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Antrag 1:

Antragsteller: BDKJ Ditzesanvorstand

Die BDKJ-Didzesanversammlung moge beschlieBen:

KRITERIEN FUR EINE MITWELT- UND MENSCHENGERECHTE VERKEHRSPOLITIK
IN OSTBAYERN

0. Hintergrund: Warum eine BDKJ-Stellungnahme zum Thema Verkehr?

Der Themenbereich Okologie ist seit langem ein Schwerpunkt bei
den Mitgliedsverbidnden des BDKJ. Gerade weil es hier um die
Lebensgrundlagen der jungen und der zukiinftisen Generationen
geht, wollen viele Jugendliche nicht tatenlos zusehen, wie ihre
Zukunft durch kurzsichtige politische Entscheidungen gefihrdet
wird. Ein zentraler Bereich der Umweltpolitik ist derzeit der

) Bereich Verkehr. Hier sind Jugendliche nicht nur im Bezug auf
Umweltschidden langfristig betroffen, auch das Angebot - oder in
unserem Raum gerade Nicht-Angebot - von offentlichen
Verkehrsmitteln priagt ihr Leben ganz entscheidend mit.
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1. Ausgangslage: Eine verfahrene Situation

1.1,

1.2,

Fahren auf Pump? - individuelle und volkswirtschaftliche Kosten
einzelner Verkehrsmittel

Wenn es darum geht, Kostenvergleiche zwischen verschiedenen Ver—
kehrsmitteln anzustellen, fallen oft die volkswirtschaftlichen Kosten
unter den Tisch. Das Auto erscheint fiir den/die einzelne/n das
kostengiinstigste Verkehrsmittel zu sein, da meist nur die Spritko-
sten veranschlagt werden. Bezieht man jedoch neben Abschreibung
und Reparaturaufwand auch Unfallschdden und Luftverschmutzung
in die Rechnung mit ein, so ergibt sich ein anderes Bild:

l
Kostenvergleich Bahn und Auto (Golf) in Pf/km |
(bei ciner Fohrleistung Auto von 10.000 km/Jahr) &

incl, Umwelfkosten
incl. Dehzit
DB-Preis
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(variable Kosten: Sprit, Reparaturen, Reifen-/Bremsenverschlei3,
: Wartung, Wertminderung durch Verschleif’
Fixkosten: Garagenmiete, Wertminderung durch Alterung, Kfz-
Steuer, Versicherung :
Umweltkosten: Luftverschmutzung, Landschaftsverbrauch, Lirm,
Unfallfolgen) '

Lebensstandard vom LKW frei Haus? — Gilitertransporte

Wie oben gezeigt, tragen PKW- und LKW-BenutzerInn :n nicht alle
von ihnen verursachten Kosten. Nur so ist es r‘ﬁ‘é‘éﬁe- , daB der
iuberwiegende Teil der Gilitertransporte auf der StraBe abgewickelt
wird; teilweise geht dies bis zur "Just-in-time" - Produktion, wo
keine Lagerhaltung mehr betrieben wird.

Ahnlich wie die Kostenstrukturen sind auch die wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen auf den StraBenverkehr ausgerichtet: Stra-
Benbau wurde und wird als Voraussetzung fiir wirtschaftliche Ent-
wicklung betrachtet und deshalb entsprechend gefdrdert (vgl.
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bayer. Regionalentwicklungsprogramm: die sogenannten
Entwicklungsachsen sind identisch mit den Autobahnen).

Durch die indirekte Subvention des Glitertransports auf der StraBe
(indem nicht alle Kosten - z.B. Waldschidden durch die e
Luftverschmutzung - zugerechnet werden) ist es erst mégﬂéﬁ;
Produktions- und Absgatzorte so weit zu trennen. MiiBten die
tatsdachlich verursachten Kosten (z.B. fiir Milchprodukttransporte
von Deutschland nach Italien) auf den Endverbraucherpreis :
umgelegt werden, widre diese Produkte nicht mehr konkurrenzfihig,
selbst wenn sie in der Herstellung kostenglinstiger sind.

|
Binnenmarkt 1992: noch mehr Brummis! |

Der Gemeinsame Markt wird zu noch mehr Giter:
verkehr auf der StraBe fihren

BRD

Verstarkter Giter- Lkw gewinnt weitere Verscharfte Konkurrenz
custausch zwischen Varteile gegeniiber Bohn wischen in- und ausléndi-
den EG-Landern h"e"‘ Zeitverlust an Grenze) schen Transparteuren

===
Preissenkung bei
Lkw-Transporten

LKW

BAHN

Bahn verliert weitere
Merkanteile an Lkw

1L

D)
B @
T BRD )
1
= : Héhere Gefihrdung Noch schlechtere |
B
ir:hg e%:i\? weiter durch mehr Lkw mit mehr Arbeifsbedingungen fir
thermideten Fahrern Lkw - Fohrer

Erhoht sich mit zunehmenden Handelsverflechtungen das Ver-
kehrsaufkommen, wird dem mit StraBenneubau begegnet; bisher
sind kaum MaBnahmen zur Verkehrsvermeidung in Angriff senom-
men worden,
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iy Schlafdsrfer und Arbeitsstiddte? — Die Trennung veon Wohnen und
Arbeiten i
Mobilitatsbediirfnisse sind z. T. auch "gemacht" - auf dem Land

gibt es immer weniger Arbeitsplidtze, insbesondere keine fiir hoher
qualifizierte ArbeitnehmerInnen, Die gibt es dann in den Stddten,
wo aber - bezahlbare — Wohnungen fehlen, Hier fehlt eine
Verkehrspolitik im Gesamtzusammenhang der Stdrkung der Regionen,
um zuallererst Verkehrsvermeidung zu ermdglichen., Dariiberhinaus
wird das verbleibende Verkehrsaufkommen nicht durch einen ver-
besserten OPNV bedient. Der Individualverkehr stellt keine Losung
dar, da er immer ofter zusammenbricht und die entstehenden Staus
die eigentlich gewiinschte Mobilitdt verhindern.

1.4 Freizeit: pervertierte Mobilitat?

Das Autofahren dient nicht nur dem Zweck, sich von einem Ort zum
anderen fortzubewegen, sondern ist auch zur Freizeitbeschiaftigung
an sich geworden.

. Zielloses "Ins-Blaue-Fahren", Discotheken—- und Kneipenbesuche
nach dem Motto: "je weiter weg, desto schicker", das Konkurrieren
um die weitesten Flugstrecken beim mdglichst hdufigen (Kurz-)-Ur-
laub - diese Modetrends sind nach wie vor sehr aktuell.

Die hiufig beschriebene gesellschaftliche Individualisierung ist auch
beim Thema Verkehr zu finden: am wichtigsten ist die Absicherung
der eigenen Mobilitdit (am besten mit dem Auto), kaum jemand
befaBt sich mit der Aufgabe, insgesamt die Effektivitdt der einge-
gsetzten Verkehrsmittel zu erhchen.

2. Ziele

Grundsitzlich ist dem Wunsch nach Mobilitdt Rechnung zu tragen. Aller-
dings darf Mobilitdt nicht als absoluter Wert verstanden werden, sondern
muB immer in Bezug zum Menschen gesehen werden; Mobilitdtsbediirfnisse
sind eben z. T. auch "gemacht" (s. Punkt 1).

Grundséitzlich muB gelten, daB der notwendige Verkehr so gering umwelt-
belastend wie moglich organisiert werden muf, da alle Umweltbelastungen
letztlich wieder auf den Menschen zuriickfallen. Zuallererst miissen die Be-
mithungen in Richtung Verkehrsvermeidung gehen. Dariiberhinaus miissen
die vorhandenen Verkehrstriager besser ausgelastet und somit effizienter
gsein. Der Individualverkehr als unvermeidbarer Restverkehr muB so einen
deutlich geringeren Anteil bekommen.

Alle verkehrspolitischen MaBnahmen sind auch auf ihre Sozialvertriglich-
keit hin zu priifen (z.B. kann eine UmgehungsstraBBe aus dieser Sicht not-
wendig sein, auch wenn durch den StraBenneubau weitere Bodenflache
versiegelt wird).
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3. Forderungen

3.1,

3'2'

Bundes—- und landesweite Rahmenbedingungen

Vernetzte Systeme/integrative Verkehrskonzepte:

Einzelne Verkehrsmittel und deren Fahrpline miissen (auch
international) aufeinander abgestimmt sein, so daB der
Individualverkehr nicht mehr in diesem AusmafB notwendig ist.

Prioritdt der Bahn:

Nach Méglichkeit soll erst iiber den Bedarf von weiteren Strassen
verhandelt werden, wenn eine Bahnstrecke einge-
richtet/ausgebaut worden ist. Dieses Prinzip muB gerade im
Bundesverkehrswegeplan Anwendung finden.

Das Schienennetz der Bundesbahn muB durch den Staat (analog
zum StraBenbau) finanziert werden; grundsitzlich muB das
Schienennetz vorrangig vor dem StraBenbau finanziell gefordert
werden.

Die Fahrpreistarife bei der Bahn miissen iibersichtlich sein.

Kostenangleichung nach dem Verursacherprinzip:

Die tatsidchlich (volkswirtschaftlich) verursachten Kosten sind auf
die Auto- und LKW-Benutzung zuzurechnen (z.B. durch erhShte
Mineralolsteuer, von gefahrenen Kilometern abhdngige Kfz-—
Steuer). Das dann erhéhte Steueraufkommen muf {als Abgabe)
zweckgebunden fiir die Forderung des OPNV verwendet werden.
Das Kerosin fiir den Flugverkehr ist mindestens so hoch wie der
Dieseltreibstoff fiir offentliche Verkehrsmittel zu besteuern.

Der Autoverkehr muB schrittweise verteuert und der OPNV im
Gegenzug schrittweise verbessert werden, um die BewohnerInnen
strukturschwacher Gebiete nicht unverhiltnismiBis zu
benachteiligen.

Das in Bayern geplante OPNV-Gesetz ist schnellstens zu
verabschieden und muB die Kommunen mit den entsprechenden
finanziellen Mitteln ausstatten.

Bildungs- und Informationspolitik ist voranzutreiben, insbeson-
dere die BewubBtseinsbildung in Schulen.

Die Entwicklung von neuen Verkehrsmitteln (z. B. mit Zug kom-
binierbare Autos, Solarautos, etc.) und effizienterer Technik (z.B.
Autos mit stark reduziertem Spritverbrauch) ist zu férdern und
voranzutreiben.

MaBnahmen vor Ort

- Vernetzung der verschiedenen Verkehrsmittel:

- abgestimmte Fahrpldne, wenig Wartezeiten

— flexible Nahverkehrskonzepte unter Beriicksichtigung des Be-
darfs vor allem im ldndlichen Raum (Anrufbus, Sammeltaxis,
ete.)

- Offnung von Werkslinien, Schulbussen, etc.
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- Prioritdt des OPNV:

- Die Kundenfreundlichkeit der Infrastruktur mufBl stimmen:
iibersichtliche und sichere Haltestellen, Taktfahrpline, kein Ta-
rifwirrwarr, verstidndliche und leicht erreichbare Information,
Zielgruppenorientierung, etc.

- Die Kommunen miissen bel der Preisgestaltung aktiv werden
und durch Zuschiisse die offentlichen Verkehrsmittel, gerade
im Nahverkehr, wesentlich billiger machen (vgl. Landkreis
Straubing-Bogen). Dies ist u.a. im obengenannten bayerischen
OPNV-Gesetz festzuschreiben.

— professionelles Marketing, Werbekonzepte

- Die Gestaltung der Linienfiihrung, der Takthaufigkeit, etc. muBi
sich am tatsdchlichen Bedarf orientieren, Entsprechende
Untersuchungen iliber Verkehrsstrome miissen Grundlage der
Planungen sein.

- Innovationen:
Eine entsprechende Fahrrad- und FuBgédngerinfrastruktur mui
aufgebaut werden.
Gemeinschaftsautos ("Car-Sharing"); Mitfahrzentralen miissen
auch auf dem Land gefdrdert werden, das Auto soll lediglich Zu-
bringerfunktion zu offentlichen Verkehrsmitteln haben.

— Ortsgestaltung, Strukturplanung:
Verkehrsinfrastruktur mitberiicksichtigen (Neubaugebiete, Ver-
kehrsberuhigung)

nicht mehr BeschluBtext! |

Mégliche Aktivitdten der Jugendverbidnde

~ Bei Veranstaltungseinladungen muB gezielt auf dffentliche Ver-
kehrsmittel hingewiesen werden, Anfangs- und SchluBzeiten sol-
len darauf abgestimmt sein.

- Die Benutzung von offentlichen Verkehrsmitteln konnten bei der
' Fahrtkostenabrechnung (symbolisch) honoriert werden (z.B.
Fahrkarte ersetzen + 1 Pfennig pro gefahrenen Kilometer).

- Gruppen vor Ort konnen bei der Kommune Verbesserungen bei
Busfahrpldnen o.4. anregen (vorher am besten eine Ortsbefra-
gung dazu starten).

- Werbekampagnen fir Benutzung von offentlichen Verkehrsmitteln
im Ort kdénnen gestartet werden (Plakatwinde, Stidnde, Infover-
anstaltungen, etc.).

- Jugendgruppen konnen ortliche Mitfahrzentrale anregen, wenn’s
geht auch an ausgewdhlten Tagen - modellhaft - durchfiithren
(z.B. zum Sonntagsgottesdienst).

~ Verbiande sollen verstarkt iiber alternative Verkehrsverbande in-
formieren (VCD, ADFC)



