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Auf einen Blick

e In der Zukunft wird es
eine Vielzahl von Mog-
lichkeiten geben, Zie-
le sowohl in den Bal-
lungsraumen - Mann-
heim-Rhein-Neckar,
Karlsruhe und Stutt-
gart - als auch im we-
niger verdichteten im
landlichen Raum zu
erreichen.
Entscheidend wird
dabei sein, welches
das richtige Verkehrs-
mittel ist, um unter
Berucksichtigung indi-
vidueller Praferenzen
bestimmte Wege zu-
ruckzulegen.

Alle Mobilitatskonzep-
te fur die Stadte und
die Regionen missen
die Optionsvielfalt
und Intermodalitat
ermoglichen.
Nichtmotorisierte Ver-
kehrsteilnehmer mus-
sen ihre Ziel besser
als bisher erreichen
kdnnen - durch Stei-
gerung der Qualitat
und Quantitat der
Netzdichte; der Takt-
frequenz des offentli-
chen Personenver-
kehrs; der Qualitat
und Quantitat der Rad
- und Fuf3verkehrsinf-
rastruktur.

Auf ideologische Be-
vorzugungen und Be-
nachteiligungen ist
dabei zu verzichten.

Liberale Senioren Initiative Baden-Wiirttemberg e. V.
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Mobilitat, Verkehr und Infrastruktur

Mobilitat und Verkehr
Mobilitat ist ein Grundbe-
durfnis des Menschen und
flr jegliche gesellschaftli-
che Aktivitaten zwingend
notwendig. Ortsverande-
rungen und Bewegungen
sind konstituierende Be-
standteile des menschli-
chen Handelns. Sie stehen
ganz allgemein fur
~Leben”. Die Mobilitat von
Personen und Gutern ist
die unabdingbare Voraus-
setzung fir das Funktio-
nieren und das Wachstum
einer modernen Gesell-
schaft mit einer hochgra-
dig arbeitsteiligen, raum-
lich differenzierten und
global agierenden Volks-
wirtschaft.

Unter dem Begriff Mobili-
tatsbedarf verstehen wir
alle Aktivitaten, die auf
einen aufieren, ergebnis-
orientierten Zweck ausge-
richtet sind, wie Arbeits-
weg, Einkauf, Arztbesuch.
Unter dem Begriff Mobili-
tatsbedirfnisse verstehen
wir alle Aktivitaten, die
einem Selbstzweck die-
nen: Urlaubsreisen, jog-
gen, zum Spafd herumfah-
ren. Es ist anzunehmen,
dass die Bedeutung dieser
Mobilitatsbedurfnisse bis-
her unterschatzt wurde.
Mobilitat ist ein primares
Bedurfnis wie andere Be-
durfnisse auch, etwa Sozi-
alkontakt oder Essen und
Trinken. Der Staat hat oh-
ne Wenn und Aber die
Pflicht, jedem Burger ein
Recht auf Mobilitat zuzu-
gestehen und zu gewahr-
leisten, egal ob es sich um
Mobilitatsbedarf oder Mo-
bilitatsbedirfnis handelt.
Extreme Formulierungen

wie ,Freie Fahrt fur freie
Burger“ (ADAC) oder
»Mobilitat: vom Grundbe-
durfnis zum Grundrecht”
sind genauso wenig ziel-
fihrend wie der Slogan
+~Weniger Verkehr durch
weniger Mobilitat” (Grliine
Partei) oder ,Mobilitat, so
wie wir sie heute praktizie-
ren, ist nicht zukunftsfa-
hig“ (Altbundesprasident
Kohler) oder auch
+Wirklich zukunftsfahige
Mobilitat ist nur vermiede-
ne Mobilitat”.

Halten wir fest: Mobilitat
steht fir das menschliche
Bedurfnis, einen Orts-
wechsel vorzunehmen,
also einzukaufen, zur
Schule zu gehen, zur Ar-
beitsstelle zu kommen,
Freunde und Verwandte
Zu besuchen oder in den
Urlaub zu fahren.

Verkehr beschreibt die
Mittel, um diese Grundbe-
durfnisse umzusetzen.
Mobilitat bendtigt Ver-
kehrsmittel, Verkehrswe-
ge, Verkehrsregeln und
Verkehrsinfrastrukturen,
denn ohne sie bewegt sich
nichts. Kurz gefasst: Ver-
kehr ist das Instrument,
das die Mobilitat ermog-
licht. Wir alle sind von Kin-
desbeinen an verkehrlich
unterwegs, zuerst zu FuR,
um danach alle Verkehrs-
mittel - einschliefllich zum
Flugzeug - kennenzuler-
nen. Somit sind wir eine
hochmobile Gesellschaft.
Wir sind mit jedem Ver-
kehrsmittel vertraut und
verstehen uns daher als
Verkehrsprofis. Diese ge-
fuhlte Kompetenz und
eine personliche Betrof-

fenheit sorgen dafur, dass
wir zu jedem verkehrspoliti-
schen Thema eine feste
Meinung haben. So sind wir
als FuBganger fur eine 30
km/h-Zone und als Autofah-
rer strikt dagegen.

Ziel einer staatlichen Ver-
kehrspolitik ist es, durch
vorausschauende Planung
die Verkehrsinfrastrukturen
zu schaffen, welche die ge-
wilinschte 6konomische,
soziale und 6kologische
Weiterentwicklung einer
Gesellschaft ermdéglicht.
Immer wichtiger wird es,
einen nachhaltigen, umwelt-
freundlichen Verkehr sicher-
zustellen. Unsere moderne
Mobilitat ist in zunehmen-
dem Mafe von den negati-
ven Folgen auf die Umwelt
belastet: Unféllen, Stau-
problemen, Schadstoffen
und Larm. Alle diese negati-
ven Begleiterscheinungen
verursachen enorme Kos-
ten.

Die Verkehrspolitik sollte
zudem eine soziale, regio-
nale und intergenerative
Gerechtigkeit gewahrleis-
ten. Die OECD hat Ende der
90iger Jahre konkrete Leitli-
nien fur verkehrspoliti-
sches, verkehrsplaneri-
sches und verkehrswissen-
schaftliches Handeln aufge-
stellt. Die Staaten werden
darin aufgefordert, die
grundsatzlichen Verkehrs-
bedurfnisse von unter-
schiedlichen Personengrup-
pen zu sichern, wie z.B.
Frauen, Kinder, Senioren,
sozial benachteiligte und
behinderten Personen und
Personen, die auf dem Land
wohnen.



Wir reisen
zwar viel mehr
Kilometer als
frGher - aber
nach dem
,Gesetz des
konstanten
Reisezeitbud-
gets” wenden
wir daflr tag-
lich nur etwa
eine Stunde
auf. Und das
seit vielen
Jahrhunder-
ten.

Der altere
Reisende
erwartet eine
sehr gute
Information
fur seine Rei-
seplanung,
uber
Fahrzeiten
und Tarife und
eine
barrierefreie,
sichere Befor-
derung zu
fairen tarifli-
chen Konditio-
nen.

Mobilitat

Mobilitatsbedurfnis

Mobilitatsbediirfnis
Untersucht man das Mobi-
litatsverhalten von ver-
schiedenen Kulturen, Jahr-
hunderten, Stadten und
sozialen Schichten, dann
zeigt sich Uberall und
Ubereinstimmend: Im
Durchschnitt legen alle
Menschen in allen Zeiten
und Landern drei bis vier
Wege téglich zurlck und
im Durchschnitt benétigen
die Menschen ungefahr
eine Stunde oder etwas
mehr, um Mobilitatsbedarf
und -bedurfnisse zu befrie-
digen. Der gemittelte Zeit-
bedarf ist Uber alle Zeiten
und Standorte Uberra-
schend stabil. Die Fachleu-
te sprechen dabei vom
»,Gesetz des konstanten
Reisezeitbudgets®. Die in

dieser Zeit mit diesem Zeit-
budget zuriickgelegten Ent-
fernungen sind im vergan-
genen Jahrhundert bzw.
Jahrzehnten fast in der
ganzen Welt deutlich ange-
stiegen. Mit den neuen
Verkehrsmittel wie Eisen-
bahn, Bus, Pkw und Flug-
zeug kam es zur enormen
Zunahme der Verkehrsleis-
tungen (Personenkilometer

Pkm).

In der Bundesrepublik
Deutschland kam es seit
1950 bei leicht gestiegener
Bevolkerung zu einer Ver-
zehnfachung der gefahre-
nen Kilometer. Was kénnen
wir daraus folgern? Die
Menschen haben heute die
gleichen Bedurfnisse
(Mobilitat) wie die Men-

Mobilitatsverhalten

Mobilitdtsbedirfnisse und
Mobilitdtsverhalten im Alter
Altere Menschen stehen
vor der Herausforderung
und der Entscheidung, sich
neu zu orientieren. Die Un-
terschiede zwischen den
alteren und jingeren Per-
sonen in Bezug auf Ver-
kehrswege, Verkehrshaufig-
keit und Verkehrsmittel-
wahl unterscheiden sich
durch den Wegfall der Be-
rufstatigkeit durch andere
Freizeitinteressen und
durch zunehmende korper-
liche Einschrankungen.
Senioren sind aber auf-
grund der Anderung des
Lebensstils und besserer
Gesundheit mobiler als
noch vor 10 Jahren. Immer
mehr Menschen werden
alter und wollen bis ins
hohe Alter mobil bleiben,
um an familiaren, gesell-
schaftlichen, kulturellen,
sozialen und sportlichen
Ereignissen aktiv teilzuha-
ben. Dabei sind die Mobili-
tatsbedarfe wie Einkaufe
etwa gleich. Doch die Mobi-

litatsbedurfnisse durch
Freizeit, soziale Aktivitaten
und Urlaub nehmen jedoch
signifikant zu. Durchgefuhr-
te Studien zum Mobilitats-
verhalten der Alteren ergibt
eine Zunahme der Autobe-
nutzung (Motorisierter Indi-
vidualVerkehr MIV). Das
eigene Auto steht fur Unab-
hangigkeit, Bequemlichkeit
und Flexibilitat. Alternativ
gibt es den offentlichen
Personennahverkehr

(OPNV).

Doch die Optionen, den
OPNV nicht zu nutzen, sind
vielfaltig. Die verbreitete
Unzufriedenheit mit dem
OPNV liegt grundsétzlich
darin, dass das 6ffentliche
Reisen wesentlich starker
fremdbestimmt ist als die
individuelle Mobilitat. Der
altere Reisende erwartet
eine sehr gute Information
flr seine Reiseplanung,
Uber Fahrzeiten und Tarife
und eine barrierefreie, si-
chere Befdrderung zu fai-
ren tariflichen Konditionen.
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schen friher. Wir wollen oder
wir missen heute viel weiter

fahren, um unsere Bedurfnis-

se zu befriedigen. Offensicht-
lich hat sich die raumliche
Struktur unserer Fahrziele
verandert. Wohnort und Ar-
beitsort sind sehr viel weiter
entfernt als friher. (Absurde
Beispiele flr eine raumliche

Trennung: Gesamtschulen mit

sehr groRem Einzugsgebiet
und eintausend Schulern und

Vorstadtsiedlungen im Bunga-

low-Stil und ,griinen Wit-
wen.“). Aus vielerlei Grinden
ist Deutschland zu einer hoch-
mobilen Gesellschaft gewor-
den. Ausdruck dieser Mobilitat
sind die 42 Mio. Personen-
kraftwagen fur 82 Mio. Ein-
wohner . 58 % aller Wege wer-
den mit dem eigenen Pkw
zurlckgelegt.

Des Weiteren erwartet der
altere OPNV-Nutzer eine
Verbesserung in der Be-
schilderung und Informati-
on im Bus bzw. in der Bahn
und héheren Komfort. Eine
immer grofere Bedeutung
bekommt das Sicherheits-
bedlrfnis der Fahrgaste.
Hier ist zu unterscheiden
zwischen der individuellen
Sicherheit (safety) und der
Sicherheit vor potenziellen
externen Ubergriffen
(security). Bei der ,security”
sind vor allem die Haltestel-
len und Bahnhofe vorran-
gig. Besonders ist zu beto-
nen, dass die Mobilitatsbe-
durfnisse der Senioren sehr
vielfaltig und nicht de-
ckungsgleich mit den Be-
durfnissen vom mobilitat-
behinderten Personen sind.
So steht flr den Mobilitats-
behinderten vor allem die
physische Erreichbarkeit im
Fokus. Bei den nicht behin-
derten Senioren sind ande-
re Nutzungszeiten zu be-
achten.



Verkehrsmittelwahl
der Stadtbewohner

32 % PKW

38 % OPNV
(Tram Bus)

3% Bahn

6 % mot. Zweirad

20 % zu Fu

1% Sonstiges

Verkehrsmittel-
wahl der
Landbewohner

43 % Pkw

23 % zu Fuf

13 % Pkw-
Mitfahrer

13 % Fahrrad,

7% OPNV

1% mot. Zweirad

Es ist der Traum
des modernen
Menschen, vom
Land in die Stadt
zu ziehen, damit
er spater als
Senior die
Chance hat, von
der Stadt aufs

Land zu ziehen.
Alec Guiness
19142000

Mobilitat
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OV in urbanen und ldndlichen Raumen

Offentlicher PersonenVer-
kehr (OV)
Eine Erklarung fur die ver-
breitete Unzufriedenheit
mit dem Offentlichen Per-
sonenVerkehr (OV) liegt -
wie bereits erwahnt - ver-
mutlich darin, dass das
Offentliche Reisen starker
fremdbestimmt ist als die
individuelle Mobilitat.
Daneben hat der Nutzer
auch eine Erwartung an
die Transportqualitat des
. o Offentlichen
4% Personenver-
I kehrs. Eine
DIN-Norm
e NENNT die
Qualitatskri-
terien, die an

besonders
an den Of-
fentlichen
Personennahverkehr
(OPNV) gestellt werden.
Nach denen bewertet ihn

auch der Kunde (Nutzer).

Die Qualitatskriterien sind
Verfugbarkeit, Zuganglich-
keit, Information, Zeit
(Zeittakt, Beforderungs-
dauer), Kundenbetreuung,
Komfort, Sicherheit und
Umwelteinflisse. Die Zu-
friedenheit des Kunden
wird durch die Diskrepanz
zwischen der Erwartung
und der Wirklichkeit ge-
messen. Bei einem Grof3-
teil der Bevolkerung ist der
OV nicht die erste gewahl-
te Mobilitatsoption. Das
schlechte Image des OVPN
wird gepragt durch die
Meinung “Nur Auszubil-
dende, Alte, Arme und
Auslander”, die Zwangs-
kunden genannt werden,
nutzen Busse und Bah-
nen. Dennoch gibt es be-
sonders in den stadti-
schen Ballungsgebieten
einen betrachtlichen Anteil
an Fahrgasten, Wahlfreie
genannt-, die sich bewusst
fir den OPNV entscheiden.
Griinde dafur sind: Vermei-

dung der Parkplatzsuche,
preiswerter als die Vollkos-
ten eines eigenen Pkws,
man muss nicht selbst fah-
ren und kann die Zeit sinn-
voller nutzen. Die Heraus-
forderung des OPNV ist es,
durch Verbesserung des
Angebots und der Qualitat
den Anteil der wahlfreien
Kunden deutlich zu erho-
hen. Diese Kunden erwar-
ten ein nutzerfreundliches
Transportsystem. Wesent-
lich dabei ist es, eindeutige
und zuverlassige Informati-
onen wahrend der gesam-
ten Reisekette zu liefern,
also vor dem Antritt der
Reise, wahrend der Reise
und nach der Reise.

So flihren Echtzeit-Abfahrts
-anzeigen an den Haltestel-
len und Standortsanzeigen
im Fahrzeug zu einer hohe-
ren Nutzerfreundlichkeit.
Ein besonders sensibler
Punkt bezliglich der Nutzer-
freundlichkeit ist der Fahr-
scheinerwerb. Der Nutzer
will ein einfaches, verstand-
liches und gerechtes Tarif-
system. Er will einen gunsti-
gen Preis und ein einfaches
Preissystem. Der Kauf ei-
nes Fahrscheins an einem
Automaten darf nicht so
kompliziert sein, dass man
fur den Nutzer Bedienungs-
Kurse anbieten muss.

Mobilitat und Verkehr p
- Gegensatz

Stadt vs. Land

Der Staat hat die
Pflicht, fr alle Bur-
ger, ob Stadtbewoh-
ner oder Landbewoh-
ner, die gleichen Rah-
menbedingungen
beziglich der Mobili-
tat zu schaffen. Die
Verkehrsprobleme des
Grof3stadters sind Staus
und Parkplatznot. Auf dem
Land sind es unzureichen-
de oOffentliche Verkehrsmit-
tel, Durchgangsverkehr mit
hohen Geschwindigkeiten,

Verkehrslarm und Unterver-
sorgung bezuglich fehlender
vor-Ort-Infrastruktur wie Arzt,
Apotheke, Schule, Grundver-
sorgung. Das Fehlen der ortli-
chen Versorgungsinfrastruktur
und das Fehlen der notwendi-
gen Verkehrsinfrastruktur ist
ein nachhaltiges Argernis der
Burger, die im landlichen
Raum wohnen.

Die Verkehrsmittelwahl im
landlichen Raum zeigt den
Unterschied zwischen Stadt
und Land. Die Verkehrsmittel-
wahl nach Anteil an allen We-
gen der Landbewohner:

43 % Pkw, 23 % zu Fuf,

13 % Pkw-Mitfahrer,

13 % Fahrrad,

nur 7 % mit OPNV und

1 % mit dem motorisierten
Zweirad. Etwa die Halfte aller
Wege werden im Wohnort
zurlickgelegt. Die Nutzung des
Fahrrads ist regional sehr un-
terschiedlich, je nach Sied-
lungsstruktur, Topografie und
Kultur wird mehr oder weniger
fahrradgefahren: Der Ver-
kehrsanteil betragt im Mns-

terland ca. 30 5 % und im

Saarland 3 %. Der Pkw wird
sehr haufig verwendet. Nach-
barn ohne eigenen Pkw, Kin-
der und Senioren sind sehr
haufig von Pkw-Besitzern
(Eltern, Nachbarn, Freunde)
abhéangig. Der ONPV hat nur
eine Nischenfunktion. Je nach
der Gegend werden nur 3 %

bis 10 % aller Wege mit dem
OPNV zuriickgelegt. Befra-
gungsergebnisse zeigen, dass
die Burger der kleineren Orte
mit dem OPNV und ganz all-
gemein mit dem OV unzufrie-
den sind.



* 1]
9

?g [t

=
} k]

. 5. L
e O I 0
Mit der Verkehrs-
situation in Baden-

Wiirttemberg ist es
schlecht bestelit.

Warum?

« Uberlastung mit
Staus

e Kontinuierliche
Unterfinanzierung

e Gesellschaftliche
Widerstande
gegen Infrastruk-
turmafinahmen

e Zogerliche
politische
Entscheidungen

e Komplizierte
Genehmigungsver-
fahren: ein Plan-
feststellungsver-
fahren dauert u.a.
wegen
Umweltpriifungen
Jahre

Mobilitat

Das Transportwesen und
damit der Verkehr sind so
alt wie die Landwirtschaft
und der Bau von Hiitten
und Hausern.

Lasten wurden an Land
mit Handen, auf dem RuU-
cken oder dem Kopf trans-
portiert und erste Trans-
portmittel wie Tragestan-
ge, Schlitten oder Rollen
eingesetzt. Erste primitive
Boote, Einbdume und Fl6-
Be wurden genutzt. Vor
einigen tausend Jahren
haben die Menschen die
ersten Kanale gebaut. Vor
einigen Jahrhunderten war
ganz Europa von Kanalen
durchzogen, um Waren
und Personen lber weite
Entfernungen zu befoér-
dern. GroRe und schwere
Lasten konnten von Men-
schen oder Zugtieren mit
geringen Antriebsleistun-
gen durch Ziehen, Rudern
oder Staken befdrdert
werden. Vierrdderige Holz-
wagen, die sich auf Schie-

Verkehrsinfrastruktur

nen bewegten, wurden lo-
kal begrenzt oder im Berg-
bau eingesetzt.

Die nicht ausgebauten
Straflen und Wege waren
flr den Warenverkehr nicht
geeignet. Mit der Erfindung
der Eisenbahn lie3 die Be-
deutung der Kanale schnell
nach. Erste verkehrspoliti-
sche Entscheidungen wur-
den durch die Festlegung
der Schienensysteme und
Spurweiten getroffen.

Um 1800 waren die Stra-
Bennetze in Europa
schlechter ausgebaut als
zur Romerzeit.

Gegenuber dem Schienen-
verkehr haben Wege und
Straflen einige Vorteile:
Jedes Haus, jede Werkstatt
und jede Fabrik sind er-
reichbar. Sie sind billiger zu
bauen, groRe H6henunter-
schiede kdnnen leicht Uber-
wunden werden. Und es
lassen sich die verschie-

Auswirkungen und Kosten des Verkehrs

Der erste bemerkenswerte
Eingriff der Politik in die
Verkehrsinfrastruktur er-
folgte 1880 mit der Ver-
staatlichung der Privatbah-
nen in PreuRen. In der Zeit
von 1949 bis 1970 wurde

das Straflennetz sehr
stark ausgebaut und die
Pkw-Motorisierung als so-
zialer Stabilitatsfaktor ge-

fordert. Dieser Ausbau war
der anerkannte Konjunktur-
motor.

Ab den 70ern kamen den
Politikern und Burgern die
Kosten der Massenmotori-
sierung und die automobil-
bedingte Luftverschmut-
zung ins Bewusstsein, so-
dass man sich verstarkt um
die Verkehrspolitik kiim-
merte. Der Verkehrssektor
wurde aufgrund der hohen
Mittelbindung, der langfris-
tigen Nutzungsdauer der
Infrastruktur, der Bedeu-
tung flr die Konjunktur und
der Umwelteinflisse einer
der ersten Bereiche, die
zum Objekt 6ffentlicher und
politischer Planung wurden.

Eine integrierte Verkehrs-
planung wird als eine ge-
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densten Fahrzeuge (Fahrrad,
Motorrad, Pkw, Bus, Lkw) ein-
setzen.

Das StrafRennetz in Deutsch-
land gewahrleistet auch die
einfache und schnelle Zufahrt
von Nutzfahrzeugen: Polizei-
fahrzeuge, Krankenwagen,
Lieferwagen, und Mullabfuhr-
systeme.

Doch die beginnenden Funkti-
onseinschrankungen des Stra-
Rennetzes durch eine Uber-
lastung mit Staus, eine konti-
nuierliche Unterfinanzierung,
gesellschaftliche Widerstande
gegen Verkehrsinfrastruktur-
mafnahmen und durch fal-
sche oder zégerliche politi-
sche Entscheidungen lassen
Verkehrssituation in Deutsch-
land und speziell in Baden-
Wirttemberg sehr schlecht
aussehen.

Es sind also Defizite bei der
Verkehrsinfrastruktur festzu-
stellen.

meinsame Betrachtung der
verschiedenen Verkehrstra-
ger, der Stadtentwicklung, der
Umweltaspekte und des Ver-
kehrs ganz allgemein angese-
hen.

Damit steigert sich die Kom-
plexitat der Planungen. Drei
Entwicklungsziele sind dabei
zu beachten:

e Soziale Aspekte (Mobilitat
sichern und verbessern,
auch der alteren Biirger)

o Okonomische Aspekte
(Verkehrsangebot erho-
hen, einseitige Abhangig-
keiten vermeiden, Infra-
struktur erhalten, Finan-
zierbarkeit gewahrleisten)

o Okologische Aspekte
(Energieverbrauch, Schad-
stoffbelastung, CO2-
Reduktion, Flachen-
verbrauch,...)



Mobilitat

Verkehrsinfrastruktur ist unterfinanziert

Die Verkehrsinfrastruktur
betrifft die institutionellen
und organisatorischen
Aspekt innerhalb von oder
zwischen den Verkehrssys-
temen, damit sind

e Verkehrswege,

o Verkehrsleitsysteme,

o Verkehrsregeln,

o Umsteigemdglichkeiten
(z. B. Umsteigen von
Pkw zur Bahn,...) ge-
meint.

Die Verkehrsinfrastruktur

betrifft alle Verkehrssyste-

me, also

StraRenverkehr,

Schienenverkehr,

Luftverkehr und

Schiffsverkehr.

Die Verkehrsinfrastruktur

ist der wichtigste Bereich

der Verkehrspolitik.

Eine gute Verkehrsinfra-
struktur wird als der Stand-
ortvorteil und als Wachs-
tumsmotor angesehen. Das
geschéatzte Bruttoanlage-
vermogen der deutschen
Verkehrsinfrastruktur soll
800 Milliarden € (800 000
000 000 €) betragen.

Obwohl die Zahl gigantisch
ist, so sind alle Wissen-

schaftler und Experten der
Uberzeugung, dass die Ver-

kehrsinfrastruktur in
Deutschland chronisch un-
terfinanziert ist.

Eine weitergehende, aus-
reichende Finanzierung
der Verkehrsinfrastruktur
durch die allgemeinen
Haushaltsmittel von Bund
und Landern ist aufgrund
der politischen Konstellati-
on nicht denkbar. Die Mi-
neraldlsteuer diente ur-
sprunglich dem Bau und
dem Erhalt des Straf3en-
netzes. Durch die Steuer-
reformen der letzten Jahr-
zehnte ist sie jedoch zu
einer 6kologischen Len-
kungssteuer geworden
(5 Mark fur 1 Liter Benzin
als wichtigste Forderung
des Jahres 1998 der Gru-
nen).

Die chronische Unterfinan-
zierung der Infrastruktur
wird ein wenig gemildert
durch Public Private Part-
nerchips fur die Erhaltung
und den Ausbau des Stra-
Bennetzes ohne grofere
Beanspruchung des Etats.
Neben der finanziellen
Unterversorgung gibt es
auch grofRe Probleme beim
gesamten Genehmigungs-
prozess. Das strukturelle

Kosten / Nutzen des Verkehrs

Die moderne Mobilitat ist in
zunehmenden Maf3e mit
negativen Wirkungen auf
die Umwelt, mit Larm, Un-
fallen, Zeitverlusten und
Kosten verbunden.

Bei den Kosten sollte man

zwischen

e internen, eigenen Kos-
ten und den

e externen Kosten unter-
scheiden.

Interne, eigene Kosten sind

z.B. die Gesamtkosten zum

Betrieb eines eigenen Fahr-

zeugs — also €/km oder die

Fahrpreise.

Externe Kosten sind die
Kosten, die von einem per-
sonlich verursacht, aber
von anderen getragen wer-
den). Schlechte Luft er-
zeugt Atemwegserkrankun-
gen, Larm kann zu Schlaf-
stérungen fihren, ver-
schmutzte Béden und Ge-
wasser mussen gereinigt
werden - viele wirtschaftli-
che Aktivitaten verursachen
Kosten fir Umwelt und Ge-
sundheit, fur die haufig
nicht der Verursacher, son-
dern die Allgemeinheit auf-
kommt. Neben den exter-
nen Kosten sind auch ex-
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Problem der Gberregiona-
len Verkehrsplanung zwi-
schen Bund und Lander
besteht in dem Verfahren,
dass die Aufnahme der
Projekte in den Bundes-
wegeplan und die Rei-
henfolge ihrer Realisie-
rung von politischen
Verhandlungen zwi-
schen Bund und Lan-
dern abhangig ist.

Vielschichtige Probleme
in Entscheidungsprozes-
sen, Planungs- und Geneh-
migungsverfahren fuhren
oft zu unnétigen Verspatun-
gen. Verscharft wird die
Situation durch Uberbor-
denden Arten- und Umwelt-
schutz und durch die Mog-
lichkeiten der Verbandskla-
gen. Weniger politische
Weltanschauungen, weni-
ger Ideologie und strikte
volkswirtschaftliche Effi-
zienzkriterien wirden drin-
gend notwenige Verkehrs-
infrastrukturmaRnahmen
beschleunigen. Die erfor-
derlichen Infrastruktur-
mafinahmen betreffen
nicht nur den Straflenver-
kehr, sondern auch den
Schienenverkehr, die Bin-
nenschifffahrt und die Luft-
fahrt.

terne Nutzen zu berlck-
sichtigen, z. B. die Trenn-
wirkung im Brandschutz,
Nutzen fir Verteidigung
und Bevolkerungsschutz
oder Nutzen in Notfallen
(rascherer Notfalltrans-
port) so wie die Moglichkeit
der Nutzung als Veranstal-
tungsflache (Marktplatze).
Auch die Verlagerung von
Verkehrsstréomen von ei-
nem Verkehrstrager auf
einen anderen (etwa von
der Strafle auf die Schiene)
kann zu positiven Wirkun-
gen auf Umwelt, Energie-
verbrauch usw. fuhren.

U

« Weniger
politische
Weltan-
schauungen,

o Weniger
Ideologie und

« strikte
volkswirt-
schaftliche
Effizienz-
Kriterien
wurden
dringend
notwendigen
Verkehrs-
infrastruktur-
mafnahmen
beschleunigen




Das Empfinden
von Sicherheit

im 6ffentlichen
Verkehr.

Das Sicherheits-
empfinden der
Kunden im offent-
lichen Verkehr hat
sich in den letzten
Jahren leicht ver-
bessert, und 92 %
aller Befragten
fuhlen sich im
Transportmittel
sicher oder sehr

sicher.

Es ist damit deut-
lich besser als aus
vielen Horrormel-
dungen der Presse
hervorgeht. Den-
noch winschen
sich die Fahrgaste
ein Alkoholverbot
in Busse und Bah-
nen. Wahrend sich
die Fahrgaste im
Transportmittel
sicher sehen, so
ist das Sicherheits-
gefuhl in Bahnho-
fen und an Halte-
stellen geringer.
Hier fihlen sich
27 % aller Fahr-
gaste unsicher.

Diese angstlichen
27 % bedlrfen der
besonderen Auf-
merksamkeit,
denn im Zweifels-
fall gibt das Gefuhl
den Ausschlag, ob
jemand den 6ffent-
lichen Verkehr

nutzt oder meidet.

Mobilitat

Barrierefreiheit

Barrierefreier Offentlicher
Personennahverkehr

Ein wichtiger Teilaspekt

des nutzerfreundlichen

OPNV ist die Barrierrfrei-

heit, hier besonders fur

e Eltern und Grof3eltern
mit Kleinkindern,

e Menschen mit Behinde-
rung und

e Senioren.

Der demografische Wan-
del sorgt fir immer gréfle-
re Bedeutung der Barriere-
freiheit. In Zukunft wird es
mehr mobile Senioren
geben. Diese Senioren
werden mehr Freizeit- und

Urlaubsaktivitaten entfal-
ten und haufig bis ins hohe
Alter mobil bleiben.

Die Zahl der Menschen, die
alter als 80 Jahre sind, wer-
den von heute mit 3,6 Mio.
Einwohner auf 6 Mio. im
Jahr 2020 und Uber 10
Mio. im Jahr 2050 steigen.
Mit zunehmenden Alter
nimmt der Anteil Behinder-
ter zu. Zurzeit haben 6,7
Mio. Personen einen
Schwerbehindertenstatus
in Deutschland.
Barrierefreie Mobilitat be-
deutet, dass die Haltestel-
len, die Bahnsteige sowie-
alle Verkehrsmittel fur alle
Menschen ohne fremde

Mobilitatsmanagement

Mobilitdtsmanagement
wird vor allem als Instru-
ment zur Beeinflussung
der Verkehrsnachfrage
gesehen. Ziel ist es, den
Personenverkehr effizien-
ter, sozial- und umweltver-
traglicher zu gestalten.
Haufig wird das Wort Mobi-
lititsmanagement im Zu-
sammenhang mit den
Schlagworten Verkehrsver-
meidung, Verkehrsverlage-
rung und Verkehrsverbes-
serung gebracht.

Mobilitdtmanagement um-
fasst aber mehrere Hand-
lungsbereiche und liegt in
der Verantwortung vieler
Akteure. Zum Verstandnis
ist es hilfreich, das Mobili-
tadtsmanagement in zwei
Hauptzielerichtungen zu
separieren.

Erstens: Mobilitatsmana-
gement nicht als Verbots-
und Begrenzungsinstru-
ment zu sehen, sondern
zur Information Uber die
Vielzahl von Verkehrsmit-
teln.

Das naheliegende, kurz-
fristige, praktische Mobili-
tadtsmanagement bezieht
sich auf die Hilfestellung
des Verkehrsteilnehmers

bei der Auswahl des glns-
tigsten Verkehrsmittels. Bei
diesem praktischen Ansatz
wird auf eine umfassende
Information Uber alle Ver-

kehrsmittel gesetzt.

Hier soll es nicht darum
gehen, den Individualver-
kehr mit dem eigenen Auto
zu verhindern, sondern
unter der Vielzahl von Még-
lichkeiten das richtige, opti-
male Verkehrsmittel zu
finden.

Der Ubergang vom Mobili-
tatsmanagement zum Mar-
keting einzelner Verkehrs-
unternehmen oder Ver-
kehrsverbunde sind flie-
Bend. Wesentliches Unter-
scheidungsmerkmal ist die
Ganzheitlichkeit der Be-
trachtungsweise, die alle
Verkehrstrager integriert.
Dabei sollen die neuen
Mobilitdtskonzepte aufge-
zeigt werden. Hierbei unter-
scheidet man verschiedene
Integrationsstufen:

Monomodales Mobilitats-
management, bei dem flr
alle Wege nur ein einziges
Verkehrsmittel gewahlt
wird.
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Hilfe und auch ohne unzumut-
baren Anstrengungen benutzt
werden kénnen.

Nicht nur die Senioren erwar-
ten einen preiswerten, siche-
ren, barrierefreien OPNV, der
die Mobilitatbedarfe (Einkauf,
Arzt, Sport ...) uneinge-
schrankt und die Mobilbeduirf-
nisse (Familie, Freunde, Kul-
tur ...) befriedigen. Wenn der
OV das nicht leisten kann,
dann werden die Senioren
Uberwiegend mit dem Auto
unterwegs sein. Denn Senio-
ren mochten mehr Freizeit-
und Urlaubsaktivitaten entfal-
ten und werden somit haufig
bis ins hohe Alter mobil blei-
ben.

Intermodales Mobilitdtsmana-
gement verknupft unter-
schiedliche Verkehrsmittel im
Verlauf eines Weges.

Beim multimodalen Mobili-
tdtsmanagement nutzt man
verschiedene Verkehrsmittel
bei unterschiedlichen Wegen.
Durch die Zunahme des Moto-
risierten IndividualVerkehrs
(MIV) ist die intermodale Nut-
zung der Verkehrsmittel Gber
die Jahre zurtckgegangen.
Personen, die sich ein Auto
angeschafft haben, nutzen es
in aller Regel als Hauptver-
kehrsmittel, damit werden sie
monomodal. Denn ein Auto
steht fur Unabhangigkeit, Be-
quemlichkeit und Flexibilitat.
Es kann sich aber ein neuer
Mix an Dienstleistungen fir
den Kunden ergeben, weg
vom konventionellen Fahr-
zeugbesitz. Nutzung eines
Automobils durch CarSharing,
Car-together, Kurzeitleasing,
Mieten, Fahrgemeinschaften,
Gemeinschaftsfuhrpark nach
Bedarf oder auch Kombipake-
te mit OPNV oder Bahn.

Zweitens: Mobilitdtsmanage-
ment als zentrales Element
einer integrierten Verkehrs-
entwicklungsplanung.



Parallel zur
sub-
optimalen
Situation im
landlichen
Raum wird
von einigen
politisch Ver-
antwortlichen
das ,grune,
naturliche
Landleben®
glorifiziert.

Uns Liberalen
Senioren ist
es sehr wich-
tig, Kooperati-
onen und Ver-
netzungen
mit anderen
Organisatio-
nen einzuge-
hen.

Wir bauen auf
das Engage-
ment der Alte-
ren.

Mobilitat
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Der vergessene landliche Raum

Das Stadt-Land-Gefalle bei

der Verkehrsinfrastruktur

ist in BW zwar nicht so

offensichtlich wie in Bay-
ern und im Osten,
aber doch bemerk-
bar.

Die weit vom Ort des

! Geschehens und un-
5-"‘ e tereinander weit ent-

| fernten Planungsbe-
reiche und politisch

Verantwortlichen
(Gemeinde, Kreis, Region,
Regierungsbezirk, Land
und Straflenbauverwal-
tungen) und die verschie-
denen Verkehrsmittelan-
bieter und Finanztrager
sorgen fur eine Verkehrs-
planung, die die Mobili-
tatsbedurfnisse der Blrger
nicht zufriedenstellt.

Ortskenntnis, BedUrfnis,
und Problembewusstsein
sind nicht oder kaum vor-

handen. Die europaweiten
Ausschreibungsbedingun-
gen im offentlichen Verkehr
sind auch nicht besonders
hilfreich, einen Verkehrsli-
nienbetreiber zu suchen
und zu finden.

In vielen Kommunen gibt
es einen Bevolkerungs-
schwund mit sinkenden
Steuereinnahmen, der
den kommunalen Ein-
fluss vermindert. Auf
die Nah-Mobilitat zu
FuB und mit dem Fahr-
rad wird in kleineren
Orten und Stadten
nicht ausreichend ge-
achtet.

Die Innerorts- und Aufier-
ortsstraen werden
»durchgangs-
verkehrsorientiert” geplant
und ausgefihrt. Parallel
zur wirklichen Situation
wird von einigen politisch

Verantwortlichen das ,grine,
naturliche Land-leben” glorifi-
ziert. Die Gemeinden haben
keinen Handlungsspielraum
fiir den Aufbau eines OV oder
OPNV. Sie miissen sich darauf
beschranken Erschlieungs-
und Verbindungsstrecken zu
den Nachbarorten und zum
nachsten Bahnhof zu ermaégli-
chen. Vielleicht kénnen auch

auf dem Land spezielle CarS-
haring-Angebote (Tankstelle
und ortliche Autohandler als
Betreiber) und Biirgerbusse
ein geeigneter LOsungsansatz
fur die unbefriedigende Mobi-
litat in kleineren Orten sein.

Liberale Forderungen an die Politik

Mobilitat im Alter kann
nicht losgeldst von der
Mobilitat allgemein gese-
hen werden. Es handelt
sich um ein gesamtgesell-
schaftliches Thema.

Aufgrund des demografi-
schen Wandels nimmt die
Zahl der alteren Ver-
kehrsteilnehmer in den
verschiedenen Bereichen
(Bus, Bahn, Fahrrad, Fuf}
und Auto) deutlich zu und
wird noch weiter steigen.
Vor diesem Hintergrund ist
es wichtig, dass sich die
Seniorenvertretungen auf
Landes-, Landkreis-, Stadt-
und Gemeindeebene star-
ker bei diesem Thema
einbringen. Uns Liberalen
Senioren ist es sehr wich-
tig, Kooperationen und
Vernetzungen mit anderen
Organisationen einzuge-
hen. Wir bauen auf das
Engagement der Alteren.

Wir warnen aber auch vor
der Abwaélzung einzelner
Schritte in Richtung einer
zukunftsorientierten Mobili-
tat fur Altere auf das Ehren-
amt.

Zielsetzung

e Mobilitat spielt eine wich-
tige Rolle in unserer Ge-
sellschaft.

e FUr altere Menschen be-
deutet mobil sein: selb-
standig bleiben, die Bin-
dungen im Familien- und
Freundeskreis erhalten
und weiter am offentli-
chen Leben teilhaben.

e Mobilitat ist ein Stlick
Lebensqualitat und wich-
tige Voraussetzung flr
gesellschaftliche Teilhabe
und Selbstandigkeit.

e Daher wollen altere Men-
schen lange mobil blei-
ben - ob mit Bus, Bahn,
Fahrrad, zu Fuf oder mit
dem Auto.

e Die Altersgruppe der Uber

60-Jahrigen nimmt immer
weiter zu. Damit steigt der
Anteil der Menschen mit
Mobilitdtseinschrankungen,
die auf sichere, attraktive
und barrierefreie FuBwege
und einen funktionierenden
OPNV angewiesen sind.

¢ Der offentliche Verkehr,

Fahrrad- und FuBwege wei-
sen oft Hindernisse auf, die
Mobilitat erschweren oder
gar verhindern.

e Flir aktive Senioren heifdt

seniorengerechter Verkehr

deshalb,

e den Verkehr sicherer,

e barrierefreier und

e einfacher zu machen und
sich fur

¢ lebendige Wohnquartiere
einzusetzen, die es alteren
Menschen erméglichen,
auch ohne lange Wege am
gesellschaftlichen Leben
teilzunehmen.



Mobilitat

e Grundprizip Barrierefrei-
heit:

Diese kommt allen zugute:
Alteren, Mobilitétseinge-
schrankten, Blinden und
Menschen, die mit Gepack
oder Kinderwagen unter-
wegs sind.

o Kurze Wege fiir mehr
Lebensqualitat
Von kurzen Wegen profitie-
ren alle. Aber vor allem
mobilitdtseingeschrankte
Menschen brauchen dezen-
trale Infrastrukturen, um
am offentlichen Leben teil-
zuhaben.

o Offentlichen Verkehr
attraktiver machen
Ausbau und Modernisie-
rung des Schienenver-
kehrs. Klrzere Reisezeiten
machen die Angebote att-
raktiver. Weniger Umstiege
fUhren zu mehr Komfort
und liegen im Interesse der
Seniorinnen und Senioren.
Mehr Verlasslichkeit und
Punktlichkeit sowie Sauber-
keit im OPNV.
Einfache Tarifstrukturen im
OPNV, einfache Fahrkarten-
automaten und ein unkom-
plizierter Kauf auf Smart-
phone und per Internet
erleichtern die Nutzung.
Vereinheitlichung der Fahr-
kartenautomaten.

¢ Sanierung des Strafen-
netzes vorantreiben
Ausreichende Mittel fur den
Erhalt von Strafen und flr
den Neubau, insbesondere
von Ortsumfahrungen.
Beschleunigung von Pla-
nungsprozessen, damit es
nicht von der Diskussion
bis zur Realisierung Jahr-
zehnte braucht. Verkehrs-
planung muss landlichen
und verdichteten Raum
unterschiedlich betrachten.
Ortsumfahrungen fordern
um in den Zentren Staus
und Verkehrsverdichtungen
abzubauen und Umweltbe-
lastungen zu verringern.
Carsharing ausbauen und
daflr genligend geeignete
Stellplatze schaffen.

e Die Chancen mit dem
Wechsel der Zustandig-
keit flir die Bundesauto-
bahnen vom Land auf
den Bund aktiv nutzen,
um mehr Effizienz und
Effektivitat zu erreichen.

¢ Fahrsicherheitstraining
in 5-Jahresabschnitten
fiir alle FUhrerscheinin-
haber anbieten.

Bei der Gultigkeit des Fuh-
rerscheins keine Diskrimi-
nierung von Alteren. Freiwil-
lige Uberpriifung der Fahrsi-

Der Arbeitskreis Mobilitat

Prof. Karl Ernst Noreikat
(LSI AK-Leiter Mobilitat )

K.-E. Noreikat, friherer
Daimler-Mitarbeiter, jetzt
Lehrbeauftragter fur Alter-
native Antriebsforschung
an der Uni Stuttgart und
Inhaber einer Consulting-
firma in Esslingen, leitet
den LSI-AK Mobilitat.

Er steht fur Impulsrefera-
te zum Thema zur Verfi-
gung.

noreikat@norcon-solutions.de
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cherheit férdern;
Rolltorprogram-
me unter Beteili-
gung von Polizei
(Pravention), Sa-
nitatshausern,
OPNV und Senio-
renorganisa-
tionen

anstofden

e Beim Radver-
kehr bieten Pedelecs
neue Chancen der Mo-
bilitat im Alter.

Hierbei ist die Sicherheit
ein wichtiger Aspekt. Das
Werben flr Fahrsicherheits-
trainings mit Elektrorddern

Zukunftig wird
es nicht mehr

ware ein sinnvoller Beitrag. da ra uf

e Beteiligung der ankom men,
Senioren .

Fur viele Situationen gibt es daSS WIr

keine standardisierten L6- .

sungen. uberall

Deshalb ist es wichtig, die h Infa h ren

Belange von Senioren frih- kon nen,

zeitig bei Planungen zu
beriicksichtigen. sondern, ob
es sich lohnt,

dort
anzukommen.

Altere Menschen kénnen
als Experten fir ihre Be-
dirfnisse nicht nur wichtige
Informationen beitragen,
sondern auch an der L6-
sung konkreter Probleme

mitwirken. Hermann Lons

(1866-1914)
dt. Schriftsteller

Mitglieder im AK Mobilitat

Dr. Wolfgang Allehoff

Dr. Gerhard Bozler

Hanspeter Gramespacher

Gunther Hammer

Dr. Kurt Satterlin

Literaturquellen

beim Hauptautor

Wenn Sie Interesse

und Zeit haben,

arbeiten Sie in

diesem AK mit!

LSI

www.liberale-senioren-bw.de




