren und Inszenieren
zu befliigeln. Die Lust auf schone Stadte, Dorfer und
Landschaften und die vielfaltigen, intensiven Erleb-
nisse ist schliel3lich der wichtigste Motor des Touris-
mus, sie sollte nicht nur zum Reisen animieren, son-
dern die Menschen auch fir ihr eigenes Wohnum-
feld qualitatsbewusst machen, ihnen die alltdgliche
Odnis des autogerechten Suburbia verdeutlichen und
Wege aufzeigen, diese zu Gberwinden.

Plenum
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Heinrich BAll Stiftung
Rheinland-Pfalz

Bildungswerk rheinland-pfélzischer Initiativen e.V.

Die Heinrich Boll Stiftung Rheinland-Pfalz ist die grinennahe Stif-
tungfir politische Bildungim Land mit Sitz in Mainz.

Die Aufgabe der Stiftung ist es, im Sinne einer 6kologischen, sozia-
len, multikulturelen, gewalfreien, emanzipatorischen und basis-
demokratischen Orientierung die Bildung im Land zu fordern. Ziel
der Aktivitaten ist es, letztlich die individuelle Urteilskraft der Men-
schenzu starken. Damit méchte die Landesstiftung zu einem gesell-
schaftlichen Wandelbeitragen, der sowohlin der Gegenwart die so-
Ziale Gerechtigkeit fordert, als auch kiinftigen Generationen die Chan-
ce auf eine (er)lebenswerte Umwel erhilt. Die Gleichberechtigung
der Menschen ungeachtetihres Geschlechtes, ihrer sexuellen Nei-
gung oder ihre Herkuntft ist als Querschnittsaufgabe standiger Be-
standteil unserer Arbeit.

Diesen emanzipatorischen Ansatz verfolgen wir durch unterschiedli-
che MaRnahmenim Bereich der poliischen Bildung wie z.B. Semi-
nare, Vortrdge, Workshops oder Publikationen. Diese Malnahmen
sollen die Menschen informieren und zur weiteren Beschaftigung
motivieren. Inshesondere fiir Multiplikatorinnen bieten wir auch Pro-
jekte an, die fur die weitere Arbeit qualifizieren

Um als kleine Organisation mit wenig Ressourcen (ca 170 TSD +
Jahresetat) die Effektivitdit mdglichst hoch zu halten, verfolgt die
Heinrich Béll Stiftung Rheinland-Pfalz hauptséchlich drei Strategien:

1. Kooperation mit Partnerinnen - Die Heinrich Boll Stiftung Rhein-
land-Pfalz kooperiert in vielfaltigen Formen mit anderen
Bildungsinstitutionen in Land und Bund. Zun&chst sind dabei
die Mitgliedsorganisationen zu nennen, Bildungstréger mit meist
regionalem Bezug, die oft mit einem hohen MaR von
Ehrenamtlichkeit viele engagierte Projekte umsetzen. Eine Li-
ste der Mitglieder findet sich im Internet; sie freuen sich tber
Interesse.

2. Einbindung in Netzwerke von Tragerinnen palitischer Bildung -
Dabei istan erster Stelle die vielfaltige Zusammenareit mit den
anderen grinennahen Landesstiftungen und der Heinrich Bol! -
Bundesstiftung zu nennen. Die Landesstiftung arbeitet weiter
mit Institutionen in Rheinland-Pfalz zusammen und stérkt und
begleitet die Arbeit von Netzwerken zur Forderung der politi-
schen Bildung wie das Entwicklungspolitischen Landes-
netzwerkes (ELAN) oder dieArbeitsgemeinschatft der Auslander-
beirdte Rheinland-Pfalz (AGARP). Weiterhin stehen wir in Kon-
takt zu vielen Interessenvereinigungen und Fachverb&nden wie
die Naturschutzverb&nde und die Gewerkschaften. Sowohl fach-
lich, wie auch im Sinne einer guten Offentlichkeitsarbeit sind
hier Kooperationen oft fiir beide Seiten effektiv.

3. Schwerpunktbildung - Die kontinuierliche Arbeit an Schwerpunkt-
themen emdglicht die Bundelung von Kréften und die notwen-
dige Bindung an Zielgruppen und Netzwerke in diesen Themen-
bereichen. In folgenden Schwerpunkten ist die Landestiftung
traditionell aktiv: Jugendumwe lthildung; Geschlechter-
demokratie; Migrationspolitik. Seit Jahrenist die Beschaftigung
mit dem Sozialstaat ein Anliegen der Heinrich Boll Stiftung. Die-
ser Bereich hat sich kontinuierlich weiter entwickelt und war auch
unser Zugang zum Thema Globalisierung. Fiir 2004/2005 hat
die Mitgliederversammlung das Thema ,,Freiheit, Gleichheit,
Sicherheit?* als Schwerpunkt bestimmt.

Mittelakquise — Vorstand und Geschéftsfiihrung bemiihensich
um weitere Mittelflir die Férderung der Ziele.

Die inteme Organisation orientiert sich an Transparenz und Effizi-
enz. Der Kem der Mitgliederversammiung als héchstes Organ des
Vereins wird von 36 Bildungs- und Kulturvereinen mit Sitz in Rhein-
land-Pfalz gebildet. Dariber hinaus bestehen Mitwirkungs-
mdglichkeiten fiir Einzelpersonen, die sich als Férdemitglieder en-
gagieren, oder die von BUNDNIS 90/DIE GRUNEN vorgeschlagen
werden.

Die Mitgliederversammlung wahit einen finfképfigen ehrenamtlichen
Vorstand, der die Stiftung im Altagsgeschétft leitet. Der Vorstand
besteht zur Zeit aus Michael Henke, Katrin Kraus Uta Mieden, Rosi
Biwer und MichaelRahe.

Zur Betreuung der Arbeit hat der Vorstand eine hauptamtliche Ge-
schéftsfiihrung eingestelt, die von Petra Franz-Baudisch und Wolf-
gang Faler versehen wird.

Weiere und aktuele Informationen und Programmankiindigungen
finden Sie unter www.boeltrip.de

Heinrich Boll Stiftung Rheinland-Pfalz
Rheinalee 3 d

55116 Mainz

Tel. 06131/905260

Fax: 06131 /905269
mainz@boell-ip.de
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Walter Nepdius

Die RheinhessenTram

Die guten Argumente der Arbeitsgemeinschaft
Rheinhessentram stellte Walter Nepelius, Verkehrs-
planer beider Stadt Mainz, vor. Die Arbeitsgemein-
schaft Rheinhessentram setzt sich mit viel Enga-
gement fur eine Stadtbahnverbindung von Rhein-
hessen nach Mainz ein.

Walter Nepelius, Jg. 1949, Bauingenieur (grad.).
1971 bis 1991 beim Land Rheinland-Pfalz, Stra-

Renbauamt Mainz tatig, hauptsachlich in der Ent-

scharfung von Unfallschwerpunkten der 3 Land-
kreise des Amtsbezirks (Mainz-Bingen, Alzey-
Worms und Donnersbergkreis).

Seit 1991 bei der Stadt Mainz als Verkehrswege-
planer fur die stdlichen Stadtteile beschaftigt.

Seit 1992 im Verkehrsclub Deutschland (VCD) und
seit 1996 im Vorstand des VCD-Kreisverbands
Rheinhessen aktiv. Mitbegrinder des Vereins zur
Forderung des OPNV im Landkreis Mainz-Bingen.

Kurzbeschreibung des Projekts

Definition einer Stadtbahn

Eine Stadtbahn ist in bebautem Gebiet von einer Stra-
Renbahn praktisch kaum zu unterscheiden, denn sie
erschlief3t wie diese die umge bende Siedlungsflache,
mit Haltestellen in stadtiblichen Abstéanden. Sie kann
hier sowohl im StraBenraum als auch auf gesonder-
ter Trasse gefuhrtwerden. Durch ihre hohe Erschlie-
Bungsleistung ist erganzender Busverkehr entlang
der Strecke uberflissig, er dient in der Regel nur als
Zubringer aus den Querachsen.

Verlasst die Stadtbahn aber den Siedlungsbereich,
sowird sie zur Regional- oder S- Bahn, dennaufdem
separaten Bahnkdrper kann sie mit bis zu 100 km/h
zlgig Stadt und Umland bzw. Ortschaften miteinan-
der verbinden. Der Unterschied zu den Regional- und
S- Bahnen besteht vor allem darin, dass die Fahr-
zeuge wesentlich leichter sind als Ubliche Eisenbahn-
fahrzeuge und deshalb schneller beschleunigen und
abbremsen kénnen. Diese Eigenschaft ermdoglicht
trotz grof3er Haltestellendichte eine schnelle Verbin-
dung der einzelnen Ziele.

Im Gegensatz zum Bus erfolgt dies fur die Fahrgaste
aul3erdem in sehr angenehmer Weise, denn sie wer-
den, auch beietwas langeren Fahrzeiten, bedeutend
weniger strapaziert. Es kommt hinzu, dass Regional-
busse, meist schon an der Peripherie, morgens im
Stau stehen, wahrend die Stadtbahn auf eigener Tras-
se ohne Zeitverlust durchfahrt und auch dadurch zu
einer echten Alternative zum Auto wird.

Die Stadtbahn ist also weder nur StralRenbahn noch
S- Bahn, sondern vereinigt in der jeweiligen Umge-
bung die spezifischen Vorteile beider Verkehsrmittel
in_sich. Im Raum Mannheim/Ludwigshafen ist ein
solches System seit langem vorhanden und wird stén-
dig weiter ausgebaut. Viele Stadte, wie z. B. Kassel
oder die Mainzer Partnerstadt Erfurt, bauen gemein-
sam mit den umgebenden Regionen ihre Stral3en-
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bahnen zu Stadtbahnen aus, andere wie Straf3burg
und Saarbriicken haben Stadtbahnen neu gebaut und
bauen die Systeme kontinuierlich weiter aus. Kaisers-
lautern hat &hnliches vor. Karlsruhe ist sicher das
bekannteste Beispiel und eine Erfolgsgeschichte fur
sich.

Mit neuer Gleistechnik (FlUster- und Rasengleise)
lassen sich zeitgemafle Schienenwege bauen, die
auch von der Bevoélkerung gut akzeptiert werden. In
Mannheim hat man an einer Neubaustrecke gute
Erfahrungen gemacht, auch aus Freiburg gibt es po-
sitive Berichte.

Positionen der drtlichen Politik: Bisher schwam-
mig und zu wenig Willen fur die Stadtbahn

In Mainz standen die groRen Ratsparteien dem Pro-
jekt bisher reserviert gegentber, vor allem wegen der
Fihrung durch die Innenstadt. Bei der CDU scheint
man (zumindest teilweise) jetzt konstruktiv nachzu-
denken. Auch von der SPD gab es vorsichtig - zu-
stimmende Signale. Im Stadtvorstand hat man sich
mit der Stadtbahn noch nicht befasst. Der Stadtrat
hat im Oktober 2001 einen Prifauftrag an die Ver-
waltung erteilt, der die Untersuchung einer Verbes-
serung der SPNV- Verbindungen ins Umland zum Ziel
hat. Auf Antrag von Biindnis 90/ Die Grinen soll da-
bei auch unser Trassenvorschlag untersucht werden.
Der Antrag wurde in den Park- und Verkehrsaus-
schuss verwiesen und ist bislang noch nicht behan-
delt worden.

Herr Landrat Schrader (Landkreis Alzey-Worms) hat
in einem Gesprach Anfang 2002 eine Zusage hin-
sichtlich Sicherung der Reste der alten Bahntrasse
gegeben.

Im Landkreis Mainz-Bingen gab es eine positive Ent-
wicklung: Das Projekt sollte It. Beschluss des Aus-
schusses fir Umwelt und Verkehr in die Zielplanungen
des Regionalen Raumordnungsplanes Rheinhessen-
Nahe aufgenommen werden. Weiterhin sollten die
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betroffenen Gemeinden in ihrer Buleitplanung die alte
Bahntrasse in

voller Breite als Verkehrsflache ausweisen. Aul3er-
dem sollten Kontakte mit den benachbarten OPNV-
Aufgabentragern aufgenommen werden mit dem Ziel,
die Mdglichkeiten fur eine Finanzierung der gemein-
samen Aufgabe auszuloten.Mit einer auf3erst fragwir-
digen Begrindung wurde die Aufnahme in den RROP
seitens der Planungsgemeinschaft Rhh.-Nahe abge-
lehnt.

Dennoch: Alles spricht fur das Projekt Rheinhessen-
Tram!

Die Stadt Mainz und ihr Umland haben hinsichtlich
Verkehrsentwicklung und Umweltbelastung bei Fort-
dauer der bisherigen, aufs Auto fixie rten Politik nichts
Gutes zu erwarten: 90 000 Berufspendler belasten
taglich die Mainzer Einfallstraf3en und das stadtische
StralB3ennetz. Die heute schon unertrdglich hohe
Larm- und Abgasbelastung durch den Verkehr wird
weiter ansteigen. Der groRte Teil dieses Verkehrs
kommt aus dem Rheinhessischen und kann durch
MalRnahmen innerhalb des Stadtgebiets kaum redu-
ziert werden. Die Erreichbarkeit des Oberzentrums
Mainz ist aber auf Dauer gefahrdet, wenn nicht Vor-
sorge durch attraktiven OPNV getroffen wird.

Hier kann eine Stadtbahn nach unserem Vorschlag
eine zukunftsfahige Richtung weisen:

So verlauft die Trasse vom Mainzer Hbf. entlang der
StraRenbahnlinie 52 (hier Einsatz des vielfach be-
wahrten 3-Schienen-Gleises) nach Zahlbach, um kurz
vor Bretzenheim nach links ins Wildgrabental zu
schwenken. Dort unterquert die Linie die B 40 (vorh.
Briicke wird genutzt) und fihrt am Gelande der Zie-
gelei vorbei weiter zu einer vorhandenen Feldweg-
unterfihrung unter der A 60 hindurch zum Gewerbe-
gebiet Hechtsheim. Hier soll die Stadtbahn durch die
Wilhelm-Maybach-StralRe weiter nach Siiden verlau-
fen, wobei sie auch den geplanten Gewerbepark in
Hohe Baumschule Fuchs/ Birkenhof erschlief3t.
Siudlich des geplanten Wirtschaftsparks verlauft un-
ser Trassenvorschlag auf der Westseite der L 425
bis zur geplanten P+R- Anlage 06stlich von Mainz-
Ebersheim. An dieser Stelle gibt es eine Gabelung:
Die eine Trasse schwenkt nach Westen und erschlief3t
den sudlichsten Mainzer Vorort Ebersheim, um da-
nach in westlicher Richtung nach Nieder-OIm zu fiih-
ren. Nordlich von Nieder-Olm, direkt neben dem Via-
dukt Uber die L 401, stof3t die Stadtbahn auf die DB-
Strecke Mainz - Alzey. Durch Zubau eines 2. Gleises
bleibt die Stadtbahn - Strecke von dem DB- Betrieb
unabhangig. Das 2. Gleis wird bis zum Nieder-Olmer
Bahnhof gefiihrt. Eine auf3erst wichtige Verkniipfung
des Verkehrs aus Richtung Worrstadt nach Mainz-
Hechtsheim (allein das Gewerbegebiet hat ca. 11 000

Arbeitsplatze, im Gewerbepark sollen fast genauso
viele neu entstehen!) ist damit moglich. Der Bahnhof
Nieder-Olm wird dadurch zu einem wichtigen Umstei-
gepunkt. Durch die Stadtbahn wird ein neuer Halte-
punkt Nieder-Olm Nord méglich in Héhe der ehem.
Hubertusmuhle; auch deshalb ist das zusatzliche 2.
Gleis wichtig.

Die andere Trasse verlauft ab der geplanten P+R-
Anlage Mainz-Ebersheim weiter in Richtung Stden,
tangiert Gau-Bischofsheim (stdlich der Kapelle, ober-
halb der Ortslage) und fuhrt Uber Harxheim 6stlich
der L 425 weiter nach Mommenheim, wo sie in einer
Variante norddstlich des alten Ortskerns auf die Tras-
se der ehem. DB- Strecke Bodenheim - Alzey trifft.
Diese alte Bahntrasse ist bis Selzen schon zu einem
Radweg umgestaltet worden; wir halten aber eine
Ruckflhrung zum Stadtbahnbetrieb bei paralleler
Radwegfihrung fir maglich. Neben dem ausgedehn-
ten Neubaugebiet nérdlich der alten Ortslage von
Mommenheim kénnen auch die 6stlichen Ortsteile bei
dieser Variante durch weitere neue Halte punkte er-
schlossen werden.

In einer zweiten, verkehrlich ginstigeren Variante
verlauft die Trasse ab Harxheim westlich der L 425
und fuhrt westlich des Friedhofs von Mommenheim
nah am Ortskern vorbei, um am Weingut Windisch
auf die OD der alten L 425 zu treffen. In dieser kiirze-
ren Variante sind dem Ortskern nahere Haltestellen
moglich. Die Trasse verlauft dann auf der Westseite
der L 425 weiter bis Selzen, wo sie auf die alte DB-
Trasse trifft. Neue Haltepunkte in Selzen und Hahn-
heim sind mdglich. Ein Engpass besteht in Hahnheim,
wo im nheuen Gewerbegebiet die alte Trasse auf Rad-
wegbreite verengt wurde und Grunderwerb erforder-
lich macht.

Auch die restliche Bahnstrecke ab Hahnheim tber
Kéngernheim/ Undenheim, Bechtolsheim, Gau-
Odernheim, Gau-Kéngernheim, Framersheim und
Alzey-Schafhausen zum Industriegebiet Alzey wur-
de 1998 abgebaut, desgleichen auch der Restab-
schnitt der ehem. Schienenverbindung Gau-Odern-
heim - Osthofen, der 1998 noch bis Hillesheim/ Bf.
als stillgelegte Strecke bestand. Vom Bahnhof Alzey
bis zum Industriegebiet gab es bis Ende 2001 noch
Guterverkehr (Fa. Thimm) und das Gleis ist noch
vorhanden.

Die Stadtbahn soll daher auf neuer Trasse, von Nor-
den kommend, Uber Gau-Odernheim (mit neuem
Haltepunkt Gau-Odernheim Sid) und Hillesheim
(neue, gestreckte Linie an Hillesheim - Sid vorbei)
zum neuen Endast nach Dorn-Diurkheim (Endhalte-
stelle: Birkenstraf3e) fuhren.
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Ein weiterer Ast soll Gau-Odernheim wieder mit Al-
zey verbinden, unter Nutzung von Teilen der zuvor
beschriebenen enem. Bahntrasse, wobei der Stadt-
teil Alzey-Schafhausen neu erschlossen werden kann
(friher fuhrte die Bahn an der Ortslage vorbei).

Die Verkehrsbelastung der L 425 liegt am sudlichen
Rand von Mainz- Hechtsheim bei 20.000 Kfz/ 24 h.
In einer Uberschlagigen Potenzialermittlung wurden
an der Stadtgrenze von Mainz ca. 2000 Personen-
fahrten/Tag errechnet. Ab 1000 Personenfahrten/Tag
ist ein Schienenverkehr in der Regel rentabel (es ist
anzumerken, dass bei den in letzter Zeit realisierten
vergleichbaren Projekten generell die Prognosewer-
te weit Ubertroffen wurden, teilweise um mehr als
300%!).

Aus der Verknupfung mit der DB in Nieder-Olm kon-
nen weitere Fahrgaste gewonnen werden, hier istein
Umsteigen z.B. von Worrstadt nach Mz.- Hechtsheim/
Gewerbegebiet oder die Fahrt von Kongernheim nach
Mz.- Marienborn (ZDF) auf der Schiene und ohne
Umweg Uber den Mainzer Hauptbahnhof () méglich.
Bei gutem Zubringerverkehr mit Bussen kdnnen samt-
liche “Héhengemeinden® zwischen Mz.- Ebersheim
und Dittelsheim-Helloch eine aul3erst attraktive und
stre3freie Fahrmdoglichkeit in den Raum Mainz - Wies-
baden/ Rhein - Main erhalten - und dies auf einer
Achse, die fur den motorisierten Individualverkehr
nicht besonders attraktiv ist.

Der vorstehende, bislang noch nicht ndher untersuch-
te Trassenvorschlag der Arge kénnte der Anfang ei-
ner neuen OPNV-Ara in Mainz und Rheinhessen sein.
Weitere Stadtbahnlinien von Mainz ins Umland, z.B.
Uber Wackernheim (Layenhof) nach Ober-Ingelheim,
wirden sich sicher ebenfalls rechnen, auch Stadt-
bahnbetrieb auf den DB- Gleisen Mainz-Bingen-Ba-
charach, Mainz-Woérstadt-Alzey und Mainz-Oppen-
heim-Worms.

Die Arbeitsgemeinschaft Rheinhessen-Tram hat kei-
ne Zweifel, dass hier die Chance besteht, eine Ver-
kehrswende dergestalt einzuleiten, dass nicht wei-
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ter nur neue Stral3en und Parkplatze gebaut werden,
sondern in ein modernes und in jeder Beziehung
nachhaltiges Verkehrsmittel investiert wird!

Die Stadtbahn an der L 425 miif3te hier nicht mit ei-
ner Autobahn oder 4- streifigen Bundesstraf3e kon-
kurrieren, wie diesbeiden Eisenbahnstrecken Mainz
- Alzey, Mainz - Bingen und Mainz - Worms der Fall
ist, sondern sie ware die Alternative in verkehrlicher
und finanzieller Hinsicht! Die Hohengemeinden des
sudlichen Landkreises und 6stlich Alzey hatten mit
einem Mal eine ganz neue OPNV- Qualitat zur Verfi-
gung. Sie kénnten gleichzeitig angesichts mdglicher
zuriickgehender PKW- Belastung aufatmen, wahrend
der notwendige Wirtschaftsverkehr wieder besser
abgewickelt werden konnte. Mainz wirde auf der Ein-
fallachse L 425 endlich eine spurbare Verkehrsentla-
stung erfahren. Weitere Stadtbahnlinien wirden auf-
grund dieser Entwicklung sicher folgen, vor allem die
auRerst wichtige Verbindung nach Wiesbaden (und
Richtung Ffm). Voraussetzung istdie Aufgabeder
bisherigen FDP- Blockade in Wiesbaden, fur die
sich jungst erste Anzeichen zeigen.”

Auch fur die Wirtschaftsstandorte in der Region wére
die Stadtbahn ein weiterer wichtiger Baustein.
Istdiese Vision nicht faszinierend? Damit es nicht nur
bei der Vision bleibt, brauchen wir Verbundete, die
sich aktiv fir das gemeinsame Ziel einsetzen. Waren
Sie bereit, uns zu unterstitzen?

Interessierte kdnnen sich melden bei:
Ralph Heinrichs,

Auf der Langen Lein 60, 55120 Mainz,
Tel.: 06131-682687, Fax: 06131-617316,
E-mail: heinrichs @book-n-drive.de

oder

Walter Nepelius,

Minchhofpforte 29, 55270 Essenheim,
Tel./ Fax: 06136-89636,

E-mail: Walter.Nepelius@t-online.de



Presse-Echo

Mainzer Allgemeine Zeitung vom 5. April 2004

Kritik an Fixierung aufs Auto Verkehrswen-
dekongress zur Mobilitat zwischen Stadt
und Region

Von Michael Heinze

Die Umweltverbé&nde gehen bei ihrem Kampf fur
eine Starkung des OPNV oft sehr ungeschickt
vor. Das findet zumindest Heiner Monheim. Der
Professor vom Fachbereich fir Angewandte
Geographie an der Uni Trier war einer der Ex-
perten, die dem Rufder Griinen-nahenHeinrich-
Boll-Stiftung und des Verkehrswendeforums
Rheinland-Pfalz zum Verkehrswendekongress
unter dem Motto ,Zukunft fir Mobilitat zwischen
Stadt und Region“ in den Erbacher Hof gefolgt
waren.

OPNV-Angebot zu gering.

Im Umland von Stadten existiere, so eine der
Erkenntnisse, oft kein (nennenswertes) Angebot
an offentlichem Personenverkehr (OPNV). Die
Abhangigkeit vom Auto sei betrachtlich. Staus,
Larm, Abgase und der Ausbau von immer mehr
Stral3en seien die Folge. Im Rahmen der Tagung
versuchten renommierte Fachleute, Alternativen
und konkrete Umsetzungsmaoglichkeiten vor Ort
aufzuzeigen.

Monheim fuhrte den fast 100 Zuhérern die Feh-
ler vor Augen, die Umweltverbande und auch
Umweltparteien aus seiner Sicht immer wieder
begehen. ,Grundsétzlich gilt, dass wir offensive-
re Positionen einnehmen und mehr an die Sa-
che glauben missen*, befand der Geograph.
,Das Monopol, das der Autoverkehr hat, muss
geknackiwerden.“ DerVerkehrsexperte bezeich-
nete es als ,absurd”, dass 90 % der Gelder, die

Bund, Lander und Gemeinden ausgeben, in das
Autosystem flie3en. ,Wir haben ein vollig autofi-
xiertes Verkehrsrecht®, kritisierte Monheim. ,So-
lange die Politik die Windschutzscheibenperspek-
tive drauf hat, wird sich nichts andern.” Prof. Dr.
Hartmut Topp malte Zukunftsszenarien aus dem
Jahr 2030. ,Wir sind in einer Umbruchsituation®,
urteilte der Insider von der Uni Kaiserslautern.
.Mit der IT-Vernetzung, die Hoffnungen auf Er-
satz der physischen Mobilitat beinhaltet, erleben
wir heute die dritte Revolution von Verkehr und
Kommunikation.” Mobilitdt als Teilhabe am ge-
sellschaftlichen Leben sei menschliches Grund-
bedirfnis. Dabei bedeute Mobilitdt mehr als die
gefahrenen Kilometer.

Auf Schiene verlegt.

Das ,Karlsruher Modell* stellte Diplom-Ingenieur
Oliver Glaser von der Planungsabteilung der
Verkehrsbetriebe Karlsruhe (VBK) vor. ,Es han-
deltsich dabei um eine umsteigefreie Verbindung
von der Region in die Innenstadt®, sagte Glaser.
.Eine Verbindung neuer Fahrzeugtechniken er-
maoglicht es, als StralRenbahn wie auch als Ei-
senbahn zu fahren.” Die Betriebszeiten seien
lang, die Reisezeiten kurz, der Komfort anspre-
chend und die Tarife marktgerecht. ,Wir haben
es geschafft, Autoverkehr auf die Schiene zu
verlegen und einen zuverlassigen o6ffentlichen
Nahverkehr zu schaffen®, betonte Glaser.

Das attraktive und effektive Modell, das es seit
1992 gibt und den Autoverkehr auf manchen
Strecken um 40 Prozent reduziert hat, wird von
Saarbricken und Heilbronn nachgeahmt und
auch das sudspanische Alicante und die engli-
sche Stadt Nottingham haben es kopiert.
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SLust auf Zukunft® -

FUr e ne Vaekehrswende in Rha nland-Pfa z!

Beschlossen beim 1. Verkehrswendekongress am 13. November 1999

Rheinland-Pfalz ist einerseits das Bundesland mit
dem dichtesten StralRennetz und hat andererseits
durch den Rheinland-Pfalz-Takt den Offentlichen
Personen-Nahverkehr gestarkt.

Unser Land leidet aber auch unter dem standig wei-
ter wachsenden LKW-Verkehr, der Rheinland-Pfalz
vielfach als Durchgangsregion nutzt. Anstatt weniger
belastende Alternativen zu suchen, fordert die offizi-
elle Politik diese Fehlentwicklung mit dem Aus- und
Neubau von Autobahnen, Bundes- und Landes-
stral3en. Beispielsweise wird mit dem geplanten Hoch-
moseliibergang zur Zeit eine weitere LKW-Schneise
fir den transnationalen Durchgangsverkehr konzi-
piert, die zusatzlichen Larm und Gestank bringt und
Touristinnen abschreckt. Die Alternativen Bahn und
Wasserstralien spielen beim Gitertransport eine un-
bedeutende Rolle.

Rheinland-Pfalz steht vor einer Entscheidung in der
Verkehrspolitik: weder kbnnen die Verkehrstrager auf
Dauer parallel ausreichend finanziert werden, noch
ist aus 6kologischen Griinden ein weiterer Stral3en-
bau zu rechtfertigen. Ein solcher kdnnte auch nicht
die Losungim Verkehr bringen, weil jeder Meter neu-
er StraRenbau weiteren Verkehr erzeugt, auf den wie-
derum mit neuen Stral3en reagiert werden mifte.

Weiterer Stralenbau wirde die jetzt schon in vielen
Teilen des Landes unzumutbaren Belastungen der
Burgerinnen und Birger weiter erhdhen und die Le-
bensgrundlagen kommender Generationen zerstéren.

Die Gesellschaft muf3 sich entscheiden zwischen ei-
ner zukunftsfahigen oder zukunftsbelastenden Ver-
kehrspolitik. Wir wollen, dal? die Entscheidung zugun-
sten einer umweltvertraglichen und deshalb zukunfts-
fahigen Mobilitat ausfallt. Damit werden die Anforde-
rungen der Agenda 21 (Rio 1992) - nachhaltig fiir eine
Verbesserung und Schonung der Umwelt zu sorgen
- umgesetzt.

Wir treten daflir ein, dald die Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes, also Bahn und Bus sowie Fahrrad-
fahren und Zu Ful3 gehen in den Mittelpunkt dieser
Verkehrspolitik gestellt werden. Mehr Geld, mehr In-
itiative und Kreativitdt, mehr Infrastruktur fir den
Umweltverbund! Es kann nicht angehen, daf3 die Er-
haltung und der Neubau von Bahntrassen durch die
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Eisenbahnunternehmen erwirtschaftet werden mus-
sen, wahrend die StralRenunterhaltung und -ausbau
aus Steueraufkommen bezahlt werden. Gleiche
Chancen fir alle Verkehrsmittel!

Jeder Zuwachs von Mobilitat in unserer Gesellschaft
muf3 durch die Verkehrsmittel des Umweltverbundes
aufgefangen werden, Ebenso ist die schrittweise Ver-
lagerung von Leistungen des motorisierten Individual-
und Guterverkehrs auf die Schiene notwendig. In den
Stadten und Gemeinden muf3 der Umweltverbund
absolute Prioritat geniel3en.

Eine okologisch und sozial orientierte Verkehrspoli-
tik schiitzt die Umwelt vor Abgasen, vermindert den
Larm an Strafl3en und Schienen, senkt die Unfallge-
fahren, schafft und sichert eine grof3e Anzahl von
Arbeitsplatzen auf Dauer, erhoht die Lebensqualitat
und erm@glicht Mobilitat fir alle.

Leider ist die verkehrspolitische Diskussion in Dek-
kung gegangen vor dem Volkszorn, der vermeintlich
beinoch so bescheidenen Einschrankungen der Auto-
mobilitat droht. Offentlich wagt kaum jemand, laut zu
sagen, was schon vor Jahren erkannt wurde und
heute immer notwendiger wird: PKW und LKW sind
selbst zum Verkehrsproblem geworden. Sie werden
Einschrankungen zugunsten des Umweltverbundes
hinnehmen mussen.

Die Gesellschaft, die Politik mufl sich entscheiden
und wir wollen, daR diese Entscheidung zugunsten
des Umweltverbundes ausfallt.

Dafir missen wir dkologisch orientierte Verkehrs-
verbande, verkehrspolitisch engagierte Umwelt-
verbande, Blrgerlnnen-Initiativen gegen Stral3en-
projekte und solche fiir Schienen- und Busverkehr,
aber auch die Anbieter auf dem Verkehrsmarkt des
Umweltverbundes, unsere Krafte bliindeln und eine

Lobby fir die Verkehrswende
begriinden.
Automobilverbande, Auto- und Stral3enbauindustrie

sind hochorganisiert, haben sich Zugang verschafft
zu den Entscheidungszentralen der Politik, treiben



einen riesigen Werbeaufwand und bestimmen so
Verkehrspolitik und verkehrspolitisches Bewul3tsein.
Die Betroffenen und Beteiligten des Umwelt-
verbundes dagegen kéampfen oft genug fir sich und
auf verlorenem Posten.

Was ist zu tun:

Eine Lobby fiir die Verkehrswende in Rheinland-Pfalz
wird auf drei Saulen stehen:

1. Vernetzung der beteiligten Verbéande, Institutionen,
Unternehmen und Initiativen, um Informationen, Stra-
tegien und Alternativen zusammenzufassen, zugang-
lich zu machen, auszutauschen und aktuell zu hal-
ten.

2. Herstellen einer dauerhaften Verbindung zum Land-
tag, seinen Ausschissen und Gremien sowie den
Landtagsparteien und ebenso zur Landesverwaltung,

dem Verkehrs- und dem Umweltministerium sowie
den kommunalen Spitzenverbénden. Dadurch sollen
sowohl die eigenen Aktivitdten dort eingebracht und
um Unterstutzung dafiir geworben, als auch Einfluf3
auf Gesetzesvorhaben und Verwaltungshandeln ge-
nommen werden.

3. Umsetzung der internationalen Verpflichtung zum
Umweltschutz im Bereich Verkehr entsprechend der
Agenda 21.

Die am Verkehrswendekongrel3 beteiligten Verban-

de, Initiativen und Institutionen beschlie3en, dal sie

im Verlauf der nachsten Monate die materiellen und

organisatorischen Voraussetzungen fur die Arbeit der
Lobby fir eine Verkehrswende

schaffen werden.

* Forderverein Eistalbahn

» Georg-Forster-Institut, Mainz

* Sudpfalz mobil, Landau

Kreisverband Mainz

» Verkehrsdezernat der Stadt Mainz

Mitglieder des Verkehrswendeforums Rheinland-Pfalz

* ADFC - Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club, Kreisverband Mainz

» Aktionsgemeinschaft Eifel-Mosel-Hunsriick in Bewegung

* BUND - Bund fir Umwelt und Naturschutz, Landesverband RLP
 Blrgerinitiative gegen den Nachtflughafen Hahn
 Car-Sharing-book-n-drive-mobilitdtssysteme GmbH-Service-Blro Mainz

 IVET - Initiative Verkehrsberuhigung im Edenkobener Tal

« Landesarbeitsgemeinschaft Verkehr von BUNDNIS'90/DIE GRUNEN, RLP
* NABU - Naturschutzbund Deutschland e.V., Landesverband RLP

* PRO BAHN, Landesverband Rheinland-Pfalz/Saarland

« Teil-Auto, Carsharingangebot OKOSTADT Koblenz e.V.
* VCD - Verkehrsclub Deutschland, Kreisverband Rheinhessen und

* VCD - Verkehrsclub Deutschland, Landesverband Rheinland-Pfalz

« Verein zur Forderung des OPNV im Landkreis Mainz-Bingen
* Verein zur Férderung des Schienenverkehrs in und um Zweibriicken
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