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Wihrend der Erarbeitung dieser BUNDposition haben sich die Verhltnisse in Deutschland entscheidend
veriindert: Die Vereinigung der beiden deutschen Staaten wurde vollzogen. Es wurde tiberlegt, ob ein separa-
ter Text zur ehemaligen DDR in dieser BUNDposition aufgenommen werden sollte, Dieses wurde eindeutig
verneint, da der rfumliche Geltungsbereich-der verkehrspolitischen Forderungen des BUND nicht nur auf die

(alte) Bundesrepublik beschriinkt ist, sondern sich natiirlich auf

auf die Europiische Gemeinschaft erstreckt.

die fiinf neuen Bundeslindern ebenso wie




A. Umwelt und
Verkehr

Der Verkehr spielt in unserem
dichtbesiedelten und hochindustriali-
sierten Land eine bedeuntsame Rolle in
der Umweltdiskussion. Sowohl durch
das stark anwachsende Verkehrsvolu-

men als auch durch die Art und Weise -

seiner Bewiltigung ist eine Vielzahl
von Problemen entstanden, die die Na-
tur und den Umweltschutz direkt oder

indirekt betreffen. Folgende Fakten

veranschaulichen den Zustand bzw.
- die Entwicklungstendenzen:

1. 1986 wurden vom Verkehr (und
hier zu 80% vom StraBenverkehr) ca.
1,8 Millionen Tonnen Stickoxide
emittieit, was einen Anteil von mehr
als 60% der Gesamtstickoxidbela-
stung ausmachte. Der StraBenverkehr
triigt damit nicht nur zum Waldster-

beri, sondern auch zur Skologisch pro- .

blematischen Nihrstoffanreicherung
unserer Boden und Gewdsser ent-
scheidend bei. Viele Pflanzen - und
damit auch viele Tierarten - verliéren

dadurch ihre Lebensgrundlagen, Der.

.angebliche “Durchbruch” bei der Ein:
fithrung des Abgaskatalysators konnte

bislang (Stand: Anfang 1990) weder gebiéten,

den prozentualen noch den nominalen

- Anstieg der Stickoxidbelastung durch

den Autoverkehr stoppen (1). An der
Stickoxidbelastung ist ganz besonders

der Gilterkraftfahrzeugverkehr be- -

teiligt, der zwar nur weniger als 10%
der Gesamtfahrleistung des motori-
sierten Individualverkehrs ausmacht,
der aber ca. 30 % der Stickoxide aus-
StoBt.

2.Weltweit werden von den
FCKW-Kiiltemitteln iiber 50% fiir
PKW-Klima-Anlagen verwendet; die
Kiltemittelverluste sind bei derartigen
Anlagen besonders hoch (12),

3. Ferner wurden 1986 1,275 Mio. t
organischer Verbindungen (51,5%

_der Gesamtemissionen), 105.000 t
Schwefeldioxid (4,6% der Gesamtbe-
lastung), 6,5 Millionen t Kohlenmon-

-oxid " (73,9% der Gesamtbelastung)
und 72.000 t Staub (13,4% der Ge- -

samibelastung) emittiert (1). Die Ent-
wicklung der Emissionen zeigt Tabelle
1. i :

4, Die Konzentration der

Schadstoffemissionen des Flugver-
kehrs und die intensive Dauerbeliir-

. mung in Bodennihe im Umfeld der

groBen Flugpliitze bedeuten eine gro-
Be Last fiir die betroffenen Bewohner
und fiir die Umwelt in den Ballungs-

5. Als einzige Verkehrsart emittiert
der Flugverkehr seine Schadstoffe in
Hohen oberhalb des Wettergeschehens
(etwa 7.000 m), so daB diese nicht ab-
geregnet und in dem natfirlichen
Schadstoffabbau einbezogen werden

- ktnnen, Ihre Wirkung auf die Strah-

lungsbilanz der Erde und das Klima-
'geschehen kann ‘sehr schwerwmgend
sein. -

6. Gesundheitliche Schade'n, u.a.

durch die RuBlpartikel aus dieselbe-
tricbenen Fahrzeugen, bis "hin zu

. Krebserkrankungen, kénnen auftreten.

. 7. Nach wie vor werden riesige
Mengen an Auftausalz verstreut und
werden Pestizide ausgebracht (Gleis-
korper, StraBenrtinder); = Gewlisser-
und Bodenbelastungen sowie gravie-
rende Schiiden an StraBenb#umen sind
die Folge.

8. Nach wie vor ist der Kfz-Verkehr
die Belastungsquelle Nummer eins bei
der Bleibelastung unserer Umwelt,
nach wie vor belastet Cadmium aus
dem Reifenabrieb die Seitenstreifen
der Fahrbahnen.

9. Von den weit iiber 500.000 t Alt-
6l aus Fahrzeugmotoren gelangt auch
‘heute noch ein Teil unkontrolliert in
Gewdsser; ein Liter Ol macht ca. 1
Million Liter Trinkwasser unbrauch-

. Tab. 1: Schﬁdstoﬂemlsslbnon in die Luft, BR Deutschiand
- jeweils: Menge in Mill. Tonnen pro Jahr :
und: Anteil davon vom Verkehr in % (incl.. Landwmschafts- ‘Bau- u. Mllltar-Verk)

1966 1971 1976 1981 1986_ _
Stickoxide NOx | Menge in Mio t/a 1,95 2,45 2,70 2,85 2,95
berechnet als N20 | Anteil Verkehlj in%| 4220 45,70 - 50,30 54,80 60,70
| organische - | Menge in Mio t/a 220 | 2,65 2,55 2,40 2,45
Verbindung Anteil Verkehrin% | 34,70 - 40,90 45,60 | 49,50 51,50
Kohlenmonoxid Menge inMio t/a 12,40 - 14,00 13,00 10,50 8,90
. Anteil Verkehrin%| 54,10 70,10 76,10 74,00 73,90
Schwefeldioxid Menge inMiova | 395 | 3,70 3,56 ..3,05 2,30
Anteil Verkehr in % 4,90 4,10 3,70 3,50 4,60
Staub Menge in‘Mio va 1,75 1,20 0,78 0,65 0,56
: Antell- Verkehrin % 5,90 6,70 7,00 10,00 14,00 .

Quelle: Daten zur Umwelt 1988/89, Umweltbundesamt (S. 281)
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bar. Vollig ungekliirt sind die Hohe
und die Wirkung der Olmenge, die im
“Normalbetrieb” der Fahrzeuge verlo-
ren géht. Eine der hiufigsten Méngel
in den TOV-Berichten sind Olverluste
der Kraftfahrzeuge. :

10. Gewdisser sind besonders ge-
fihrdet durch Schiffsverkebr, weil
freigesetzte Schadstoffe durch das
. Medium Wasser rasch verbreitet wer-
. den, weil sie im Wasser oft nicht er-
. kennbar sind, weil sie - abgesunken
* oder im Wasser geltst - nicht mehr
riickholbar sind und weil Schiffe ein
riesiges  Fassungsverméigen haben.
Umweltschadstoffe wie Ol, Pestizide,

3 radioaktive Stoffe, aggressive Chemi-

kalien, Treib- und Schmierstoffe, ge-
langen im Havariefall, durch v i-

ches oder fahrliissiges Handeln (Spii-.

len von Ladetanks), zum Teil auch im
Normalbetrieb ins Wasser und kéinnen
- verheerende tkologische Folgen ha-
ben. i :

11. 1987 wurden 2,1 Millionen

Kraftfahrzeuge aufgegeben (3), d.h.

sie fielen als Autowracks an. Das Re-
- cycling dieser Fahrzeuge wird auf-
grund des steigenden Anteils von Ver-
bundwerkstoffen u. Plastikteilen in
Fahrzeugen immer schwieriger.

12, Am Gesamtenergieverbrauch
war der Verkehr 1987 bereits zu 24,9%
beteiligt (1966: 17,3%). “Praktisch der
gesamte. Energieeinsatz des 'Ver-
kehrssektors wird zur Erzeugung von
mechariischer Energie ben6tigt. Dabei
werden nur 17% der Endenergie in
Nutzenergie umgewandelt” (6). 48,8%
des Mineraltlls werden vom Verkehr
aufgezehrt (Stand: 1987, 1970:
29,4%) (2). Speziell der Anteil des
* StraBen- und des Flugverkehrs am Ge-
samtenergieverbrauch ist gemessen an
der Verkehrsleistung im Vergleich
zum Offentlichen Schienen-Personen-
verkehr unangemessen hoch, Die
Flugtransporte benétigen fiir weniger
als 1% der weltweitén Transportlei-
stung 13% des weltweiten Treibstoff-
verbrauchs fiir Verkehr. (11)

13. Dies gilt auch fiir den Bau und
Unterhalt der Verkehrswege und Fahr-
zeuge. Das Verhdltnis des Energie-
verbrauchs zum Bau der Infrastruk-
tur z.B. fiir eine Giitertransportlei-
stung 10.000 t/h betriigt Schienen-
strecke : StraBe : Schiffskanal =1:2;
9; beim Bau der Fahrzeuge (fiir glei-

che Personentransportleistung):
S-Bahn : Omnibus: Pkw=1:1:13.

14. Mit diesem hohen Verbrauch
spez. fossiler Brennstoffe triigt der
Verkehr auch entscheidend zum Ent-
stehen des “Sommersmogs” und zur
Belastung der Atmosphiire mit Koh-
lendioxid bei (Treibhauseffekt).

15. Zum ersten Mal seit acht Jahren
hat der Olverbrauch der Welt 1988
wieder die 3-Milliarden-Tonnengren-
ze Uberschritten. Die gesamte Erdol-
forderung betrug 1988 3025 Millionen
Tonnen, Ende 1988 erreichten die be-
stitigten Erdolreserven der Welt
134,5 Milliarden Tonnen. Angesichts
des heutigen Jahresverbrauches wiren

diese Reserven nach 44,5 Jahren er-

schdipft!

16. Der StraBenliirm ist die Haupt-
quelle von Lirmbeliistigungen, 1987
war mehr. als die Hilfte der Biirger
hiervon betroffen, stark beliistigt fith-
len sich schon tiber 20% der Bevélke-
rung, rund 13 Millionen Biirger. Der
Flugbetrieb belistigt rund 38% der
Bevolkerung, ca. 23 Mio. Biirger.
Deutlich weniger, nimlich 14% der
Bevolkerung, fiihlen sich durch Schie-
nenverkehrslirm beeintriichtigt. (4).
“Fast- 28% der Bevolkerung sind
nachts mit Pegel von 50 dB(A) und
mehr belastet. Bei solchen Pegeln muB
mit Schlafstdrungen infolge der Ge-
riuschbelastung gerechnet werden”
(). PEST

17. Es ist dies ein altbekanntes
Problem, dessen Losung seit Jahren
versprochen wird, ohne daB von der
Politik dieses Versprechen eingelést
wird. “Insgesamt ist... festzustellen,
daB innerhalb des Fiinfjahreszeitraums
(Anm.: von 1978 - 1983, BUND) teil-

weise ein Trend zu geringeren Geriu- -

schemissionen erkennbar ist, eine
spiirbare Entlastung der Bevilkerung
ist allerdings angesichts der geringen
Unterschiede und des weiter zuneh-
menden  Fahrzeugbestandes noch
nicht zu erwarten” (4).

18. Tag fiir Tag werden 164 ha freie
Landschaft iiberbaut, der L6wenanteil
hiervon fiir Verkehrsprojekte. Der Ver-
kehr hat heute einen Anteil an der Ge-
samtfliiche der Bundesrepublik von
knapp 5%, ohne Abstellfliichen, Hi-
fen, Schiffahrtskanile, Flugplétze. In
Ballungsgebieten ist der Anteil be-
trtichtlich hther. Zum Vergleich: 0,9%

der bundesrepublikanischen Fliiche

_ steht unter Naturschutz.

“Direkte und indirekte Fléchen-
inanspruchnahme durch den Stra-
JBenverkehr 1981 sind 11,3% des
Bundesgebigtes.” (10) Das sind
28.000 s ganz Belgien ist
30.500 km” groB!

19. Das Verhiiltnis des Fliichenver-
brauchs fiir die reinen Verkehrswege
betrtigt: filr Giitertransport von je-
weils '10.000 t/h; Schienenstrecke :
StraBe : Schiffahrtskanal = 10:30: 55;

und fiir je 40.000 Personen pro Stun-

de; S-Bahn : Omnibus : Pkw = 10 : 32
:136.

Fiir Fahren-und Stellplatz wird - bei
groBem Verkehrsvolumen - je Person
mit Pkw das 50-fache an Fliiche bent-
tigt gegentiber der Fahrt einer Person
mit der S-Bahn (7). A

20, Die durch Eisenbahnneubau-

strecken fiir hohe Geschwindigkeiten
im Mittelgebirge und die durch das
vorhandene, dichte offentliche Stra-
Bennetz und durch den Ausbau von
nichtbffentlichen StraBen (Feldwege
etc.) geschaffenen Zerschneidungen
und Verinselungen der Landschaft
haben schwerwiegende &kologische
Konsequenzen fiir Tierpopulationen,
aber auch fiir den Wert der Landschaft
fiir die Erholung des Menschen. Wert-

" volle Biotope sind vernichtet worden.

21. Doch obwohl dies alles bekannt
ist, zeichnet sich im Bundesfernstra-
Benban noch kein Ende ab. Und dies,
obgleich die Bundesregierung schon.
1985 in ihrem Bodenschutzkonzept
festgestellt hat, daB '

“die Bundesrepublik Deutschland
1983 mit 1,96 Strafienkilometern
Je Quadratkilometer Fliche nach
Belgien, Japan und den Nieder-
landen die vierthdchste Strafien-
netzdichte der Welt hat” und

daf3 “die vielfiltigen Einwirkun-

gen auf den Boden eine umfassen- .
de Schutzkonzeption im Hinblick

auf ... Belastung der Bodenober-

Jfldche durch Landschaftsver-

brauch und die unbedachte Inan-

spruchnahme ... filr Verkehr" ver-

langt.

22. Die Gefahrguttransporte ileh-
men zu, sie sind, wie das Umweltbun-

4




StraBenverkehr 804

Quslle: Prognos-AG

Verunglﬁcktenraté im Verkehr, BRD,
Verunglilckte je 1 Mrd. Pers./km

1985

Reisende Im-
Schienenverkehr 11

Flugverkehr 25

desamt feststellt, z.T, von “erheblicher
Gefithrdung und Schiidigung der Um-
welt”, Im Zeitraum von 1970 bis 1984
stieg bei chemischen Produkten der
Transportanteil auf der StraBe von
33,3 auf 48,7%, der Anteil der Bahn
nahm von 43,1% auf 29% ab. Die ins-
gesamt transportiert¢ Menge stieg von
42,7 auf 68,4 Mill. Tonnen, so daB
1984 2,5mal soviel Chemikalien auf
der StraBe. transportiert worden sind
wie 1970. ;

Zitat: “Im ilbrigen hat eine Un-
tersuchung der Bundesanstalt fiir
Strafienwesen ergeben, daff die
Unfallhdufigkeit mit einem Ge-
Jahrgutaustritt von 100 Litern und
mehr zwischen Strafle und Schie-
ne in der Bundesrepublik 29:1 be-
trdgt” -

_ - 23. Hauptverursacher der meisten
der bereits skizzierten Probleme ist al-
so der Autoverkehr, der auch fiir die
groBte Zahl der zu beklagenden Ver-
kehrs-Unfallopfer verantwortlich ist.
Seit dem 2. Weltkrieg sind im StraBen-
verkehr ca. 500.000 Menschen ums
- Leben gekommen, dies entspricht der
Einwohnerzahl von Hannover. Die
jihrlichen Skonomischen Schiden al-
lein durch Unf#lle gehen in eine hohe,
zweistellige Milliardensumme. Die

Bundesanstalt filr StraBenwesen
schiitzte diese schon 1980 auf 38 Mil-
liarden DM.

24. Von den 10.199 Verkehrstoten
1984 im StraBenverkehr sind 870
Fahrradfahrer (8,5%) und 2243 FuB-
giinger (22%) Opfer des Kfz-Verkehrs
geworden, ohne diesen zu nutzen. (8)
Im StraBenverkehr starben 1984 mit
10.199 Menschen 5,3 mal soviel wie
im viel umfangreicheren Thtigkeits-
feld “Arbeitsleben”; dort kamen im
gleichen Jahr “nur” 1918 Menschen
ums Leben (9). Zusitzlich gab es
132.500 Schwerverletzte durch den

- StraBenverkehr,

B. Grundzlge einer
umweltgerechten
Verkehrspolitik

Mobilitiit, verstanden als die Mog-
lichkeit zur Ortsveriinderung, um ei-
nem Zweck oder Bediirfnis nachzu-
kommen, ist in- einer Industriegesell-
schaft ein wertvolles Stiick personli-
cher Freiheit und Lebensqualitit. Die
durchschnittlich von einer Person am
Tag zuriickgelegten Wege sind als An-
zahl seit Jahrzehnten weitgehend kon-
stant geblieben - gestiegen ist die Lin-
ge der dabei zurlickgelegten Strecken
und der Anteil der mit dem Pkw zu-
riickgelegten Wege.

Die Méglichkeit, Bediirfnisse unter
Inkaufnahme wachsender Entfernun-

gen (vermeintlich) besser befriedigen
zu kénnen, fithrte in vielen Bereichen
zu einer Verlagerung von Nachfragen
nach Waren oder Dienstleistungen in
die Zentren, Die Folge ist, daB vicle
Angebote in den kleineren Orten des
diinner besiedelten Raumes gar nicht
mehr zu finden sind. Die “Mobilitit”
der einen (oft nur der motorisierten
Bevolkerung) fithrte zur “Zwangsmo-
bilitit” der anderen, die jetzt auch

- weite Wege zur Erfiilllung ihrer Be-

diirfnisse zurlicklegen miissen, ob-
wohl sie das gar nicht wollen: Die ver-
meintliche “Mobilitiitssteigerung” -

| als Zunahme der fiir einen Wegezweck

zuriickgelegten Strecke - ist tatstch-
lich kein Gewinn, sondem ein Verlust
an Lebensqualitét, nimlich der Mog-
lichkeit, mit kurzen Wegen ein Ziel zu

. erreichen. Die “Nihe” verliert gegen-
* Uiber der “Ferne” zunehmend an Be-

deutung. Wo Verkehrstrassen Siedhm-
gen und Landschaften zerschneiden,
beeintrichtigt die Fortbewegung der

.einen, die tiber weite Strecken fahren,

den Wert der “Nihe” filr die anderen.
Zahlreiche gegen die Interessen anlie-

" gender Ortschaften durchgesetzte Ver-

kehrstrassen belegen, daB unser
Rechts- und Planungssystem diesen
Vorrang der “Ferne” gegeniiber der
“Nihe” ausdriicklich unterstiitzt.

Der BUND tritt fiir eine Ver-
kehrspolitik ein, die eine ange-
messene Mobilitdt fir alle ge-
wdhrleistet und dabel auf eine
Verminderung der durch Ver-
kehr hervorgerufenen Belastun-
gen von Mensch und Umwelt ab-
delt,

Die Entwicklung des Verkehrswe-
sens in der Bundesrepublik Deutsch-
land in den letzten drei Jahrzehnten ist
dadurch gekennzeichnet, daB es Ver-
kehrspolitik - die mehr ist als Kraft-
fahrzeug-Férderungspolitik - prak-
tisch nicht gab. Mit Uberwindung der

-Kriegsfolgen und zunehmendem ma-

teriellem Wohlstand stieg die Anzahl
der privaten Autos und deren Nutzung.
Um der lawinenartig anschwellenden
Uberfiillung der StraBen abzuhelfen,
lenkte der Staat - auf allen Ebenen -
groBe Investitionsmittel in den Ausbau
des StraBennetzes. Gleichzeitig wurde
das Verkehrsmittel “Schiene” stark
vernachlissigt: statt Fortentwicklung
muBte sich die Deutsche Bundesbahn
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Tab. 2: Verkehrslelstungen (VK-L) im Personenverkehr in Mrd. Pers. km/Jahr sowie
Anderungen ab 1960 In % far BR Deutschland
Offentlicher Land; Perstmen- . “Motorisierter : Zusammen OPV + MIV
verkehr (OPV) Individualverkehr (MIV) .
Zeitraum | Vk-L. And. | vkl And. kL. * And.
1960 88,1 , - - 161,7 - 2498 -
1965 90,7 + 3 - 267.4 + 65 - 358,1 "+ 43
1970 97,6 +11 350,6 +117 448,2 + 79.
1975 106,9 +21 4054 + 151 512,3 +105
1980 115,1 +31 470,3 + 191 585,4 +134
1985 105,8 +20 . 481,6 "~ +198 587.,4 +135
1989 104,8 +19 - 563,4 +248 668,2 +167
Quelle; Verkehr ip Zahlen 1990
(DB) mit Streckenstillegungen befas- Prognosen. Damit die getitigten Inve- Drei Zitate zeigen die Wide 3

sen.

Die Investitionen gingen in der -
Bundesrepublik Deutschland tiberwie-
gend in das StraSennetz, mit einem
maximalen Verh#iltnis von 5,5:1 in der
Periode 1965 - 69. Von den Investi-
tionsmitteln im Jahrzehnt 1971 bis *80
wurden fiir die Bahn nur 7,3% (1,2
Mrd. DM), fiir die BundesfernstraBen
hingegen 63,1% (33,5 Mrd. DM) als
Erweiterungsinvestitionen verwendet,
die sich .auf die infrastrukturbedingte
Leistungsqualitéit auswirken. (7)

. Und obwohl die Umweltfolgen spe-
ziell des Autoverkehrs bekannt sind,
hat sich bis zum heutigen Bundesver-
kehrswegeplan (BVWP) (1985) nichts

_ an diesem MiBstand geiindert. Nach

wie vor geht das meiste Geld in den
- StraBenbau. Zwar sind die Gesamtin-
vestitionen, die durch dén BVWP 85
beschlossen wurden, geringer als die
im BVWP 80, doch- der Anteil der
Bahn an der Gesamtinvestition sank
“von 29,1% (1980) auf 27,8% (1985):

trotz der von der Bundesregierung

selbst geforderten Prioritiitensetzung
zugunsten der Schiene (vgl. Boden-

schutzprogramm der Bundcsregle- ,

rung).

Die .Entscheldung fiir den zu um- .

fangreichen Bedarfsplan fiir Bundes-
fernstraen und fiir die Ausweitung
der Flughafenkapazititen beruht auf

stitionen sich. auch rentieren, werden

-dann die Massenmotorisierung und

der Flugverkehr kriiftig vom Staat ge-
fordert, ohne z. B. den Unsinn von
staatlich subventionierten Kurzslrek-
kenfliigen zu hinterfragen.

Tabelle 3 zeigt die Entwwklung der
Lingen von StraBemnetz und Sch1e~
nennetz, :

Die Anzahl der Autos stieg explo-
sionsartig an.

che in der Politik:

“Es sollen grundsdtzlich keine
neuen Strafien mehr angelegt
werden. Neutrassierungen sind
auf unabweisbare Bedwfmsse zu
begrenzen. Dazu ist eine Ande-
" rung des Bundesverkehrswege-
planes und des Bedarfsplanes fiir
~ Bundesfernstrafien erforderlich.”.
Quelle: Aktionsprogramm Okolo-

- gie, herausgegeben vom damali-

Entwicklung Kraftfahrzeugbestand
) BR Deutschland

1880

1965 | 1870 | 1976 | 1080 | 1885
PKW| 4499 | 8271 | 139 | 178 | 232 | 258 | 307
|ww | oese | o901 | 108 | 147 | 134 | 135 | 142

Quelle: Verkelr in Zahlen 1990




gen Bundesinnenminister Zim-’

mermann 1983

~*  “Das Wegenetz der BRD erfullt
‘die gestellten Forderungen nach
Leistungsf@higkeit, Sicherheit und
Umweltschusz noch nicht in aus-
reichender Form” Quelle: Ver-
kehrspolitische Leitstitze 1990
der CDU.

Der motorisierte Individnalverkehr
verbraucht besonders groBe Mengen

‘Rohstoffe und Energie, er erfordert
groBen Arbeitsaufwand fiir die Her-.
- stellung, die Unterhaltung und den Be-
trieb bei StraBen und Fahrzeugen und

schaffi damit besonders hohe Umsiitze
und Gewinne fiir die Wirtschaft, Die

statliche Frderung fiir dieses' ver- .

dem und die Fehlentwicklung im Ver-
kehrswesen zu korrigieren.

Der BUND fordert eine eigen-
stiindige, der Umwelt und den Men-
schen verantwortliche Verkehrspo-
litik, die nicht als staatliche Wirt-
schaftsférderung ausgelegt ist; er
versteht’ :

Tabelle 3: Léngen von StraBen- und Schienen-Netz in der BR Deutschlanq
= _ = — A
o . . a -~
o £ 3, 3 o £ _
& S c 13 =¥ oc - -
& g 38 § g o2 Ed 8 AnderunFen
£ £ E@ - §§ Es ES a5 ab 1960, In %
S | < 2% ¥ 6% |ah |aoa |
' Langen in 1000 km 'Autobahn | DB-Netz
1960 255 | 250 | 1078 2831 /368;3 i | 4280 s Bl
1965 3,20 299 | 1225 246 401,6 27,1 +25 | -32
1970 4,11 322 | 1261 270. | 4324 | 252 | + 61 | -10,0
1975 5,74 326 | 1208 294 462,1 237 | +125 | -450
1980 7,29 323 | 1319 308 | 4795 226 | +188 | -19,0
1985 8,19 31,5 | 1334 317 | 490,11 20,7 | +221 | -26,0
1990 88 | 311 | 1340 325 | 4989 2022 | +246 | -28,0
] g Lange des Schlennetzes im Personen- und Gaterverkehr :
1989 - _

betréchtliche

mals 4-streifig), durch Begradigung,
M . dgr Hgadf

kehr und durch Verdrﬁngunﬂ
Regionen durch Streckenst

" o “Jeder Stau, der abgebaut wird,
ist ein Beitrag zum Umwelt-
schutz” Quelle: Bundesverkehrs-
minister Zimmermann in seiner
Antrittsrede vor dem Bundestags-
verkehrsausschuf.

Mit der politischen Zielsetzung im.
sogenannten Stabilitiitsgesetz 1967
(angemessenes Wachstum der Wirt-
schaft, gemessen am Brutto-Sozial-
produkts (BSP)) wurde die Richtung
festgelegt: als maBgeblicher Teil der
Wirtschaftspolitik wird der motorisier-
te' Individual-Verkehr (MIV) intensiv
vom Staat geftrdert. Mit angebots-
orientiertem StraBenbau wurde der
Biirger ins private Auto gelockt, Man
war der Meinung, dies sei eine Voraus-
setzung, um den Wohlstand zu stei-
gem, -

apazitétsvergréBerung fiir den Kfz-verkehr bei

schwenderische Sysfem Krafitfahr-

zeug-Verkehr (Kfz) erfolgt durch hohe

einseitige Investition in StraBen und

andere Bestandteile der Infrastruktur

einschlieflich Verkehrspolizei ind
Planungsverwaltung, und durch viel-

filtige offene und versteckte Geschen-
ke (= Subventionen) auf Kosten der

Allgemeinheit - und zum Teil zu La-
sten derjenigen, die unter den schiidli-
chen Auswirkungen des Autoverkehrs
besonders zu leiden haben.

Vergleichbares gilt fiir den Flugver-
kehr,

Die vielen, groBenteils nicht mehr
riickgiingig zu machenden Schiiden an
der Umwelt und die hohen Belastun-

gen fiir die Menschen zwingen dazu, -

die bestechenden Verhiiltnisse zu #n-

AuBer der groBen Langenzunahme bel den (4 bis 6-streifigen) Autobahnen auf mehr als das Drelfache erfolgte eine
Q( undes- und LandesstraBen durch Varbreiterung (oft-
au von Abblegespuren, Bau von Briicken zur Ausschaltung von querendem Ver-
ahrer (KraftfahrstraBen). Die Schienenwege der Bahn hingegen verloren in allen
legung Ihren Netzzusammenhang, und viele Orte sind nur noch umsténdlich und zeitrau-
bend ader gar nicht mehr zu erreichen. . 3

- Quelle: “Verkehr in Zahlen®, 1890 u. frihere

— Verkehr als Erfiillung notwen-
digen Transportbedarfs,

Politik als die bewuBte Gestal-
tung der Zukunft zugunsten der
" Lebensmdglichkeiten der ge-
samten Menschheit und der Er-
~ haltung der natiirlichen Le-
bensgrundlagen. ;

Die Verkehrspolitik -hat dem Ver-
kehr solche Rahmenbedingungen zu
setzen, daB fitr den jeweiligen Trans-
portbedarf  das ‘sinnvollste Verkehrs-
miitel zur Anwendung kommt. “Sinn-

- voll” ist dabei das, was gleichermaBen

— den okologischen Gegeben-
heiten und

; :




— der sozialen = Vertriglichkeit
gerecht wird,

Die Bedingungen fiir Uben auf der
Erde sind Fakten, welche die Mensch-
heit vorgefunden hat und in die sie ein-
gebunden ist. Allein um ihres Uberle-
- bens willen muB die Menschheit die
Gesetze der Okologie fitr ihr Tun mit

Vorrang beachten.
Regeln fiir das friedliche Zusam-

menleben der Menschen haben sichin -

langen Zeiten der Menschheitsge-
schxchte herausgebildet. Sie sind u.a.
in den “Grundrechten” Bestandteil des

Grundgesetzes der Bundesrepublik’

Deutschland zum Zweck des vertrig-
lichen Umgangs miteinander und gel-
ten filr jeden Staatsbiirger und auch fiir
die (Verkehrs-) Politik. Daraus miissen
dann politische Beschliisse folgen, die
.umzusetzen sind in Signale fiir alle
Wirtschaftenden im “Markt”, z.B.
durch Steuern und Abgaben, oder - wo
unvermeidlich --durch Verbote.

Hinzn kommt das fiir eine Markt-
wirtschaft selbstverstiindliche Verur-
sacherprinzip, wonach derjenige alle
(Folge-)Kosten aus einem wirtschaft-
lichen Tun zu tragen hat, der sie verur-
sacht - und den Nutzen davon hat ("In-
ternalisierung der sozialen und tkolo-
gischen Kosten"); d.h. Kosten- und
Wirtschaftlichkeitsberechnungen diir-
fen sich nicht nur auf den zu eng gezo-
genen Rahmen der Betriebswirtschaft
beschriinken. Dabei diirfen nicht nur
die in der BRD auftretenden externen
Kosten' einbezogen werden, da wirt-
schaftliche Aktivitit an einem Ort
Deutschlands _

— verkniipft sein wird mit vieler-

. lei weltwirtschaftlichen Aus-
wirkungen,

— “mit ihren Schad(gas)emissio-
nen Gebiete weit auBerhalb
Deutschlands treffen kann.,

Auch muB der Zeithorizont weit
ausgelegt werden, da die Auswirkun-
gen oft lingerdauernd wirken (nim-
lich tiber Generationen) als die Verant-
wortungs-Zeitspanne der Verursacher
_ reicht.

Es miissen globalwirtschaftliche
und langfristige Ansiitze zur Anwen-.

dung kommen, di¢ einen Zeitraum von
etwa 50 bis 500 Jahren, je nach Inten-
sitit der Auswirkungen, berticksichti-

gen. Die vorhandenen unzureichenden
Zielsetzungen und Methoden der
Wirtschafiswissenschaften  miissen
entsprechend welterentwwkelt wer-
den,

Mit den dkologisch und sozial be-
stimmten Vorgaben und der markt-
wirtschaftlichen dkonomischen Op-
timierung wird sich eine sinnvolle
Wahl des Verkehrsmittels ergeben.
Es werden dann aber auch ernsthafte
Uberlegungen angestellt, ob und wel-

che Aunfgaben glinstiger auf solche .

Weise erledigt werden kénnen, die
keine Transporte erfordern; dann un-
terbleibt also Verkehr.

_Aus diesen Grundsiitzen fiir die Ver-
kehrspolitik und aus den Grundrech-

ten in unserer Verfassung (Grundge-
setz) - z.B. Schutz der Menschenwilr-
de (Art. 1 GG); Recht auf freie Entfal-
tung der Perstnliclikeit, soweit nicht
die Rechte anderer verletzt werden
(Art. 2 (1)); Recht auf Leben und kér-
perliche Unversehrtheit (Axt. 2 (2)) -
leiten sich fiir den BUND folgende
Forderungen ab:

1. Das Recht des einen auf Beteili-
gung am Kfz-Verkehr darf nicht lin-
ger Vorrang haben, sondern muB in
Zeit, Ort und Transportgeschwindig-
keit Einschriinkungen unterworfen
werden, wenn gleich wichtige Rech-
te des anderen verletzt werden. Solche
Rechte sind z.B.: lirmfreies Wohnen
und Schiafen, gem#B medizinischer
Vorsorge; ungesttirte und gefahrlose
Fortbewegung und Aufenthalt auf 6f-
fentlichen Flichen als FuBg#inger; un-

gefiihrdetes Erleben des 6ffentlichen -

Wohnumfeldes fiir Kinder und #ltere
Menschen:

2. Finanzielle Mittel und Ressour-
cen miissen heute, als Nahziel, so auf-
geteilt werden, daB der Biirger heute
fiir seine Mobilitiit im Personen-Land-
verkehr die Freiheit hat, gleichwertig
die Art der Erfiillung bestehenden
Transportbedarfs zu wihlen zwi-
schen: :

- gefahren-werden und selbst-
fahrel};

- Fortbewegung mit eigener
Kraft oder mittels Fremdener-
gie. _

Vergleichsweise hat jeder Biirger

grundstitelich die Freiheit, seine Apfel

in einem Garten wachsen zu lassen
oder sie - als Ergebnis der Erzeugung
durch andere - emzukaufen N

3. Die Etrderung der “Mobilitst”
fiir einen Teil der heutigen bundes-
deutschen Bevblkerung darf nicht bei’
den vielen unbeteiligten Menschen.
unserer Mitwelt und der nachfolgen-
den Generationen zu Zwiingen fiir die
Artihrer Lebensweise filhren. -

. Durch dibersteigerte Mobilitdt der
Bundesdeutschen wihrend weni-
ger Jahrzehnte werden Energie
und Rohstoffe verschleudert, wel-
che kinftige Generationen filr
Wichtigeres brauchen werden.

Beispielsweise sind die hohe Mo-
bilitds und die billigen Reisemdg-
lichkeiten der Bundesdeutschen
Mitursache filr das massenweise
Vordringen auch in fremde Ge-
sellschaften und Kulturen.

" 4. Die starke Industrialisierung, die
Hohe des Konsumstandards der Mehr-

" heit. der Bevtlkerung und besonders

der Kraftfahrzengverkehr in der Bun-
desrepublik Deutschland verursachen
Umweltvergiftungen in ¢inem solchen
MaB, daB die natiirliche Regenera-
tionsfiihigkeit unseres Lebensraums
weit iiberschritten ist. Darum muB

"verantwortliche Verkehrspolitik auf

das Ziel gerichtet sein, die umweltzer-
stérenden Verkehrs-Systeme, also be-
sonders den motorisierten Individual-
‘verkehr (MIV), den StraBengiiterver-
kehr und den Flugverkehr stark und
schnell zuriickzudréingen. '

5. Fortschritt in der Lebensqualitét
liegt fiir den Biirger nicht im “Wet-
triisten” filr Geschwindigkeit der
Verkehrssysteme. Hohere Geschwin- -
digkeiten erlauben zwar die Uberwin-
dung grBerer Entfernungen in glei-
cher Zeit, was zu Transporten iiber
weitere Strecken oder zu h#ufigeren
Reisen anreizt, Allerdings werden die
vielen Nachteile des “schnelleren”

- Verkehrs zu wenig gewertet.

Geschwindigkeitssteigerungen- diirfen
nur dort Wirklichkeit werden, wo sie
im Zusammenwirken der Verkehrssy-
steme und zum Wohle aller nétig sind;
sie sind z.B. abzulehnen, wenn sie als
Selbstzweck, zum Beweis der Mach- -
barkeit, oder wenn sie als Prestige-
maBnahmen der Verkehrsmittel ge-
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=8 MIV-Motorisierter Individualverkehr

geneinander verwirklicht werden sol-
len.

6. Der offentliche Verkehr ist, we-
gen der enormen Bedeutung der Mo-
- bilitit in der Industriegesellschaft, ein
Bestandteil der staatlichen Daseins-
vorsorge. Er mu8 auf qualitativ ho-
hem Niveau eingerichtet und vorge-
halten werden.

Folgend vor allem aus 4. ist der
“Wert der Nithe” (alles Nahegelege-
ne ist deshalb wertvoller, weil keine

weiten Transporte notwendig sind)
von der Politik zu betonen und zu for-
dem. Dazu muB die Verkehrspolitik
im Sinne des Vermeidens von Ver-
kebr unterstiitzt werden von der
Raumordnungspolitik, der Stiidte-
baupolitik und von der Wirtschafts-
- politik, auch beziiglich Tourismus und
Freizeitgewerbe.

Der “Zwang" zur Flucht aus der
Stadt ldpt sich u.a. abbauen, wenn

der Kfz-Verkehr zurlickgedrdngt

und gemildert wird und wenn das
Erwerbsleben menschenvertrdgli-

‘cher gestaltet wird. Mindestens

die Stdtten filr die Einkdufe des

tdglichen Bedarfs und filr die Er-
holung im Tages- und Wochen-
' Rhythmus milssen im Nahbereich,
in Fyfigdnger- und Radfahrerent-
Jernung liegen.

So will der BUND nicht - wie es

ihm gem unterstellt wird - einseitig
gegen das Auto zu Felde ziehen, Es
geht vielmehr um eine kritische Aus-
einandersetzung mit der Anwendung
dieses technischen Mittels und vor al-
lem um die Suche nach Wegen, die

Benutzung des Autos unnétig zu ma-
‘chen, d.h. auch “Mobilitiitszwiinge”

abzubauen,

Verkehrssysteme miissen also kiinf-
tlg auBer nach den bisher iiblichen
Kriterien: schnell und preiswert - vor
allem beurteilt werden

— nach ihrem Gesamt-Energie-
verbrauch,
— nach den entstehenden Men-

gen an Schadstoffen und Miill,
einschlieBlich. von CO2 (Koh-

lendioxid) und radioaktivem
- Abfall,

— nachihrem Flthenverbrauch,
— - nach ihrer Lirmerzeugung,

— nach den verursachten Unf#l-
len (nach Anzahl und Schwe-
re).

FAZIT: Fir den BUND sind so-
mit die Ziele der Verkehrspolmk in
der Rangfolge:

* 1. Vermeidung von Verkehr

* 2. Verlagerung von motorisier-
tem Individualverkehr und von
Flugverkehr auf offentliche
landgebundene, vor allem-
schienengebundene cder nicht-
motorisierte Verkehrsmittel

° 3. Optimierung (technisch und
organisatorisch) allen verblei-
benden Verkehrs zu geringster
Umweltbelastung.




C. Verkehrin .
einzelnen
Bereichen

" C1. Aligemeines

. Fir den normalen Biirger in
Deutschland gibt es zwei Formen der
Abwicklung von Personenverkehr:

1. das Tramsportiert-Werden als
Dienstleistung innerhalb eines von
Dritten organisierten Systems; z.B.
StraBenbahn oder Flugverkehr;

2. die engenstﬁndnée Fortbewe-
. gung unter Aysnutzung des von Drit-
ten eingerichteten Wegesystems; z.B.

zu-FuB-gehen oder Fahrrad-fahren als -

nichtmotorisierter Landverkehr.

Im motorisierten, Fremdenergie be-
ndtigenden Personenverkehr gibt es
beide Formen nebeneinander, ntimlich

. — die Verkehrsdienstleistung,

meist, als ﬁﬂ’enthcher Perso-

. menverkehr (OPV),

— die “Selb_stbedienung” anf
"den Straflen als motorisierter
Individualverkehr (MIV).

Es gibt Einsatzfelder, in denen

tiberwiegend eine der beiden Formen
- besteht (Flugverkehr), und es gibt den -
. sehr weiten Bereich des Nebeneinan-.

der; in dem der OPYV in den letzten 30 .

Jahren sehr stark vom MIV, vor allem

dem Personenkraftwagen (Pkw), ver- ‘

driingt worden ist. Diese Verdriingung
* und die sintflutartige Ausweitung des

Autoverkehrs brachten so- schadhcl_le_

Ailswirlnmgen fﬂr die Umwelt des |

Menschen mit sich (s, Kapitel A), daB
"dieser 'und das auBermenschliche Le-
ben hochgradig gefiihrdet sind. Bei der
. Aufgabe, diese Gefahren zu bannen -
unter Aufrechterhaltung eines hohen
Lebensstandards - hat der Offentliche
Personenverkehr (OPV) entscheiden-
de Bedeutung. Ahnliches gilt auch fiir
den Giiterverkehr. In diesem Kapitel
wird gezeigt, wie der Offentliche Ver-

kehr fir die Zukunft gestaltet wer-

den soll.

Die Entw1cklung und die heutige
Stellung des OPV machen einige Zah-

len tiber die Verkehrsleistungen deut-. -

- lich: siche Tabelle 2 und Abb.S 9.

Der OPV als Linienverkehr steht i
‘Rahmen des zeitlichen Angebots auf
festgelegter Strecke jedem Bfirger zur

Benutzung gegen Entgelt offen. Diese

Verkehrsbedienung - mit Bahn, Stra-
Benbahn, Omnibus und anderen - wird
hauptstichlich gebraucht:

— 1, fiir Reiseweiten oberhalb
sinnvoller FuBgiinger- und
Radfahrer-Entfernungen;

2. fiir Fremde als Gisté an ei-
- nem Ort, an dem sie keinen
. Pkw verfiigbar haben;

3, fiir Personen; die kein Kfz
fithren diirfen (z.B. Kmder, Ju-
gendhchc) -

4. fiir Personen, die aus geisti-
.gen, physischen oder psychi-

schen Griinden das gefiihrliche
- technische Gertit Pkw nicht be-

dienen kéinnen

a) generell

. b) zeitweilig (dazu geh(iren'

auch viele Autofahrer, zB.
Kranke, Angetrunkene, bei

. Winterglitte, Altere bei Nacht,
etc.);

5. fiir Personen, welche in
Wahmehmung ihrer Biirger-
freiheit sich entscheiden, kei-
nen Pkw zu benutzen -
a) zum Schutz der Umwelt,
" b) aus Vorsicht wegen Unfiillen
-¢) zur Vermeidung von unnéti-
gem Stre8,
d) um eigene (unvermehrbare)
Lebenszeit nicht zum Aunto-
Chauffieren verbrauchen zu
milssen, , ‘
e) weil es preiswerter ist.

Der BUND verlangt, daB sich die
Art und Qualitiit des OPV-Angebots
an den Erfordernissen der Fahrgﬁ-
ste ausrichtet. Der OPV ist als inte-
griertes verkehrsunternechmens- und

- verkehrsmitteliibergreifendes = Befir-

derungssystem so zu gestalten, daB er
in Verknilpfung mit dem Fahrradver-
kehr folgende ‘Anforderungen erfiil-
len kann,

1. fiir jeden itbersichtlich und ein-
fach benutzbar;

2. flisichendeckend und “zeitdek-
kend” (je Tag und je Woche), der Be-
siedlungsdichte und der Tageszeit an-
gepalt, giiltig fiir alle Wohnplitze mit
mindestens etwa 30 Einwohnern; (s.
Tabelle 4 und 5). “Flichendeckend”
bestimmt die (Linien-)Netzdichte,-
“zeitdeckend” bestimmt die Bedie-
mungshifufigkeit und -dauer, d.h. den
Tages- und Wochenfahrplan, |

3. Klares, liickenloses Informa-
tionssystem fiir Fahrtrouten, Zeiten,

Tabelle 4: Modell fﬂr flaichendeckende Verkehrsbedianung durch opPvV

_Ortliche Situation

grdBte akzeptable Entfernung bis
Haltestelle und Gehzeit

grbBe akzeptable Transporiweite
bzw. -dauer im Omnibus

(Inner)stadtischer Bereich

500 m, ca 8 Minuten 2km 10 Minuten
Randzone (GroBstadt),Kleinstadt | 1000 m, ca. 15 Minuten 6km 15 Minuten
landlicher Raum 1500 m, ca.20 Minuten | 15km 30 Minuten

1) bei ;ingenomrr'\ener Befbrderungsgeschwindigkeit von 20-30 km/h
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Tab. 5: Modell fiir zeitdeckende Verkehrsbedienung durch OPV
Jlh s _ “Taktzeiten in Minuten
Verkehrs-Verbindung Hauptsachlich - : P
eingesetzte Tag V) | Abend Nacht
Verkehrsmitte 5-19 Uhr | bis 24 :
x ' Uhr
Fern- u. Reglonalverkehr . . : Fernstrecken:
zwischen Oberzentren Eisenbahn . ) 30 60 Nachtz(ige mit
. . : Schlaf-, Liege-,
Zwischen Mittelzentren : : und Sitzwagen
und zu Oberzentren Eisenbahn - 30 60
Nahverkehr alle Anderen:
Zweigstrecken zu und - . _ ] je nach Erforder-
zwischen Unterzentren Eisenbahn : 60 120 nis die Tag-Ver-
o 1 kehrsmittel, ins-
Ballungsgeblet (Agglomeratlon) - . ) besondere Ruf-
Kern dberlagerte Netze von - .75 15 Bus-, Sammel-
' Eisenbahn, S-Bahn, taxi oder nutzer-
Randzone Stadtbahn, StraBen- 15 30 freundliches
_ bahn, Einzeltaxi
| Umiand Omnibus 3 30 | 60
GroBstadt ;
Kem Oberlagerte Netze von 75 15
; Stadtbahn, StraBenbahn,
‘Rand O-Bus, Omnibus ¥ 15 30
Klelnstadt O-Bus, Omnibus ¥ 3 | 60
- Sammeltaxi 2 :
Landlicher Raum Omnibus ¥ 60 | 120
' ) Sammeltaxi? i
1) Wiahrend des Berufsverkehrs haufigere Bedienung.
In Verantwortung des jeweiligen Verkehrsbetriebs sollen fir geringes Verkehrsaufkommen
Sammeltaxis zum Einsatz kommen. .
' einschl. R-Bus u. &hnl. Formen

Tarife u. a., mit gut merkbarem Takt-

5. Kurze Befirderungsdauer von

9. Moglichkeit der Mitmahme von

i -

ahrplan " der ersten bis zur letzten Haltestelle; “Sperrgepiick” (z.B. Kinderwagen)

. :I.lglll:ndes_v;'leit durchgehende Tari- dies verlangt: und auf Sonderfahrschein: Fahrriider

e und Fahrscheine; ’ N Z und andere, mit Menschenkraft ange- .
D . . g gﬁnﬁlge )Netzwrknupﬁmgen tricbene Fahrzeuge, Fahrrad-Anhéin-
-Der Kunde darf den Wechsel des un kurze msteigevorglinge, sowie ger, Skier, Surfbretter, Karren' mit
Verkehrsunternehmens nicht be- 7. Zuverhisslgkelt und Punkthch- Golfschliigern, etc.; auBerdem

auch nicht z.B. den Ubergang von
einer Kreisstrafie zur Bundesstra-

Je bemerks, an dieser Stelle auch

8. Beférderungsgute die wenig-
stens die im konvenuonellen (140 m

10. rasche Fernreisegepiickbefor-

derung in entsprechender Transport-
kette, zeitlich parallel zum Reisenden

seln mug. bot, Fahrzeugausstattung, Laufruhe, L .
Mitnahme von Handgepack Nur weil der Reisegepdcktrans-
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Nur weil der-Reisegepdckirans-

port heute fir manchen Urlauber

zu umstdndlich und zu langsam
ist, fahrt er, des Kofferraums we-
gen, hunderte oder tausende von
Kilometern mit dem Auto in die
Ferien.

11. Kundenfreundliche Haltestel-
len (und Bahnhofe) mit Wetterschutz
und vom Autoverkehr nicht belunder-
‘tem Zugang; dazn

12. Anlagen fiir das sichere und
trockene Abstellen von Fahrridern
einschlieflich Gepiick und Regenklei-
dung; dazu .

13. Kfz-Abstellplitze.

Biirgerfreundliche, vorausschau-
ende Verkehrspolitik muB dafiir sor-
gen, daB der Anteil der Verkehrslei-
stung des OPV geniigend groB ist.
Dies ist ndtig fiir eine hiufige und
.wirtschaftliche  Verkehrsbedienung.

Die hhere Umweltvertriiglichkeit des .

OPV beruht u.a, auf der Biindelung
von Transportfiillen; darum muB auf
jeder Strecke eine ausreichend groBe
Anzahl Fahrgiste zn befordern sein.

Dafiir ist durch politischen BeschluB

das Zwischenziel zu setzen, inner-
halb von 10 Jabren ziigig die Auftei-
lung der Verkehrsleistung zwischen
OPV und MIV ("modal split") von
jetzt 17:83 auf 50:50 zu erreichen.
Dabei ist der motorisierte Landver-
kehr als Ganzes zu betrachten (unter
Einbezichung des anen-Flugver-
kehrs) und zu regeln durch geeignete
Lenkungsinstrymente (z.B. verhal-
tenslenkende Abgaben wie Mineral(l-
steuer, Kfz-Steuer, Mietpreise fiir Kfz-
.Stellpliitze, etc.). Fiir den 10-Jahres-
Zeitraum muB ein- Stufenplan aufge-
stellt und verSffentlicht werden. Die
verhaltenslenkenden. Abgaben sind
dann jéhrlich neu festzusetzen

— hoher, wenn die Anderung des
“modal split” hinter dem Stu-
fenplan zuriickbleibt,

— niedriger, wenn die Anderung -

dem Stfenplan voraus ist.

Fernziel bleibt natiirlich, den not-
wendigen Personenverkehr so zu
optimieren, dafl die gesamten Um-
weltbelastungen auf ein Minimum
zuriickgehen, was niit einer weiteren
Verringerung des MIV-Anteils ver-
bunden sein diirfte.

Uber die Mietpreise fitr Stellpltitze
- die ja nur in dem MaB einen Gestal-
tungsspielraum haben, wie sie hSher
liegen als die Kosten fiir Bau und Un-
terhaltung des Stellplatzes - kénnen
drtliche Unterschiede, z.B. zwischen
Ballungsgebiet und lindlichem Raum,
beriicksichtigt werden: Dank der Ver-
kniipfung beider Teilbereiche (OPV
und MIV) und der Ausbalancierung
des “modal split” iiber wirtschaftliche
Anreize, kommt die Finanzmasse zu-
stande, um ein flichen- und zeitdek-
kendes, preiswertes OPV-Angebot fiir
den Biirger aufrechterhalten zu kin-

nen und zugleich die Umweltschiidi- -

gung kriiftig zu vermindern. Ein wirk-
sames Kontrollsystem mu8 die Be-
forderungsgiite itherwachen. Ratio-

nalisierungsmaBnahmen z.B. diirfen:
. nicht als Leistungs- oder Qualitiitsein-

buBen dem Kunden aufgeblirdet wer-
den.

Die Liicke im Offentlichen Ver-
kehrsangebot zwischen Omnibus und
Einzelfahrten-Taxi ist durch ein at-
traktives und effizientes Sammelta-
xen-System zu schlieBen.

Das Sammeltaxen-System

— arbeitet mit betriebswirtschaft-
lich giinstigen GroBraum-

Pkws, die tiber 8 breite Fahr-,

gastpliitze und reichlich Ge-
pickraum verfiigen, deren
Grundﬂﬂche aber nicht ‘tiber

die des “Bs. essungsfahr-
zeugs”, = 8,3 m”, hinausgeht.
erfiillt Transportwiinsche ein-
zelner oder mehrerer Fahrg!iste
gebiindelt und preiswerter, je-
doch nicht immer sofort. (Das
normale Taxi wickelt Aufiriige
bei geringer Personentrans-
portleistung einzeln nachein-
ander ab);

erfiillt Transportwiinsche auf
Anforderung nach individuel-
lem Bedarf der Kunden beziig-
lich Zeit und Ort (Bahn und Li-
" nienomnibus fahren nach fe- .
" stem Fahrplan nur zwischen
festgelegten Punkten).

In Stidten, dort wo es eng ist und
die Grundstiicke teuer sind, mu8 der
Verkehr in der Rangfolge entspre-
chend seinem Platzbedarf (s. auch
Abb. Seite 17)organisiert werden: der
erste, hdchste Rang der “Existenzbe-
rechtigung” kommt dem FuBginger
zu, dicht darauf folgen OPNV-Benut-
zer (einschlieBlich Sammel-Taxi mit -
Grofiraumwagen) und Fahrradfahrer;
die platzverschwendenden PKW sind
weitgehend fernzuhalten. -

In #dhnlicher Weise wie auf den MIV
ist auf den Omnibus-Fernverkehr
(Gelegenheitsverkehr) EinfluB zu neh-
men (z.B. durch stark erhdhte Abga-'
ben). Dieser erbringt mit 25,7 Mrd.

--Pkm/a (1984) etwa die gleiche Ver-

im .
Personenverkehr

Energleverbrauch ja befdrderts
Pargon und Kilometer (In kJ):

im
Giterverkehr

Energleverbrauch je beldrdano
Tonne Fracht und Kilometer (in kJ):

Quslia: DIW

Energlefresser
Auto
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kehrsleistung wie der Schienenfern-

verkehr (als Linienverkehr) mit 24,2

Mrd. Pkm/a (1984) und entzieht damit

dem Linienverkehr zu viele Fahrgtiste.
Das Zwischenziel fiir die Neugestal-
tung, in zehn Jahren zu erreichen,
kann als Halbierung der Verkehrs-
leistung des Omnibusgelegenheits-
‘verkehrs gedacht werden. GroBeres
Reisendenpotential erlaubt dem Bahn-
verkehr kiirzere Zeittakte im Fahrplan
und h#iufigere Bedienung der Strek-

ken, besonders auBerhalb des heutigen

IC-Netzes.

-Ein teurer gewordener Omnibus-
Fernverkehr wird konzentrierter
in den Fdllen eingesetzt, wo es
angemessen ist. Filr eine Kunst-
reise z.B. fiir Teilnehmer aus Bre-
men ins bayerische Schwaben, ist

ein in Augsburg fir die Fahrt

durch die Region angemieteter
Omnibus sinnvoll; der .Omnibus
braucht nicht und soll nicht iiber
1500 km weit parallel zum Bahn-
linienverkehr von Bremen bis
Bayern und zurick bewegt wer-
den.

Diskriminierungen des OPV zu-
gunsten des Autoverkehrs miissen ab-
gestelit werden, u.a. in folgenden Fil-
len:

1. In verschiedenen GroBstidten
fahren Stadt- und StraBenbahnen als
U-Bahnen unterirdisch. Der Mehr-

aufwand des Baus, der Unterhaltung
und des Betriebs geht zu Lasten der
Mittel fiir den OPV, wihrend der Nut-
zen - an der Erdoberfliiche nun mehr
Platz zu haben - vorrangig dem Auto-
verkehr zugute kommt.

Der OPV-Fahrgast wird gendtigt,
in die unwirtliche und teilweise
gq’dhrhche “Unterwelt” hinab-

zusteigen, wohingegen der von ei-.

nem schiltzenden Blechmantel
umgebene Autobenutzer sich im
Sonnenlicht bewegen - und den

Nachbarn die Ohren voll ldrmen.

darf. :

2. Ein “Schwarzfahrer” im OPV.
wird fiir. das Schiidigen der Allge-
meinheit mit 60,- DM “erhthtes Be-
forderungsentgelt” bestraft. Ein den
Gehweg zuparkender Autofahrer mu
nur 30,- DM Verwamungsgeld bezah-
len, obwohl er der Verursacher dafiir
ist, daB FuBgtinger auf die Fahrbahn
abgedréingt werden und dabei be-
triichtlicher Unfallgefahr ausgesetzt
sind.

3. Oft wird der Bau neuer StraBen und
Autobahnen gefordert, wenn die “Er-
reichbarkeit” eines Ortes, z.B. vom
Oberzentrum aus, nicht gut genug ist.
Dabei wird jeweils versdumt, die Er-
reichbarkeit mit dem OPV zu errech-
nen und zu nennen. In der Regel ist
diese wesentlich schlechter und hat ei-

nen viel groBeren Bedarf verbessert
zu werden.

Auch fiir den Gﬁterverkehr sind
die Rabhmenbedingungen durch die '
Verkehrspolitik mit der Zielsetzung
“Minimierung der &kologischen
Schiiden” anders zu setzen:

In vergleichbarer Weise (wie beim

. OPV) muB den Auftraggebern fiir
. Gitertransporte ein dffentliches Gii-

terverkehrs-Angebot (OGV) in
ausreichender Qualitiit zur Verfii-
gung stehen, Es ist als integriertes
(verkehrsunternehmens- und ver-
kehrsmittel-fibergreifendes) . Trans-
portsystem zu gestalten.,

Damit der Gliter-Fernverkehr auf um-
weltvertrfiglichere Art mit Pipeline,
Eisenbahn oder Binnenschiff - abge-
‘wickelt wird, muB der Lkw-Fernver-
kehr mit wirksamen Steuern bzw.
Abgaben belegt werden. Das Zwi-
schenziel, zu erreichen in 10 Jahren,
ist die Veriinderung des “modal split™:
Lkw-Anteil der Verkehrsleistung
von 45% (1987) auf 5% zuriickfithren.

Transportketten mit Behiltern,
auch kleineren, sind verstiirkt zu for-
dem (z. B. “Container”, “+box” der -
DSB, Abroll-Container “ACTS” in der
Schweiz, Trailer-Ziige).

Die Abgrenzung des Giiternahver-
kehrs.gegen den Fernverkehr muB neu
vorgenommen werden, Sie ergibt sich-

.ftir den Lkw-Verteilverkehr im lind-

lichen Raum in der Regel aus der
*“Maschenweite” des Schienennetzes,
wie es fiir den flichendeckenden OPV
erforderlich ist (s. Tab. 4).

C 2. Dle Verkehrszweige
imeinzelnen

C 2.1. FuBgangerverkehr

FuBginger (ver)brauchen keine
Rohstoffe, ihre Verkehrsleistung ist an
Umweltvertriiglichkeit nicht zu tiber-
bieten. Und jeder, der ein Verkehrsmit-

" tel wie das Auto, die Bahn oder das
‘Flugzeug benutzen will, mu8 zuerst

seine FiiBe bemilhen, um sein “Ziel”
zu erreichen. Aber: Selbst in den Be-
reichen, in denen das ZufuBgehen der
ideale Verkehrstriiger ist bzw. sein
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konnte, geht die Verkehrspolitik und -
‘planung an seinen Bediirfnissen vor-
bei. Viel zu schmale FuBwege, Spemr-
gitter, unnétige Stufen, zu kurze
Grilnphasen an Ampeln und vieles an-
dere mehr priigen den Alltag in der
heutigen automobilen Gesellschaft.

Zu FuB gehen Menschen haupt-
s#ichlich

bei kleinen Entfernungen (ct-
wabis2 km),

wenn. nur wenig bzw. lelchtes
Gepiick dabei ist, - :

als “Zubringer” zu anderen
Verkehrsmitteln, besonders in
Ziclnihe,

als Selbstzweck: spazlerenge-
hen und wandem.

Ziel einer umweltvertriiglichen und
menschengerechten  Verkehrspolitik
ist es, den FuBgi#ngerverkehr von
‘hemmenden Einschriinkungen zu be-
freien und ihn in seinen arteigenen
Vorteilen zu férdern. Jeder zu FuB zu-
riickgelegte Weg, der eine Autofahrt
tberfliissig macht, dient der Umwelt,

Der BUND fordert, daB sich alle
Biirger als Fufigiinger selbstiin-
dig, in der Regel ohne fremde

‘Hilfe, ungehindert, unbeliistigt

und ungefiihrdet bewegen kin-
nen. 7

Die heute bestehenden stiidtischen
Verkehrsprobleme haben ihre Ursache
fiberwiegend darin, daB es im Sied-
lungsraum zu viel und zu schnellen
Krafifahrzeugverkehr gibt und daB der
Autoverkehr unverhiiltnismiiig viel
Platz verschlingt. Die Autos sind im-
mer mehr sich selbst und anderen im
Weg. Dem raumsparemien FuBgin-
gerverkehr mit etya
fiir Gehen ynd 1 m* fiir Stehen (ge en-
tiber 75 m” fiir Fahren und 25 m*® fiir
Abstellen eines Pkw) muB desto gré-
Berer Anteil von der Verkelirsfliiche im
Siedlungsraum bereitgestellt werden,
je dichter die Besiedlung ist (hohe
“Menschendichte”), um die begrenzte
Fliche optimal zu nutzen.

FUBGANGER - WEGE

Fiir den umweltfreundlichen FuB-
giingerverkehr muB ein zweckentspre-

. chendes Wegenetz, das zur Benutzung

einliidt, bereitgehalten werden. Das
engmaschige Wegenetz erlaubt, alle
Zicle ohne grofie Umwege zu errei-
chen. Die Wege miissen so breit sein,

daB Menschen mit Gepéick sich ohne -

Berilhrung begegnen kénnen. Diese
Breite darf nicht durch Inventar des
Autoverkehrs, wie Verkehrsschilder

oder Parkuhren, cmgeengt werden.

Gehwege sollen mit Rampen statt Stu-
fcn ausgefiihrt werden.

Der Weg des FuBgiingers soll zum
Queren von HauptverkehrsstraBen |
durch Absenkung auf das Fahrbahnni-
veau heruntergefithrt werden. Bei Er-
schlieBungsstraBen soll der FuBglinger
ebanerdlg die Fahrbahn iiberqueren;
diese ist dafiir ¢rilich auf das Gehni-
veau anzuheben.

Die Gehwege sind von den schncll .
befahrenen HauptverkehrsstraBen ab-
zuriicken,.so daB die FuBg#nger nicht
durch Spritzwasser, Gischt und uner-
triiglichen Liirm vom Autoverkehr be-
liistigt werden. Gehwege miissen in ih-
rer Ausgestaltung in hohem MaBe be- -
nutzerfreundlich fiir behinderte
Personen sein,

Auch zwischen Ortschaften miissen
sichere Gehwege, einschlieflich Weg-
weisung, vorhanden sein, i

ORGANISATION
DES VERKEHRS

StraBen sind mehr als nur Fahrweg
oder Abstellplatz fiir Kraftfahrzeuge.

Gebiete mit hoher “Menschendich-
te”, wie Ortschaften oder Sport- und
Erholungsgebiete, vertragen keineh
schnellen Kraftfahxzeugverkehr’ ‘das

_Anto ist dort in Menschenniihe ein

Fremdkorper. Die Sffentlichen Ver-
kehrsfliichen dienen zum groBen Teil

“der “Aufenthaltsfunktion” fiir Men-

Tab. 6: Personenverkehr 1986 BR Deutschland
nach Fahrt- bzw. Wegezwecken und Verkehrsarten.
(Anzahl Wege bzw. befdrderte Personen)

Zweck Bérufs- Ausbil- Geschéfts- | Einkaufs- Fréizeit7 Urlaubs- Insgesamt
'| verkehr dungs-Vk. | reise-Vk. | Verkehr. | Verkehr. | Verkehr.

Anteile der' 20,6 8.6% 72% ] 27,7 % 35,7 % 0.2% 100 %

Fahrtzwgcke

zu FuB 11,1 27,7 3,5 43,1 31,5 - 28,0

mit Rad 93 15,3 1,3 11,5 10,9 - 10,4

per PKW 65,9 19,6 90,1 35,2 50,8 60,7 49,8

‘perOPV - 13,7 37,4 51 10,2 6,8 39,3 11,8

Anteil der 100 % 100 % 100 % 100 % 100% iOO% 100 %

Verkehrsarten ' . :

aus: Verkehr in Zahlen, 1990
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Bahn fahren —

VON PETER PETERS

it einem ziindenden, fast sensationel-
en Angebot an Billig- und Superbil-
ligtarifen hat die Bundesbahn die Som-
mer-Reise-Saison 89 erdfinet. Vielfiltig,
klar gegliedert und kunderifreundlich, wie
die’ Angebotspalette auch diesmal- wieder
ist, diirfte so gut wie jedes Reisevorhaben
kostengiinstig, individuell und reibungslos
. zu realisieren sein. -

Mit dem griffigen Titel ,Halbe
Schwalbe" haben die PR-Spezialisten der
Bahn einen neuartigen Tarif belegt, bei
dem man unter bestimmten Bedingungen
nur die Hilfte des iblichen Fahrpreises
bezahlen muB. Der Reisende kann dabei
wahlweise an. einem Montag oder Don-
nerstag abfahren, sofern dazwischen kein
Feiertag und kein Monatserster oder
-fiinfzehnter liegt und sofern er iiber das
folgende Wochenende bleibt und die
Riickfahrt frilhestens am Mittwoch (aber
nicht zwischen 7 und 17 Uhr) und spiite-
stens am letzten Dienstag (aber nicht zwi-

schen, so daB zugunsten der Lebens-

qualitéit Kfz-Verkehr nur in angepaBter
Weise geduldet werden kann: die Ver-

kehrsfliichen *“gehtren” grundsétzlich
den FuBgiingern, und auf diesen “Ver-

kehrsmischfliichen” bewegen sich
Kfz auch mit Schrittgeschwindigkeit

und werden nur kurzzeitig - auf be-
zeichneten Pliitzen, wo sie weniger

. stéren- abgestellt. Dienen Verkehrsfli- -

chen mehr der ErschlieBung als dem
Aufenthalt (z.B. Wohnsammelstra-
Ben), dann sind 20 - 25 km/h als Fahr-
geschwindigkeit angemeéssen; schwe-
re Untiille sind bei diesem Tempo sel-
ten, Unfallfolgen noch ertragbar. Als
rasch zu verwirklichendes Nahziel
und Ubergangslésung kann auch
“Tempo 30" eingerichtet werden.

Vergleichsweise “gehdren” Auto-
bahnen oder Landepisten der
Flugpldtze den schnellen, moto-
risch angetriebenen Verkehrsmit-
teln, und der Mensch wird, als.

hochgradig gefdhrdeter “Fremd- -

kdrper .Jerngehalten.

Der Konflikt um die abwechseln-
de Nutzung ein und derselben Fliche
beim Kreuzen der Wege von Kfz und

FuBgiinger ist nicht zu Lasten- der

FuBginger zu 16sen. Nur bei Haupt-
verkehrsstraBen darf - das Fahrbahn-

Geld sparen

schen 17 und 24 Uhr) vor dem ersten Voll-
mond nach Reisebeginn antritt, es sei
denn, er fihrt mit mindestens einer ande-
ren Person (uber 12 und unter 85) zusam-
men, oder es sei denn, er bewegt sich auf

. seiner Reise mindestens 501 Kilomieter

lang (Abstecher eingeschlossen) auf einer
der 14 neu definierten ,,Schwalben-
schwanz*-Strecken.

Noch grisferen Anklang diirften die un-
ter dem einprigsamen Oberbegriff , lila
Linie" zusammengefaBten Superbillig-
spariarife finden. In ihrer 48seitigen Bro-

schure ,,Geld sparen — Bahn fahren" sind

eine Vielzahl iibersichtlich gestaffelter,
teilweise kombinierbarer und ubrigens
auch graphisch sehr ansprechend darge-
stellter preisgiinstiger Reisembglichkeiten

-aufgelistet. Hier nur eins von zahllosen
.liiberzeugenden Beispielen: Eine vierkop-. °

fige Famiiie mit Hund und Fahrridern
kann sich fur nur 33,3 Prozent des iibli-
chen Fahrpreises bis zu 999 Kilometer in

queren der FuBgﬁnger reglemenuert
werden;

- — Uberquerungsmoglichkeiten
sind in geringen Abstiinden
voneinander vorzusehen; (um-
wegfreie FuBweg-Verbindun-

- .gen); '

— breite, geteilte StraBen miissen

in einem Zug zu (berqueren
sein, el

Kf: fahren auch in einem Zug

iiber eine Kreuzung! Das Warten

von Linksabbiegern ist vom Auto-
verkehr selbst verursacht.

Ampelwartezeiten fiir FuBginger -

miissen kurz sein (kurze Ampelum-
laufzeiten), die Griinphasen gcntigend
lang.

Es ist eine_ MipBachtung des zu-
~ Fuf-gehenden  Staatsbilrgers,
wenn dieser fiir 500 m Entfernung
in der Stadt, einschlieflich Que-
rung von zwei Hauptverkehrs-
straflen, zu 6 Minuten Gehzeit
nochmal 6 Minuten Wartezeit im
~Autoldrm zubringen mufi und
wenn dieser wegen der ungestor-
ten Vorbeifahrt der Karosseriege-
schiltzten immer wieder in Regen,
Staub oder Kdite warten mup.

- flihrungsleitfaden
" Kleine 'Eisenbahn-Tarifkunde [ir jeder-

Nord-Siid-Richtung hin und zurick be- :
wegen, wenn sie an einemn ungeraden Tag
(oder donnerstags) hin und an einem gera-
den (oder dienstags) zuriickfdhrt, minde-
stens eines der neun festgelegten ,lila
weekends" am Zielprt verbringt, insge-
samnt mindestens 200 Minuten (reine Fahr-
zeit) ldnger unterwegs ist, als die schnell-
sten Ziige auf dieser Strecke brauchen,
und schlieBlich .die Route sn einrichtet,
daB hochstens' ein Sackbahnhof benihit
wird und man mindestens ‘fiinf-, hiocha
stens aber athtmai umsteigt.

Die Bundesbahn erwartet von ihren
neuen Superangebolen einen massenhnf-
ten Umstieg von der Strafle auf die
Schiene. Fiir die vielen Neulinge, die sich
mit dem Bahnfahren noch, niclit so aus-
kennen, empfiehit es sich, sofort den ver-
mutlich baid vergriffenen: 292seitigen Ein-
wDer Sparlahier

mann/frau’ zu bestellen.

C 2.2 Fahrradverkehr -

- und Verkehr mit anderen

-menschenkraftgetriebe-
‘nen Fahrzeugen -

Das Fahrrad ist das umweltver-
triiglichste technische Verkehrsmit-
tel; es kann von (fast) jedem benutzt
werden.  Menschenkraftbetricbene
mehrspurige Fahrzeuge ermoglichen
die Benutzung durch weitere, behin-
derte Menschen, Wie energie- und res-
sourcenschonend das Fahrrad im Ver-
gleich zu dem gigantischen Aufwand
der anderen technischen Verkehrsmit-
tel ist, zeigen folgende (grobe) Ver-
hiltniszahlen:

Bei der Auflistung der Fahrtzwecke
und der Verkehrsarten wird erkennbar,
daB Fahrradfahren bei der Wahl des
Verkehrsmittels eine hohe Bedeutung
hat; eine Bedeutung, die von der Ver-
kehrsplanung in keiner Weise im rich-
_tigen Umfang gewlirdigt wird.

Es war das anerkannte World
Watch Institut (USA), das Ende
1988 - vermutlich zum Leidwesen
der Automobillobby - die Mei-
nung. vertrat, das Verkehrsmittel
der Zukunft sei das Fahrrad. Das
- Institut hat diese Aussage sicher
speziell fir die Ldnder gemacht,
in denen das Fahrrad heute eine
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. Scheinbar untergeordnete Rolle
spielt, 2B. filr die Bundesrepu-
blik. Denn von vielen anderen
Ldndern ist bekannt, daf das
Fahrrad eine tragende Sdule
beim Transport von Menschen
und auch Giitern spielt. Man muf
nicht einmal bis nach China
schauen.

. Der Anteil der Fahrradfahrer im
Verkehr konnte um ein Vielfaches ho-
her sein, wiren die Voraussetzungen
daflir geschaffen. Modellversuche in
einigen Stiidten, z.B. Erlangen, bewei-
sen dies eindrucksvoll. Fachleute be-
-schreiben im *“Umweltbrief” Nr. 26
“Fahrrad und Umwelt” des Bundesin-
nenministeriums 1983 die “Hemmnis-
se gegen eine stiirkere Fahrradbenut-
zung™;
“Bei umfassendem Hemmnisab-
bau dirfte das Potential fiir zu-
sdtzliche Fahrradbenutzung rund
25% aller Wege bis 15 km betra-
gen. Es ist davon auszugehen, daf8
eine Verdnderung des Anteils des
motorisierten Individualverkehrs
an allen Wegen bis 15 km durch
-geeignete Mafinahmen um bis zu
. 18% ‘mdglich sein kdnnte; die

‘@brigen 7% wilrden zu Lasten an- -

derer Verkehrsarten gehen."”

Als positives Beispiel wird neben
verschiedenen deutschen Stidten Na-
goya in Japan beschrieben, wo “die er-
hebliche Attraktivititssteigerung so-
wohl des Radverkehrs als auch des

- OPNV... zu einer Abnahme des Pend-
lerverkehrs ins Stadtzentrum mit dem
Pkw um 50% fithrten.” -

Die intensive Nutzung des Fahrrads
zu Zwecken, fiir die es am geeignet-
sten ist

mittlere Entfernungen, bis et-
wa 8 km,

kreis (ca. 30 km?) zu anderen,
insbesondere ffentlichen Ver-
kehrsmitteln,

in Gegenden mit nicht zu gro-
Ben Steigungen,

Fahrradwandern (dies auch als
Selbstzweck) '

erfordert einige Korrekturen der
bisherigen, auf das Kraftfahrzeug aus-
gerichteten Verkehrspolitik. Die kiinf-
tigen politischen Vorgaben miissen

"‘Zubxinger," aus gmBem. Um-

"insbesondere bei den Fahrradver-

kehrsanlagen, den Fahrzeugen ‘(Fahr-
riider und andere menschenkraftgetrie-
bene Fahrzeuge) und der Organisation
des Fahrradverkehrs ansetzen und da-
durch ein allgemein fahrradfreundli-
ches “Klima” im Verkehrsgeschehen
schaffen,

Die Forderungen des BUND dek-
ken sich weitgehend mit dem Leitsatz
in den “Empfehlungen” flir “Radver-
kehrsanlagen” vom Miirz 1982;

Das Wegenetz fiir Fahradfahrer
muB engmaschig sein, Fahrrad-
Verkehrsanlagen miissen von
ausreichender Qualitiit sein, be-
quem zu benutzen sein, und sie
miissen, ebenso wie die. Ver-
. kehrgregeln, die Leichtigkeit
" und Fliissigkeit des Fahrrad-
verkehrs férdern.

_ Fiir den BUND gilt bei der Verwirk-
lichung dieser Grundsitze als Quali-
titsmaBstab das, was die Offentliche
Hand heute filr den Autoverkehr lei-
stet. -

. FAHRRAD-VERKEHRS-

ANLAGEN
Fir die Fahrradfahrer ist das Ver-

& kehrsnetz so zu vervollstindigen, daB

es liickenlos und sicher zu befahren ist

und die Ziele rasch und umwegfrei

zu erreichen sind. Das Wegenetz muB
den unterschiedlichen Anforderungen
des Fahrradverkehrs dienen, mit seiner
Rangstufung;

. 1. Yerkehrswegenetz fiir iiberort-

lichen Fahrradverkehr und ftir gro- -

Bere innerértliche Entfernungen: es

.erlaubt ungestdrtes ziigiges Fahren mit

Dauergeschwindigkeiten zwischen 15
und 35 km/h. Diese Wege bleiben frei
von FuBgiingerverkehr und schnelle-
rem Autoverkehr; der Verkehrsfunk-
tion entsprechend hat das Netz an
Kreuzungen Vorrang vor “untergeord-
neten” AutostraBen (NebenstraBen,
StraSen mit ErschlieBungsfunktion);
es bezieht geschwindigkeitsged4mpfte
StraBen, Feldwege, Alleen mit ein; auf
StraBen mit dichtem Autoverkehr kén-
nen Fahrradstreifen deutlich gekenn-
zeichnet auf der StraBenfahrbahn an-
gelegt werden (also nicht zu Lasten
der Gehwege).

2. Auf Verkehrsmischfliichen, d.h.
menschennabh, erfolgt Fahrradverkehr,

wie der Autoverkehr, mit Schrittge-
schwindigkeit. Falls es dort StraBen-
bahn- oder Omnibus-Fahrstreifen gibt,
sind - um betriichtliche Umwege zu
vermeiden - eigene Fahrstreifen auch
fiir den emissionslosen Fahrradver-
kehr einzurichten.

Kreuzungen sind gleichwertig fiir
Fahrradverkehr und Autoverkehr
zu gestalten; inshesondere miissen fiir
Fahrradfahrer hochwertige und um-
wegfreie Abbiegebezichungen in jede
Richtung gewihrleistet sein.

Das Fahrradverkehrswegenetz ist’
mit einer sorgfiltigen Wegweisung
auszustatten und in Stadtplinen und
Landkarten darzustellen, um Irrfahr-
ten zu vermeiden. -

Die technische Gestaltung der-
Fahrradverkehrswege muB den Ei-
genarten des einspurigen Fahrzeugs
ohne eine eigene Federung gerecht
werden. Es muB -ziigiger Verkehr
mdglich sein in der Mischung von
langsamen und schnellen Fahrradfah-
rem, auch wenn mehrspurige, -
menschkraftgetriebene Fahrzeuge, bis
zu 1 m Breite, untergemischt sind. Die
L#ingsneigung bei langen Rampen soll
2% nicht tibersteigen. ;

Die Parameter fiir Trasse und Gra-
diente, insbesondere Kurvenradius,
Quemeigung,  Uberholsichtweite,
Wannen- und Kuppenradius, Ebenheit
der Fahrbahn sind ebenso sorgfiltig zu
planen und auszufithren wie heute
beim StraBen- und Autobahnbau tib-
lich; hier ausgelegt auf 35 km/h (= 10
m/s) Fahrgeschwindigkeit. '

Wesentlicher: Bestandteil - von
Fahrradverkehrsanlagen sind geeig-
nete Abstellanlagen fiir Fahrréider und
Fahrradanh#inger an allen Orten des
Bedarfs: gut zugiinglich, zum sicheren

AnschlieBen oder EinschlieBen des .

Fahrrads, standsicher, um das Fahrrad
beladen oder Kinder aufsetzen zu kén-
nen, regengeschiitzt. An zentralen
Pliitzen und in Geschiiftsvierteln z.B.
sind GepickschlieBfiicher einzurich-
ten.

Bei allen Wohnungen mijssen eben-
erdig (oder tiber flache Rampen er-
reichbar) geeignete Einstellrdume fiir
Fahrréder und menschenkraftbetriebe-
ne Fahrzeuge in ausreichender Menge
vorhanden sein. In Offentlichen Ge-
biiuden, zB. Verwaltungen, . sind
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Vergleich zwuschen FuBgénger, Fahrradfahrer und Pkw
_ (1 Person, Stadt, Max. 50 km/h)

EZJme&uw

=8 Fahrradiahrer

Gewicht Person
und Fahrzeug

Energleaufwand
for Fahrzeugproduktlor
Reise-Gesghwlndlgkelt

Energleaufwand dafdr

ehen od,

ahren
stehen od.
abstellen

Flachen-
bedari

80-fach

Duschmdglichkeiten fiir Radfahrer zu
schaffen.

Fahrrdder sind zum Rollen ge-
macht und nicht zum Kellertrep-
pe-hinabgetragen-Werden.

Auf der Grundfldche von zwei Au-
tostellpldtzen mit Rangierfldche
konnen 30 Fahrrider unterge-
bracht werden!

DAS FAHRZEUG “FAHRRAD”

Dies betrifft das Verkehrsmittel
Fahrrad: also nicht das Sportgerit fiir
Sportstéitten und nicht das Spielzeug
fiir Spielplitze.

Das Fahrrad ist im Ganzen geschen
technisch weitgehend optimiert.

Einzelne bestchende Miingel sind
_dringend-ab_zustellen:

Im Interesse der Sicherheit miis-
sen alle menschenkraftgetricbenen
Fahrzeuge im Offentlichen Verkehrs-
raum {iber jederzeit leistungsfihige
Beleuchtungs- und Bremseinrich-
tungen verfiigen. Diese miissen so be-
schaffen sein, daB sie ab Herstellung,
ohne dauernde Wartung, zuverliissig

funktionieren. Lichtstiirke und Brems- -

verzgerung hat der Gesetzgeber vor-
zuschreiben.

Es kann nicht hingenommen wer-
den, daff das Fahrradlicht, er-
-zeugt diber einen reibradgetriebe-
nen Dynamo, und die Bremslei-
stung vom Wetter - wie Regen und
Schnee - und von der Awfmerk-
samkeit des Besitzers - beziglich
der technischen Wartung - abhdn-
gen. Die Industrie hat bisher kei-
ne dem Stand der technischen

Mdglichkeiten entsprechende L5-

sungen eingefilhrt.

Zum Vergleich: Eine Autohupe
wird produziert und eingebawt. In
der Regel funktioniert sie und ihre
Kabelanschliisse, trotz Einfluf
von Regen, Schmutz und Tausalz-
losung, jahrelang, ohne Wartung,
bis zur Autoverschrottung.

Im Interesse der breiteren Einsatz-
moglichkeiten des Fahrrads (und
Uberfliissigmachens von Kfz-Fahrten)
sind folgende ergiinzende Ausstat-
tungen exforderlich., Ihre Entwicklung
und Anwendung ist vom Staat zu ftr-
dern, :

— Einheitliche, genormte Befesti-
gungselemente an jedem Fahr-
radrahmen, passend fiir stabile,
sichere Kindersitze oder Ge-
pickhalter oder Einkaufsk&rbe,
welche das Lenken nicht er-
schweren oder behindern.

 Auch Zimmertiiren sind generell
mit Schidssern ausgestattet, un-
abhdngig davon ob und wann sie
tatsdchlich abgeschlossen wer-
den. _
— Befestigungspunkte an jedem
Fahrradrahmen fiir eine ein-
heitliche .genormte Anhiinger-
kupplung, welche nicht den
Gep#ickraum hinter dem Sitz
blockiert.

Fitr Pkw gibt es schon lange eine
einheitliche Anhdngerkupplung,
passend bei allen Fabrikaten.

— Sichere, rutsch- und wackel-

i freie Befestigung von Lenker

und Sattel, die eine leichte Ver-

stellung von Hand, ohne Werk-

zeug, in weitem Bereich er- -

moglicht und dennoch den
Diebstahl dieser Teile hemmt.

Jedes Auto kann, nach einfachem
. Sitzverstellen, von kleinen und
grofien Personén bedient werden.

Die zur Zeit laufende Entwicklung
zu z.T. mehrspurigen Sonderbauarten
(mit Regenschutz und verringertem
Luftwiderstand) darf durch die Rand-
bedingungen des Verkehrswesens
nicht behindert werden.
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ORGANISATION DES-
VERKEHRS

Jedes offentliche Verkehrsmittel
muBl die Moglichkeit. der Fahrrad-
mitnahme zu giinstigem Preis bieten.
Die Fahrriider miissen sich vom Kun-
den leicht in das Fahrzeug verladen

sein.

.Bei Schienenfahrzeugen ist der
Innenraum am wenigsten beengt,
80 dap hier die Fahrradmitnahme
leicht maglich wdre; auch in IC-
Ziigen. Wahrend der Dauer eines
Zughalts, bei der je 10 Reisende
durch eine Tire nacheinander
aus- und einsteigen, kdnnen eini-

8e Reisende auch ihre Fahrrdder -

aus- und einladen; insbesondetje
wenn es dafilr je separate Ein-
und Ausstiegstitren gibt.

So wie an Omnibussen im Winter
- Stellagen fitr den Ski-Aufentrans-

port angebaut werdén, kdnnen -

auch entsprechende Einrichtun-
gen fir Fahrrider vorgesehen
werden. Gleiches gilt fiir Sammel-
taxen.

. Alle EinbahnstraBen - soweit sic
nicht Richtungsfahrbahnen von Stra- :
Ben mit Mittelstreifen sind - sind in

Kfz-EinrichtungsstraBen mit Fahirrad-
Zweirichtungsverkehr umzuwandeln.

Dem Fahrradfahrer ist grund- :
siitzlich freizustellen, ob er einen -

strafienbegleitenden Radweg oder
die' Autofahrbahn benutzen will: so
entmischt sich der schnelle vom lang-

samen Fahrradverkehr. Auf diese Wei- )

se ist am einfachsten mit der “Altlast”
der vielen Bordsteinradwege, die fitr

zligigen Fahrradverkehr untaugtich -
sind (wegen ihrer Anlage oder des Be- -

triebszustands), fertigzuwerden.
Je nach dem, ob jemand 2. -

langsam oder schnell mit dem Au-

to von Darmstadt nach Frankfurt
kommen méchte, hat er die freie
Wahl, Autobahn, Bundes- oder
Kreisstrafien zu benutzen, Ebenso
soll der Fahrradfahrer den ihm
8eeigneten Weg wihlen kbnnen.

. Von dieser Mafnahme wird ein
starker Druck ausgehen, so hoch-
wertige  Fahrradverkehrswege
einzurichten und zu unterhalten,
daf der Fahrradfahrer Sreiwillig

lassen und darin sicher zu befestigen -

- dje Autofahrbahn meidet ("marki-

wirtschaftliches Prinzip").

Der Grundsatz des StraBenver-
kehrsrechts: Geradeausverkehr geht
vor Abbiegeverkehr, muB tiberall gel-
ten. Die Regelung: Wartepflicht des
geradeausfahrenden  Fahrradfahrers
(mit Zeichen Nr. 205 StVO) gegen-
tiber abbiegendem Kfz-Verkehr ist ab-
zuschaffen, . i

- Gleichberechtigung des Fahrrad-
verkehrs an Ampelanlagen, d. h.:

Keine gemeinsame Signalisi ierung mit -

FuBg#ngern, keine Anforderungsam-
peln, die “griin” fiir Radfahrer nur in
den Umlauf schalten, wenn zuvor der
Anforderungsknopf gedriickt wird.

Fahrradverkehrswege miissen mit
gleicher Intensitit (und Bestrafung)

-von' geparkten Kraftfahrzeugen

freigehalten werden wig. die Auto-
fahrbahn von dort geparkten Fahrrii-
dern; beides. ist hochgradig verkehrs-
gefiihrdend. -

Mit der gleichen Sorgfalt, mit der

. StraBenmeistereien Baum und Strauch

und totgefahrene Rehe aus dem lich-
ten " StraBenverkehrsraum enitfernen,
miissen  Fahrradverkehrswege (wie

- auch Gehwege) in ihrem Querschnitts-

profil von Gestréiuch, Verkehrsschil-

~dem, Miilltonnen und anderen Hinder-
‘nissen freigehaltgn werden,

C 2.3 Schienenverkehr
und andere spurgefilhrte -

Verkehrsarten

Die Eisenbahnen sind unter den
Landverkehrsmitteln (vom Fahrrad
abgesehen) das umweltfreundlichste
Verkehrsmittel, das dazu noch platz-
sparend, energiesparend und - volks-

. wirtschaftlich gesehen - am billigsten

ist, .

- Trotz dieser positiven Eigenschaf-
ten hat die Infrastruktur- und Sied-
lungspolitik auf die vorhandenen Ei-
senbahn- und StraBenbahnlinien keine
Ricksicht genommen. Die an das
iiberdimensionale Autobahnnetz gut
angeschlossenen  Industrie- und
Wohngebiete verlangen nach dem Au-
1o, 50 daB der Anteil der Bahnen am

- Verkehr laufend zuriickging, Das Er-

weitern der InnenstadtstraBen fiir Au-
tostellpliitze und zum Fliissighalten
des Autoverkehrs brachte betrtichtli-
che Behinderungen fiir den StraBen-
bahnverkehr, mit der Folge von Fahr-
gastabwanderungen und Betriebsdefi-
ziten. .

Lediglich in den Ballungsgebieten,
wo sich die autogerechte Stadt als Ilu-
sion erwiesen hat, blieb die “Schiene”
wesentlicher Triiger des Personenver-
kehrs, wobei teilweise eine Verschie-

" Prozent

Anteil der Bahn
an der Giterverkehrsleistung, in %

40 -
-30 7
<29 d
10 1 .
0 T T T T T T T
: 1960 1965 1970.. | 1975 1980 -| 1985 1988
CH 62 - 53 48 40 41 T 37 34
BRD 44 41 40 31 30 26

auBerdem, 1988: DDR= 72 %; -
Schwelz, Transit = 92 %

Quelle: 21; VkJ.Z. 88,22 u.3:LITRA'90
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bung von der StraBenbahn zu der sehr
teuren U-Bahn erfolgte.

In der “Fliiche”, dem lindlichen
Raum, fiel der Qualitiitsstandard von

Nebenbahnen so sehr, daB die Biirger -

" als Fahrgiiste immer mehr vertrieben
wurden. Die fehlenden Einnahmen ei-
-nerseits und eine unrationelle Be-

triebsweise - auch als Folge unterlas-

sener Rationalisierungsinvestitionen -
andererseits fithrten zu hohen be-
tricbswirtschaftlichen Defiziten, was
* dann als “Argument” fiir Streckenstil-
‘legungen diente,

Im Gilterverkehr .sank der Ver-
- kehrs-Anteil der Bahn ab wegen un-
gleicher -Wettbewerbsbedingungen,
wegen des Strukturwandels vom Mas-
sengut - flir das die Bahn hervorragend

geeignet war - zum hochwertigen

. Kaufmannsgut, wegen - des Fehlens
von automatisierten Rangieranlagen
und modemer Umschlagbahnhdfe fiir
- den kombinierten Verkehr, und wegen

zu niedriger Geschwindigkeit auf der

Schiene. Der besonders hohen Anfor-
derung der Kunden zur zeltgenauen
Anlieferung (“just in time”™) ist die
- Bahn ohne Moderisierung und kapa-
zitive Verbesserung der Infrastruktur
nicht gewachsen,

All dies fithrt zu groBen jéhrlichen

Defiziten und uneriréiglich hohem
Schuldenstand der Deutschen Bundes-
bahn, was manche zum Vorwand neh-
. men filr die Frage, wieviel Bahn wir

uns noch leisten kénnen, und fiir die

Debatte tiber krasse Netzreduzierun-
gen, “Kernnetze” oder giinzlichen Ver-
zicht auf die Eisenbahn.

Andererseits wird angesichts der
Uberfiillung der StraBen eine Renais-
sance der Bahnen erwartet.

Von vielen wird die “freiec Wahl des.

Verkehrsmittels” postuliert, allerdings
scheinheilig, denn in der “Fliiche” be-
steht fiir den Biirger diese Wahl liingst
nicht mehr. Tagesrandverbindungen
auf der Schiene gibt es fast nirgends. -

Aus Umweltgriinden ist es nicht
moglich, die bisherige “freie Wahl
des Verkehrsmittels” beizubehalten
(bis zum Jahr 2000 wird mit einer
50%igen Steigerung des Gliterver-
kehrs gerechnet!). Stattdessen fordert

zum dauerhaften Erhalt einer lebener- -

_ moglichenden Umwelt der BUND von
der Verkehrspolitik

Bahnfahren In Europa:
Je Elnwohner mlt der Bahn zuruckgelegle Distanz in km
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eine verniinftige Arbeitsteilung
zwischen den Verkehrszweigen:
Einsatz des hochbewiihrten
Schienenverkehrs  fiir - alle
Transportaufgaben zu Lande -
bis auf die Feinverteilung. -

EISENBAHNINFRAS’I‘RUKTUR

Dafiir ist ein attraktives, lexstungs-
fihiges europiisches Eisenbahnnetz

-aufzubauen. Es soll, soweit es tech-
nisch moglich und sinnvoll ist, Strek- -

kenausban dem Streckenneubau vor-
gezogen werden, Fahrzeuge mit Wa-

genkastensteuerung (wie der “Pendo-
lino™) sollen dann zum Einsatz kom-

men, wenn sich dadurch der Strecken-
ausbau - landschaftsschonender ver-
wirklichen 148t. Neubaustrecken sol-
len vielfach mit dem bestehenden
Netz verkniipft werden. Die sog. Ne-
benfernstrecken sind auf eine den
Hauptmagistralen adéiquate Leistungs-
fihigkeit zu bringen.

Zweigstrecken sollen fiir das Ziel
“Reisezeitverkiirzung” optimiert wer-
den (einschlieBlich Reakivierungs-
stillgelegter Strecken), u.a. durch
Trassenverbesserung, Beseitigung von
Langsamfahrstellen, Verlegung von

Haltestellen, Schaffung geeigneter
Kreuzungsstellen  an  eingleisigen -
Strecken. : '

Zur Verkehrsbeschleunigung zum
Erreichen von Knotenbahnhéfen -in
Taktintervallen, als LiickenschluB zur

Vermeidung von Lokwechseln oder
Umsteigevorgiingen und, wo notig,
zum Ersatz der Dieseltraktion sind
Strecken zu elektrifizieren. Der erfor-.
derliche Bahnstrom soll in Kraft-Wr-
me-Kopplung an Orten erzeugt wer-
den, die in direkter Nachbarschaft zu
Betricben mit groBem, kontinuierli-
chem Wirimebedarf liegen.

Die Verkehrsknoten sollen so um-
gestaltet: werden, daB sich - giinstige
Anschliisse (vgl. “Bahn 2000" der
Schweiz) ergeben und daB die FuBwe-
ge zwischen Bahn, Omnibus und Taxi .
stark verkiirzt werden, Fiir den Giiter- -
verkehr miissen Umschlagebahnhtfe -
und andere Umschlageinrichtungen
fiir den Kombirierten Verkehr neu-
oder ausgebaut sowie Gleisanlagen fiir
Gewerbegebiete, in denen Giitertrans-
porte anfallen (werden), nachtriiglich
eingerichtet werden. y

Der Nachholbedarf an Investitionen
in die Infrastruktur muB rasch gedeckt
werden; dazu gehtren:

Einfilhrung weitgehender Femn-
steuerung sowie Automation der
Bahniibergangssicherung, damit Ver-
bindungen auch in verkehrsschwachen
Zeiten wirtschaftlich angeboten wer-
den kénnen (Tagesrandverbindungen), -
Modernisierung und Automatisierung
der Rangieranlagen zur Beschleuni-
gung des Giiterverkehrs, zeitgemiBer
Ausbau der Logistik und der Kommu-
nikationseinrichtungen fiir Reise- und.
Giiterverkehr.
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Fahrer miissen S-Bahn-Karte
-ans Wagenfenster kleben

88 Mark im Monat / Stockholin will Fahrzeugflut einddimmen

Von unserem Korrespondenten

: i gam. Kopenhagen

Wer mit dem Auto in die Stockholmer
Innenstadt fahren will, muB kiinftig eine
Monatskarte der éffentlichen Verkehrsbe-

triebe hinter die Windschutzscheibe kle- |

ben. Das Stockholmer Stadtparlament hat
némlich mit groBer Mehrheit die Einfiih-
rung einer Mautgebiihr beschlussen, um
den Gberhand nehmenden Autoverkehr zu
bremsen. Die Einnahmen will die schwoe-
dische Hauptstadt verwenden. um den if-
fentlichen Nahverkehr auszubauen. ,,lDas
ist der grofite umweltpolitische Beschinid
in der Stockholmer Geschichte®, sagt
Knut Nilsson, der Vorsitzende des Um-
weltkomitees. .

Die Maut wird die Autofahrer monat-
lich umgerechnet 88 Mark kosten. Daliis
bekommen sie eine Karte der Stnckholmer
Verkehrsbetriebe., Mit dieser Karte kann

S-Bahnnetz beniitzen, oder sie deutlich
sicht_bar'ins Fenster kleben und mit dem
Auto in die Stadt fahren.

Eine Netzkarte ohne ,Autobenutzung"
kostet knapp 60 Mark. Gebihrenpflichtig
sind AutofaErten'an Werktagen von 6 bis
18 Uhr, ausgenommen sind nur Busse,
Einsatzfahrzeuge und Behindertenantos.
Nach' Berechnungen des Umweltkomitees
wird die ab Mitte niichsten Jahres fillige
Maut das Verkehrsaufkommen in Stock-
holm um drei bis vier Prozent senken,

Die S-Bahn-Karte ist nur als Zwischen-
losung gedacht, mit der Autofahrer zum
Umsteigen auf 6ffentliche Verkehrsmittel
gelocki werden sollen. Spéter will Stock-
holm -elektronisch kontrollierbare Aufkle-
ber und Tagesgebiihren von zirka 7,50
Mark einfithren. Dies wiirde die’ Zahl der
Autos in der Hauptverkehrszeit um elwa
25 Prozent senken, glauben Stockholms
Politiker. Die ‘spiirbare Ersparnis reize

thr Besitzer entweder das Bus-

SCHIENENFAHRZEUGE

Fiir den Nahverkehr der Bahn sind
Triebwagen in Diesel- und Elektro-
traktion, fiir stark frequentierte Strek-
ken zur Erhthung des Platzangebots
Doppelstockwagen zu beschaffen, Die
Diesel-Abgas-Emissionen miissen auf
das geringste technisch mégliche Ma8
reduziert sein; Altfahrzeuge sind nach-
" zuriisten, ;

Die Personenwagen der Eisenbahn
- und in entsprechender Weise der
StraBenbahn und O-Busse - sind ver-
besserungsbediirftig in den Punkten:

- Anpassen der Einstiegsstufenhéhe
der Wagen an die Bahnsteige, oder
umgekehrt;

- einrichten von GroBriumen in al-
len Ziigen fiir die Mitnahme von Fahr-
tidern, (Zwillings-)Kinderwagen, lee-

ren Rollstiihlen und sperrigem Gepiick”

"(auch fiir Freizeitgertite).

- vorsehen von jeweils zwei separa-
ten Tiren an den GroBrumen der Wa-
gen, damit das Aussteigen und das

und

Einsteigen gleichzeitig unbehindert
und ziigig erfolgen kann. :

Fiir den Giiterverkehr milssen Spe-
zialwagen, dem heutigen Kundenbe-
darf angepaBt, sowie Wagen und Ein-
richtungen fiir den “kombinierten Ver-
kehr” bereitgestellt werden (Umban
vorhandener Wagen oder Neuanschaf-
fung). Insbesondere ‘sind preiswerte
und unkomplizierte Beh#lterverlade-
systeme, wie das *“Abroll-Container-
Transport-System” (ACTS), einzufith-
ren, um einen hohen Bedienungsstan-
dard (rdumlich engmaschig und zeit-
lich kurzer Takt) gewdhrleisten zn
konnen. :

ORGANISATION |
DES SCHIENENVERKEHRS

Das Angebot im Schienenperso-
nenverkehr ist zu verbessern durch

Taktverkehr auf allen Strecken, durch .

das Abstimmen der OPNV-Zubringer-
dienste auf den Nah-, Regional- und
Fernverkehr bei Fahrplan und Tarifen,
durch das Einrichten von umsteige-
freien Verbindungen und von Tages-

tlazn, tlas Autn stehenzulassen.

randverbindungen auch im lindlichen
Raum.

StraBenbahnen und . O-Bussen
muB an Kreuzungen grundstitzlich
(automatisch durch Vorrangschaltung)
freie Fahrt vor dem MIV gew#hrt wer-
den. An staugefihrdeten Streckenab-
schnitten muB der MIV, ggf, zeitweise,
vom Gleiskdrper femgehalten werden.

Auf der Schiene sollen abgewickelt
werden der Giiterverkehr bei Trans-
portweiten iiber 200/300 km, je nach
Gebietsstruktur, und der Gefahrgut-
transport ab 50/100 km Entfernung, je
nach Gefahrenklasse und 6rtlicher Si-
tuation. =

Besonders soll der Giiterverkehr
von GleisanschluB zu GleisanschluB
gefordert werden, damit Vorlauf- und
Nachlaufverkehr auf der StraBe unter-
bleibt. Die Grenzaufenthalte innerhalb
Europas sind abzuschaffen,

Der im Entstehen befindliche Ei-
senbahn-Giiter-Taktverkehr im Tages-
takt ("Nachtsprung") zwischen groBen
Zentren ist zu erglinzen um verfeiner-
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_ten Taktverkehr (z.B. 4-Stunden) im

Regionalbereich zwischen “Mittelzen-
tren”, wie Verteilstationen, Umlade-
plﬂtzen, Giiterbahnhfen, Gewerbe-
und Indusmestandurten

MAGNETBAHN

Magnetschwebebahnen ~ werden
derzeit fiir zwei verschiedene Einsatz-
felder entwickelt: den Hochgeschwin-
digkeits-Fernverkehr und den Stadt-
verkehr.

Im Stadtverkebr sind Vorteile ge-
geniiber den heute gebriiuchlichen
Stadtverkehrssystemen (S-Bahn, Stra-
Benbahn, U-Bahn, Bus) nicht erkenn-
bar, der verhiilnismiBig hohe Ener-
gieverbrauch stellt ein massives Ge-
genargument dar. Die geplanten Ent-
wxcklungskosten sollten in eine Opu-
mxenmg der vorhandenen Systeme in-
vestiert werden. Im Fernverkehr ist
ebenfalls keine Notwendigkeit fiir die-
ses neue Verkehrssystem erkennbar,
Zu befiirchten ist jedoch eine neu ent-
stehende Konkurrenzsituation zwi-
schen der Elsenbahn und der Magnet-
bahn, -

Die geplanten Einsatzfelder fiir
“Transrapid” - der Hochgeschwindig-
keitsverkehr zwischen GroBstiidten -

sind identisch mit dem milliarden-

schweren Neu- und Ausbauprogramm
der Bundesbahn. Die beiden Systeme
wilrden sich gegenseitig um das glei-
che Fahrgastpotential streiten - Fehl-

investitionen sind vorprogram-
miert. Dagegen ist auf Grund der feh-
lenden Netzwirkung einer isolierten
Magnetbahnstrecke nur mit verh#lt-
nisméBig wenigen “Umsteigern™ vom

. Flugzeug und dem Auto zu rechnen.

Der griBte Teil der Fahrgliste wiirde
von der DB abgezogen.

Die geplanten Betriebsgeschwin-
digkeiten von 400 km/h fiihren zwar
nur zu geringfiigigen Fahrzeitgewin-
nen gegenliber dem 250 km/h schnel-
len ICE der Bundesbahn, dafiir aber zu
einem deutlichen Mehrverbrauch an
Energie und einem héheren Lirmpe-
gel. Die Fahrzeitgewinne werden im
tibrigen . durch Umsteigevorgiinge
mehr als aufgezehrt.

Auch sind massive Eingriffe in Na-

‘tur und Landschaft durch Fahrweg,

Haltepunkte, Versorgungs- und War-
tungsstraBen sowie paraliele Energie-
versorgungswege zu erwarten.

‘Die weitere Entwicklung der Ma-
gnetbahntechnik bringt in der Bundes-
republik keinen Sinn und sollte - wenn
tiberhaupt - in jene Linder verlagert
werden, die tiber kein Fernverkehrs-
netz des Schienen-Fernverkehrs verfil-
gen (s. BUNDargumente: “Transrapid
ohne uns”).

C 2.4 Kraftfahrzeugverkehr

Der motorisierte Individualverkehr
(MIV) - hauptsiichlich Pkw-Verkehr -

-
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verursacht bei glelcher Verkehrslei-

“stung viel gréBere Umweltschiiden als

der OPV (s. Kap. A). Darum fordert
der BUND, daB der Umfang des moto-
risierten Individualverkehrs verringert
wird durch Wegfall unnétiger Fahrten,
und durch Verlagerung auf umwelt-

. vertriiglichere Verkehrsmittel, wie Zu-

FuB-Gehen, Fahrrad-Fahren, Schie-
nenverkehr. Da 50% der mit dem Auto
zuriickgelegten Wege kiirzer als 5 km
sind, ist dieser Autoverkehr zu einem
groBen Teil tiberfliissig (13). Der ver-
bleibende Pkw- und Motorradverkehr
muB so umgestaltet werden, daB seine
vielen Nachteile fiir die Nicht-Nutzer,
aber Betroffenen abgestellt oder ver-
mindert werden.

" Der Giiterfernverkehr mit Last-
kraftwagen (Lkw) verursacht - bei
gleicher Verkehrsleistung - wesentlich
groBere Umweltschiiden als der Schie-
nenverkehr, Deshalb fordert der
BUND, daB Giiterferntransporte mit
Eisenbahn oder Binnenschiff ausge-
fiihrt werden.

Giiterfernverkehr - ab etwa 200/300
km Transportweite je nach Gebiets-
struktur - ist nur in Ausnahmefiillen ei-
ne Aufgabe fiir den Lkw. Solche Aus-
nahmen sind z.B.:

— anders nicht zu bewiltigende
Spezialtransporte;

eilige, weil Jeicht verderbliche
Gilter, wenn kein (Tief-) Kiihl-
transport moglichist; -

besonders eilige Giiter, die
dringend am Zielort gebraucht
werden und bei denen der An-
1aB fiir den Versand unvorher-
sehbar entstanden ist.

Stetig wiederkehrende Transporte
kdnnen nicht eilig sein, weil man
die jeweilige Sendung frith genug
abschicken kann.

Schnelle Transporte zwecks Zins-
ersparnis, weil die Gilter nicht so
lange unterwegs und dem Pro-
duktionsprozef8 entzogen sind,
sind kein ausreichender Grund
fiir Eile und filr die mit den Lkw-
Fahrten verbundene Umwelt-
schddigung.

Der Lkw-Verkehr insgesamt ist ein
besonders- grofier Verursacher von
Umweltschiidigungen; er muB auf ein
umweltvertriigliches MaB zuriickge-




ftihrt werden. Dazu sind auch die Le-
bensweise und das dazu gehdrige
Wirtschafien so zu vertindern, da
Herstellung, Nutzung und Entsorgung
"von Giitern weitgehend lokal oder re-
gional erfolgen und damit Giiterver-
kehr auf einen kleinen Bruchteil sei-
nes heutigen Umfangs verringert wird.

Das in der Marktwirtschaft abliche
Konkurrenzprinzip bldht die Trans-
Portmengen unnitig auf und geht zu
Lasten der Umwelt und der Lebens-
qualitat, wenn z.B.: -

durch den Zwang zur Suche nach
“Marktliicken” die Konkurrenten
o schnellen Transportservice an-
- bieten und dadurch die Kunden
“verwohnen”, daf immer hayfi-
ger mit immer unginstigerem Ver-
hdltnis 'Ladung zu Fahrzeugge-
wicht gefahren wird;

mehrere '. “Paketdienste” oder
“Heimservice far Tiefkihlkost”
mit teilbeladenen Lastkraftwagen
im gleichen Bezirk weit auseinan-
der liegende Ziele (Kunden) je-
weils punktuell anfahren; A

viele Lastkraftwagen (Liw) leer
(zuriick)fahren. g

Solche Erscheinungen (aus dkolo-
gischer Sicht: MiBstiinde) mssen u.a.
durch lenkend wirkende Abgaben-
Festsetzung unterbunden werden.

" Hauptaufgabe des StraBen-Gii-

terverkehrs ist der Nahverkehr und
dic Bedienung der Gebiete zwischen
den Bahn-Giiterstationen und den Hi-
fen als Zubringer- und Verteilerver-
kehr fitr den Giiterfernverkehr. Das fiir
den Schienenpersonenverkeht bis in
alle Mittelzentren und in Unterzentren
reichende vertistelte Bahnstreckennetz
-ist auch fiir den Giitertransport zu riut-

-zen,

Fitr den verbleibenden Kfz-Ver-
kehr gilt die zentrale Forderung des
BUND:

Die Maxime “Schnelligkeit und
Leichtigkeit des Autoverkehrs”
ist zu ersetzen durch “Unver-
sehrtheit des Lebens”, Der Ver-
kehr mit dem gefihrlichen tech-
nischen Geriit Kfz mu8§ den Ge-
gebenheiten des menschlichen
und aufiermenschlichen Lebens
angepaflt werden. Dazu sind die

. Abgas- und Lirmemissionen
und die Fahrgeschwindigkeit so
zu  begrenzen, daB weder
Mensch noch Natur gefihrdet
oder geschiidigt oder mehr als
nach den technischen Moglich-
keiten unvermeidbar belistigt
werden.

Dies bedingt auch, daB der Liixus
des heute vom Staat fiir die Kfz-Be-
nutzer erstellten und laufend unterhal-
tenen iiberdimensional groBen - und

(dichten StraBennetzes nicht beibehal-

ten wird.

' Unmittelbares Ziel ist die Anderung -

-des Verhaltens des Kraftfahrzeug-

fiihrers, der oft zugleich Eigner ist, zu

_vemiinftigerem Umgang mit dem Au-
to. Da der Kfz-Fithrer einer viel gerin-

geren Beeinflussung durch Beaufsich-
tigung untersteht als z.B. ein Pilot oder
StraBenbahnfahrer, sind zur Errei-
chung des Ziels als wichtige Instru-
mente auch die Gestaltung von Stra-
Ben und Fahrzeugen einzusetzen,

Schrottspur = steingewordenes Zeugnis der Unzuverldssigkeit. -

STRABEN - DIE VERKEHRS-
WEGEDERKFZ = .

1. Die Menge der StraBen in der
Bundesrepublik Deutschland ist tiber-
dimensioniert. Sofern es im StraBen-
netz der Fem- und RegionalstraBen fiir
den heutigen Verkehr einzelne Eng-
Ppésse. gibt und zu deren Beseitigung
StraBen neu- oder ausgebaut werden,
ist (regional) die Bilanz Null bei Flii-
chenversiegelung und Landschafts-
zerschneidung einzuhalten, -

Dies bedeutet, dafi 2.B. fir die
StraPenverbreiterung einer
Stelle, bei der 14 000 nf Boden
mit Asphalt versiegelt werden, an
anderen Stellen zu gleicher Zeit,
aus gleichem: Etat zu bezahlen,
" Insgesamt 14 000 nt* Strafenfid-

che abzubrechen und zu renaty-
rieren sind, ;

2. Neue Ortsumfahrungsstraen
fithrten bisher oft zu einer unheilvol-
len Attraktivititssteigerung fiir den
Kfz-Verkehr. Der Bau von Ortsumfah-
rungsstraBen wird meistens tiberfliis-

22




sig, wenn der Durchgangsverkehr ver-
ringert wird (Giiterfernverkehr auf die
Bahn, OPV) oder auf andere, vorhan-
dene AuBerorts-SiraBen gelenkt wird.
Ist die Menge des Durchgangsver-
~ kehrs dann immer noch unertréiglich
hoch, so-sind neben dem Bau der Orts-
umfahrungsstraBe, aus gleichem Etat
zu bezahlen, zeitgleich die entlasteten
Innerorts-StraBen soweit zuriickzu-

bauen, daB der Durchgangsverkehr im_

Ort um wemgslens 3/4 abnimmt, und
daB sich insgesamt keine griBere Ka-
pazitit fiir den Kfz-Verkehr érgibt.

3. Alle tiberbreiten StraBen, die zur
Raserei verleiten und darum eine indi-

- rekte Ursache fiir die Gefiihrdung auf

. oder an der StraBe befindlicher Perso-

nen darstellen, sind so umzugestalten, .

daB die Fahrgeschwindigkeit ge-
démpft wird; auch durch “Verkehrs-
beruhigung”.

4, Die bauliche und gestalterische

Anlage der StraBen, auch die Ampel-
schaltung zur “griinen Welle”, soll zu-
siitzlich zur gesetzlichen Regeling auf
innerstiddtischen Hauptverkehrsstra-

Ben (an denen sich keine Menschen

aufhalten) eine Fahrgeschwindigkeit
nicht iiber 50 km/h, auf Stadtauto-
bahnen nicht iiber 70 km/h bewir-
ken.

Bei den relativ nah béiein_amfer
liegenden Ausfahrten der Stadt-

autobahnen ergibt diese mafivolle -

‘Geschwindigkeit einen gleichma-
Pigeren VerkehrsfluB. Wenn die
-Geschwindigkeit auf Stadtauto-
bahnen viel hoher ist als in der
Stadt, wird oft in der Stadt zu
schnell gefahren. ;

5. In allen Bereichen, die zum Auf-
enthalt von Menschen bestimmt sind,
wie WohnstraBen, Promenaden, Balin-

" hofsvorpliitze, GeschiifisstraBen, Plit-
ze in Ortszentren, Stichstraen zu
Sport- und Spielstiitten, etc., sind - so-
fermn sie nicht reine ‘FuBghngerzonen
sind - Verkehrsmischfliichen einzu-
richten. In diesen darf sich der Kfz-
‘Verkehr, durch die bauliche Gestal-
tung und gesetzhche Regelung vorge-
geben, nur mit Schrmgeschwmdlgkelt

" "bewegen.

Diese  Koexistenz  zwischen
Mensch und Auto wird getragen
von gegenseitiger Toleranz: der
Mensch muf8 die Beldstigung

durch den grbﬁen Ffemdkﬁrper
Kfz, durch Gestank und Ldrm so
hinnehmen wie der Autobenutzer

die geringe Fahrgeschwindigkeit ,
" AuBerorts-StraBen auf 80 km/h, auf

auf kurzer Strecke.

6. Auf allen anderen Gememdestra-
Ben, auf den Feld- und Waldwegen,

die in der Hauptsache ErschlieBungs- -
- funktionen erfilllen, soll sich, wieder

durch bauliche / gestalterische Vorga-
ben und gesetzliche Regelung, ein Ge-
schwindigkeitsniveau bis maximal 30

- kmy/h, also etwas iiber mittlerer Rad-

fahrergeschwindigkeit, einstellen.
Menschen-angepaBter als Fernziel,
sollen 20-25 km/h angestrebt werden.

Bei dieser Geschwindigkeit filh-

- ren Kollisionen mit Menschen
noch nicht zu schweren Verletzun-
gen, die Fahrgerdusche sind
meist noch gering.

7. Das StraBennetz in den empfind-
lichen_ Bereichen der menschlichen
Siedlungen (Pkt. 5 und 6), auBer den
HauptverkehrsstraBen, wird herge-
richtet zum Befahren mit Pkw und
Klein-Lkw. Die Ausstattungs- und Un-

. terhaltungsmerkmale sind den m#Bi-

gen Geschwindigkeiten entsprechend
zu reduzieren; z.B. Fahrbahnbreiten,
Sichtdreiecke, Ebenheit der Fahrbahn,
Streudienst im Winter...

'FORTENTWICKLUNG DER

KRAFTFAHRZEUGE

Der Staat muBl zum Wohl der All-
gemeinheit durch Vorgabe von Daten
weiterentwicklung ' beeinflussen,
z.B. hin zu den Zielen :

Festlegung von MaBen und Daten
firr Klein-Lkw, die- allein kiinftig die
Siedlungsgebiete befahren diirfen.

Lirmarme Kfz durch niedriges Be-
triebsgeriusch, mit nahezu lautlos
schlieBenden Tiiren, Anlassergerfiusch
so gering wie das Motorengerusch im
Leerlauf, innere Sperre gegen das
Hochdrehen des unbelasteten Motors,
Beschriinkung  der moglichen Laut-
stirke im Fahrzeug durch Autoradio
Letc ... .

Schadstoffreduzierungen .auf das

technisch mogliche MaB bei allen Ver-
brennungsmotoren, einschlieBlich
Lkw-Dieselmotoren.  Altfahrzeuge
sind nachzuriisten. '

-

ORGANISATION DES
KFZ-VERKEHRS

. Die Fahrgeschv&indigkelt ist aunf

Autobahnen auf 100 km/h zu be-
grenzen aus Griinden der Energieer-
spamis, des Flichenverbrauchs, der
Verringerung der Schadstoffemissio-
nen und des Lérms und der Verminde-
rung der Unfall-Anzahl und Unfall-
Schwere. Die Emhaltung dieser Be-

. grenzungen - ‘wie die aller anderen -
muB ebenso wirksam iiberwacht und
. geahndet werden wie die Erfiillung

des Wehrpflichtgesetzes; dient doch
beides der Sicherheit.

Kraftfahrzeuge mit Autotelefon
miissen mit Restwegschreibern ausge-
stattet sein, welche mindestens with-
rend der Telefonbenutzung im Betricb
sein miissen.

Fiir die Benutzung &ffentlicher Fli-
chen fiir private Zwecke, z.B. das Ab-
stellen ("aufbewahren") von Kfz, sind

‘mindestens kostendeckende Gebiih-

ren, wenn' nicht verhaltenslenkende
Abgaben, zu erheben.

Wo eine Kommune vormittags von
einem Markistand zym Obstver-
kaufen 0.5 DMipro m" und Stunde
kassiert, muf3 sie nachmittags fir
einen . Pkw-Stellplatz samt Ran-
gierfldche entsprechende Betrdge
berechnen, hier also 6,- DM pro
Stunde (Gleichbehandlung).

Ein Arbeltgeber soll jedeni Arbeit-

als Handlungsrahmen die Fahrzeug- nehmer, der auf einen Pkw-Stellplatz

bei der Firma verzichtet, eine monatli-
che Zulage gewithren, weil er Bau und -
Unterhalt des Stellplatzes gespart hat.
Der entsprechende Zwang zum Stell-
platzbau durch das Baurecht ist abzu-
schaffen.

Einrichten von ‘ﬂMerampehl"
an den Ortseinfahrten zur “Kanalisie-
rung” des einstrbmenden Autover-
kehrs.’

Emfﬂhnmg eines Verbotszeichens
fiir Kraftfahrzeuge, deren Lirmemis-
sionen eine bestimmte Grenze iiber-
schreiten, in die StVo (41), vergleich-

. bar den Zeichen fiir Gewicht, Fahr-

zeughdhe, etc,

Weitgehende Verlagerung der Be-
fugnis fiir die Aufstellung von ver-
kehrsbeeinflussenden  Verkehrszei-
chen auf die Kommunen.
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Ein Kurort muf} ldrmende Kfz, ein
Dorf mit alter, enger Hauptsirafie
den Schwerlast-Durchgangsver-
kehr, vor allem nachts, fernhalten
kdnnen, wenn es andere, aufer-
orts gelegene Strafen gibt, selbst
dann, wenn die zu fahrenden We-
ge dadurch ldinger sind.

Anderung des Haftungsrechts filr
Schadenersatz, wenn Kfz ordnungs-
widrig abgestellt werden.

Wer 2.B. Geh- oder Fahrradwege
unzuldssig beparkt, muf das auf
eigene Gefahr tun (Kratzer in der
Karosserie des Autos).

In einer Wohnstrafle, aufgeteilt in
Spielzone und Kfz-Stellpldtze am
anderen Ende, muf der in der
Spielzone unerlaubt Parkende da-
mit rechnen, daB Kinder aufer

. auf Bdume auch auf das Autodach
klettern.

Die maximal zuliissige Achslast
fiir Lkws und Arbeitsgeriite ist auf 8t
herabzusetzen, damit die durch die
Radkriifte {iberproportional steigende

“Abnutzung” der StraBe vermindert
wird. Das erspart (auBer Geld) Res-
sourcen, Energie und die Entstehung
von Emissionen und Abfall beim Bau
und bei der Renovierung der StraBe.

GroBe Lkw, z.B. die des Ferntrans-
ports, sind wegen ihrer Unvertréiglich-
keit von Straen und Plitzen fernzu-
halten, auf denen sich Menschen auf-
halten; ihre Bewegungsfreiheit ist in
der Regel auf (breite) HauptstraBen zu
beschriinken. enll-re

Zum Giitertransport (und fiir Ar-

beitsgertite) in sensiblen Siedlungsbe-

reichen (s.0.) diirffen nur kleinere,
wendige und leise Lkw eingesetzt
werden. Die Normfestlegungen fiir

- Klein-Lkw sind umgehend zu treffen.

und daraufhin die Fahrflichen in den
verkehrsberuhigten Bereichen und in
den Verkehrs-Mischfliichen entspre-
chend zu gestalten. Die zulissigen
Lérmemissionen der Klein-Lkw sind

auf den bei Pkw moglichen' Stand
abzusenken.

Forderungen fiir kurzfristig
wirksame MaBnahmen

Omnibussen und O-Bussen an
Kreuzungen - automatisch durch Vor-
rangschaltung - freie Fahrt vor dem
MIV einrfumen. an staugefiihrdeten
StraBenabschnitten den OPV-Fahrzeu-
gen eigene Fahrsteifen reservieren.,

Betriichtliche Reduktion der Grenz-
- werte filr Abgasemissionen (z.B. USA
California-Norm) ' und fiir L#rm.

Rasche Verringerung der maximal
zuliissigen  Schallemissionen von
- Lkws, welche Innerorts-StraBen bei
Nacht befahren dtirfen, auf die bei
Pkws miglichen Werte. '

Intensive Forderung des “kombi-
nierten Verkehrs” ', um schnell griBere
Giitertransportstrtéme auf die Schiene
zu verlagern.

Nachuriigliche'  Einrichtung  von
Gleisanschliissen fiir alle Gewerbege-
biete, in denen geeignete Giitertrans-
porte anfallen (werden). 3

Leistungsauftrag von der Bundesre-
gierung an die Bundesbahn, sich in-
tensiv um Transportaufiriige, auch im

Personenverkehr

527 Mrd

-Slranenbahn-,
Bus,U-Bahn

_ Dhuelte: Ifo - Institut fur Wirtschialtstaiselung

Fast 639 Milllarden Personenkilometer, so' er-
rechnete das Miinchner Ifo-Institut -fiir Wirt-
schaltslorschung, werden die Bundesbiirger
Im Laufe dieses ,Jahres zuruckiegen — mit Bus
und Bahn, mit U-Bahn oder Auto, Personenki-
lometer bedeutet: Wenn ein Personenwagen

644 Milliarden Personenkilometer

Privater Pkw

Personenkilometer

Flugzeugm

'Verkehrsleisl’ung 1087

in der Bundesrepublik Deutschland
tSchataun )

| ) ] -I”

S\ YT,

Aut groBler Fahrt

mit drei Personen tausend Kilometer fahr, hat
er dreitausend Personenkilometer geleistet, Im
Durchschnitt kommt jeder- Bundesbirger auf
knapp 10 500 ICiometer. An der Shitze aller
Verkehrsmitte! im Persanenverkehr steht mit
Abstand das Auto, gelolgt von den innerstidti-

264 Milliarden Tonnenkilometer

Lkw
143 Md

 Tonnenkilometer .

. E¥Fiugzeug

Giiterverkehr
davon:

< 99Fernverkehr

< 44 Nahverkelr

FPLULLI

f 8 Binnenschilf

Pipeline
DI 2011, GLOBUS

schen Verkehrsmitteln. Auch beim Giiterver-
kehr, berechnet nach Tonnenkilometer, liegt
das Auto voin, Hier ist die Verteilung zwischen
den Verkehrsmitte!n gleichméBiger. Lastkrafl-
wagen bewaéltigen gul die Hilfte des gesamten
Gillerverkehrs.
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c25 Fiugverkehr

Der internationale Flugverkehr in der
Bundesrepublik Deutschland hat - ent-
- gegen zahlreichen Prognosen - auch in
den achtziger Jahren massiv zugenom-
men. Der innerdeutsche Personen-
Flugverkehr bewegt sich nach wie vor

aof einem sehr hohen Niveau mit wei-

ter steigender Tendenz. Gleichzeitig
wird das Luftfrachtsystem massiv aus-
gebaut. Ungebrochen ist der hohe An-
teil des militirischen Flugverkehrs -
mehr als ein Drittel des gesamten
Flugtreibstoffverbranchs gehen auf
sein Konto.

. Entwicklung des Flugverkehrs
BR Deutschland (incl Wesft-Berlin)

1960 1870 . 1980 1989
Tl 30,8 471 71
‘B3 4,9 21,3 369 . 56
(] 16 8,6 1" 16,6
pren Anzahl Fluggeste Eln- u. Aussteiger)
&&‘ In Mio. Personen (
ER Anzahl befdrderter Personen
: In Mio. Personen
Personen- Verkehrslelstung
: - In Mrd. Pers. km
1400 ;
1200 foooee oo oo At o ey o AL AL RON o Lo ’ ..........
1000
800 O S S SO PPNOUTROPPRPR AR .. SOROOUUIRETOPRY - ... *.: - - .
(10 [0 ]| SERCRIECRICEIRRPORICIOTPRPRRCLES | Ji0it IRRRCICISTSRSPRMRRONG v 1Y /- TERPIRSRRRLRPRS 88 1 CELEREEEES
400
200
0 ‘
1960 .1970 1980 1989
el 364 806 .. 822 1314
81 387 AT 1283
i 30,8. 137 P 251 431
] Anzahtgestarteter und gelandeter Flugzeuge
In 1000 Stiick
Menge beférderter Giter
in 1000t
ﬁuhldelg L\‘(renrkehrslelslung Quelle Verkahr In Zahlen ‘90

“Verstiirkung” am Himmel gibt es
in den letzten Jahren zum einen durch
den sogenannten ‘Regionalflugver-
kehr”, iiber den kleinere und in Rand-
bereichen gelegene Stidte in ein Li-
nienflugnetz eingebunden werden so-
wie durch den zunehmenden und an-
gesichts verstopfier StraBen attraktiver
werdenden privaten Indlvxdualﬂug-
verkehr.

Bis zum Jahr 2000 soll sich die Zahi
der. Fluggtiste weltweit nochmals ver-
doppeln.

Die gesellschaftlichen Kosten des

Flugverkehrs sind nur zu einem gerin-

gen Anteil durch Einnahmen in Form
von Flughafengebithren gedeckt, die
Belastungen der Umwelt durch Lirm
und Abgase praktisch nicht vermeid-
bar. Der hohe spezifische Energie-
verbrauch jeglichen Flugverkehrs,
der nicht besteuert ist, ist ein unver#in-
derbares Charakteristikum.

Der Flichenverbrauch fiir die Infra-
struktur steht in einem extrem ungiin-
stigen Verhdltnis zur BefSrderungs-
menge.

Die.hohe Lirmbelastung vor allem
der Anwohner von Flughiifen ist ex-
trem ungerecht - oft werden eintau-
sendmal mehr Blirger durch den Lirm
eines einzigen Flugzeugs beliistigt als
in ihm beftrdert werden. Militérischer
Tiefflugliirm steht in dringendem Ver-
dacht, dauerhafte Gesundheitsschiiden
hervorzurufen.

Die Konkurrenz verschiedener Un-
ternehmen auf den gleichen Routen

filhrt zu  erheblicher Energiever-

schwendung auf Grund schlecht aus-
gelasteter Flugzeuge

Aus all dem folgt fiir den BUND
dasZiel:

Das Flugzeug soll, seiner Stiirke
entsprechend, dem Personen-
verkehr sowie fir eilige Post-

- sendungen interkontinental
und fiir grofe Entfernungen
(etwa ab 1.500 kin) dienen, und

- es kann im Nahbereich fiir Auf-
gaben eingesetzt werden, die
anders nicht zu lésen sind, wenn
der Flugverkehr so umweltver-
triglich wie technisch moglich
abgewickelt wird.

Fiir den heutigen Zustand heif}t das:
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— den innerdeﬁtschen Fluéver-
. kehr glinzlich einzustellen,

— den innereuropilischen Flug-
verkehr weitestgehend auf die
Bahn zu verlagern,

— den interkontinentalen Flug-
verkehr deutlich zu reduzieren.

In einem ersten Schritt ist endlich
auch der Flugverkehr mit der Mine-
raldlsteuer sowie deutlich htheren
" Flughafengebiihren zu belasten; daril-
_ ber hinaus sind ordnungspolitische

MaBnahmen unumgiénglich.

Subventionen .des Flugverkehrs

(etwa die Regionalverkehre, die Zu-

schilsse und Biirgschaften fiir den Air-.

bus, etc.) sind ersatzlos zu streichen.
Die Verteilung des Luftverkehrs auf

bisher schwiicher genutzte Flughtifen
wird abgelehnt - sie bringt neue Bela- -

stungen fiir einen gréBeren Teil der

Bevtilkerung, und die entstehenden.

freien Kapazitiiten wiirden durch' gré-

Bere Flugzeuge im Linienverkehr ge- -

fiillt, so daB paradoxerweise die Um-
welt noch zusitzlich belastet. wiirde.
So warten allein in Frankfurt viele
Fluggesellschaften auf di¢ Genehmi-
gung, den Flughafen regelmiiBig be-
dienen zu ktnnen. Die Flughiifen mit
interkontinentalem  Fernflugverkehr
sind optimal {iber die S-Bahn an das
Eisenbahnnetz anzubinden.

Um die Umweltbélastungen durch
den verbleibenden Flugverkehr so ge-

ring wie m@glich zu halten, fordert der
BUND: e

— Die Flughéhen diirfen den Be-
reich des Wettergeschehens
nicht tibersteigen, um einen
daverhaften  Eintrag  von
Schadstoffen, wie Stickoxide
und Kohlenwasserstoffe, in die
oberen Luftschichten zu ver-
meiden - wegen uniiberschau-
barer langfristiger Folgen fiir
das Erdklima.

Die =zullissigen Abgas- und
L#rmemissionen fiir Flugzeuge
sind auf europ#ischer und glo-

‘kommen hinzu.

- baler Ebene deutlich niedriger
anzusetzen, um die Entwick-
long und Einfithrung ver-
brauchs-, abgas- und lirmdir-

" meren Fluggertits zu forcieren,

Dies gilt auch fiir die soge-
nannten  Sportflugzeuge und
fitr Kleinflugzeuge einschlieB-
lich Hubschrauber.

.Es ist ein striktes Nachtflug-
verbot zwischen 22 und 6 Uhr

- einzuhalten.

haben sowohl von GroBflughii-
fen als auch von Landepliitzen

" fiir den Individualflugverkehr
sind ersatzlos zu streichen. Bei
vorhandenen  Uberlastungen

- sind Beschriinkungen der An-
zahl der Fliige -und/oder des

. Nutzerkreises zu erlassen.

C 2.6 Schiffsverkehr

Schiffsverkehr auf natiirlichen Ge-
wiissern it zwar ein preiswertes und

relativ umweltvertriigliches Transport- w11 ctufen und zu renaturieren.

system; in seiner heutigen Auspriigung
jedoch' hat er betriichtliche. Belastun-
gen fiir Natur und Umwelt zur Folge.

Der ‘Bau von Schiffahrtskanilen ist
sehr landschaftsfressend und kann in
keiner Weise landschaftsgerecht, d. h.
der Topographie angepaBt, ausgefiihrt
werden; groBflichige Biotopzerst-
rungen, schwerwiegende Zerschnei-
dungseffekte fiir die Fauna und gravie-
rende Verdnderungen im natiirlichen
Wasserhaushalt durch  Staustufen
(Negativbeispiel:
Main-Donau-Kanal und Altmiihltal).
Dem Ausbau von Fliissen fallen FluB-
auen, natiirliche Uferzonen als Saum-
biotope, Altarme und meistens auch
der flieBende Charakter des Gewiis-
sers zum Opfer.

Der Bau kiinstlicher Hifen- (Aufspil—
lungen) greift ebenso in die nattirli-
chen Lebensbeziige von Meer und Kii-

- ste, oft sogar des empfindlichen Wat- -

Jegliche Aus- und Neubauvor-

tenmeers, ein wie das Einrichten ex-
trem tiefer Fahrrinnen fiir groBte See-
schiffe; und besonders das stindige
Ausbaggern  dieser unnatiirlichen
“Grifben” im Meeresboden. Zusam-
men mit den Auswirkungen des
Schiffsbetriebs (s. Kapitel A ) fiihrt
dies zu der Forderung des BUND:.

Bestehende Wasserstraien und
natiirliche Gewiisser sollen fiir

_ einen umweltvertriiglich betrie-

. benen Schiffsverkehr  genutzt
werden, so daB betriichtliche
Anteile der Giitertransporte
dem - umweltschiidlicheren
Lkw-Verkehr entzogen werden
werden.

Es diirfen keine neuen Schiff-
fahrtskandle gebaut und keine weite- -
ren Fliisse (z. B. Elbe) ausgebaut wer-
den. Insbesondere muB der Ausbau der
Donau .zwischen Regensburg und
Vilshofen unterbleiben; die Donau
kann bereits heute mit groBen Fracht-
schiffen befahren werden. -

Nicht genutzte WasserstraBen s_md

Der Schiffsverkehr ist - zur Substi-
tution von Lkw-Verkehr- oder Bahn-
verkehr - in eine Transportkette fiir
Gtiterfernverkehr einzubeziehen.

Die technischen und organisatori-
schen SicherungsmaBnahmen fiir Ge-
fahrguttransporte, einschlieBlich re-
gelmiBiger Kontrollen, sind so zu ver-
bessern, daB Gewiisserverschmutzun-
gen definitiv ausgeschlossen sind.

An Bord von Schiffen ist ein Nach-
weisbuch zu fiihren iiber die an Bord
angefallenen Abfille und iiber deren
ordnungsgemiBe Entsorgung.

Dem ' Schiffsverkehr miissen alle
von ihm verursachten Kosten, so
wie den tibrigen Verkehrsarten auch,
angelastet werden (z. B. Mineraltl-
steuer, Wegeabgaben).
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D. Politische
Rahmen-
bedingungen

" Wirtschaftspolitik -
" Die politische Situation stellt sich

seit Jahren so-dar, daB von den ver-

- kehrspolitischen  Grundfordérungen
~ des BUND (8. Teil B, Seite 5). diejeni-
gen mit den htchsten Prioritiiten (Ver-
-meidung von Verkehr, Verlagerung auf

" umweltvertriiglichere Verkehrstriiger)

“von den Politikern nicht aufgegriffen
werden. Dies liegt sicher auch daran,
da88 die Umsetzung dieser Forderun-

gen eine Veriinderung ~der Ge-
- samt(wirtschafis)politik  notwendig
machenwﬁrde

Verkehr an sich wird heute als .
einer prosperierenden

Grundlage
Wirtschaft angesehen. Er sorgt fiir die
Moglichkeit von Arbeitsteilung, er er-
hoht das Bruttosozialprodukt, u. a, in-
dem. Autos. gebaut und verschrottet,
Kraftstoffe verteilt, Verkehr organi-
siert und Verletzte versorgt werden
miissen. Und besonders “produktiv”
und daher mit einer besonders effekti-
ven politischen Lobby ausgestattet ist
der Kfz-Verkehr, dessen absolute Ho-
~ he als Wirtschaftsbarometer mifiver-
standen wird. -

Eine deraruge Politik muB den ver-

kehrspolitischen Forderungen = des .

BUND skeptisch gegeniiberstchen,
denn; die BUND-Verkehrspolitik stellt
diese Politik insgesamt in Frage. Und
so verwundert es nicht, daB bislang
nur der prioritiir dritte Bereich der
BUND-Forderungen, die technische
und . organisatorische Optimierung,
aufgegriffen wird, und das nur zéger-

lich, Denn dieser Bereich stellt mit

dem Einbau von Katalysatoren und
. der Etablierung von Verkehrsleitsyste-

men das Status- und Wirtschaftssym-
. - bol Auto nicht in Frage.

Die gegenwiirtige Politik ist we-

der dkologisch noch sozial, obwohl
oft von' der “Gkologisch-sozialen

‘Marktwirtschaft” gesprochen wird.
Sie ist nicht nachhaltig, d. h. nicht tiber
viele Generationen hinweg machbar
und praktikabel, In einigen Jahren

bzw. Jahrzehnten werden z. B, wichti-
ge Grundlagen der Industrieproduk-
tion, néimlich viele Ressourcen, aufge-
zehrt sein. Eine Tatsache, die in den

~ 70er Jahren intensiv diskutiert, in den

80cr Jahren aber verdriingt wurde;
liegt doch der Zeitpunkt des Eintretens
dieser Vision weit hinter der nfichsten
Vorlage des Wirtschaftsberichts bzw.
dem niichsten Wahltermin, . :

wird durch-den Verkehr die Umwelt ja
schon heute in unverantworthchem
MaSe ﬂberslrapamert. ;

Dig Politik ist auch unsozial, denn
sie wird auf dem Riicken zukiinftiger
Generationen ausgetragen und ist zu-

- dem weltwelt mcht anwendbar

. Kdime z. B. China auf die Idee, ei-
ne Autodichte einfiihren zu wol-

. len, wie sie in der Bundesrepublik
existiert, milften dort ca. 530 Mil-

lianen Fahrzeuge (also mehr als
der heutige Weltbestand!) zuge-

lassen werden; was ohne Eintre-

ten sofortiger, globaler katastro-
.. Phaler Skologischer Konsequen-
. zen nicht denkbar ist..

Doch es kann lange Zelt dauem bis
emq andere (ertschafts YPolitik wirk-
sam wird, die eine Verkehrspolitik im

Sinng des BUND. ermdglicht. Der
BUND ‘érwartet -jedoch’ bereits jetzt

von den verantwonhchen Pohtlkem

' Schtitte in die richtige Richting. Dazu:

gehﬁren rechtliche Festlegungen eben-
50 wie planerische und polmsche Ent-
scheidungen.

Die nicht vermehrbare Fliche
Deutschlands und die sehr hohe Eiri-
wohnerdichte verlangen von der Poli-
tik, daB Freiraum und Landschaft

nicht weiterhin als Reservefliche .
fiir Wirtschaftstiitigkeit in Produk-

tion, Dienstleistung und Freizeitge-
werbe zu betrachten sind, sondern als
Lebensraum fiir den Menschen und

- die Pflanzen und Tiere in der Natur zu

sichern sind. Daran haben sich, neben
der Verkehrspolitik, vor allem die Po-
litikbereiche Raumordnung, Wirt-
schaft, Finanzen, Umwelt zu orientie-
ren.

An dieser Stelle sollen einige Poli-
tik-, Planungs- und Rechtsbereiche an-
gesprochen werden, fiir die der BUND
hier grobe: Vorstellungen artikuliert.

Verkehrswegepliine -

Der BUND verlangt von den Regie-
rungen und den Parlamentariern, eine
Forderung -der Steuerungsgruppe des
“Aktionsprogramms Okologie” von-
1983 endlich umzusetzen. Diese hatte
damals gefordert, grundsiitzlich anf
den Neubau von StraBien zu verzich-

ten, da die StraBennetzdichte ausrei-

U nd:y/iebeschfieben . Kﬁpitel A) - chend .sei. Vielmehr wurde vaorge-

schlagen, gezielt Ubeﬂ:apamatcn ab- -
zubauen. Neuinvestitionen sollten nur
fiir diverse Ortsumgehungen bereitge-

stellt werden. Der BUND hat fiir den

Bau von OrtsumgehungsstraBen Krite-
rien in seinem Argumenteblatt “Orts-
umgehungen” formuliert. Die so frei-
werdenden Investitionsmittel sind in

. die Forderung des offentlichen Ver- .

kehrs umzuschichten. Investitionen
sind besonders im Bereich der Deut-
schen Bundesbahn notwendig, wo ge-
zielt die Kapazitiiten auszubauen und -
technische Erneuerungen, speziell
auch im Bereich des Nah- und Regio-
nalverkehrs, einzufithren sind. Der
Ausbau der BundeswasserstraBen und

.der Flughiifen ist als abgeschlossén zu

betrachten; die Unterhaltung dieser
Einrichtungen ist aus den Nutzungs-
gebiiren zu bestreiten.

Ein besonderer Schwerpunkt in'der
Forderung aus dem Bundesverkehrs- -

wegeplan sollten Verladestationen im
‘kombinierten Verkehr sein. Die. Neu-

anlage solcher Verladestationen in
Kombination mit der Beschaffung von
geeignetem Wagenmaterial dient dem
Ziel, Verkehr von der StraBe auf die
Schiene zu bringen.

Der BUND fordert im neuen Bun-
desverkehrswegeplari auch eine klare
Absage an die Anwendung der Ma-
gnetbahntechnologie in der Bundesre-
publik.

So wie im Bundesverkehrswege-
plan werden in den Generalver-
kebrsplinen der Linder sowie in
Verkehrsentwicklungspliinen von
Kommunen investive Festlegungen
zugunsten der Forderung des StraBen- .
verkehrs getitigt. Sie gehtren analog

-zum Bundesverkehrswegeplan gein-

dert.

Ausfluf dieser Pline sind die kon-
kreten StraBenbauplanungen, die z. T.
sogar als Gesetz fortgeschrieben wer-
den (z. B. Bedarfsplan filr die Bundes-
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fernstralen); eine entsprechende par-
lamentarische  “Absicherung” des
Aus- oder Abbaus von Eisenbahn-Pro-
jekten ist notwendig. :

Den Planungen liegen zu starre
. technische Vorgaben zugrunde.
Neubaustrecken der Deutschen Bun-
desbahn werden mit einer durchgtingi-
- gen Geschwindigkeit von (z.Zt noch)
250 km/h projektiert, egal, ob Berg,
Tal oder FluB im Wege stehen. Fiir
. WohnstraBen' bis hin zur Autobahn
gibt es festgelegte Richtlinien, bei de-
nen quasi von vornherein Rasereien
eingeplant werden. Ein Ausscheren

" aus solchen technischen Vorgaben gibt -

es beim StraBenbau (40 t-Lastzng)
ebensowenig wie bei- der Schiffahrt,
wo das “Europa-Binnenschiff” bzw.

der Supertanker als MaBstab jeglicher
‘Aus- oder Neubautiitigkeit fungiert,.

Die Landschaft wird technisch dem
Verkehr angepaBt und geopfert! Sol-
che Rechtsnormen und starren Vorga-
ben gehdren ebenso abgeschafft wie
Regelungen, die die negativen Ans-
wirkungen des Verkehrs verschleiern

bzw. technisch 16sen sollen, Hier m&-

ge das Beispiel des Lirms als Beleg

fir die Notwendigkeit von Anderun-

gendienen. .

Lirmschutz

Der BUND fordert, die in Teil A be-..

schricbene Lirmproblematik nicht
. ausschlieBlich nur durch technische

MaBnahmen 16sen zu wollen. Ein

Lérmschutzfenster, mit dem innerhalb
des Hauses ¢ein bestimmter Schallpe-
gel erreicht werden kann, befreit die
Betroffenen noch lange nicht von
schiidlichen Emissionen, z. B. im Be-
reich des Gartens, oder 148t ein Schla-
fen nachts bei offenem Fenster un-
mdglich werden, :

Technische Einrichtungen wie

" L#rmschutzwénde sind in ihrer Wir-

kung begrenzt. Oberhalb einer be-
stimmten Entfernung (z. B. in 400 Me-
ter Entfernung von einer Schallquelle)
ist die Wirkung der Lérmschutzwinde

gleich Null. Sie kdnnen also nur in ei-

nem eng umschriebenen Bereich von
Nutzen sein. Viel sinnvoller ist es,
durch Verringerung oder Verlagerung
des Verkehrs bzw. durch ein Tempoli-
mit die Schallpegel entsprechend zu
reduzieren.  Auch aus Schallschutz-
griinden sind deshalb stringente Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen, die

auch unterhalb der vom BUND gefor-
derten allgemeinen Geschwindigkeits-
begrenzung liegen k&nnen, durchaus
angemessen.

Ein Problem in der Rechtsprechung
liegt bei der Verwendung des Mitte-
lungspegels. Mit dem sog. Mitte-
lungspegel sollen Einzelschallereig-
nisse mit einem sog. iquivalenten
Dauerschallpegel gleichgesetzt wer-
den. Dadurch werden besonders laute
Einzelschallereignisse in ihren Wir-
kungen verharmlost. Der BUND for-
dert daher die Orientierung auch am
maximalen Schallpegel vorbeifahren-
der Fahrzeuge. '

Fiskalpolitik

In unserer Marktwirtschaft soll vie-
les “marktwirtschaftlich” geregelt
werden; weshalb nicht auch der Ver-
kehr? Fiir den' BUND gilt der.Grund-
satz, der auch im Programm ‘“Unsere
Verantwortung fiir die Schépfung” der
CDU zu lesen ist: - '

“Jeder Verkehrstriger muf so-
weit wie moglich die Kosten sei-
ner Verkehrswege, aber auch die
Kosten der von ihm verursachten
Umweltbelastungen tragen.”

Sicher kann und wird es einen Streit
dariiber geben, wie z. B. die Ressour-
cenverschwendung zu Lasten zukiinf-
tiger Generationen (als eine Art von
Umweltverschmutzung) monetéir zu
quantifizieren ist. Aber klar ist: Der
Strafienverkebr wird weit hoher
subventioniert als die umweltver-
triiglichen  Verkehrsmittel. Die
Deutsche  Bank, unverdiichtig,
BUND-Argumente kritiklos zu iiber-
nchmen, errechnete “eine Subvention
des Strafienverkehrs von rund sechs
Pfennig je Tonnen-IPersonenkilome-
ter, fir die umweltschonende Bahn
und die Binnenschiffahrt von knapp
einem Pfennig” (Quelle: Spiegel
34/90, S. 94). Und im “Programm zur
Umweltentlastung  durch -Forderung
des Fahrradverkehrs”, vorgelegt 1983
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durch den damals fiir den Umwelt-
schutz zustindigen Minister Zimmer-
mann (spiter bekanntlich Verkehrs-
ressortleiter), wurde z. B. die steuerli-
che Diskriminierung der Radfahrer
gegeniiber dem Pkw-Benutzer bei der
Kilometerpauschale beklagt; ohne da8l
die Steuerreform, sicben Jahre nach
Vorlage dieses Mifistandsberichts, die-
ses Dilemma abgestellt hiitte.

. Zu wichtigen Feldern der Fiskalpo-
litik sind Forderungen des BUND for-
muliert worden. q

Er tritt fiir die Beibehaltung der -

Kfz-Steuer ein. Die Kfz-Steuer ist ein
Instrument, das auch schon in der Ver-
gangenheit - allerdings iiber den Sub-
ventionsweg - umweltpolitisch einge-
setzt wurde. Die Kfz-Steuer sollte um-
welt-bezogen aunsgebaut und emis-
sionsabhiingig umgestaltet werden.

Auch die Produktion und das Hal-
ten eines Kfz sind umweltbelastend.
Darum sollen die Fixkosten der Fahr-
zeughaltung durch die Kfz-steuer er-
héht werden und so die Entscheidung
der Fahrzeug-anschaffung beeinflus-

. sen.

Vorschliigen, die die Kfz-Steuer ab-
schaffen und auf die Mineral6lsteuer
umlegen wollen, liegt die Uberlegung
_ zugrunde, daB nur die Benutzung des
Fahrzeugs durch den Verbrauch an
Kraftstoff zu Umweltbelastungen fiih-
re. Demgegeniiber vertritt der BUND
die Ansicht, daB auch das Halten eines
Pkw besteuert und damit verteuert
werden sollte. Nicht nur die Entschei-
dung, ob eine Fahrt mit dem 6ffentli-
chen Verkehrsmittel oder dem eigenen

Pkw zuriickgelegt wird, ist preisab- -

héingig; auch die Frage, ob ein Auto -
vor allem aber ein Zweitauto - ange-
schafft wird, ist von den Fixkosten der
Fahrzeughaltung abhéingig. Denn die
Tendenz, daB ein Zweitauto auch be-
nutzt wird, ist selbst bei einem giinsti-
gen Angebot an 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln groB; deshalb solite tiber eine
Erhhung der Fixkosten durch Steuern
auch die Anschaffung ¢ines (Zweit-)
Autos beeinfluit werden.

. Der Ansicht, daB mit einer schad-
stoffabhiingigen Kfz-Steuer und erst
- recht bei vollstindiger Ausriistung al-
ler Autos mit Katalysatoren die Not-
wendigkeit fiir weitere steuerliche
MaBnahmen bei der Mineraltlsteuer

entfiele, kann nicht zugestimmt wer-
den:

— Jedes Auto, auch das mit Kata-
lysator ausgertistete, std8t CO2
aus.

Kein Katalysator wirkt voll-
kommen (100%-ig)

Autos mit Katalysatoren verur-

sachen nicht weniger Lirmund
Unfille, verbrauchen nicht we- -

niger Landschaft und tragen in
gleicher Weise zur Verkehrs-
dichte bei.

Um den motorisierten Individual-
verkehr zuriickzudriingen, aber auch
um die Kosten zu decken, die dieser
verursacht, fordert der BUND eine ra-
dikale Erhthung der MineralGlsteuer.
Untersuchungen haben ergeben, daf
spitrbare Einschriinkungen des Ver-
kehrs erst einsetzen, wenn der Benzin-
preis um ca. 1,90 DM, also auf etwa

3,— DM steigt, Ein Benzingesamtver-

brauch, wie er um 1971 registriert
wurde, knnte erst dann erreicht wer-
den, wenn der Benzinpreis iiber 4,—
DM pro Liter liegen wiirde; wobei zu

‘fragen ist, ob nicht selbst dieser Ver-

brauch noch 8kologisch zu hoch anzu-

_sehenist,-

Die Forderung von Umweltminister
Vetter (Baden-Wiirttemberg), die Mi-
neral6lsteuer um 60 Pfennig zu erhd-
hen, ist ein Schritt in die richtige Rich-
tung und miiBte deshalb sofort umge-
setzt werden. Sukzessiv ist die Steuer
aber wesentlich stiirker zu erhhen,

Gleichzeitig mufl das Angebot im
Offentlichen Verkehr ausgebaut wer-
den, damit fiir den einzelnen {iberall
eine Alternative zur Verfiigung steht,

MINERALOLSTEUER-

.BEFREIUNG

Einige Verkehrszweige sind derzeit
von der MineralSlsteuer befreit: Die
Binnenschiffahrt und die gewerbliche
Luftfahrt, In der Diskussion ist die Be-
freiung des Eisenbahnverkehrs: (Die-
selbetrieb) und des OPNV von der Mi-
neral6lsteuer.

Der BUND ist der Ansicht, da8 zu-
niichst alle Verkehrstriiger, die Mine-
ral6l verbrauchen und damit Umwelt-
schiden verursachen, sich diese iiber
die Zahlung der Mineral6lsteuer auch
zurechnen lassen miissen. Wenn aus

verkehrspolitischen oder sozialpoliti-
schen Griinden eine Subventionierung
bestimmter Verkehrsleistungen er-
wiinscht ist, so muB dies nach der Zu-
rechnung erfolgen. Nur auf diese Wei-
se werden die Kosten der verschiede-
nen Verkehrstriiger transparent und
gleichfalls die H6he der evtl. notwen-
digen Subventionen fiir Verkehrslei-
stungen deutlich.

Generell ist der BUND allerdings
der Ansicht, daB es umwelt- und fi-
nanzpolitisch sinnvoller ist, den Len-
kungseffekt zugunsten umweltfreund-

_licher Alternativen durch eine stiirke-

re Belastung der umweltschiidigen-
den Verkehrstriiger (oder - allgemein
- umweltbelastender Tatbestiinde) zu -
erreichen, als durch eine Subventio-
nierung der nur relativ umweltfreund-
licheren Altemative.

Weiterhin verlangt der BUND, den
Schiffsverkehr und die gesamte Luft-
fahrt in die Minerall-Besteuerung
einzubeziehen. Eisenbahnverkehr und
OPNYV sollen aus Griinden der Trans-
parenz nicht von der MineralSlsteuer
befreit werden. Aus sozialpolitischen
Griinden (giinstige Tarife fiir Rentner,
Familien, Junioren und andere) und
aus uniweltpolitischen Griinden sollte
hier allerdings eine Subventionierung
erfolgen, wenn die kurz- und mittelfri-
stig erreichbare Erhhung der Mine-
rallsteuer nicht ausreicht, den 6ffent-
lichen Verkehr preisgiinstiger werden
zu lassen, Vordringlich ist vor allem,
daB der Staat die Unterhaltskosten fiir
die Schienenwege ibernimmt, analog
zum StraBenbereich,

KILOMETERPAUSCHALE
Hinsichtlich der Wegekosten vom

Wohnort zum Arbeitsplatz fordert der
BUND als ersten Schritt eine einheitli-

che Entfernungspauschale - unabhiin-

gig davon, wie die Strecke zuriickge-
legt wird. Mittelfristig soll diese Pau-
schale abgeschafft werden - wie dies z.

.B. in Holland vorgesehen ist. Die steu-

erliche Absetzbarkeit von Wegeko-
sten kommt einer éffentlichen For-

- derung von Mobilitiit gleich. Dies

widerspricht dem Ziel des BUND, ei-
ne Verminderung des Verkehrs zu er-
reichen und fordert private Entschei-
dungen, lingeré Fahrten zur Arbeits-
stiitte in Kauf zu nehmen.
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Vorilbergehend kann eine Fem-
pendlerpauschale zum -Ausgleich der
erhthten Kosten durch die hoheren
Mineral6lpreise fiir bestimmte Regio-
nen mit Arbeitsplatzdefiziten auf An-
‘trag gewihrt werden.

BELASTUNG DES SCHWER-
VERKEHRS

Der Giitertransportanteil hat sich in
den letzten Jahrzehnten stindig zu-
gunsten der Strale verlagert. Auf-

' grund des Binnenmarktes und des da-
mit verbundenen weiteren Zuwachses
im ‘Warenverkehr wird mit einer Stei-
gerung des Lkw-Verkehrs im EG-Bin-
nenmarkt bis zum Jahr 2000 um 74 %
.gerechnet, wovon ein erheblicher Teil

auf die BRD als Transitland entfallen”

diirfte. Nach verschiedenen Schétzun-
gen deckt der Lkw-Verkehr nur 10 bis
20 % seiner gesamten Kosten, d. h, die
ungedeckten - kologische - Kosten
werden von der Allgemeinheit getra-
gen bzw.-auf spitere Generationen ab-
gewiilzt,

Neben MaBnshmen zur Verkehrs-

vermeidung und ordnungsrechtlichen

Instrumenten, wie z. B. Vorschriften
iiber den Gefahrguttransport, zul#ssige
Achslast, zuliissige Lirm- und Schad-
stoffemissionen, sollie auch hier das
Instrument der Umwelisteuer ein-
gesetzt werden, verursachergerecht
als europaweite Schwerverkehrs-
steuer/-abgabe, bemessen nach dem
zuliissigen Gesamtgewicht und der
gefahrenen Strecke (z.B, Jahreskilo-
meterleistung). Damit werden ins-

besondere schwere und weite Trans-

porte und die Leerfahrten verteu-
ert.,

Alternativ - und verwaltungs-
technisch einfacher - ist die Anla-
stung der externen Kosten iiber eine
massive Erhéhung des Preises von

- Dieselkraftstoff,

Die betriebswirtschafliche Rech-:
nung der Bahngesellschafien ist von
solchen Kostenbelastungen zu befrei-
en, deren Entstehen nicht im Entschei-
dungsbereich der Bahnen liegt. Dazu
gehdren z, B.: tiberhShte Versorgungs-

- lasten der DB, allgemein bahnfremde -
Lasten, Fahrpreisverbilligungen fiir-

Behinderte und Schiiler, erhthte Be-

triebs- und Unterhaltskosten bei U-

Bahn-Strecken und- stationen (die den
Bahnbetrieben oft durch politische
Entscheidungen zwecks Verfliissigung
des Kfz - Verkehrs aufgen6tigt wur-
den).

Auch sollte der Fahrweg “Schiene”
durch den Bund iibernommen werden;
gegen Bezahlung einer Benutzungsge-
bithr kann dann eine solche Strecke
durch zugelassene Bahnen (nicht nur
die DB) nutzt werden.

RAUMORDNUNG

Entscheidungen in Raumordnungs-
und Stidtebau-Politik miissen so ge-
troffen werden, daB Transportzwecke
und Transportweiten verringert
werden. Fiir den Blirger sollen Orte,
zu denen er hiufig in Beziehung tritt,
in der Nithe, besonders in FuBgiinger-
und Radfahrer-Entfemung, liegen;

 dies sind z. B. die Orte fiir Wohnen, .
‘Arbeitsstelle, Schule, Bildung, Dienst-

leistungen und Giiter des tiglichen
Bedarfs (Einkauf und Entledigung des
Abfalls), Tages- und Wochen-Erho-
lung. Entferntere Orte soll der Bilrger

‘Prim.
Endenergie
Cco2
NOx
NOx'93
' Cco
CxHy -
Staub
S02
S02'93
Unféle
Fidche

0,5

Kosten des StraBen-G(terverkehrs,
Mal 1989

1. 5
‘ Zahl = LKW zu Bahn

- Quelle: UPI - Bericht Gesellschaftliche

Giterverkehr Vergleich Bahn: LKW
Spezifisch pro Tonnenkilometer

10-

Bahn
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in der Regel nur aus besonderem An-
1a8, also selten, aufsuchen miissen.

Zu diesem Ziel fithren u. a. die
MaBnal;men: i

— Abbau der Konzentration von
Handel und Gewerbe in den

Zentren zugunsten des Hindli-
. chenRaums,

Revitalisierung  (Wiederbele-
bung) von kleineren Gemein-
den, Ortsteilen. und Stadueil-
zentren. '

‘Steigerung der Attraktivitit der
. Stadtkerne flir Wohnen und
Aufenthalt durch rigorose Ein-
schriinkung des. motorisierten
Individualverkehrs (MIV).

Dezentralisation der Versor-
gung mit dem “tiglichen Be-
darf” einschlieBlich der fli-
chendeckenden, dezentralen
Versorgungsangebote des
Staats (in Bereichen wie Schu-
len, Post, Bahn, staatliche und
kommunale Verwaltungen).
Dezentralitit heift dabei nicht
die Ansiedlung zentraler Ein-
richtungen auBerhalb des Zen-
trums, sondern die Zergliede-
rung von zentralen Einrich-
tungen in dezentrale mit klei-
nerem Einzngsbereich,

Vereinfachung (z.B. Grunderwerb-
steuer, amtliche Gebiihren) und Ver-

billigung des Kaufs und Verkaufs -

selbstbewohnter Hijuser und Wohnun-
gen. P

RECHTSORDNUNG

~In der Bundesrepublik Deutschland

gibt es eine gewisse Willkilr, inwie-
. weit die bestehende Rechtsordnung

durchgesetzt wird: “Vollzugsdefizit”.

Das Wehrpflichtgesetz wird nahezu
100 %ig erfiillt durch intensiven staat-
lichen Zwang gegen betroffene Biir-
ger. Es fehit aber emsthaftes Bemithen
beziiglich der “inneren Sicherheit”,
was sich in den Tausenden von Toten
des Autoverkehrs und tiber 100.000
Schwerverletzten jihrlich * nieder-
schliigt. An geeignetem Personal fiir
die Durchsetzung mangelt es " auch
nicht, solange die Polizei z. B. bei
GroBveranstaltungen als kostenlose
Helfer fiir die Geschiifte des FuBball-

"Sports” oder #hnliches eingesetzt
wird.

Gleichbehandlung der Biirger
und Rechtssicherheit sind vonntten,
z.B. o

Freihalten der Fulgéingerwege von
abgestellten Autos miuB durch Para-
graphen (Rechtsstaatliches Mittel)
statt durch Beton-Poller (Gewalt-
Prinzip) erreicht werden.

Das Einhalten der Arbeitszeitrege-
lungen fiir das Fahrpersonal, die Sorg-
falt beim Beladen der Fahrzeuge mit
Giitern, die Vorgaben realisierbarer
Transportzeiten, die Einbhaltung von
angemessenen und von vorgeschriebe-
nen Hdchst-Geschwindigkeiten miis-
sen im StraBenverkehr ebenso zuver-

litssig verwirklicht werden, wie es bei -

der Eisenbahn iiblich ist. Vorsorge
geht vor Nachsorge (Haftpflicht-Ver-
sicherung).

Der Schutz vor Verkehrslirm muB
ftir alle Biirger in gleichem MaBe ver-
wirklicht werden; die Anwohner be-
stehender StraBen z. B. diirfen nicht
starker Dauerbeldrmung ausgesetzt
bleiben, wohingeﬁ:n; Lirmschutz nur
bei Neubau oder Anderung einer Stra-
Be vorgesehen wird.

UNTERNEHMENSSTRUKTUR
Fiir den BUND ist die Organisa-

“tionsform des Verkehrs von geringer

Wichtigkeit. Neben den stiidtischen

Verkehrsbetricben mag es ‘die Deut--
sche Bundesbahn geben mit breitem
Betitigungsfeld, oder eine “Europa-

Bahn- und Fluggesellschaft (EBuF)"
und daneben viele regionale Verkehrs-
gesellschaften. Bedeutsam ist, daB im

Rahmen der Vorgaben der Gesamt-

Verkehrs-Konzeption soviel wie még-
lich nach "unten" delegiert wird, auf

die lokale (Kommune, Kreis) und re-
(Regierungsbezirk/Land- -

gionale
schaftsverband, Bundesland) Ebene.
Wesentlich ist, daB die eigentliche

‘Verantwortung fiir ein attraktives,

d. h. qualitativ hochwertiges, zuver-
lissiges, umweltvertrigliches und in
diesem Zusammenhang preisgiinsti-
ges Offentliches Verkehrsangebot
fiir Personen und Giiter bei den In-
stitutionen des demokratischen

-Staates liegt. Sie darf nicht dem Ge-
‘schiiftssinn von Wirtschaftsunterneh-

men Uberlassen werden.

Das Verkehrsangebot muf3 dem
Biirger ebenso selbstverstdndlich -
zur Verfilgung stehen, wie ihm
heute in seiner Kilche von den
Stadtwerken hygienisch einwand-
[freies Trinkwasser geliefert wird.

Die mit der Verwirklichung des Of-
fentlichen Verkehrsangebots betrauten
staatlichen Ebenen (Kommune, Kreis,
Regierungsbezitk / Landschaftsver-
band, Land, Bund evtl. EG) miissen-
gemiB ihrem Anteil auch die Zustéin-
digkeit fiir die Erhebung von Steu-
ern und Abgaben aus dem Ver-
kehrs-Sektor haben und an den Ein-
nahmen beteiligt sein, und sie miis-
sen auch den entscheidenden EinfluB

auf die Ausgestaltung von Verkehrs- . -

Infrastruktur und - Wegenétz fiir alle
Verkehrszweige haben.

' PLANUNGSVERFAHREN

_ Die Errichtung, Erweiterung oder
Anderung von Verkehrs-Einrichtun-
gen muB umweltvertriiglich erfolgen.
Dazu ist in der Planung eine umfas-
sende Umweltvertridglichkeitspriifung
(UVP) vorzunehmen, die jeweils alle
Verkehrszweige und die Moglichkeit
der Minderung und Vermeidung von
Verkehr einbezieht. Diese UVP wird
von einer selbstiindigen - Umweltbe-
hérde (UB) vorgenommen, die eine
so unabh#ingige und gewichtige Stel-
lung gegeniiber allen anderen Behor-
den besitzt wie heute die Finanzver-
waltung.

Bevor die Entscheidung iiber ein -
Projekt getroffen wird, gibt ein Um-

- welt-Fachbeirat aus unabhiingigen

Sachverstiindigen sein Votum/seine
Voten dazu ab. Die Entscheidung
(heute: *“PlanfeststellungsbeschluB”)
wrifft - da “intakte Umwelt” ein viel
wichtigeres Gut fiir die Menschheit
darstellt als eine einzelne Verkehrsein-
richtung - nicht die Behorde, die das
Projekt betreibt (z. B. Verkehrsmini-
sterium), sondern die Umweltbehérde.

Das Planungsverfahren hat in
voller Transparenz fiir alle Biirger,
d. h. die Betroffenen, zu erfolgen.
Vor allem sind fiir die einzelnen Vor-
giinge, beginnend mit der ersten Kon-
zipierung des Projekts bis zur Bewer-
tung, Abwigung und Entscheidung,
fundierte und nachvollziehbare Be-
griindungen zu geben.
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