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/eitenwende

Wir sind jung und haben ein Bediirfnis nach Mobilitat!

Mobilitat bedeutet fiir uns ohne unnétigen Ballast flexibel dorthin zu kommen, wo wir gerade
hin wollen. Das Auto bedeutet fiir uns nicht die Freiheit, den Reichtum, das Statussymbol, das
uns die Werbung verspricht, sondern lediglich eine Option unter vielen. Wir sind kritisch und

konnen die Augen vor seinen Nachteilen nicht verschlieBen.

Wir wollen einsteigen, umsteigen, ankommen, weiterfahren. Wenn wir zwischendrin Lust
haben zu laufen, dann wollen wir laufen. Wenn wir Fahrrad fahren wollen, dann wollen wir
Fahrrad fahren. Wir wiinschen uns ein Mobilitdtsangebot, das uns flexibel erlaubt, unserem

Bewegungsdrang nachzugehen.

Umweltverschmutzung, Larmbelastigung, Flachenverbrauch wollen und kénnen wir nicht

mehr in Kauf nehmen. Wir brauchen keinen Klotz am Bein, namens Auto, das wir dauernd

unterstellen miissen, mit Sprit fiittern miissen, umsorgen missen.

Wir wollen die Mobilitat von morgen und fiir morgen!






G ESC H I C HTE « « « glorreiche Vergangenheit, traurige Gegenwart, groBe Zukunft! ]_

Die Geschichte des Offentlichen Verkehrs (OV) ist eine lange, spannende, oftmals leider traurige Geschichte, aber im
Endeffekt vielleicht doch eine mit Happy End. Der Offentliche Verkehr im Spiegel der Zeit, Bahnhofsarchitektur, ob neu
und modern oder alt und erhaltenswert, technischer Fortschritt bei den Ziigen, oder aber die Renaissance der Luxusziige
- das alles sind Themen die uns in diesem Kapitel beschéaftigen.

ANGEBOTSFORMEN ... cen stratien ovsicen

Beispiele fiir gelungene und innovative Projekte des Offentlichen Verkehrs finden sich leichter als man denkt, auch
wenn man manchmal etwas genauer hinschauen muss. Man fragt sich, warum die hier vorgestellten Beispiele nicht
iiberall umgesetzt werden, ihre Notwendigkeit nicht verstanden wird oder sie gar eingestellt werden. Wir liefern Denk-
ansttBe, die zeigen, was moderner OV leisten kann und soll.

SYSTEM « « « NI so funktioniert OV!

Wo hakt es im System 0V? Was wiinscht sich die Zielgruppe in Hinsicht auf ihre Mobilitat und was ist nétig, um die
Mobilitat Aller zu sichern? Welche Angebotsformen taugen, um dem Fahrgast den OV wieder schmackhaft zu machen?
Kann der OV Ideen des motorisierten Individualverkehrs (MIV) ibernehmen? Fragen iiber Fragen und die Hoffnung, mit
unseren Antworten gute Ideen zu fordern.

MAR KET' N G « « « Herz und Verstand der Kunden erreichen.

Nur wenige Verkehrshetreiber scheinen bisher erkannt zu haben, welche Rolle Kommunikation spielt. Sowohl mit ihren
Fahrgasten als auch den Menschen, die erst noch zu Nutzern des Offentlichen Verkehrs gemacht werden sollen. Fiir eine
positive AuBendarstellung finden sich bestimmt noch weit mehr Méglichkeiten als hier vorgestellt werden.

PO I_lTl K - « « warum der OV wieder die NR. 1 in der Verkehrspolitik sein muss. 75

Moderne Umwelt- und Klimapolitik? Das Zusammenwachsen Europas? High-Tech “Made in Germany”? Sichere Ener-
gieversorgung? Viele der Bereiche, die die taglichen Nachrichten bestimmen, hangen unmittelbar mit den Offentlichen
Verkehrsmitteln zusammen. In diesem Kapitel wird noch einmal deutlich, dass eine entschlossene Férderung von Bus
und Bahn notwendig und wiinschenswert ist.









Hoher, Schneller, Weiter

Die Geschichte des Offentlichen Verkehrs.

Hdher, schneller, weiter und dabei am besten auch noch billiger, das war lange Zeit das Ziel aller Verkehrspolitik. Die
Geschichte des Offentlichen Verkehrs war von technischen Revolutionen geprégt. Doch die Zeit der unbegrenzten, bil-
ligen, rekordsiichtigen Mobilitat geht zu Ende. Die Verkehrsentwicklung stiSt klar an ihre Grenzen. Sie braucht eine

Kurskorrektur, einen ,, Spurwechsel” eben!

2. Jahrhundert nach Christus: Die Rémer benutzen gefe-
derte Reisewagen, einen Vorldufer der Kutschen, welche
bis ins 19. Jahrhundert das Transportmittel Nummer 1
bilden. Meere und Fliisse befahren sie schon sehr friih
auf festgelegten Routen, wahrend sie im Landesinneren
konsequent den Ausbau ihres gut organisierten und
qualitativ hochwertigen Wegesystems vorantreiben. lhr
fortschrittliches Transportwesen sichert die administra-
tive und militarische Kontrolle iiber das groBe Reich und
ist bis heute Grundlage vieler Strafen.

Mittelalter: Viele Landwege aus der Romerzeit sind ver-
fallen. Das Reisen zu Lande ist sehr beschwerlich, ver-
mehrt werden die Fliisse fiir Personen- und Frachtschiffe
genutzt. Flussaufwarts werden die Schiffe meist von Pfer-
den oder Menschen gezogen, flussabwérts wird gesegelt
oder mit der Strdmung gefahren. Es gibt bereits Anfénge
einer regelmaBigen Linienschifffahrt. Ergdnzend zu den
natiirlichen Fliissen werden vermehrt Kanéle gebaut.
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17. Jahrhundert: Erste Postkutschen werden eingefiihrt,
sie transportieren bis ins friihe 20. Jahrhundert nicht nur

Postsendungen, sondern auch zahlende Fahrgaste.

1617: Die Sanfte, ein von Menschen oder Lasttieren ge-
tragenes Sitzgestell, wird zuerst in Paris verwendet und
verbreitet sich spéter in ganz Europa.

1662: In Paris wird der weltweit erste Pferdeomnibus
eingefiihrt. Er ahnelt einer Kutsche, bietet aber wesent-
lich mehr Fahrgésten Platz und kann bei Bedarf auf
Schienen fahren.

Ende des 18. Jahrhunderts: Die ersten Pferdebahnen ent-
stehen als ein auf Schienen laufendes und von Pferden
gezogenes Verkehrsmittel.

1788: Das erste Dampfschiff wird patentiert, ein Meilen-
stein fiir den Transport von Menschen und Giitern tiber
Seen und Fliisse.

1825: In England werden erstmals zwischen Stockton
und Darlington Passagiere mit einer Dampflokomotive
transportiert (mehr zu Dampfloks auf S.9).
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1826: In England wird der Dampfomnibus eingefiihrt und
1833 mit einer Geschwindigkeit von bis zu 15 Stunden-
kilometern zum offiziellen 6ffentlichen Verkehrsmittel
erkoren.

1835: Die erste private deutsche Bahnstrecke fiir den
Personenschienenverkehr wird zwischen Niirnberg und
Firth eroffnet.

1840: In Deutschland existieren 550 Kilometer Schienen-
strecke, jeden Tag werden es mehr.

1860: 20 Jahre spater verfiigt das Land iiber ein Schien-
nenetz von 11.600 km. Die Bahn ist so profitabel, dass
sich private Investoren eine ,,goldene Nase“ verdienen.

1863: In London wird die erste Untergrundbahn gebaut.
Zunachst kommen noch Dampfloks zum Einsatz, was in
den Tunneln fiir Luftprobleme sorgt.

1867: Als Pendant zur Londoner Untergrundbahn entsteht
in New York City die erste Hochbahn, die zunichst eben-
falls mit Dampflokomotiven betrieben wird.

1881: Die erste elektrische StraBenbahn der Welt nimmt
in Lichterfelde bei Berlin den Probebetrieb auf.

1882: Die Berliner Stadthahn verwendet getrennte Gleis-
paare fiir den Nah- und Fernverkehr. Nach der Elektrifi-
zierung biirgert sich bald der Kurzbegriff ,,S-Bahn“ ein.

1888: Der Frankfurter Centralbahnhof wird erdffnet, eine
Kathedrale des Fortschritts, deren beriihmte urspriingli-
che Stahlkonstruktion teilweise noch heute erhalten ist.

1895: Der erste Linienbetrieb mit motorisierten Omnibus-
sen in Deutschland wird von der Netphener Omnibusge-
sellschaft aufgenommen.

1901: Die Wuppertaler Schwebebahn wird in Betrieb
genommen.

um 1900: In vielen deutschen Stadten starten neue, elek-
trische Tramsysteme und sind sofort sehr erfolgreich.
Auch viele Mittel- und Kleinstadte etablieren Strafien-
bahnsysteme.

1915: In Leipzig entsteht nach dem Vorbild des Frank-
furter Hauptbahnhofs ein neuer Zentralbahnhof.

1920er Jahre: Das Bahnnetz erreicht mit 72.000 Kilo-
metern und etwa 15.000 Zugangsstellen (Bahnhdfe und
Haltepunkte) seine groBte Dichte. Die Flachenbahn ist
komplett.

1950: Die Eisenbahn tragt knapp 40 Prozent der
Verkehrsleistung.

Mitte der 1950er Jahre: Die Massenmotorisierung beginnt.
GroBe StraBenbauprogramme werden angekurbelt.

1960: Die Eisenbahn tragt nur noch weniger als 20
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Prozent der Gesamtverkehrsleistung.

Mitte der 1960er Jahre: Viele kommunale StraBenbahn-
systeme werden stillgelegt, weil sie angeblich den Au-
toverkehr zu stark behindern. Die Tram wird durch Ober-
leitungsbus oder Bus ersetzt. Die Fahrgastzahlen brechen
danach ein.

1985: Der erste deutsche Biirgerbus nimmt im westfalis-
chen Ahaus seinen Betrieb auf.

Ende der 1980er Jahre: Immer mehr Rufbus- und An-
rufsammeltaxisysteme werden eingefiihrt und sind sehr
erfolgreich, auch und gerade in sehr diinn besiedelten
landlichen Regionen.
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1991: Der InterCity Express (ICE), das neue Flaggschiff
der Bahn, nimmt seinen Betrieb auf.

1994: Aus der Bundeshahn und der Reichsbahn wird die
Deutsche Bahn AG (DB).

1995: Der InterRegio (IR) wird mit 68 Millionen Fahrgas-
ten zum attraktivsten und beliebtesten Fernverkehrs-
produkt der DB.

1996: In einigen Klein- und Mittelstadten werden at-
traktive Orts- und Stadtbusnetze etabliert und sind sehr
erfolgreich (die bekanntesten Beispiele sind Lemgo, Bad
Salzuflen, Detmold, Lindau, Euskirchen, Dormagen, Buch-
holz, Eichstatt). Die Fahrgastzahlen explodieren jeweils
von wenigen Hunderttausend auf mehrere Millionen.

1997: Die Bahn beginnt mit der Zerstérung des bisher

hochst erfolgreichen Interregio (lesen Sie hierzu auch auf
Seite 33 weiter). Immer mehr Linien werden eingestellt.
2006 ist der Interregio trotz vieler Proteste am Ende.

1998: 1In einigen landlichen Regionen werden stillgelegte
Bahnstrecken erfolgreich reaktiviert und neue Regio-
nalbahnangebote etabliert (bekannte Beispiele sind die
Usedomer Béderbahn, der Dreier-Ringzug, der Seehaas,
die GeiBbockbahn und die Diirener Kreishahn). Alle diese
modernen Systeme fiihren zu massiven Fahrgastzu-
wachsen, oft um den Faktor zehn.

2004: Der Anteil der Eisenbahn am Gesamt-Personen-
verkehr bleibt stetig unter 10 Prozent.

2008: Das Schienennetz ist auf etwa 38.000 Kilometer
zusammengeschrumpft. Weitere Stilllegungen von 5.000
Kilometer sind bahnintern vorbereitet.

2010: Die Bundesregierung legt ein 600 Millionenpro-
gramm fiir neue Gleisanschliisse und dezentrale Giiter-
umschlagknoten auf. Die Lander beteiligen sich ihrerseits
mit komplementaren Mitteln fiir regionale Giiterbahn-
netze und Zuschiissen fiir die Beschaffung von Cargo
Sprintern.

2012:Die Bundesregierung legt gemeinsam mit den Lan-
dern ein Zukunftsprogramm Bahn auf, nachdem zuvor
in den Parlamenten der Bahnentwicklungsplan und das
entsprechende Finanzierungskonzept mit groBer Mehrheit
verabschiedet worden ist. Das Programm umfasst

- 10.000 neue Bahnhéfe und Haltepunkte zur
Verbesserung der Kundennahe

- 400 neue Giiterverkehrszentren und 2000 neue
Umladestellen

- 4.000 km Streckenreaktivierungen und 15.000 km
Streckenausbau und Streckenneubau zur Erhéhung der
Leistungsfahigkeit und Verbesserung der Erreichbarkeit

- ein neues Interregio-Netz zur Verbindung aller
Oberzentren und Mittelzentren im Halbstundentakt. Den
GroBauftrag fiir die entsprechenden Wendezugeinheiten
teilen sich nach der europaweiten Ausschreibung die drei
fiihrenden européischen Bahnhersteller.
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- ein neues Giiter-Interregio-System, das zwischen
allen Wirtschaftsrdumen im Zweistundentakt Giiter-
linienziige verkehren |aBt. Hierfiir werden neuartige Wag-
gons eingesetzt, mit Automatikkupplung, integrierten
Verladeeinrichtungen und larmgepufferten Radern und
Aufbauten

- ein S-Bahn- und Regionalbahnpaket, das fiir 250
regionale Schienenetze die nétigen Infrastrukturinvesti-
tionen und die Beschaffung der Fahrzeuge sichert.

2015: Die EU beginnt eine Gemeinschaftsinitiative
“Interreg-Traffic” zur Foderung der kleinen Grenzverkehre
in Europa, mit der StraBenbahn- und Regionalbahn-
netze sowie Busnetze in den Euregios ausgebaut werden.
Dieses “europdische Liickenschlussprogramm” verdndert
schlagartig die Verkehrsmittelwah! der vielen grenziiber-
schreitenden Pendler.

2020 Das Europaische Generalabo wird aufgelegt. Ahn-

lich wie die Einfiihrung der gemeinsamen Wahrung Euro
wird dieses neue Euromobil-Abo in Briissel, StraBburg
und Luxemburg groB gefeiert, mit einer Sternfahrt aller
europdischen Bahnen. Biirger, die in einem der EU-Lé&n-
der bereits ein nationales Generalabo besitzen, miissen
nur noch einen geringen Aufpreis bezahlen. Das Euromo-
bilabo berechtigt zu unbegrenzten Fahrten in allen Netzen
des Offentlichen Verkehrs in ganz Europa. Fiir Besucher
aus Nicht-EU-Landern wird auBerdem das Euro-Ticket
aufgelegt, das als Wochen-, Monats- und Mehrmonats-
ticket freie Fahrt in ganz Europa erdffnet.

2025: Die Bahn ist im Personen- und Giiterverkehr wieder
die Nr. 1 in Deutschland geworden. Deutschland erfiillt
nach der Schweiz und Ddnemark als drittes Land die in-
ternationalen Klimaschutzverpflichtungen. Der Export
von Bahntechnologie und Bahnfahrzeugen ist zum um-
satzstarksten Wirtschaftsbereich der deutschen Industrie
geworden.

Der OV - Auf dem Weg in eine strahlende Zukunft




.. Entwicklung der Architektur fiir den Offentlichen Verkehr.

Vor allem in Deutschland erlebte die Bahnhofsarchitektur Héhen und Tiefen. Von einzigartigen “Kathedralen des
Fortschritts” liber kostengiinstige, funktionale Einheitsbauten, hin zur Kombination historischer und moderner

Architekturstile. Die Renaissance der Bahnhéfe hat begonnen.

In der Bliitezeit deutscher Bahnentwicklung, welche sich
iiber die Jahre 1870 bis 1914 erstreckt, wurden in fast
allen deutschen GroBstddten imposante neue Bahnhdfe
gebaut. Reprdsentative Bahnhofsgebdude mit riesigen
Portalen und groBen Bahnsteighallen als kiihne Glas-
Stahl-Konstruktionen. Wegen ihrer GroBe wurden sie gern
als ,Kathedralen des Fortschritts” bezeichnet. Die hohen
Hallen sicherten den leichten Abzug von Qualm und Dampf
der Lokomotiven. Daneben boten die groBen Gebadude
Platz fiir die Bahndirektionen, die technischen Funktio-
nen und differenzierten Servicefunktionen mit Hunderten
von Mitarbeitern, fiir mehrere Bahnhofsrestaurants
und Wartesale. Eine groBe Empfangshalle beherbergte

die Schalterdienste. Auf dem Bahnhofsplatz standen
Denkmaler, meist Reiterstandbilder groBer Herrscher.
AuBerdem hielten dort zahlreiche StraBenbahnlinien
und sicherten somit die Verkniipfung zwischen Nah- und
Fernverkehr. Der Bahnhof wurde dadurch Kristallisa-
tionspunkt dynamischer Stadtentwicklung, eines groBen
Bahnhofsviertels mit hochherrschaftlicher, griinder-
zeitlicher Bebauung fiir Hotels und angesehene Firmen.
Auch das Wohnen am Bahnhof, in den reich verzierten
Stadthdusern dieser Zeit, war sehr attraktiv und teuer.
Der Bahnhofsplatz war eben eine vornehme Adresse. Als
besonders gelungene Beispiele dieser Kathedralen gelten
der Frankfurter und der Leipziger Hauptbahnhof.
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Architekturjuwelen

Nicht nur die GroBbahnhdfe der Metropolen wurden
reprasentativ gestaltet. Auch Klein- und Mittelstadte
und selbst viele landliche Gemeinden erhielten mit einem
Gleisanschluss reprdsentative Bahnhofsgebdude. Nicht
nur in den GroBstddten, auch hier musste einerseits viel
Personal untergebracht, andererseits ein reprasentativer
Schalter- und Empfangsraum gestaltet werden. Daneben
fand sich noch geniigend Platz fiir die Bahnhofsgastro-
nomie und die Stiickgut- bzw. Gepackabfertigung.

AuBerdem forcierte die Bahn ihren Rationalisierungs-
und Stillegungskurs. Mehr als 6.000 Bahnhdfe wurden
geschlossen.

Denkmalschutz

Anfang der 1970er begann ein Umdenken bei fast allen
noch mit historischen Gebauden versehenen Bahnhéfen.
Erst jetzt bemerkten die Stadtplaner, was sie den Bahn-
hoéfen und Bahnhofsvierteln angetan hatten. Massiv
meldete sich der Denkmalschutz und reklamierte die

Erhaltung und Sanierung

Klein aber fein, der Bahnhof von “Mariefred” in Schweden

historischer ~ Bahnhofsge-
baude und Bahnsteighallen.

Renaissance der Bahnhofe

Auch die Bahn entdeckte
ihre eigene Geschichte wie-
derund nahm sichengagiert
der Restaurierung der Bahn-
héfe an. So kam es zur Re-
naissance in Frankfurt und
Leipzig. Auch die Klein- und
Mittelstadte profitierten von
dieser Entwicklung. Ein sehr
friihes Beispiel ist die Stadt
Lemgo. Wahrend die Bahn
die Strecke Lemgo-Bielefeld

Kriegszerstorungen und schlichte Umbauten

Bahnhdfe, Bahnbriicken und Bahnknoten wurden im
zweiten Weltkrieg eines der wichtigsten Ziele. Ziel war es,
die Transportsysteme der Nationalsozialisten zu zerstéren.
Gegen Ende des Krieges lagen viele Bahnhdfe in Schutt
und Asche und eine Phase der ,Unkultur” begann. Oft
wurden die zerstérten Bahnhofsgebaude nicht erneuert,
sondern durch schmucklose Funktionalbauten ersetzt.
Zur Zeit des Wiederaufbaus musste alles schnell gehen.
Aufgrund leerer Kassen durften die Restaurierungs-
arbeiten auch nicht viel kosten. Die ehemals glorreichen
Bahnhofsviertel verwahrlosten und wurden zu sozialen
Brennpunkten, haufig mit Drogen- und Rotlichtmilieu.

am liebsten  stillgelegt
hatte, kaufte kurzerhand die Stadt das Bahnhofsge-
baude, um selbst ,Herr im Haus“ zu sein. Es wurde
denkmalgerecht renoviert und die Funktion als Um-
steigehaltestelle zwischen Stadtbus, Regionalbus und
Bahn durch anspruchsvolle Gestaltung unterstrichen.
Im Bahnhof wurden eine Touristeninformation, ein
Reisebiiro und eine Fahrkartenverkaufsstelle, die sich
synergetisch ergdnzen, ein Vortrags- und Ausstel-
lungssaal und hochwertige Reisegastronomie integriert.
Weitere gelungene Beispiele lassen sich bei der
Usedomer Béderbahn oder auch bei der Albtalbahn
finden, wo die Bahnhdfe nach dem Umbau HKristalli-
sationspunkte urbanen Lebens und des Tourismus
wurden.

Kapitel 1: Geschichte




Eine neue Mobilitat

... technischer Fortschritt im Offentlichen Verkehr.

Die Eisenbahnen haben in der Friihphase der Industrialisierung viele technische Neuerungen erméglicht. Immer wieder
gab es sogenannte technische “Schliisselinnovationen”, die spéter weite Teile der Wirtschaft revolutioniert haben. Seit
den 1960er Jahren haben dann auch konzeptionelle Innovationen wie die Einfiihrung des InterCity-Systems (IC), des
InterRegio-Systems und des Integralen Taktfahrplanes (ITF) groBen Einfluss auf den Bahnverkehr gehabt. Doch alles

der Reihe nach...

Die Dampflok als Schliisselinnovation

Es begann mit der Entwicklung der Dampfmaschinen
und mit den parallelen Moglichkeiten des Eisengusses
fiir die Herstellungen von Schienen und Rédern. Waren
die ersten Dampfloks mit 30 Stundenkilometern relativ
langsam, steigerten sie sich bis 1880 auf beachtliche
154 Stundenkilometer. Durch groBere Kessel erhielten
die Loks mehr Leistung und ermdglichten dadurch hohe
Geschwindigkeiten und l&ngere Ziige.

Es entstanden internationale Fahrpldne und damit auch
ein internationales Zeitsystem. Zwischen den européi-
schen Metropolen verkehrten beriihmte Luxusziige mit
Salon-, Speise- und Schlafwagen. Staatsbesuche reisten
mit dem Zug an, der ,groBe Bahnhof“ gehdrte zum di-
plomatischen Ritual. Europas Wirtschaft verdankt ihren
Aufstieg entscheidend der stiirmischen Bahnentwick-
lung. Auch der letzte Winkel und fast jeder Industrie- und
Gewerbebetrieb erhielt einen Schienenanschluss.

Die ersten 100 Jahre Bahngeschichte dominierten die Dampflokomotiven
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Elektrifizierung - in
Deutschland ein argerliches
Stiickwerk

Die néchste technische Revo-
lution war die Elektrifizierung.
Ausgehend von Siemens und
seinen  vielfaltigen  Erfin-
dungen wurden ab ca. 1910
als erstes die kommunalen
Schienennetze  modernisiert.
Die StraBenbahn hieB deshalb
im Volksmund ,Elektrische®”.

© Gregor Effenberger

Diesellokomotive der Deutschen Bundesbahn

Im deutschen Eisenbahn-

bereich blieb dagegen bis Ende der 1950er Jahre die
Dampflok dominant. Dagegen wurde in der Schweiz schon
sehr frith mit der Umstellung der Bahnen begonnen. Die
StrafBenbahn blieb lange ein wichtiger Innovationstrager,
beispielsweise auch fiir die Automatikkupplung, leis-
tungsfahige Bremsen und die Leichtbautechnik. Und
selbst in den 1980er Jahren wurde die Konzeption der
Leichttriebwagen von der StraBenbahn inspiriert. Die
deutsche Bahnelektrifizierung verlief leider sehr bruch-
stiickhaft. Durchgéngig elektrifiziert wurden ab Mitte
der 1950er Jahre nur die Hauptstrecken. Das hat sich
spater bitter gerdcht, weil die vielen Systembriiche fiir
einen besonders teuren Bahnbetrieb verantwortlich sind.
Elektroloks, Dieselloks und Dampfloks nebeneinander
zu betreiben, war nicht sehr wirtschaftlich. An vielen

Stellen musste umgespannt werden. Lokfiihrer und Werk-
statten mussten drei Systeme beherrschen. So kam die
Bahn bald auf die VerliererstraBe. Nennenswerte Innova-
tionen blieben lange aus.

Dieseltraktion fiir Iandliche Bahnverkehre

Parallel zur elektrischen Traktion im Stadtverkehr wurde
schon in den 1930er Jahren die Dieseltraktion entwick-
elt. Sie vereinfachte den Bahnbetrieb, weil das miihsame
Kohlebunkern und Wassernehmen entfielen. Dieselloks
kamen zundchst vor allem im Nah- und Regionalverkehr
und im Giternahverkehr zum Einsatz. Ihr Beschleuni-
gungsvermégen ist allerdings der Elektrofahrweise weit
unterlegen. Weil man aber im landlichen Raum keine

Elektrifizierung mehr durchfiih-

Elektrische Lokomotive der Deutschen Bundesbahn

ren wollte, geriet so der ldndliche
Bahnverkehr immer mehr auf die
Verliererseite. Denn durch den
massiven Ausbau der Autobah-
nen und BundesstraBen und die
immer starkere Motorisierung
der PKW und LKW wurde der
StraBenverkehr immer schneller.
Die Bahn dagegen wurde immer
langsamer, vor allem die tech-
nisch unzureichend ausgebauten
Strecken, verlangsamten das
Tempo der Ziige ungemein, da
sie nicht in der Lage waren, ihre

) '
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Geschwindigkeit voll auszuschdpfen.

IC und IR als bahnbrechende Innovationen

Eine wichtige Systeminnovation im deutschen Bahn-
verkehrwarin den 1970er Jahren der Beginn des InterCity-
Systems. Der IC als System verband nahezu alle deutschen
GroBstadte miteinander im Stundentakt. Mit guter Wer-
bung gelang eine beachtliche Nachfragesteigerung.
Deutschland hatte nun seinen ersten Systemtakt, der
aber zuschlagspflichtig und so im Vergleich zu den friih-
eren Schnellziigen (D- und FD-Zug) relativ teuer war.
Deshalb entstand Ende der 1980er Jahre ein
zweites Systemangebot, der InterRegio. Das IR Netz

Die Zugpferde der deutschen Bahn

erganzte das IC System, weil es auch viele Mittelstadte
verband. Sein Grundtakt war auf zwei Stunden ausgelegt.
Auf manchen Strecken kam es durch Uberlagerung von
IC- und IR- Linien sogar zum Halbstunden- und teilweise
sogar Viertelstundentakt im Fernverkehr. Die Einfihrung
des IR war sehr preiswert, weil es sich fast ausnahmslos
um sogenannten Re-Design-Wagen handelte, also umge-
baute D-Zugwagen. Mit 68 Millionen Fahrgésten war der
IR auf Anhieb erfolgreicher als der ICE. Fiir viele Pend-
ler war er eine attraktive Alternative zum Auto und zum
Nahverkehr, wegen des guten Service (Bistro), der giins-
tigen Preise und seiner guten Reisegeschwindigkeit, die
kaum langsamer als beim IC oder ICE auf vergleichbaren
Strecken war.

SPURWECHSEL
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Hochgeschwindigkeitswetthewerh

IC und IR wurden trotz des groBen Erfolgs
nicht engagiert weiterentwickelt. Das ist
schade, denn in der Schweiz kann man heute
ein erfolgreiches IR-System bewundern, das
deutlich mehr Fahrgéste vorweisen kann als
hier zu Lande.

In Deutschland wurde stattdessen der
Hochgeschwindigkeitskurs eingeschlagen.
Ausloser dafiir war der Wetthewerb zwi-
schen Japanern, Franzosen und Deutschen.
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Neigetechnik in Perfektion

Der japanische Shinkansen war der erste moderne
Hochgeschwindigkeitszug, es folgte der franzdsische
TGV und am Ende kam auch der deutsche ICE auf die
Schienen. Dabei ist das Hochgeschwindigkeitssys-
tem fiir Deutschland mit seiner polyzentrischen Struk-
tur eher ungeeignet. Die hohen Geschwindigkeiten
verlangen zudem etliche teure Verdnderungen am
Streckennetz, viele Begradigungen, Briicken und Tun-
nel. Die hohen Kosten des Neubaus verhinderten ein
flichendeckendes Netz, so dass es heute hauptsédchlich
wenige, jedoch prestigetrachtige Hochgeschwindig-
keitsstrecken gibt. Der Riickzug aus der Flache hatte ein
Angebotsdefizit und dadurch einen Fahrgastriickgang zur
Folge.

Erfolgreiche Innovationen im Regionalverkehr und
Nahverkehr

Die Innovationen im Nahverkehr waren sehr viel wirkungs-
voller. Die S-Bahnsysteme sind eine Erfolgsgeschichte.
Ihr Ausbau in Ballungsrdumen ermdglichte eine System-
taktung und eine hohere Haltestellendichte. Dies hatte
unmittelbar positive Auswirkungen auf die Fahrgast-
zahlen. Das S-Bahnsystem ist heute so erfolgreich, dass
viele S-Bahnstrecken vierspurig ausgebaut werden, damit
sich Fernverkehr und Nahverkehr sowie Giiterverkehr
nicht gegenseitig behindern. Geradezu sensationell aber
sind die Erfolge im Regionalbahnbereich, wo sich die
Bahn eigentlich bis Mitte der 1990er Jahre am liebsten
ganz zuriickgezogen hatte. Hier wurden mit System und
unter engagierter Beteiligung der Lander und Regionen
sowie vielfach auch privater Bahnunternehmen ganz neue

Angebotsqualitaten aufgebaut.

Neige-Technik als Innovation

Die Neigetechnik erlaubt es, in Kurven hohere Geschwin-
digkeiten zu fahren. Sie spart dadurch auf kurvenreichen
Strecken 15-25 Prozent Fahrzeit. In Deutschland wurde
sie als “Pendolinio” bekannt und hatte leider zunachst
noch manche technische Schwierigkeiten.

ITF als Systeminnovation

Mit dem Allgadu-Schwaben-Takt und dem Rheinland-
Pfalz-Takt hielt vor 15 Jahren der Integrale Taktfahrplan
auch in Deutschland Einzug. In der Schweiz hatte er
schon erfolgreich das Bahnsystem revolutioniert. Weil er
anstelle der isolierten Streckengeschwindigkeit auf brei-
ter Front die Systemgeschwindigkeit steigert. Er minimi-
ert die Warte- und Umsteigezeiten. Ein Zug muss im ITF
immer nur so schnell sein, dass er rechtzeitig den nachs-
ten Taktknoten fiir das Rendezvous aller Ziige erreicht.

Moderne Betriebssteuerung

Lange Zeit dominierte auf den Nebenstrecken die uralte
mechanische Steuerungstechnik fiir Signale und Wei-
chen. Sie war sehr personalintensiv und machte die Bahn
in der Flache unnétig teuer. Mit moderner, elektronischer
Steuerung und Kommunikation zwischen allen Fahrzeu-
gen und den Leitstellen kénnen die Fahrzeugbewegungen
raumlich und zeitlich besser gesteuert werden.

Kapitel 1: Geschichte




.. Beispiele fiir vitale Kultur im 0V.

sib‘{ﬂgche Eisenbahn auf ifirem Weg von Moskau nach Peking

?'

In der Bliitezeit der europaischen Bahnen spielten Luxusziige eine besondere Rolle. Sie galten als die Krdnung des
Bahnverkehrs. Heute sind einige der nostalgischen Zuggarnituren wieder auf Teilstrecken des ehemaligen Netzes

unterwegs.

Die friiheren Luxusziige verfiigten iiber eine héchst kom-
fortable Ausstattung. Sie fiihrten ausschlieBlich Wagen
der ersten Klasse und bestanden aus Salon-, Schlaf-,
Speise- und Packwagen. Die groBe Zeit der Luxusziige
lag zwischen 1883 und 1939. In Europa verbanden
sie die groBen Metropolen Berlin, London, Paris, Rom,
St. Petersburg, Moskau, Wien und Konstantinopel

(Istanbul). Die heutigen “Flaggschiffe” der europaischen
Bahnen, die Hochgeschwindigkeitsziige TGV, ICE oder
Thalys sind zwar auch komfortabel, aber ihr Design und
Servicesind vorrangig aufdenTransport ausgerichtet. Ihre
Innenaus-stattung und ihr Serviceangebot reicht nicht
anndhernd an die Luxusziige heran. Auf eine kulturell-
kiinstlerische Dimension wird hier weniger Wert gelegt.

SPURWECHSEL
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Legenden auf Schienen

Der beriihmteste Luxuszug ist sicher der Orient-Express,
der 2008 sein 125-jahriges Jubildum feiert. Der Orient-
Express verband Paris und spéter auch London mit
Konstantinopel. Beriihmt wurde er auch, weil er so oft in
der Literatur und in Filmen eine tragende Rolle spielte,
beispielsweise in Agatha Christies Kriminalroman “Mord
im Orientexpress”, der spater mehrfach verfilmt wurde.
Die Transsibirische Eisenbahn ist die ldngste durchge-
hende Eisenbahnverbindung der Welt. 9.297 Kilometer
Schiene verbinden Moskau mit Wiadiwostok. Wenn man die
Weiterfiihrung nach Westeuropa iiber Warschau, Berlin
und Paris mit dazu rechnet, kommen noch einmal knapp
3.000 Kilometer hinzu. Sie war fiir die endlosen Weiten
Russlands von zentraler ékonomischer Bedeutung, weil
sie den Zugang zu Bodenschatzen und agrarischen
Produkten sicherte.

Renaissance als Nostalgieziige

Die historischen Luxusziige erleben in den letzten Jahr-
zehnten eine Renaissance. Alte, historische Wagen
wurden aufgekauft und modernisiert, neue Wagen im
Retro-Look kamen dazu. Uberall in der Welt, wo es groBe
Schienennetze gab, kommen solche neuen Nostalgieziige
wieder zum Einsatz. Fiir diese mehrtagigen Reisen geht
es nicht um Tempo und Termine, sondern um Reisekul-
tur. Im Vordergrund stehen das Erleben und GenieBen der
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Rheingold-Express mit Panoramadach

Landschaft, des Zuges, des luxuridsen Service, der Sa-
lonatmosphare und des motivierten Personals, das meist
in historischen Uniformen unterwegs ist.

Heute bleiben solche Nostalgiereisen nicht mehr nur Adli-
gen oder Milliondren vorbehalten, sie sind genauso wie
Schiffskreuzfahrten auch fiir qualitatshewusste “Norma-
los” erschwinglich.

Eine Fahrt mit dem siidafrikanischen Blue Train, der
Pretoria und Kapstadt auf einer Strecke von 1.600 Kilo-
meter miteinander verbindet, dauert zwei Tage und kos-
tet zwischen 800 und 1.300 Euro pro Person. Der Blue
Train zahlt zu den luxuriésesten Ziigen der Welt. Je nach
Buchungsklasse haben die Gaste eine komplette Suite mit
Schlafraum, Aufenthaltsraum und Bad zur Verfiigung.

In Deutschland hat der Rheingold-Express zeitweise die
Funktion eines Luxuszuges erfiillt, auch er macht heute
wieder Nostalgiefahrten.

Der Bluetrain, einer der luxuriésesten Ziige der Welt
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Mobilitat in der Flache

... Anrufbus und Mobilitatszentrale als Mobilitatsgaranten.

So mancher Stadter fragt:

,Wie, bei euch auf dem Dorf fahrt kein Bus? Und wie kommt ihr dann zum Arzt oder zum Einkaufen?”

L, Gent alles nur mit Auto!

»Und was ist mit euren Alten und Kranken, mit euren Kindern und denjenigen ohne Auto?“
e sind dann halt auf ilire Mitmenschen angewiesern, die sie iahren!”

So oder so ahnlich sieht in landlichen Regionen leider der
Normalfall aus, denn Dérfer leiden unter einem struk-
turellen Problem. Hier sind Supermarkt, Arzt, Drogerie
und Schulen weit entfernt im nachst groBeren Zentrum.
Deshalb werden solche Wege unendlich weit und zeitauf-
wendig. Und immer teurer, wegen der hohen Spritpreise.

Die Busbedienung hat der Kreis als Aufgabentrager
meist schon lange auf ein Minimalangebot zusam-
mengestrichen. Ortsbusverkehre gibt es sowieso nicht.
Nur der Schulbus fahrt noch regelmaBig morgens und
mittags.

Doch es gibt riihmliche Ausnahmen mit einem dich-
ten Angebot von Offentlichen Verkehren, trotz geringer
Einwohner- und Siedlungsdichte. Einfach, weil es dort

intelligent und effizient organisiert wird. Mit Hilfe von
Rufbus, Anrufsammeltaxi oder Biirgerbus. Alle drei sind
bewahrte Mittel firr diinnbesiedelte Regionen.

Das Prinzip ist einfach: man muss seinen Fahrtwunsch
vorher anmelden, telefonisch ad hoc oder als regelmaBi-
gen Fahrtwunsch im Abo. Bahnkunden melden z.B. schon
beim Schaffner ihren Transportwunsch am Zielbahnhof
an, dann werden sie von dort weitergefahren. Gefahren
wird man je nach Nachfrage allein oder mit mehreren an-
deren Fahrgésten, die auch eine Fahrt bestellt hatten und
auf den vorherigen Haltestellen zugestiegen sind oder auf
den noch folgenden dazu kommen. Manchmal gibt es bei
solchen Systemen ehrenamtliche Fahrer, dann nennt man
das Ganze Biirgerbus. Moderne Routendisposition sorgt
fiir den kiirzesten Weg und eine exakte Abrechnung.

SPURWECHSEL
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Mit moderner Logistik und differenzierten Angeboten kann der Offentliche Verkehr auch in der Fléche trotz geringer Einwohnerdichte attraktiv gestaltet werden.

Koordiniert wird dieser flexible Offentliche Verkehr meist
durch eine Mobilitatszentrale, die alle Kommunikations-
systeme umfasst. Die Tarife entsprechen denen des
normalen Offentlichen Verkehrs, eventuell gibt es einen
speziellen Bestellzuschlag. AuBerdem wird meist ein Tiir
zu Tiir Service angeboten und so kdnnen die Mobilitats-
bediirfnisse auch in diinn besiedelten Regionen gesichert
bleiben.

Die Mobilitatszentrale ...

Das Ziel scheint klar, es miissen mehr Menschen vom
PKW auf den OPNV umsteigen. Dies scheitert
haufig aber schon an der feblenden Information iiber
die Verkehrsmittel. SchliefSlich muss man iiber die
Jeweiligen Netze, Haltestellen, Fabrpline und Tarife
informiert sein, ehe man sich zur Nutzung entscheidet.
Diese Aunfgabe sibernimmt die Mobilititszentrale. Ziel
der Mobilititsgentrale ist die Vernetzung des Offent-
lichen Personen-INah- und Fernverkebrs mit anderen
Mobilitétsformen wie Fabrradfabren und der Nutzung
von Car-Sharing, Taxi und Mietanto als Einstieg

in ein ukunfisfiahiges Verkebrssystem. Hier lanfen
die Informationen aller Teilsysteme usammen. Hier
werden notwendige Abgleiche fiir die Anschiuss-
sichernng gemacht, fiir die flexiblen, bedarfsgestenerten
Systeme wie Rufbus oder Biirgerbus werden die
Voranmeldungen angenommen und letztlich werden
die Fahrauftrige vergeben und die Routen dispo-
ntert. In der Mobilititszentrale laufen alle aktuellen
Meldungen ein, 3.B. iiber Stirungen, 1 erspatungen,
Bestellungen. Hier wird die Mobilitat optimal gestaltet
und das Zusammenspiel der verschiedenen Betriebsteile
und Betriebsformen koordiniert. Der Taxieinsatz als
Anrufsammeltaxi in direkter | erbindung mit der
Taxizentrale, der Rufbus und Biirgerbus in 1 erbind-
ung mit dem Stadtbus- und Regionalbusunterneb-
men, die Anschlusssicherung wischen den Bus- und
Bahnsystemen im Kontakt mit der Betriebsleitung der
regionalen Babnen, das Car Sharing im Kontakt mit
den Car Sharing Betrieben.
Die Mobilititsgentrale ist aber auch die Anlaufstelle
fiir spezielle Anliegen wie Beschwerden und 1 erbesse-
rungsvorschlage. Von bier werden sie dann problem-

addquat verteilt.

Kapitel 2: Angebotsformen
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Moderne Bussysteme
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... Stadtbus-, Ortsbus- und Quartiershussysteme -
attraktive Innovation fiir Klein- und Mittelstadte und Quartiere in GroBstadten.

Lange Zeit galt es als normal, dass in Klein- und Mittelstadten der GPNV schlecht war und sich darauf beschrankte,
die Schiiler und ein paar andere autolose Menschen zu beférdern. Bei einem solchen Minimalangebot gibt es auch
nur minimale Fahrgastzahlen. Seit Mitte der 1990er Jahre gingen dann plétzlich einige sensationell erfolgreiche neue
Orts- und Stadtbusverkehre an den Start, die als ehrgeizige Qualitatssysteme den lokalen Verkehrsmarkt neu aufrollen

wollten. Und sie taten das teilweise meisterhaft.

Die Anzahl der Fahrgéste betrug vor der Einfiihrung der
neuen Orts- und Stadtbussysteme meistens zwischen
50.000 und 150.000 pro Jahr, danach erreichten die
Systeme in den gleichen Stadten zwischen drei und fiinf
Millionen Fahrgaste. Zuerst wollten die Verkehrspolitik
und die Fachwelt gar nicht glauben, dass es moglich ist,
die Zahl der Fahrgéste um den Faktor 10, manchmal sogar
den Faktor20 oder 30 zu steigern. Das grenzte an Zauberei.

Hier nun eine Checkliste der wesentlichen System-
merkmale dieser Stadt-, Orts- und Quartiershus-
systeme, die ihren groBen Erfolg ausmachen:

Rein lokales, klares Liniennetz mit kurzen Linienwegen
Das Liniennetz ist straff gefiihrt mit ungefahr gleich-
langen Liniendsten. Auf diese Weise wird eine (iber-
zeugende Fahrplansymmetrie erreicht, die sich die Biirger
leicht einpragen kénnen.

Pendelbusverkehr Rand- Mitte- Rand

Die Busse fahren regelmédBig als Durchmesserlinien
zwischen den Ortsrandern und der Ortsmitte. Sie er-
schlieBen  moglichst den historischen  Ortskern,
den Haupteinkaufsbereich, die kulturellen  Ein-
richtungen und die wichtigsten Verwaltungseinrichtun-
gen.

Treffpunkthaltestelle im Zentrum

Hier treffen sich alle Busse immer gleichzeitig, was ein
Umsteigen auf kurzen Wegen zwischen allen Linien er-
moglicht.

Durchgédngiger Taktverkehr

Die Taktintervalle in der Hauptverkehrszeit betragen
zwischen 15 und 30 Minuten, abhéangig von der Ent-
fernung zwischen Stadtrand und Mitte. Die Betriebs-
zeiten  entsprechen dem Tagesgang der sonstigen
Mobilitadt, d.h. der morgendliche Berufsverkehr und
abendliche Freizeitverkehr werden mit abgedeckt. Auch
die vor allem fiir den touristischen Verkehr und lokalen
Freizeitverkehr relevanten Wochenenden werden bedient.

SPURWECHSEL



Minibus - Midibus- Maxibus -

Hohe Haltestellendichte

Der Bus hélt ca. alle 200-300 Meter, wenn jemand ein-
oder aussteigen mochte. Bei Regen oder bei Dunkelheit
kann er auch dazwischen halten. Dies garantiert eine
groBe Kundennéhe.

Vorrang fiir Busse im Stralenverkehr

Die Busse werden geschickt um potentielle Staubereiche
herumgefiihrt. Sie erhalten spezielle Ampelschaltungen,
gegebenenfalls auch Busspuren und Vorfahrtsregelun-
gen.

Einsatz von modernen Niederflurbussen

Die Busse bieten stufenlosen Ein- und Ausstieg. Das
verkiirzt die Haltezeiten. Die Busse haben breite Tiiren
(bei Midibussen moglichst drei Stiick) und groBe
Plattformflachen. Das garantiert schnelle Fahrgastwech-
sel. Die Busse sind sehr hell und groBziigig gestaltet, mit
Anlehnhilfen, groBen Fensterflachen und kommunikativer
Sitzanordnung.

Offensive Vermarktung

Ein breites, direktes und ansprechendes Marketing ist fiir
den Erfolg unabdingbar. Naheres hierzu im Kapitel 4 —
Marketing.

Einfacher Tarif auf Kurzstreckenbasis

Fir die kleinen Netze gibt es ein spezielles Kurzstrecken-
abo, das in der Regel deutlich preiswerter als das
billigste Abo des regionalen Verkehrsverbundes ist.

© Peter-Specht
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Verkniipfung mit iibergeordneten OPNV-Systemen
Das Netz ist mit dem Bahnhof und der zentralen Halte-
stelle der Regionalbusse verkniipft.

Heute gibt es in Deutschland ca. 130 sehr erfolgreiche
Stadt- und Ortshussysteme und man kann nur hoffen,
dass immer mehr von den ca. 1.300 deutschen Klein-
und Mittelstddten die Innovation aufgreifen und damit
ihre Erreichbarkeit und Standortqualitdt entscheidend
verbessern.

ein differenziertes Angebot fiir moderne lokale und regionale Busverkehre

Bus der nvb verkehr, Nordhorn

Kapitel 2: Angebotsformen
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Renailssance d*er" Stra'Bénbath'en

... in Frankreich und neuerdings auch wieder in Deutschland.

Beim Thema OPNV lohnt ein Blick ins Nachbarland Frankreich. Die Grande Nation kénnte man auch als die neue
Tram-Nation betiteln. Nirgendwo sonst in Europa hat die Strallenbahn das Bild der Stédte in den letzten Jahrzehnten
mehr verandert. Im ganzen Land wurden neue Straenbahnen erdffnet, weitere befinden sich in der Planung. Auch in
Deutschland kommt durch innovative Systeme wieder Bewegung in den kommunalen Schienenverkehr. Aber im Ge-
gensatz zu Frankreich wird in Deutschland noch wenig Wert auf die Stadtgestaltung gelegt, da kann man viel von den
Franzosen lernen. Immer mehr Stadte diskutieren in Europa die Wiedergeburt der Strallenbahn, die sie vor ca. 50 Jahren

zu Gunsten des Autoverkehrs abgeschafft hatten.

In den 1960er Jahren kam es héufig zum Todesurteil
fiir StraBenbahn-Systeme. Im Zuge der Massenmo-
torisierung glaubte man den Platz fiir den schnell
wachsenden Individualverkehr in den Stadten zu benéti-
gen. In vielen deutschen GroBstddten begann die Ver-
legung des schienengebundenen Verkehrs unter die
Erde. In den Zentren der Ruhrgebietsstadte sind solche
Stadtbahntunnel haufig zu finden. Auch franzdsische
Kommunen verfolgten lange Zeit diese Strategie. Die
neuen franzdsischen StraBenbahnen dagegen fahren
mitten in die Innenstadte und durch die FuBgénger-
zonen. Weiter auBerhalb fahren die Bahnen oft auf

griinen Rasengleistrassen und unter schattigen Alleen.
Vorallem die Gestaltungsdetails fiir die Masten, Fahrwege
und Haltestellen iiberzeugen. Die hohe Qualitat brachte
ein Umdenken und machte die StraBenbahn in Frankreich
populdr. Ein sehr prominentes Beispiel stellt StraBburg
dar. Die Strafenbahn als touristisches Highlight, wer
hatte das gedacht!? Zwei- bis dreistellige Zuwachsraten
konnten die StraBburger bei der Anzahl der beférderten
Personen erreichen - ein Riesenerfolg! Ahnlich lief es
in anderen franzésischen Stadten wie Lyon, Grenoble,
Nantes, Nizza, Le Mans, Marseille, Mulhouse oder Paris.
StraBenbahnen werden hier als Bereicherung fiir die
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Stadt gesehen, als Chance fiir eine stadtgestalterische
Aufwertung. Natiirlich macht auch das ambitionierte
Fahrzeugdesign Frankreichs Tramsysteme attraktiv.
GroBe Fenster ermdglichen ungetriibte Blicke in das Herz
der Stadt. Die Karosserie ist eher rund als eckig, das
Design sehr elegant. Diese StraBenbahnen verkérpern
das Image der Stadt. In Nizza ging man sogar
so weit, dass Klangcollagen eigens fiir die Tram
komponiert wurden. Jede Haltestelle wird je nach
Tages- oder Nachtzeit mit ihrer eigenen Melo-
die angekiindigt. Als besonderes Schmankerl
werden die wichtigsten Platze der Stadt ohne
Oberleitung batteriebetrieben durchquert.
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StraBenbahn in Lissabon

Auch in Bordeaux gibt es seit einigen Jahren eine neue
StraBenbahn. Wie in Nizza gibt es auch hier oberleitungs-
freie Strecken innerhalb der Kernstadt, weil die Fahrt auf
diesen Abschnitten besonders leise ist. Ansonsten wahlt
man sehr dezente, filigrane Oberleitungen und elegante,
schmale Masten.

Wussten Sze schon ...

dass die Infrastrukinr von Straffenbabnen anch fiir den
Giiterverkebr genutzt werden kann. Die Cargotram
ist der ideale Ersatz, fiir den Lieferverkehr durch Last-
kraftwagen (Lkw). Schanen sie mal nach Dresden,
Wien oder anf Seite 37, dort erfabren Sie mebr.

Das Karlsruher Modell

Nicht nur in Frankreich kann man innovative StraBen-
bahnen bestaunen. Auch in Deutschland gibt es Positiv-
beispiele. Freiburg, Bremen oder Saarbriicken sind nur
einige der 52 noch bestehenden StraBenbahnsysteme
in Deutschland. Rein quantitativ ist damit Deutschland
immer noch das StraBenbahnland Nummer 1 in Europa.
Fiir viele dieser deutschen Systeme stellt sich die Frage
nach einer allmahlichen Erweiterung der Netze in die
Region, um das Umland mit anzubinden. Fiir diese Auf-
gabe wurde in Karlsruhe ein revolutionares Modell ent-
wickelt und umgesetzt, das der Region das groBte und
erfolgreichste StraBenbahnnetz Deutschlands beschert
hat. Ausléser war die geplante Stilllegung der Albtal-
bahn. Anstelle der Stilllegung entwickelte man ein neues
Betriebsmodell fiir die StraBenbahnen. Nach der Elektri-
fizierung der Strecke konnten sie sowohl Eisenbahn- als
auch StraBenbahnstrecken befahren. Das Experiment
gelang und wurde danach auf immer mehr Verbindun-
gen ausgeweitet. Heute befahrt die StraBenbahn auch
DB-Gleise. So ist ein riesiges Netz entstanden, mit
Strecken nach Heilbronn, Pforzheim, Bretten, Bruchsal

Kapitel 2: Angebotsformen




und Baden-Baden. In diesem regionalen Netz ent-
stand ein attraktives S-Bahnsystem, das durch
seine vielen neuen Haltepunkte die Region viel
besser erschlieBt als die frihere Bedienung von
DB-Regio. Dem entsprechend sind die Fahrgast-
zahlen auf den einzelnen Strecken im Durchschnitt um
300 Prozent, teilweise aber auch um bis zu 800 Prozent
gestiegen. Der Clou des Modells: Ohne Umsteigen geht’s
vom Land direkt ins Herz der Stadt.

Sonderweg Stadthahn

In Deutschland gab es seit den 1960er Jahren eine Son-
derentwicklung mit der Einfiihrung der Stadtbahnsys-
teme. Die Fahrzeuge waren groBer (hochflurig, langer
und breiter) als herkémmliche StraBenbahnen. Die Halte-
stellen brauchten eigene Hochbahnsteige. Die Oberlei-
tungen mussten extra dick und deshalb die Masten sehr
massiv sein. Das alles erhéhte den Bauaufwand und
zerstérte durch die Trennwirkung viele StraBenrdume.
Stadtbahnen mussten nach den Vorgaben der Zuschuss-
geber immer einen abgetrennten, véllig unabhangi-
gen Fahrweg haben. Weil das in vielen Innenstadten
nicht méglich war, wurden sie trotz hoher Kosten unter
die Erde verlegt. Stadtbahnnetze wurden im Vergleich
zu den fritheren StraBenbahnnetzen viel weitmaschiger.
Das reduzierte ihre ErschlieBungswirkung und die
Haltestellenzahl. Besonders viele Stadtbahnprojekte

|

Best Practice ...

Mit nur 41.000 Eimwobnern ist Valenciennes die
kleinste Stadt in Frankreich mit einer Strafenbahn.
Erdffuet wurde sie im Jabhr 2006. In Dentschland
wdre das undenkbar...warum eigentlich!? Naumburg
an der Saale beispielsweise hat mit seinen 30.000 Ein-
wobnern auch eine kleine, allerdings mebr historische

Straffenbabn fiir Touristen.

“Salto mortale” in Hamburg? Riickkehr der StraBen-
bahn?

1978 wurde die letzte Bahn des ehemals groBten StraBien-
bahnhetzes Deutschlands in Hamburg stillgelegt. Vor
200.000 Menschen sagte der damalige Erste Biirgermeis-
ter Klose beim Abschiedsfest: “Es kann sein, dass es ein
Fehler gewesen ist.” Genau 30 Jahre nach der Stilllegung
wurde in den Verhandlungen zur Schwarz-Griinen Koali-
tion dieser Fehler erkannt. Fiir ein neues StraBenbahn-
system bietet Hamburg ideale Voraussetzungen, weil es
traditionell ein System breiter Chausseen besitzt, in die
man nach franzdsischem Vorbild griine Tramalleen opti-
mal integrieren kénnte. Das wiirde stark zur Belebung der
Nebenzentren und Verbesserung der Erreichbarkeit und
Wohnqualitat beitragen. Diese Renaissance ware ein be-
deutendes Signal fiir den Stadtverkehr in Deutschland.

gab esim Ruhrgebiet. Dort haben sie Milliarden-
summen verschlungen. Trotzdem sank der
Marktanteil des Offentlichen Verkehrs drama-
tisch. Es brauchte lange, bis der Fehler erkannt
wurde. In der Folgezeit widmeten sich Planung
und Politik wieder mehr dem Ausbau normaler
StraBenbahnsysteme, die dank Niederflur-
technik und modernem Design sowie ambitio-
nierter Fahrweggestaltung iiberzeugen. Seit der
rasanten StraBenbahnentwicklung in Frank-
reich kann auch in Deutschland auf eine
Renaissance der StraBenbahnen gehofft
werden.
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Die Vorteile einer StraBenbahn gegeniiber einer U-Bahn im Uberblick:

- auf eigener Trasse oder mit Ampelvorrangschaltung er-
reichen StraBenbahnen auch ohne Tunnel hohe Reisege-
schwindigkeiten;

- die Wege zur Haltestelle sind kiirzer als die zur U-Bahn
oder Stadtbahn, weil wegen der geringeren Kosten bei
StraBenbahnen vier bis fiinf mal mehr Haltestellen als
bei U-Bahnen oder Stadtbahnen méglich sind, Tiir-zu-
Tiir-Reisezeiten bis zu einem Aktionsradius von zehn Ki-
lometern sind dadurch giinstiger als bei der U-Bahn oder
Stadtbahn;

- die Haltestellen kdnnen optimal in den StraBenraum in-
tegriert werden, ohne Stor- und Trennwirkung;

- es miissen keine Treppen oder Aufziige benutzt werden,
daher kommt man schneller und bequemer zur Bahn;

- fir é&ltere  Menschen, Personen mit Kinder-
wagen oder Gepick und Menschen mit Behin-
derung ist es einfacher, in die Bahn zu gelangen;
- anders als in der U-Bahn sieht man das Bild
der Stadt und kann die Reise richtig genieBen;
- der Fahrweg und die Haltestellen sind Bestandteil des
offentlichen Raumes, das erhéht das Sicherheitsemp-
finden der Fahrgaste, vor allem abends und nachts;
- die Investitionskosten fiir StraBenbahnen sind deut-
lich giinstiger als fiir U-Bahnen und Stadtbahnen,
dies betrifft die Baukosten fiir den Fahrweg und die
Haltestellen, aber auch die Kosten fiir die Fahrzeuge;
- die Betriebskosten sind giinstiger, da an den Stationen
weniger Infrastruktur benétigt wird.

Haltestelle des ‘Street Car’ in Tampa, Florida
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Urbane Seilbahnsysteme

.. Uberraschend viele Einsatzhereiche im Stadtverkehr.

Wenn der Offentliche Verkehr thematisiert wird, geht es vor allem um Eisenbahnen, StraBenbahnen, U-Bahnen,
Stadtbahnen und Busse. An Seilbahnen denkt dagegen kaum jemand und bringt sie hichstens mit Skifahrern und
Wanderurlaub in Verbindung. Seilbahnen fiir den Stadtverkehr, das klingt ungewdéhnlich. Und doch gibt es faszinieren-
de Beispiele fiir urbane Seilbahnsysteme, die zu den sogenannten H-Bahnen (Hochbahnen) zahlen. Seilbahnen bieten
viele Vorteile und so kénnte es also bald sehr viel mehr Beispiele fiir Hochbahnen und Seilbahnen geben.

Seilbahnen kénnen in Stadten als preiswertes, zeitsparen-
des, umweltschonendes und aufregendes offentliches
Verkehrsmittel eingesetzt werden. Was macht Seilbahnen
besonders interessant fiir den Offentlichen Verkehr?

Seilbahnen haben sehr geringe Betriebskos-
ten, weil sie als sogenannte ,Stetigférderer” ohne
Fahrpersonal auskommen. Die Kabinen werden von

einer Zentrale aus gesteuert und tiberwacht. Sie werden
elektrisch angetrieben, das macht sie unabhangig von
den immer teurer werdenden fossilen Energien.

Im Vergleich zum konventionellen  Schienen-
verkehr zeichnen sich Seilbahnen auch durch ge-
ringere Investitionskosten aus, weil sie keinen fes-
ten Fahrweg brauchen. Lediglich fiir die Stiitzen und
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Stationen sowie das Antriebssystem fallen entsprechen-
de Baukosten an. Die Nutzungsflachen unterhalb der
Seilbahnen kénnen in der Regel bestehen bleiben und es
fallen keine besonderen Grundstiickkosten fiir Fahrbahn-
trassen an.

Die Seilbahn-Kabinen zeichnen sich durch variable
MaBe aus. Vor allem groBe Gondeln sind dabei fiir urbane
R&ume relevant, da sie dann durch hohe Passagierkapa-
zitaten ihre Leistungsfahigkeit unter Beweis stellen kén-
nen. In ihnen kann man auch problemlos Fahrrader,
Rollstiihle und schweres Gepéck

die Stiitzen und Stationen ein Flachenbedarf.

Hindernisse konnen durch Seilbahnen leicht iiber-
wunden werden. GroBe Gleistrassen, breite Fliisse, steile
Berge stellen kein Problem dar.

Seilbahnen bieten ein einzigartiges Fahrerlebnis. Man
sieht seine Stadt aus einer ganz anderen Perspektive mit
schonen Ausblicken. So wird jede Fahrt zu einem eigenen
Genuss.

transportieren.

Seilbahnen sind sehr um-
weltfreundlich, weil sie sich
leise und emissionsfrei bewe-
gen. Zudem gelten Seilbahnen
als die sichersten Verkehrsmit-
tel (berhaupt, noch vor der
Eisenbahn, weil ihnen ja nichts
in die Quere kommen kann.

Bauwerke und Fahrkabinen
von Seilbahnen kénnen sehr in-
dividuell gestaltet werden, mal
filigran und unauffallig, mal als
eigenstandige architektonische
Gestaltungselemente. Auch
gine Integration in Bauwerke
oder die Fithrung durch Tunnel
ist moglich.

Seilbahnen brauchen am
Boden, da wo der Verkehrsraum
immer sehr stark zwischen
Autoverkehr, Offentlichem
Verkehr, FuB- und Fahrrad-
verkehr umkdmpft ist, wenig
Platz fiir die Stiitzkonstruktion.
Lediglich punktuell entsteht fiir

Aerial Tramway in Portland, Oregon

Kapitel 2: Angebotsformen




Urbane Seilbahnen missen natirlich voll in den
Offentlichen Verkehr integriert werden, das heiBt hier
gelten die normalen Tarife, also auch die entsprechenden
Zeitkarten.

Weil sie ohne Wartezeit genutzt werden kénnen,
minimieren Seilbahnen die Reisezeiten. Es gibt keinen
herkdmmlichen Takt wie bei Bus und Bahn, sondern alle
paar Sekunden steht eine Gondel bereit, die betreten
beziehungsweise verlassen werden kann.

Hochbahnen

Ahnlich wie solche Seilbahnen funktionieren auch die
anderen Hochbahnen, fiir die die Wuppertaler Schwe-
bebahn mal das groBe Vorbild war. Statt am Seil han-
gen sie an einem schmalen festen Fahrweg als Han-
gebahn. Oder sie fahren oben auf einem festen auf-
gestanderten Fahrweg, wie am Frankfurter Flughafen.
Fiir solche H-Bahnen gibt es viele Beispiele, etwa in
Dortmund auf dem Universitatscampus und Tech-
nologie-Park oder in Diisseldorf und Frankfurt am
Flughafen. Man nennt solche aufgestanderten Systeme
auch ,People Mover”, weil sie wie ein Forderband als
Stetigforderer in sehr kurzen Zeitabstanden ohne Warte-
zeiten Fahrgéste mitnehmen.

Einsatzhereiche

Besonders geeignet sind solche People Mover und Seil-
bahnen fiir folgende Verkehrsaufgaben:

Sie kénnen rdumliche Liicken zwischen bestehenden
offentlichen Verkehrssystemen schlieBen, beispielsweise
an Flughafen, wenn verschiedene Terminals miteinander
verbunden werden sollen. Oder sie kénnen Schienen-
strecken, die aus historischen oder topographischen
Griinden nicht miteinander verkniipft sind, untereinan-
der verbinden. Jedesmal schlieBt die Seilbahn so eine
“Liicke”.

|

Sie kbnnen besonders aufkommensstarke Verkehrs-
schwerpunkte wie zum Beispiel Hochschulen, Flughafen,
Fabrikareale, Ausstellungsgelande (Expo, Garten-
schauen) oder Sportarenen an die konventionellen dffent-
lichen Verkehrsmittel anbinden, wenn bei deren Planung
versdumt wurde, die Bahntrassen direkt an diese Einrich-
tungen heranzufiihren. Solche Planungsfehler sind leider
in der Vergangenheit oft gemacht worden. Mit Seilbahnen
kdnnen sie gut “geheilt” werden.

Durch die schon beschriebene Fahigkeit, Hindernisse
problemlos zu Giberwinden, kdnnen die auf beiden Seiten
der Barriere gelegenen Nutzungen zusammengefiigt
werden.

Best Practice ...

In einer Universititsstadt liegen die beiden nen
gebauten Campusbereiche hoch oben anf dem Berg,
der Hauptbahnhof dagegen unten im Tal. Mittlerweile
watrde neben den Campusbereichen anch ein Wissen-
schaftspark entwickelt, in 1 erbindung mit modernen
Wobngebieten. Diese verkebrsanflommensstarken
Bereiche kinnen bisher nur jiber zmwei Busachsen
bedient werden, die anfgrund des schnell wachsenden
Verkebrsanfkommens an der Kapazititsgrenze fabren.
Die beiden Trassen sind leider auch stark von Staus
betroffen. Wegen dieser Probleme wird die Idee einer
Seilbahnanbindung, die schon bei der Hochschul-
griindung entwickelt wurde, ernent anfgegriffen. Eine
moderne Seilbabn konnte die Bustrassen erbeblich
entlasten und den Stan dentlich vermindern und wiirde
fiir den Weg zur Arbeit, zur Hochschule und zu den
Aussichtspunkten anf dem Berg ein sehr spezielles
Reiseerlebnis bieten. Die Busbedienung kinnte dann
mebr in Richtung Flichenerschlieffung umgestellt
werden, weil die Korridorleistung von der Seilbahn
erbracht wiirde. Noch ist das Projekt nicht beschlossen,
aber mit ihm verkniipfen sich grofte Hoffnungen anf

eine Verkehrsverbessernng.
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Sie  kdnnen funktional zusammengehtrige Ge-
baudekomplexe miteinander verbinden, wenn diese
einen zu groBen Abstand voneinander haben. So verteilen
sich oft Hochschulen, Forschungszentren, Fabrikareale
oder FreizeitgroBeinrichtungen auf zwei benachbarte
Standorte, deren Entfernung groBer als die noch akzept-
able FuBwegdistanz von 300-500 m ist. Hier schaffen

Seilbahnen eine attraktive Verbindung.
Nachteile von Seilbahnen

Allerdings sind Seilbahnen und andere Hochbah-
nen trotz aller Vorteile keine ,Alleskonner”, sie
haben auch Systemgrenzen, weshalb sie eben nur
fiir bestimmte Aufgaben in Frage kommen.

Ihre Fahrgeschwindigkeit ist begrenzt. Deshalb
sind sie gut fiir kurze und mittlere Aktionsradien
zwischen ein und finf Kilometer geeignet. Bei
deutlich groBeren Entfernungen wird der Vorteil
der fehlenden Wartezeiten durch den Nachteil
der geringen Beforderungsgeschwindigkeit auf-
gezehrt. Da sind dann konventionelle Schienen-
verkehrsmittel wie die StraBen- oder Stadtbahn

(I}wlelmayr Seilbahnen G

o

Urbanes Seilbahnsystem in Constantin, Algerien

oder der Bus schneller.

Sie sind nur begrenzt netzbildungsfahig, weil Ver-
zweigungen und Kreuzungen besondere technische An-
forderungen stellen. Nur im Bereich der Stationen sind
Kreuzungen und Verzweigungen von Seilbahnen méglich.
Angewendet wurden bisher meist rein lineare, u- oder y-
formige Seilbahnsysteme mit Zwischenstationen.
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' Best Practice ...

In einer anderen Universitéitsstadt liegt ein grofies
Dienstleistungsgewerbegebiet mit hober Arbeitsplatz-
kongentration abseits der Innenstadt auf einem

siber die beiden flankierenden Téler hinausragenden
Bergplatean. In den Téilern verlaufen zwei Bahn-
Strecken, die aber wegen des groffen Hohenunterschiedes
fiir die Erreichbarkeit des 1V iertels keine Rolle spielen.
Statt dessen verbindet ein intensiver Busverkebr die
Lnnenstads, den Hauptbabnhof und das Gewerbe-
gebiet. Auch hier kann eine nrbane Seilbahn leicht
den Niveaunnterschied iiberinden. Die beiden im
Tal gelegenen Babnstrecken kinnen dadurch verbun-
den werden mit ein oder wei Haltestellen mitten im
Dienstleistungsgewerbegebiet. So werden sie in Wert
geserzt und erhalten weit grifSere Potentiale als bisher.
Die hochfrequentierte und sebr stananfillige Busachse
wiirde entlastet. Mzt Hilfe der Seilbabn ware man in
wenigen Minuten am Hauptbahnbof. Die Liicken im
System der Offentlichen VVerkehre wéren anf geniale

Weise geschlossen.

Nicht jedes Seilbahnsystem kann beliebig “in Form
gebracht werden®, weil die Seile nur gerade gespannt
werden kénnen. Richtungsénderungen und Verzweigun-
gen kdnnen an den Stationen erfolgen.

Bei zu haufigem Halt sinkt die Geschwindigkeit zu
stark und die Investitionskosten steigen. Daher ist nur
eine begrenzte Zahl von Haltestellen sinnvoll.

Die internationale Bedeutung

Bislang gibt es urbane Seilbahnsysteme vor allem in Sii-
damerika und Asien sowie Nordafrika. Dort wurden sie
meist installiert als preiswerte Alternative zum konven-
tionellen Schienenverkehr. H-Bahnsysteme dagegen gibt
es haufiger auch in Europa und den USA.

Aktuell laufen auch fiir verschiedene européische Stidte

interessante Projektstudien fiir neue urbane Seilbahn-
systeme mit typischen Einsatziiberlegungen. Zwei dieser
Vorhaben werden unter “Best Practice” prasentiert.

Beide Projekte wéren auch fiir die vielen touristischen
Besucher der beiden Stadte sehr interessant. Die an der
Kapazitatsgrenze operierenden und vielfach im Stau fest-
geklemmten Busverkehre wiirden wirkungsvoll entlastet.
Man konnte die frei gemachten Buskurse stérker fiir die
FlachenerschlieBung nutzen.

Der Handlungshedarf

Relevante Falle mit besonderen Potentialen fiir urbane
Seilbahnsysteme oder H-Bahnsysteme gibt es viele, weil
oft groBe Liicken zwischen den bestehenden Schienen-
systemen oder zwischen besonderen Verkehrsschwer-
punkten bleiben und weil durch frithere Planungsfehler
groBe Verkehrserzeuger wie Flughafen, Shopping Center,
Stadien, Freizeitparks, Hochschul- oder Forschungsein-
richtungen oder neue, verdichtete Wohngebiete ohne
leistungsfahigen SchienenanschluB geplant wurden.
Uberall hier kann eine urbane Seilbahn oder H-Bahn als
innovatives Verkehrsmittel eine sinnvolle und wirtschaft-
liche Ldsung bieten.

Inzwischen wird in verschiedenen europaischen Stadten
iiber neue, urbane Seilbahnsysteme diskutiert. Damit
scheint die viel zu enge Wahrnehmung als reines Winter-
sport- bzw. Bergbahnverkehrsmittel endlich iiberwunden.
Die auBereuropaischen Praxisheispiele beweisen, dass
man mit urbanen Seilbahnen schnell und kostengiin-
stig Verkehrsprobleme [8sen kann. Verkehrspolitiker und
Planer zeigen deshalb wachsendes Interesse an urbanen
Seilbahnen. Bund und Lander miissen urbane Seilbah-
nen als Regelbestandteil des kommunalen Offentlichen
Verkehrs in die Férderung einbeziehen.

SPURWECHSEL



... “Flexibel, innovativ, vor Ort.”

Der Nah- und Regionalverkehr war lange Zeit das ungeliebte Stiefkind der Deutschen Bahn. Es wurde wenig investiert
und kaum modernisiert. Nur in den GroBstadten mit ihren von der DB betriebenen S-Bahnen lief es besser. Hier wurde
der Nahverkehr auf der Schiene attraktiv gestaltet und taglich werden viele Millionen Fahrgéste beférdert.

In der Flache und rund um die vielen Klein- und Mittel-
stddte dagegen sank das Engagement der Bahn immer
mehr. Viele Strecken wurden stillgelegt, viele Bahnhofe
geschlossen. Lange Zeit schien es, als ob die Regio-
nalbahn in der Flache keine Chance mehr hat. Seit der
Bahnreform hat sich dies grundsétzlich gedndert. Die
Bahn bekommt fiir den Nahverkehr von den Ldndern viele
Zuschiisse, dafiir muss sie auch engagierte Leistungen
bringen. Im Nahverkehr gibt es auBerdem immer mehr
Wettbewerb, weil die iiber 300 privaten Bahnunterneh-
men sich offensiv um neue Strecken und Netze bewer-
ben. Nicht selten gewinnen sie diesen Wetthewerb mit
innovativen Konzepten. Seitdem ist der Nahverkehr das

interessanteste und gewinnbringendste Geschaftsfeld
der Deutschen Bahn AG.

Moderne Fahrzeuge und Kundennahe fiir eine
attraktive Regionalbahn

Den groBen Durchbruch haben die neuen, modernen
Leichttriebwagen gebracht, die inzwischen alle Schienen-
fahrzeughersteller Europas im Angebot haben. Kenn-
zeichnend sind die Niederflurtechnik und die vielen und
breiten Tiiren. So wird auch bei groBem Andrang ein
schnelles Ein- und Aussteigen moglich. In diese

Kapitel 2: Angebotsformen
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modernen Bahnen kann man auch leicht Fahrrédder,
Einkaufs- und Kinderwagen mitnehmen, auch Rollstuhl-
fahrer genieBen die neue Barrierefreiheit.

Zudem haben diese neuen Triebwagen ein edles Design.
Nicht mehr eckig und bullig wie frither, sondern schnittig
und elegant. Technisch sind diese Triebwagen fiir einen
rationellen, reibungslosen Betrieb optimiert. Als Wen-
deziige haben sie an jedem Ende einen Fiihrerstand. Dank
Automatikkupplung kénnen schnell zwei oder drei weitere
Einheiten angekuppelt oder ein langer Zug in drei Teilein-
heiten getrennt werden (Fliigelung), die zu verschieden
Zielen weiterfahren. So kann die Bahn die Flache wieder
zuriickerobern.

Stillgelegte Trassen sollen méglichst oft reaktiviert werden

Die bequemen Sitze, groBziigigen Durchgénge und groBen
Panoramafenster machen das Reisen zum Erlebnis.
Manche Bahnunternehmen bieten einen ergénzenden
Bistroservice oder ein kleiner Imbiss- und Kioskwagen
fahrt mit. Da gibt's Zeitungen, Kaffee, Kaltgetranke und
belegte Brote.

Investieren — Jetzt !

Investieren in Regionalbahnen lohnt sich fiir alle: Nur so
lassen sich Verkehrsprobleme in der Region Idsen. Sowohl
Tourismus als auch Wirtschaft profitieren von einer guten
Erreichbarkeit. Die verbesserte Umwelt- und Lebens-
qualitdt sichert eine nachhaltige Regionalentwicklung.
Best-Practice-Beispiele belegen: moderne Regional-
bahnen haben ein enormes Potential - Fahrgast-
steigerungen um 400 - 1.000 Prozent sind durchaus
moglich. Eine Regionalbahn kann aber nicht isoliert be-
trieben werden. Sie muss auch in ihrer Wechselwirkung
zum Fernverkehr gesehen werden. Attraktive Regional-
bahnen fiihren dem Fernverkehr neue Potentiale zu. Das
gilt nicht nur im Personenverkehr. Auch im Giiterverkehr
konnen Regionalbahnen sehr erfolgreich operieren.
Die Investitionen fiir attraktive Regionalbahnen sind
weitaus giinstiger als fiir den StraBenbau.

Mit neuen Fahrzeugen, engagiertem Personaleinsatz und renovierten Bahnhdfen sehr erfolgreich: die Usedomer Bédderbahn
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Meist reicht eine Streckenmodernisierung, vor allem
der Signal- und Leittechnik. Sinnvoll ist auch die
Anschaffung moderner Triebfahrzeuge durch den
Betreiber, die Erhdhung der  Streckenkapazitét
durch neue Weichen und Ausweich- und Uberholgleise.
Wichtig ist aber vor allem die Verbesserung der Kun-
dennahe durch neue Bahnhdéfe und Haltepunkte, wo
immer langs der Strecke interessante Baugebiete und
Standorte liegen.

Fiir attraktive Regionalbahnen miissen die Regionen
aktiv kdmpfen, durch Kooperation von Biirgermeistern,
Landraten, Tourismusverbanden und Arbeitgebern, nach
dem Motto ,.eine Region fiir die Bahn, eine Bahn fiir die
Region®.

Die Bahn im landlichen Raum. Attraktiv auch fiir den Tourismus

Auch im Spatverkehr wird die Regionalbahn gern genutzt, fiir Kultur und Freizeit in den Zentren - und das auch im Winter, unabhangig von Schnee und Eis

© Christian Mathelitsch
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Der Interregio
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... Aufstieg und Niedergang eines idealen Produktes.

Eingefiihrt als verbesserter Nachfolger des D-Zuges erfreute sich der Interregio schnell groBer Beliebtheit und wurde
Zu einem der profitabelsten Angebote der Bahn. Trotzdem hat der Streit um die Mitfinanzierung des IR durch die Lander
zum schrittweisen Abbau und schlieBlich zum villigen Ende des Interregio gefiihrt.

Geschichte und Entstehung

Mitte der 1980er Jahre verfiigte die Deutsche Bundes-
bahn noch nicht tiber den ICE-Hochgeschwindigkeits-
verkehr und das damalige “Flaggschiff” der DB war der
Intercity (IC). Der Hauptzug der damaligen Bundesbahn

im Fernverkehr, der D-Zug, galt nicht mehr als zeitgeméanB
und fuhr groBe Defizite ein. Der D-Zug musste attrak-
tiver und profitabler gestaltet werden. Das Grundkonzept
ging davon aus, den Nah- und Fernverkehr miteinander
zu verbinden und eine regelmaBige Taktung (alle zwei
Stunden) zu erreichen. Ferner sollten Urlaubsregionen
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mit dem IR-Netz verbunden werden und Mittelzentren
besser an Ballungsgebiete und Oberzentren angeschlos-
sen werden.

Zur Bewéltigung dieser Aufgaben fiihrte die DB 1988
den Interregio ein. Die erste Interregiolinie Deutschlands
verband Hamburg und Kassel. Charakteristisch wurde
der Zweistundentakt auf nahezu allen Linien. Es wurden
hauptséchlich renovierte und umgebaute D-Zug Wag-
gons der 1970er Jahre eingesetzt. Der Abstand zwischen
den Bahnhéfen sollte zwischen 20 und 50 Kilometern
liegen. Somit lag er zwischen den Halteabstanden des
Intercitys (iiber 50 Kilometer) und denen des damaligen
Nahverkehrs (meist unter 20 Kilometer). Der Interregio
besaB, im Gegensatz zum D-Zug, ein Bord-Bistro, um
den Bahnreisenden Snacks, Getranke und kleine Speisen
anzubieten. Ziel war es, fiir Reisende mit einer durch-
schnittlichen Wegstrecke von 150 Kilometern einen “Zug
zum Wohlfiihlen” zu schaffen.

In der Folge wurden auch immer mehr Familienabteile in
den Ziigen eingesetzt, so dass der Interregio sich auch
bei Familien mit Kindern immer groBerer Beliebtheit er-
freute.

Nach positiven Fahrgastreaktionen dehnte die Bundes-
bahn das Angebot nahezu auf ihren gesamten
D-Zugverkehr aus. Die Fahrgastzahlen stiegen und die
Deutsche Bundesbahn hatte, nach Jahren des Defizits im
Fernverkehr endlich wieder ein profitables und beliebtes
Angebot auf dem Markt.

Hochphase

Nach der Wiedervereinigung 1990 wurde das Interregio-
angebot auch auf das Gebiet der Deutschen Reichshahn
ausgedehnt. Es entstanden Verbindungen nach Weimar,
Leipzig, Berlin und auch in touristisch reizvolle Land-
schaften, wie zur Mecklenburgischen Seenplatte oder auf
die Insel Riigen.

Im Jahr 1994, zum Zeitpunkt der Bahnreform, waren alle
D-Zugverbindungen in vertaktete, moderne Interregio-
linien umgewandelt. 1993 erzielte die Bahn Erldse von
fast 800 Millionen DM mit dem IR. Damit war der In-
terregio zum beliebtesten und profitabelsten Zug der
Deutschen Bahn geworden.

Niedergang

Ein entscheidender Grund fiir den Niedergang der IR-Ziige
war mit Sicherheit die zweite Stufe der Bahnreform, die
zur Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs
fiihrte. Der Aufgabentrager des Nahverkehrs war fortan
nicht mehr der Bund, sondern die Lander beziehungs-
weise ihre Zweckverbdnde. Die Bahn bekam nun von
diesen Institutionen Geld, um Nahverkehrsleistungen zu
erbringen. Da auch viele Pendler und Kurzreisende den
Interregio nutzten, wollte sich die Bahn einen Teil ihres
Fernverkehrs mit Nahverkehrsmitteln bezahlen lassen.
Die Bundeslénder willigten hierbei natiirlich nicht ein.
Ein “Todesurteil” fiir den IR. Zudem wollte die Bahn
den IC, der weiter defizitdr war, nicht durch die “billige”
Fernverkehrskonkurrenz im eigenen Hause gefahrden. Ab
1999 begann sie, die IR-Linien stark auszudiinnen und
senkte somit seine Attraktivitat. Folglich ging die Auslas-
tung vor allem in Randgebieten und zu off-peak-Zeiten
zuriick. Die durchschnittliche Auslastung sank auf unter
40 Prozent, was als Begriindung fiir weitere Fahrplanaus-
diinnungen herangezogen wurde. Der IR wurde verstérkt
durch Reginalexpressziige (RE) und den Interregioexpress
(IRE) ersetzt, die die Bahn als Teile des Nahverkehrs von
den Landern und Zweckverbanden bezahlt bekam. AuBer-
dem {ibernahm der deutlich teurere IC viele ehemalige
[R-Linien und das oftmals mit nur umlackierten, nicht
aber verbesserten IR-Waggons. Der Gelackmeierte dieser
Verkehrspolitik der Bahn war der Fahrgast, der nun ent-
weder den Nahverkehr zu nutzen hatte oder aber auf den
zuschlagpflichtigen IC umsteigen musste. Die Bahn fiihrte
fadenscheinige, nicht iiberzeugende Argumente zur Ein-
stellung des IR ins Feld. So behauptet sie, der Interregio
sei wegen zu geringer Fahrgastzahlen eingestellt worden
und man habe das Angebot durch die teilweise Umstel-
lung auf den Intercity und fiir Kurzstrecken auf den mod-
ernisierten Nahverkehr sogar aufgewertet. Verschwiegen
wurden aber der deutlich teurere Fahrpreis des IC und
die teilweise einfach weitergefiihrten IR-Waggons. In an-
deren europaischen Landern, wie der Schweiz, Ddnemark
oder Belgien erfreut sich der IR bezeichnenderweise
weiterhin groBer Beliebtheit bei den Bahnkunden und
niemand kdme auf die Idee, dieses duBerst erfolgreiche
Produkt vom Markt zu nehmen.

Kapitel 2: Angebotsformen
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Mehr Giiter auf dle Schlene

.. ein Gebot der politischen Vernunft.

Der Giiterverkehr auf der Schiene wachst zurzeit erfreulich stark. Aber noch beschrankt sich das auf wenige Haupt-
korridore. Auch in den Regionen braucht die Giiterbahn eine Renaissance, dafiir muss sich die Politik viel mehrengagieren.

Renaissance der Giiterbahn

Vor gar nicht allzu langer Zeit war der Giiterverkehr die
Doméne der europaischen Bahnen. In dieser Sparte wurde
das meiste Geld im Schienenverkehr verdient. Auch in
Deutschland rollten damals mehr als 80 Prozent der Giiter
iiber die Schiene. Zu dieser Zeit war die Giiterbahn nicht
nur im Fernverkehr, sondern auch im Regionalbereich
sehr aktiv. Beinahe jedes groBere Gewerbegebiet und je-
der Industriebetrieb, deretwas auf sich hielt, verfiigte tiber
einen eigenen Gleisanschluss. Diese Tatsache kam nicht
von ungefahr: der eigene Gleisanschluss gewahrleistete
sowohl eine gute Erreichbarkeit als auch einen leichten
Zugang zu den Markten. Jeder Bahnhof bestand aus

Personen- und Giiterbahnhof. Hunderttausende von
Laderampen und Giiterschuppen waren Basis einer sehr
dezentralen Giiterlogistik. Es gab eine sinnvolle Arbeits-
teilung zwischen den vielen Lokalbahnen, Regional-
bahnen und der groBen Reichshahn bzw. spéteren
Bundesbahn.

Im Laufe der Zeit begann der Lkw damit, der Schiene
den Rang abzulaufen. Infolgedessen verlor die Giiter-
bahn ihre fiihrende Rolle am Transportmarkt. Sie begann
ihren Riickzug aus der Flache. Fast 2/3 der Giiterglei-
sanschliisse, der dezentralen Giiterbahnhdfe und Stiick-
gutannahmestellen wurden geschlossen. Stattdessen
expandierte das Netz der Autobahnen und BundesstraBen
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bis in den letzten Winkel. Jeder noch so unbedeutende
Flecken ist seitdem mit dem Auto iiber die StraBie zu
erreichen. Dies hatte zur Folge, dass mehr und mehr
Betriebe fiir ihre Transportaufgaben den Lkw einsetzen
mussten, da die Bahn sich nicht mehr um die regionalen
Giitertransporte und die kleinen Ladungsmengen im Ein-
zelwagenverkehr kiimmerte. Verlierer waren demnach die
Betriebe. Keineswegs verwunderlich ist, dass zu dieser
Zeit auch Politik und Wirtschaft Abstand von der Giiter-
bahn nahmen, da diese sich selbst konzeptionell ampu-
tierte. Die jeweiligen Bahnchefs konzentrierten sich auf
die sogenannten bahnaffinen Giiter. In erster Linie sind
das die groBvolumigen und schweren Massengiiter wie
Fliissigkeiten, Kohle, Stahl, Schrott, Holz und Diinger.

vorantreiben, Einbeziehung des Computers und Abschaf-
fung des zeitraubenden Formularkrams. Auch in der
Fahrzeugtechnik muss der dramatische Modernisierungs-
rickstand aufgeholt werden. Das Durchschnittsalter
eines Giiterwagons ist fiinf mal hoher als das eines Lkw.
Investitionen in Automatikkupplungen und moderne Um-
schlagtechniken wurden verschlafen. Auch in ldrmarme
Giiterwagons mit modernen Bremssystemen wurde viel
zu wenig investiert. Daher bekommt die Giiterbahn auf
ihren Haupttrassen immer groBere Akzeptanzprobleme
mit den larmgeplagten Anliegern. Ahnlich klaglich waren
die Anstrengungen, die im Marketing und auf der Ebene
der Tarifpolitik unternommen wurden.

Eine Veranderung - auch im
Nah- und Regionalbereich -
muss her!

Mit dieser ,Selbstamputation
zeigt die Giiterbahn wenig Markt-
verstandnis. Denn 80 Prozent aller
Giiter sind kleinvolumig, leicht
und {iberwiegend im Nah- und Re-
gionalbereich unterwegs. Genau
diese Bereiche sind inzwischen
die Doméne des Lkw, der des-
halb in allen Warengruppen viel
kiirzere Transportweiten aufweist

Giiter auf Schiene und StraBe. Der LKW fiir die Feinverteilung, die Bahn fiir den Hauptlauf.
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als die Bahn. Doch warum sollte

man nicht auch kleinteilige und hochwertige Giiter mit der
Bahn transportieren? Besonders diese Transporte erzielen
eine hohe Wertschdpfung. Hinzu kommt, dass nur die stau-
freie Bahn gewdhrleisten kann, dass diese zeitsensiblen
Giiter ,just in time* geliefert werden. Trotzdem bemiiht
sich die Giterbahn nur noch um einen kleinen Teil des
Gitermarktes, den Rest {iberldsst sie kampflos der Strafe.

Eine rosige Zukunft der Giiterbahn!

Entscheidend fiir die Zukunft der Giiterbahn ist ihre lo-
gistische Qualitdt und Flexibilitat. Dringend notwendig
ist es, den technologischen Riickstand aufzuholen: Ein-
satz von GPS-gesteuerter Ladungs- und Wagenverfolgung

Wer aktive Klimapolitik, anti-Staupolitik und Verkehrs-
sicherheitspolitik betreiben will, muss das rezessive
Giiterbahnparadigma grundlegend &ndern. Es miissen
Grundlagen fiir eine Renaissance der regionalen Giiter-
bahnen und somit einen hdheren Marktanteil im Bereich
der mittleren und kurzen Distanzen geschaffen werden.

Dafiir miissen sich die Priorititen der Bahnpoli-
tik grundlegend dndern: man muss ein Vielfaches in
den Giiternahverkehr und die regionalen Giiterbah-
nen investieren. Man braucht wieder viel mehr Gleis-
anschliisse. Um dies zu erreichen, ist ein umfassen-
des Reaktivierungs- und Neubauprogramm notwendig.
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Die Dresdener CarGoTram — eine Erfolgs-
geschichte

CarGoTram... was ist das?

Die CarGoTram ist eine Dresdener GiiterstraBenbahn, die
einzelne Pkw-Bauteile der Volkswagen AG vom Logis-
tikzentrum in Friedrichsstadt zur Glasernen Manufaktur
transportiert. Sie wurde im Jahre 2001 erfolgreich in
Betrieb genommen und verkehrt seitdem im Stunden-
takt zwischen den beiden Stationen. Dabei nutzt sie die
Schienenstrecke der Dresdener StraBenbahn.

Wie kam es zu diesem Vorzeigeprojekt?

1997 wurden bei der Volkswagen AG erste Uberlegun-
gen zur Realisierung einer Glasernen Manufaktur ange-
stellt. Im September des Folgejahres schien man mit
dem StraBburger Platz in Dresden einen {iberaus guten
Standort gefunden zu haben. Nur einen Monat spater, im
Oktober, erhielt Dresden den Zuschlag fiir das Projekt.

[|__CarGoTram ~+ ‘{

Auch der Stadtrat stimmte der VW-Ansiedlung zu. Zum
Problem entwickelte sich allerdings die Logistik. Wie
sollte man den StraBburger Platz mit dem Logistik-
zentrum  Friedrichsstadt ~ verbinden?  GedufBerte
Vorschlage, die Belieferung mittels GiiterstraBenbahn,
statt mit emmissionsverursachenden Lkw abzuwickeln,
nahmen Konturen an. So folgten zwischen 1999 und 2000
die Logistik- und Fahrzeugplanung, die Ausschreibung,
der Fahrzeugbau, umfangreiche Tests und schlieBlich die
Auslieferung der Fahrzeuge. Seit der offiziellen Erdffnung
der Glasernen Manufaktur im Dezember 2001 rollt die
CarGoTram bei stabilem Betriebsablauf mit zwei Ziigen.
Gefahren werden die Ziige gewdhnlich als fiinfteiliger
Zweirichtungszug. Die maximale Zuladung der beiden
Steuerwagen und der drei Mittelwagen betragt stolze 60
Tonnen.

Mit Cargo-Tram und Cargo-Regionalbahn kdnnen Stadte
und Regionen erheblich entlastet werden. Vorausset-
zung: man muss die Chancen der Giiterbahn auf kurzen
und mittleren Strecken wieder erkennen und die Gilter-
verkehrszentren dezentralisieren.

CarGoTram in Dresden
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Die Rolle der GVZ

Ein Giiterverkehrszentrum, kurz GVZ, ist ein Logistikzen-
trum. Hier werden Giiter

erfunden, leider aber nicht umfassend eingesetzt und
konzeptionell integriert. Der Bedarf an solchen Cargo-
Sprintern belduft sich auf etwa 20.000 bis 30.000

unterschiedlichster Art
zwischen  verschiedenen
Verkehrstragern umgelad-
en, fiir Ladungen zusam-
mengestellt und fiir Trans-
portfahrten vorbereitet.
Beteiligte  Verkehrstrager
sind immer die StraBe und
die Schiene. Wenn ein Fluss
oder Kanal vorhanden ist,
auch das Schiff und im in-
ternationalen Zusammen-
hang auch der Luftverkehr,
sofern  eine  Flughafen-

Typischer Giiterbahnhof mit groBer “Gleisharfe” zum Rangieren und Zusammenstellen der Ziige

anbindung besteht.

Gelegentlich kooperieren Verkehrsunternehmen, Spedi-
tionen und Lagereien sowie logistikintensive Industrie-
und Handelsbetriebe.

Das hisherige Konzept der 30 his 60 GroB-Giiter-
verkehrszentren ist sehr konzentrationslastig. Stattdes-
sen sollten GVZ dezentraler aufgebaut werden, an min-
destens 300 Standorten. Daneben braucht man fiir den
kleinteiligen StraBe-Schiene-Umschlag noch viel mehr
kleine Umschlagspunkte mit einfacher Betriebsfiihrung,
die den Personalaufwand deutlich verringern und viel
mehr Moglichkeiten fiir den sogenannten Selbstverlad
(das Auf- und Abladen mittels Gabelstapler oder kleinem
Containerumsetzer), der durch die Lkw-Fahrer oder Trieb-
fahrzeugfiihrer erledigt wird, bieten.

Leichttriebwagen auch fiir die Giiterhahn

Zusatzlich wird analog zu der neuen Triebfahrzeuggenera-
tion im Personenverkehr auch im Giiterverkehr ein eigener
flexibler Leichtfahrzeugtyp bendétigt. Dieser wurde schon
vor fast zehn Jahren als sogenannter Cargo-Sprinter

Einheiten, die als Wendefahrzeuge rangierfrei
jeweils sechs bis zehn Container pro Triebwagen in den
regionalen Netzen bewegen kdnnen. Das ware ein effek-
tives Programm zum Entlasten deutscher Autobahnen.
Um nochmals daran zu erinnern: die meisten Lkw sind
nicht iiber groBe Entfernungen sondern im Regional-
bereich im Einsatz. Die Rolle der langen Distanzen und vor
allem der Transitverkehre durch Deutschland wird maB-
los iiberschatzt.

Dass die Schiene auch iiber kurze Distanzen sehr lei-
stungsstark ist, beweisen die verschiedenen Hafen- und
Industrieeisenbahnen, die oft nur einen Aktionsradius von
2-5 Kilometern haben. Daraus ergibt sich als Aufgabe
der Bahnpolitik, auch im Giiterbahnbereich ein differen-
ziertes Angebot aufzubauen: fiir die kurzen Entfernungen
den Schienengiiternahverkehr mit Cargo- Sprinter, Giiter-
S-Bahn und Cargo-Tram. Fiir die mittleren Entfernungen
Giiter-Interregio mit regelmaBigem Linienverkehr zwisch-
en allenWirtschaftsraumen. Fiir die weiten und internatio-
nalen Distanzen die klassischen Langziige des Giiterfern-
verkehrs. Eine reine Korridor-Giiterbahn reicht nicht aus.

Kapitel 2: Angebotsformen




Regionale Giiterbahnen

Die Allianz pro Schiene, eine aktive Interessenvertre-
tung des Bahnverkehrs in Deutschland, hat 2007 eine
inspirierende Broschiire zu dem Thema ,Mehr Bahn
wagen“ herausgebracht in dem 13 bemerkenswert
innovative Beispiele fiir erfolgreiche Verlagerung von
der StraBe auf die Schiene vorgestellt werden. Das Er-
mutigende ist, dass sie alle im regionalen MaBstab
operieren und beweisen, dass es sich lohnt, eine dezen-
trale kleinteilige Giiterbahn zu erhalten bzw. durch sinn-
volle Investitionen wieder aufzubauen. Oft kann man
dafiir alte Giitergleise, Laderampen und Giiterschuppen
nutzen. Andernfalls muss man eben in Infrastruktur
investieren, StraBen werden ja auch fiir Gewerbegebiete
ausgebaut!

Auch abseits der hochbelasteten Hauptkorridore lohnt
sich regionaler Giiterverkehr. Die Giber 300 deutschen
Bahnunternehmen  wiirden

Diese dezentralen Netze werden auf der mittleren
Ebene der Giiter-Inter-Regio-Liniennetze miteinander
verbunden, die alle Mittelzentren und Oberzentren anbin-
den.

Die GroBregionen und Metropolen werden dann wie
bisher mit langlaufenden Giiterziigen verbunden.

Dem (berlagert sind die besonderen Hafen-
Hinterland-Netze und die internationalen Giiterverkehrs-
verbindungen.

Eine Sonderrolle spielen die sogenannten Branchen-
ziige, die hochspezialisiert, mit entsprechenden Fahrzeu-
gen und eigener Logistik groBe Industriestandorte, zum
Beispiel der Chemie- oder Autoindustrie miteinander
verbinden.

sich gerne viel mehr in
diesem Bereich engagieren.
Vorraussetzung ist eine
Investitionsoffensive  des
Bundes und der Lander fiir 1
Ausbau und Modernisierung
der Infrastruktur.

Am Anfang aber muss die
Erkenntnis  stehen, dass
auch die kurzen und mitt-
leren  Entfernungen und
die kleinen und mittleren
Transportmengen fiir eine
gute Zukunft der Giiterbahn
wichtig sind. Dann entsteht
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Regionaler Giiterverkehr in Warstein

ein Giiterbahnsystem, dass
die StraBen wirklich entlas-
ten kann:

Die Basis bilden CargoTram und Giiter-S-Bahn in
Ballungsraumen und GroBstadten.

Giiter-Regionalbahnen verkehren in Kleinstadten und
landlichen Regionen.

Mit moderner Umschlagtechnik und Logistik lernen in
einem solchen effizienteren System die Giiter und die
hinter ihnen stehende Wirtschaft die Schiene wieder
richtig schatzen.

Die Giiterbahnen verbessern schnell ihr ladier-
tes Image und werden erneut zur Basis unseres
Wirtschaftens, nebenbei sind sie zentrales Element einer
verantwortungsvollen Umwelt- und Verkehrspolitik.
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Was kann die Politik beisteuern?

Natiirlich muss eine moderne Giiterverkehrspolitik auch
ordnungspolitisch unterstiitzt werden. Warum muss
der Giiterverkehr beispielsweise in jedem Fall eigen-
wirtschaftlich arbeiten? Ist dieser nicht ebenfalls zentral-
er Bestandteil der verkehrlichen Daseinsvorsorge? Fiir
den StraBengiiterverkehr engagieren sich Bund, Lander,
Kreise und Kommunen traditionell sehr stark mit ihren je-
weiligen StraBenbauprogrammen, sie finanzieren massiv
die duBere ErschlieBung neuer Gewerbegebiete. Nichts
dergleichen geschieht im Schienenbereich. Warum?

Umweltpolitiker fordern schon lange wahre Preise fiir
den StraBengiiterverkehr, in die seine besonders ho-
hen Sicherheits- und Umweltrisiken und sein groBer
InfrastrukturverschleiB an StraBen und Briicken ein-
gerechnet werden. Um dieses gewéhrleisten zu kénnen,
geniigt eine Autobahn-Lkw-Maut sicherlich nicht! Die
Maut miisste um einiges héher sein und zudem fiir alle
Teile des StraBennetzes gelten. Bei der Verteilung der
Mauteinnahmen miisste eine ganz andere Logik zum
Zuge kommen: NutznieBer der verteilten Gelder miissen
vor allem die negativ Betroffenen werden, also in erster
Linie die Kommunen, die besonders stark unter den Fol-
gen des StraBengiiterverkehrs leiden. Ein GroBteil der
Mauteinnahmen sollte wie in der Schweiz in den weiteren
Ausbau des Bahnsystems investiert werden, damit dort
eine wirklich leistungsfahige Alternative zum Dauerstau
auf der StraBe entstehen kann. Allerdings diirfen diese
Gelder nicht nur in die groBen Magistralen gesteckt

Verlagerungspotential auf deutschen Strafen

werden, sondern miissen vor allem den Investitionen in
die regionalen Giiterbahnen zugute kommen.

Der StraBengiiterverkehr steht vor einem Umbruch.
Jahrzehntelang war es das Ziel der Verkehrs- und
Wirtschaftspolitik, den Transport immer billiger zu ma-
chen. Immer langere Kolonnen von Lkws galten als gutes
Zeichen einer boomenden Wirtschaft. Mittlerweile wird
der StraBengiiterverkehr deutlich kritischer gesehen.
Auch der Lkw-Verkehr muss seinen Beitrag zu Erfiillung
der Klimaziele leisten. Er verstopft die StraBen in hohem
MaBe und macht sie besonders unsicher. Er belastet
Stadte und Dorfer extrem. Die Hochstgeschwindigkeiten
werden standig iibertreten, die Sicherheitsabstande nicht
eingehalten, die Lenkzeiten iiberschritten. Oft kommt es
zu fatalen Massenkarambolagen mit riesigen Schéden.
Das kann nicht so weiter gehen.

Pldtzlich verteuern die rasant steigenden Benzinpreise
den StraBentransport betrachtlich. Die Zeit des billigen
Giiter-Lkws geht zu Ende. Hinzu kommen die in immer
mehr europdischen Lé&ndern eingesetzten LKW-Maut-
systeme, deren Tarife in den nachsten Jahren deut-
lich teurer werden. Wenn die Strafie deutlich teurer als
die Schiene wird, dann andert die Wirtschaft ihr Ver-
halten. Dann kooperieren die Speditionen wieder viel mehr
mit den Bahnen. Fiir diese Zukunftsaufgabe muss die
Bahnpolitik die Schiene ertiichtigen. Es muss investiert
werden: in das Netz, in die Knoten und Verladestellen, in
die Logistik und in die Fahrzeuge. Die Bahnen allein kénnen
das nicht leisten, hier sind Bund, Ladnder, Regionen und
Kommunen gefragt, die Bahnen energisch zu unterstiitzen.

Kapitel 2: Angebotsformen
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... Reisezeiten mit System minimieren.

Fiir welches Verkehrsmittel entscheiden sich die Deutschen taglich? ,,Hauptsache ich komme schnell an!* lautet das
ausschlaggebende Argument fiir die Verkehrsmittelwahl. Der Offentliche Verkehr jedoch hat den Ruf, zu langsam zu
sein. Ein Manko, das nur durch eine héhere Dichte der OV-Netze und einen integralen Taktfahrplan beseitigt werden

kann.

Umsteigen? Nein, das will keiner. Es soll doch mdglichst
schnell gehen. Ein Umsteigen zwischen den einzelnen
Verkehrstragern, vielleicht mit viel Gepéck, wird als be-
lastend und zeitraubend empfunden.

Dass das Umsteigen in einem attraktiven Offentli-
chen Verkehr dem Kunden nitzt, hért sich zunéchst
merkwiirdig an. Jedoch gilt: Umso engmaschiger das
Netz, desto dfter kann der Nutzer umsteigen. Das Geheim-
nis liegt in den Netzknoten an denen Anschlussmoglich-
keiten in verschiedenste Richtungen bestehen. Umwege
werden vermieden. Hort sich kompliziert an, erhéht die
Systemgeschwindigkeit aber deutlich. Das Ergebnis einer

fortschrittlichen Verkehrspolitik wére ein dichtes Flachen-
netz mit vielen Knotenpunkten. Dann wiirde es in Zukunft
heiBen: Umsteigen? Ja, aber bitte so perfekt wie moglich!
Jetzt kénnte man natiirlich argumentieren, umso ofter
eine Person umsteigen muss, desto haufiger miissen
nervige Wartezeiten in Kauf genommen werden, weil der
nichste Anschluss spater kommt. Hier kénnen wir von den
Schweizern lernen! Der Integrale Taktfahrplan (ITF) sorgt
fiir reges Treiben an Knotenpunkten, denn alle Linien tref-
fen sich zur gleichen Zeit. Das fehlt noch in Deutschland,
der Integrale Deutschlandtakt. Was aber bringt ohne
einen solchen Takt der schnellste ICE, wenn zum
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Weiterfahren der zeitnahe Anschluss fehlt? p
Nicht nur die Schweiz, sondern auch Japan ist

ein gutes Beispiel einer solchen Verkehrspolitik. ®

In diesen Nationen steigt der OV-Nutzer durch-
schnittlich vier mal so oft um als hier zulande, was ein
Ergebnis extrem dichter Netze und des ITF ist.
In Deutschland gibt es nur wenige positive Beispiele.
Neue Stadtbussysteme bedienen sich der Rendez-
vous-Haltestelle, wo die Busse Tiir an Tiir halten.

=
Jj

Effizientes Umsteigen zwischen Bahn und Bus “Tiir an Tiir”

Was bedeutet eigentlich ITF?

ITF ist die Abkiirgung fiir den Integralen 1akt-
fabrplan. Fiir den Betrieb im ITF miissen normierte
Unilanfzeiten aller beteiligten Linien sichergestellt
werden. An Knotenpunkten treffen sich alle Linien 3ur
lezchen Zeit, was ein Usteigen in alle angebotenen
Richtungen erlanbt. Ob im Ortsbussystem oder im
Fernverkebr, iiberall ist ein ITE moglich. Der ITH
diberzengt mit einer anfSerordentlichen Kunden-
Sfreundlichkeit. Ob im Halbstunden- oder Stundentakt,
die Abfabriszeiten sind leicht 3u merken. Besonders

gut umgeserzt ist der ITE in der Schweiz. Mit dem
Konzept Bahn2000 wurden die Fabrizeiten der Babn
durch BaumafSnabmen so angepasst, dass die Knoten-
punkte im halben oder vollen Takt erreicht werden, im-
mer mit optimalen Umsteigemiglichkeiten. Aus diesem
Grund haben sich die Schweizer auch bewnsst gegen
den Bau von Hochgeschwindigkeitsstrecken entschieden.
Das Motto heifst nicht so schnell wie miglich, sondern

0 schnell wie notig.

In Freiburg hélt die StraBenbahn direkt iiber den Gleisen
des Hauptbahnhofes, anstatt auf einem Vorplatz. Lange
Wege zum Zug gibt es hier nicht.

Besonders schlecht geht es allerdings dem landlichen
Raum in Deutschland. Ohne Auto geht hier gar nichts.
Die Armen, Alten, Arbeitslosen, Jugendlichen und Kinder
- die Autolosen also - miissen oft Stunden auf einen Bus
warten. In der Vergangenheit war das anders. Allein die
Schieneninfrastruktur wurde um hunderte Strecken und
tausende Bahnhdfe beraubt. Wer soll da noch d6ffentliche
Verkehrsmittel nutzen? Aus Angebotsreduzierung ergibt
sich fast zwangslaufig auch ein Nachfrageeinbruch. So
lassen sich dann natiirlich weitere Strecken und Halte-
stellen bestens wegargumentieren. Die Politik hat dies
leider in den letzten Jahrzehnten konsequent und pe-
netrant getan.

Stillgelegte Bahnstrecken ruinieren die Systemqualitat
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Haltestellen dicht an dicht

Kaum jemand denkt bei der Abfrage der Fahrtzeiten von
A nach B dariiber nach, dass seine Reise an der Haustiir
beginnt. Was bringt schon die Expressverbindung, wenn

die nachste Haltestelle weit weg ist. Ein dichtes Netz ist
also der eine, die Haltestellendichte der zweite Teil der
Losung. Der Weg zur Haltestelle muss so kurz wie moglich
gehalten werden. Mehr als 300 oder 400 Meter sollten es

[ & '-”_.71 1

nicht sein. Denn nur so verhindert man unnétig lange
FuBwege. Der nédchste Parkplatz ist ja auch nicht
300 Meter entfernt, oder?

Optimierung durch dichte Netze bewegt zur Nutzung

des OV, schont die Umwelt und spart Zeit. Und Zeit ist
bekanntlich Geld!

b .

@ 145 005-4 @

Am Knoten lduft alles zusammen. Umsteigemdglichkeiten in jede Richtung. Ein dichtes Netz mit vielen Knoten garantiert den griBten Erfolg.

© Manfred Bornschein




Das Tramper-Monatsticket

... ganz Deutschland zum Sparpreis.

In einem Monat ganz Deutschland erleben. Zu einem unschlagbar giinstigen Preis. Mit dem Tramper-Monatsticket (TMT)
war das méglich. Wird das vor rund 12 Jahren abgeschaffte Erfolgsangebot jetzt unter neuem Namen reaktiviert?

Das Tramper-Monatsticket wurde 1978 eingefiihrt. Es
handelte sich um eine Monatsnetzkarte, mit der Ju-
gendliche bis 22 Jahre, Auszubildende und Studierende
bis 25 Jahre fiir 198 DM einen Monat lang kreuz und quer
durchs Land fahren konnten. Ganz gleich welche Ziige
man nutzte, egal ob Nahverkehrs- oder Eilziige, InterCity
oder InterRegio. Sogar in Nachtziigen war ein zuschlag-
freies Reisen jederzeit moglich. Selbst Orte, die keinen
Bahnanschluss hatten, konnten problemlos mit den
Bahnbussen erreicht werden. Fiir knapp 200 DM stand
also einer Person einen Monat lang die gesamte Bundes-
republik offen.

Das Tramper-Monatsticket der DB

Dieses Angebot wurde fiir die Bundesbahn zu einem
wahren Renner. Bereits 1979 vermeldete sie iiber 16.000
verkaufte TMTs. In den 1980er Jahren erreichte die Be-
liebtheit des Tramper-Tickets ihren Hohepunkt. In den
Sommermonaten waren viele deutsche Bahnhofe gesaumt
von Rucksacktouristen, die mit der Bahn die Sehenswiir-
digkeiten der Bundesrepublik erkundeten. Eisenbahn-
freunde unter den Trampern kamen nicht selten auf
20.000 Kilometer gefahrene Strecke innerhalb eines
Monats.

Mitte der 1980er Jahre wurde das Ticket etwas teurer,
es kostete nun 245 DM. Eine saftige Preissteigerung
von tiber 20 Prozent, aber immer noch ein guter Preis fiir
einen Monat grenzenloses Bahnfahren. In den 1990er
Jahren kam, verbunden mit der Bahnreform, der Wandel.
Der Vorstand befand das gut genutzte Ticket fiir viel zu
giinstig und wenig gewinnbringend. Denn was sind schon
245 DM fiir einen ganzen Monat reisen, wenn nun auch
noch die neuen Bundeslénder erkundet werden konnten!?
Das passte nicht mehr ins moderne Bild der ,Bérsen-
bahn“. Als Folge wurde die Giiltigkeitsdauer des Tik-
kets auf zehn ausgewahlte Tage innerhalb eines Monats
begrenzt. Diese nicht nachvollziehbare Beschrankung
fiihrte zu einem merklichen Akzeptanzverlust unter den
Bahnkunden. Damit hatte die Bahn ihr Ziel erreicht: Ein
Ticket, das nicht angenommen wird, kann aus dem Tarif-
system gestrichen werden. 1996 war es dann so weit, auf
dem Sommerfahrplan taucht das Tramper-Monatsticket
nicht mehr auf - und die Bahn hatte wieder ein erfolgre-
iches Angebot zugrunde gerichtet.

Immerhin scheint es ein Umdenken zu geben. Im Som-
mer 2008 hat die Bahn erstmalig wieder eine Art
Tramper-Monatsticket im Programm. Unter dem Namen
Deutschland-Pass bietet sie fiir 299 beziehungsweise
249 Euro (bis einschlieBlich 26 Jahre) ein Monatsticket,
das die Nutzung aller DB-Ziige im Bundesgebiet erlaubt.
Hort sich im ersten Moment an als verkaufe man gar die
unbeschrankte Ursprungsform des TMT unter neuem Na-
men. Doch leider gibt es auch hier von vornherein eine
Einschrankung. Das Ticket ist nur zwischen dem 1. Juli
und 31. August nutzbar.

Nichtsdestotrotz ist die Reaktivierung dieser Angebots-
form eine erfreuliche Entwicklung und sicherlich ein
Schritt in die richtige Richtung.

SPURWECHSEL




Die Jahresnetzkarte

... universelle Mobilitat im ganzen Land sichern.

Egal wie, egal wohin, egal wann. Mit dem Generalabo bekommt der OV-Nutzer alle Leistungen zum Festpreis. Nicht nur
fiir den Kunden bringt das Vorteile, auch die Verkehrsunternehmen gewinnen. Vor allem viele Stammkunden.

In der Bundesrepublik Deutschland existiert leider noch
kein Generalabo nach Schweizer Vorbild, ein Ticket
also, welches im ganzen Land in allen Systemen des
Offentlichen Verkehrs gilt. Dies wére allerdings sehr
wiinschenswert, da es den Offentlichen Verkehr um ein
gutes Stiick attraktiver gestalten wiirde. Als Inhaber
einer solchen Karte kdnnte man problemlos durch ganz
Deutschland reisen. Keine Schalter, keine Automaten,
kein Tarifdschungel. Kurzum, der Kunde hat es ein-
facher. Dabei ware es egal, ob man nun in einer Stadt A
den Stadtbus nutzt, in der Stadt B die StraBenbahn, ob
man irgendwo mit dem Uberlandbus zum Wochenmarkt
mdochte, oder ob man mit dem ICE in den Urlaub fahrt.
Bei der Jahresnetzkarte handelt es sich um die optimale

Verbindung von Nah-, Fern- und Stadtverkehr
mit der Moglichkeit, alle Winkel des Landes zu er-
reichen und das wesentlich umweltfreundlicher und
bequemer als mit dem Pkw. Die Netzkarte ware in al-
len offentlichen Verkehrsmitteln ein Jahr lang, ohne
Abstriche, giiltig. Dass sich so ein Generalabo renti-
ert, beweist das Schweizer Modell. Hier gewinnt der
OV durch dieses attraktive Angebot viele Neukunden.

Erste Schritte in die richtige Richtung
Immerhin, in Deutschland existiert seit einigen Jahren

endlich eine “Art” Vorlaufer fiir ein Generalabo mit zwei
Elementen: erstens mit der City-Plus Reglung, die nach

Dem Ticketchaos ein Ende setzen!




Darmstadt Hbf

Heidelberg Hbf - Stuttgart Hbt

zZurich HB

einer Bahnfahrt am Zielort die Weiterfahrt im kommu-
nalen OPNV sichert und zweitens mit der BahnCard 100,
der sogenannten Netzkarte, die zur Nutzung von beliebig
vielen Fahrten in allen Ziigen der Deutschen Bahn und
zur Nutzung des Offentlichen Nahverkehrs in iiber 100
groBeren deutschen Stadten berechtigt.

Die BahnCard 100 kostet in der 2. Klasse 3.650 Euro,
in der 1. Klasse 6.150 Euro pro Jahr. Das ist sehr viel
teuerer als in der Schweiz, obwohl das dortige Ange-
bot viel mehr Leistung umfasst. Aber immerhin, fiir
Vielfahrer ist auch das deutsche BahnCard 100 An-
gebot ein relativ giinstiges. Ein Auto wird nicht mehr
bendtigt und die gesamten Pkw-Kosten kinnen gespart
werden. AuBerdem genieBt der BahnCard 100 Kunde
automatisch die Vorteile des “bahn.comfort” - Service
mit kostenfreiem Besuch der Lounges, kostenloser
Fahrradmitnahme, vergiinstigten Call a Bike und Car-
Sharing Tarifen. Zu Beginn des Jahres 2008 waren laut
Angaben der bahneigenen Zeitschrift ,mobil“ rund
29.000 Mobility BahnCard 100 im Umlauf, in der
Schweiz dagegen waren es bei 7.5 Mio. Einwohnern (iber

&

o

061

e

© Nils Gur0\§

Das Ziel: ein Generalabo nach dem Vorbild der Schweiz

320.000 Generalabos. Auf Deutschland iibertragen ent-
sprache das ca. 3.3 Mio. BahnCard 100. Um solche Zah-
len zu erreichen, muss das BahnCard 100 Angebot preis-
werter werden und das Bahnnetz dichter. Dann wiirden
viele Firmen ihren Mitarbeitern lieber das General-
abo schenken als den obligatorischen Dienstwagen.
Unternehmen kénnten so ihre Dienstwagenflotten
drastisch verkleinern und damit viele Kosten sparen. Die
Jahresnetzkarte kann aus den Deutschen wieder ein Volk
der Bus- und Bahnfahrer machen.

# SBE OFF FFs & & =)

Karte des Schweizer Generalabonnements
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Routenplaner fiir den OV

... Navi nicht nur fiir's Auto.

Einfach im Internet Start und Ziel angeben und schon erscheint die schnellste Verbindung auf dem Bildschirm. Fiir den
Pkw kein Problem, aber warum wird dieses Medium eigentlich nicht fiir den Offentlichen Verkehr genutzt?

Im Jahr 2007 war ,Routenplaner” das meistgesuchte
Stichwort im Internet, laut offizieller Statistik des Such-
maschinenbetreibers Google. Ein paar Klicks und Ein-
gabefelder spater wussten die Suchenden schlieBlich
den angeblich besten Weg um von A nach B zu kommen
— und das, obwohl die wichtigste Angabe von keinem
der géngigen Routenplaner abgefragt wurde, ndmlich
das bevorzugte Verkehrsmittel. Dass der Informations-
suchende im eigenen Pkw unterwegs ist, wird als ganz
selbstverstdndlich angenommen. Dass es aber eventuell
eine schnellere oder kostengiinstigere Variante geben
konnte, wird nicht vermittelt.

Es soll hier nicht die Tatsache ignoriert werden, dass
nahezu alle Verkehrsverbiinde und —unternehmen
bereits iiber Internetprasenzen mit Fahrplaninformationen
verfiigen, die auch mehr oder weniger benutzerfreundlich
gestaltet sind. Wer allerdings die Internetadresse seines
Verkehrsdienstleisters kennt und gezielt ansteuert, der
ist bereits davon lberzeugt, dass der eigene Pkw nicht
automatisch die beste Variante darstellen muss.

Die offentlichen Verkehrsanbieter miissen daher dort
ansetzen, wo sich primar Autofahrer informieren, um al-
ternative Mobilitatskonzepte aufzuzeigen und neue Kun-
den zu gewinnen.

Ausschnitt einer “Fahrplankarte” der fairkehr Verlag:
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Beispiel eines OV-Routenplaners (transit.google.com)
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Einen ersten Schritt in diese Richtung hat das ameri- ' Best Practice ...

kanische Internet-Unternehmen Google getan. Die

vielfaltigen Suchoptionen schlieBen inzwischen auch ¢ cEiﬂgabe der Start- und Zieladresse
Fahrplaninformationen des OV ein, von Adresse zu

Adresse. Die Kenntnis der néchstgelegenen Haltestelle Wahlmiglichkeit swischen Offentlichem Verkehr
oder des Verkehrsverbundes ist dabei nicht erforderlich. und Individualverkehr.
Angezeigt werden neben dem Streckenverlauf auf einer
Ubersichtskarte unter anderem auch Umsteigeinforma- Route, textlich nnd in der Ubersichtskarte darge-
tionen und der Kostenvergleich zur Fahrt mit dem Privat- stellt.
Pkw.

Der Kostenvergleich beeinflusst die Mobilitatsent-
Leider befindet sich unter den Stadten und Regionen, die scheidung.
diese noch in der Entwicklung befindliche Anwendung
nutzen, kein deutscher Vertreter. Dies ist umso erstaunli- ~ Aber auch bei den traditionellen Orientierungshilfen in

cher, da Google auf seiner Website Verkehrsanbieter aus-  Stadt- und Regionalplanen muss sich der Offentliche
driicklich zur Teilnahme auffordert und genaue Angaben  Verkehr besser prdsentieren. Liniennetze, Haltestel-
macht, wie die Daten von Dienstleistern des Offentlichen  len und Bahnhéfe miissen deutlich dargestellt werden,
Verkehrs selbsténdig eingestellt werden kénnen. man kann sogar den Takt visualisieren, durch die Strich-

stéarke. Hiefiir hat die fairkehr Verlagsgesellschaft, eine
Zukiinftig muss es in Deutschland moglich sein, zu jeder ~ Tochtergesellschaft des Verkehrsclub Deutschland (VCD),
Adresse die nétigen Anschlussinformationen und zu jeder  die “Fahrplankarten” entwickelt. Diese Karten zeigen das
Verbindung die nétigen Routeninformationen im Offent-  gesamte OV-Netz einer Region und bieten damit gute Ori-
lichen Verkehr zu bekommen. entierungshilfen fir OV-Nutzer.
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Der neue Hauptbahnhof Wien - AnstoB fiir die Entwicklung eines neuen Stadtteils.

Mehr Kundennnahe

... warum wir eine Renaissance der Bahnhofe hrauchen.

Ohne seine Haltepunkte funktioniert der Offentliche Verkehr nicht. Sie erfordern, genauso wie die Fahrzeuge, hohe
Aufmerksamkeit und ein Bewusstsein fiir ansprechende und funktionale Gestaltung. Das gilt fiir Bahnhéfe als Knoten-

punkte des Verkehrs im ganz besonderen Male!

Nach vielen Jahren geringen Engagements fiir die Bahn-
héfe hat die Bahn neuerdings erkannt, dass man am und
im Bahnhof gute Geschafte machen kann. Die Bahnhofe
bieten vielfach langere Ladendffnungszeiten und garan-
tieren besonders viele Kunden. Immer mehr Stationen wur-
den modernisiert. Wenn es historische Bahnhofsgebaude
waren, gab man sich viel Miihe mit der denkmalgerech-
ten Gestaltung. Bekannte Umbaubeispiele sind Leipzig
mit seinen Bahnhofsarkaden, Kéln, Frankfurt, Hannover,
Hamburg, Bremen, Mainz, Mannheim und Miinchen. Alle
diese Bahnhdfe bieten heute den Reisenden, aber auch
allen anderen Besuchern ein breites gastronomisches
und kommerzielles Angebot.

Auch eine Renaissance der Bahnhofshotels hat begon-
nen. Statt schummrigem Rotlichtmilieu wird wieder
Qualitat geboten. Mit dem Lounge-Konzept gibt es wie-
der komfortable Warterdume, fiir die Kunden der ersten
Klasse auch mit extra komfortablem Service des Bahn-
Comfort-Programms. Und seit Mitte der 1990er Jahre
wurde auch der Neubau von Bahnhéfen wieder als promi-
nente Bauaufgabe erkannt. Der Flughafen-Fernbahnhof
in Frankfurt, der Bahnhof Berlin Spandau und der neue
Hauptbahnhof Berlin erhielten eine eigene, moderne Ar-
chitektur.

SPURWECHSEL

=)
=
E
=
=
-
<
=
=
=)
=
o
1=}
I
=
=
©
)
=
3
£
=
©




Streit um 21er Projekte

So positiv eigentlich die Renaissance der Bahnhofe ist,
so problematisch erweisen sich doch die extrem teuren
sogenannten “21er Projekte” der Bahn, mit denen sie u.a.
in Frankfurt, Miinchen und Stuttgart alte Kopfbahnhdofe
unter die Erde als Durchgangsbhahnhdfe vergraben wollte.
Diese Projekte haben mit ihren Kostendimensionen alles
bisher da gewesene an BahngroBprojekten in den Schat-
ten gestellt. Frankfurt und Miinchen haben wegen der
riesigen Kosten und der verkehrstechnischen Probleme
die 21er Projekte bald beerdigt und viel kostengiinstigere,
bestandsorientierte Varianten umgesetzt. In Stuttgart
allerdings soll das GroBprojekt mit aller Macht umgesetzt
werden. Es bindet auf Jahrzehnte im Siidwesten fast die
gesamten Investitionsvolumina und geht damit zu Lasten
vieler notwendiger kleinerer Bahnhofsprojekte.

Stadtentwicklung und Bahnhdfe: eine neue Symbiose

Inzwischen haben die Stadtebauministerien und die
Stadtplaner die Potentiale moderner Stadtentwicklung
rund um die Bahnhdfe im ganzen Land erkannt. Im-
mer mehr Konzepte fiir eine erreichbarkeitsorientierte
Stadtentwicklung werden entwickelt. Wohnen, Arbeiten
oder Einkaufen mit “Anschluss” wird zum gefragten Qua-
litatskriterium. Neue Wohnungsbauprojekte und Gewer-
beprojekte wurden rund um die Bahnhéfe gestartet. Vor
allem auch an kleinen und mittleren Bahnhdfen besan-
nen sich die Stadtplaner und die Bahnverant-

Neugestalteter Bahnhof Spandau

Zuganzeigen laden sie nicht gerade zum Reiseerlebnis
ein.

Vor allem aber fehlen Tausende von Bahnhofen, weil bis
auf wenige Ausnahmen seit 100 Jahren praktisch keine
neuen Bahnhdfe mehr gebaut wurden. Dabei erfordern
die stiirmische Siedlungsentwicklung und die starke Sub-
urbanisierung ganz viele neue Bahnhofe, um die nétige
Kundennéhe herzustellen. Modell fiir eine solche positive
Entwicklung kénnen die S-Bahnsysteme der GroBstadte
und die erfolgreichen Regionalbahnen sein. Durch ihre
vielen neuen, bedarfsgerechten Haltepunkte und Bahn-
hofe haben sie vielfach die Fahrgastzahlen mehr als ver-
zehnfacht.

Jetzt muss endlich der Fehler wieder gut gemacht werden,
dass die Bahn viel zu lange viel zu viele Bahnhéfe und
Haltepunkte geschlossen hat. Neue Markte kann sie nur
erobern, wenn sie engagiert fiir Kundennahe sorgt.

wortlichen wieder auf die glorreichen Zeiten ur-
baner Verdichtung rund um die Bahnhofe.

Riesiger Handlungsbedarf fiir ein groBes Bahn-
hofsprogramm

Allerdings gibt es noch Tausende von Bahn-
héfen, die noch nicht modernisiert wurden und
die dringend auf ein neues Bahnzeitalter war-
ten. Mit vergammelten Gebauden, schadhaften
Déchern, verdreckten, schummrigen Unterfiih-
rungen, stehengebliebenen Uhren und defekten
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Hundertwasserbahnhof Uelzen - Innovation abseits der GroBprojekte
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“Jal” zum OV

... Nutzerstatements.

»Ich fahre gern und regelmaBig mit der Bahn. Sie ist
meistens piinktlich und nicht zu teuer. AuBerdem komme
ich ohne Staus und lastige Parkplatzsuche viel stress-
freier und zuverlassiger am Ziel an. Ich wiinsche mir aber
mehr Service im Nahverkehr — ein kiihles Getrank oder
Kaffee und Kuchen sollte es auch dort im Zug geben.”

+Wirfahren gemeinsam zu einem Kolleginnentreffen. Zwei
von uns haben eine Jahreskarte. Die anderen beiden sind
sonst immer mit dem Auto gefahren, aber als Gruppe ist
es im Zug viel bequemer und lustiger. Man kann sich viel
besser unterhalten und entspannen.”

Jlch fahre taglich mit der Bahn zur Arbeit, weil ich keinen
Fihrerschein besitze. Ich wiirde aber heute keinen Fiih-
rerschein mehr machen, weil mir der Autoverkehr zu hek-
tisch und aggressiv ist. Ich bin froh, dass meine Bahn-
verbindungen so gut sind. Ich kann mir den neuen Takt
leicht merken. Darum habe ich jetzt auch ein Abo, weil ich
immer dfter fahre.”

JIch habe zum ersten Mal mein Fahrrad in der Bahn da-
bei. Uber die Woche bin ich den Neckar entlang geradelt
und nun geht's bequem mit dem Zug zuriick. Ich finde
es toll, wenn so viele Fahrradtouristen im Zug unterwegs
sind. Da gibt es viel zu erzdhlen. Eine tolle Stimmung
ist das.”

SPURWECHSEL



.Wir sind auf dem Weg ins Wochenende und haben die
Fahrréader dabei. Auch wenn wir die Bahnpolitik nicht so
toll finden, wollen wir uns kein Auto zulegen. Bahn fahren
ist umweltfreundlich, man kann problemlos die Rader
mitnehmen und mit Bahncard ist es auch erschwinglich.
Klar konnten wir uns ein Auto von Freunden leihen. Aber
mit der Bahn geht es viel einfacher und entspannter und
wir haben mehr Zeit fir uns.”

Prof. Dr. Heiner Monheim, Geograph und Verkehrsplaner

Llch fahre sehr gern mit der Bahn, vor allem weil es fiir
mich mit Schwerbehindertenausweis nur 60 Euro im Jahr
kostet. So giinstig kann ich kein Auto fahren, auBerdem
ist mir das ohnehin zu stressig. Dass es mit der Bahn
manchmal etwas langer dauert, stért mich gar nicht.”

Ich kénnte mein Berufsleben ohne OV und Fahrrad gar
nicht bewaltigen. Mein Hauptwohnsitz ist Bonn. Da fahre
ich mit meinem hochbepackten Fahrrad Montags zum
Hauptbahnhof. In der Radstation wird es iiberwacht,
geparkt, gewartet und wenn erforderlich repariert. Dann
wechsle ich in den IC nach Trier. Das Bistropersonal
bringt mir den Kaffee an den Tisch. Ich fahre so viel Bahn,
dass sich fiir mich die BahnCard 100 richtig lohnt, sie
ist zwar teuer aber immer noch billiger als die jahrlichen
Kosten eines Autos. AuBerdem héatte ich sowieso keine
Zeit zum Autofahren, denn wenn ich unterwegs bin, muss
ich Diplomarbeiten korrigieren oder Biicher schreiben. In
Trier packe ich mein Zeug wieder zusammen, habe konzen-
triert gearbeitet und mir jeden Stress auf der StraBe er-
spart. Unterwegs habe ich auf die langen Staus geschaut
und mich gewundert, warum so viele sich das antun? Am
Trierer Hauptbahnhof steht mein zweites Fahrrad. Damit
fahre ich zur Uni, oder wenn mein Gepack zu schwer ist,
wechsle ich in den Bus. Der ist auch noch kostenlos, dank
der City-Plus-Regelung. Diese stressfreie Art zu reisen
spart mir viel Power. Power, die meinen Studenten niitzt,
die bei mir lernen, wie eine bessere Verkehrswelt und ein
attraktiver OV aussehen sollte.
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Der Mix macht’s

Interview mit Dipl. Geogr. Thomas J. Mager, friiherer Prokurist der Stadtverkehr Euskirchen GmbH und heute freier
OPNV-Berater und Dr. Rainer Klein-Liipke, ebenfalls Geograph und heutiger Geschaftsfiihrer der Stadtverkehr

Euskirchen GmbH.

Spurwechsel:  Zunachst vielen Dank, Herr Mager und
Herr Klein-Liipke, dass Sie bereit sind, die Fragen
der Spurwechsel-Redakteure zum Thema Stadtbus
Euskirchen zu beantworten. Herr Mager, wie kam es
eigentlich zu den neuen Stadtbussystemen?

Mager: Stadtbussysteme sind in den 1990er Jahren
populdr geworden, als einige Klein- und Mittelstadte
in Nordrhein-Westfalen diese mit Hilfe des Landes-
verkehrsministeriums einfiihrten. Das Ministerium
publizierte Fakten zu erfolgreichen schweizerischen
und dsterreichischen Stadtbussystemen und machte
mehrfach  Biirgermeisterreisen zu erfolgreichen
Projekten. Das hatte Signalwirkung. Schnell lieBen
die ersten Stidte Konzepte erstellen und trauten sich
auch an die Umsetzung.

Spurwechsel: War zu dieser Zeit Euskirchen schon mit
dabei?

Mager: Euskirchen kam etwas spater, aber im Rheinland
leistete es damals Pionierarbeit als erstes und sehr
erfolgreiches Beispiel.

Spurwechsel: ~ Welche Beweggriinde gab es in
Euskirchen fiir die Entwicklung des neuen Systems?

Mager: Euskirchen fiihrte Mitte der 90er Jahre eine
Parkraumbewirtschaftung ein. Der Stadtbus sollte
den Biirgerinnen und Biirgern eine Alternative bieten,
da die Parkraumbewirtschaftung Einschrénkun-
gen mit sich brachte. Bis zu diesem Zeitpunkt hatte
Euskirchen noch ein sehr diinnes Busangebot, es gab
nur eine Stadtlinie, auBerdem noch einige regionale

Linien. Der 30-Minuten Takt war schon eine kleine
Sensation.

Spurwechsel: ~ Wir horen raus, Taktverkehr ist eine
wichtige Systemeigenschaft von Stadtbussen. Nen-
nen sie uns bitte weitere Eigenschaften.

Mager: Ja richtig, der Taktverkehr, ob im 30-Minuten-
Takt oder 15-Minuten-Takt, ist extrem wichtig fiir die
Kunden. Er ist leicht zu merken und ein Fahrplan ist
weitestgehend nicht mehr notwendig. Bei den Bus-
sen ist ein hoher Komfort ein Muss. Klimaanlage,
Niederflureinstieg oder Haltepunktanzeigen sind hier
Zu nennen.

Dr. Klein-Liipke: Zudem ist auch die Haltestellenge-
staltung wichtig. Vorher gab es ja nur wenige Halte-
stellen in Euskirchen, jetzt sollen fast zehnmal so
viele Haltestellen bedient werden. Das war eine véllig
neue Qualitat.

Mager: Nur so haben wir die Leute wirklich begeistern
kdnnen, mit der Kundennéhe als Trumpf.

Dr. Klein-Liipke: Am wichtigsten war natiirlich die Treff-
punkthaltestelle am Bahnhof, die das neue System
reprasentieren soll. So ist ein richtig schoner Platz
entstanden, mit zwei groBen Glasdachern und einem
Info-Punkt. Damit haben wir den Bahnhofsplatz so
attraktiv gemacht, dass die Stadt- und Verkehrs-
planer sowie Investoren nachgezogen sind. Es ent-
stand ein Hotel- und Shopping Center und die
FuBgangerzone wurde bis fast an den Bahnhof heran-
gefiihrt.
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Spurwechsel:  Gibt es sonst noch eine
Erklarung fiir den groBen Erfolg?

Dr. Klein-Liipke: Fiir den Erfolg eines
Stadtbussystems ist eine offensive
Marketingstrategie entscheidend, mit
der man Kunden binden kann. Dazu
gehort viel Lokalkolorit und man muss
durch gute Pressearbeit in der 6ffent-
lichen Diskussion prasent sein.

Spurwechsel:  Mit welchen Marketing-
maBnahmen haben Sie angefangen,
Herr Mager?

Informationen zum OPNV und rund um den OPNV erleichtern den Systemzugang

Spurwechsel: Und, wie grol waren die Erfolge?

Mager: Als der Stadtbus in Euskirchen an den Start ging,
hat jeder Haushalt einen Fahrplan zugeschickt Mager: 5 Jahre nach dem Start fuhren iiber 4 Millionen
bekommen. Eine aufwandige MaBnahme, die aber Fahrgéaste mit. Vorher waren es weniger als 100.000.
Erfolg gebracht hat. In der Folgezeit wurden
weiter hohe Summen fiir das Marketing ausgege-

ben. Es wurden Plakataktionen gestartet, die Halte- Spurwechsel:  Und wie sehen Sie das, als heutiger
stellen erhielten ein auffdlliges Werbebanner am Geschéaftsfiihrer?

Mast. AuBerdem wurden Sonderangebote eingefiihrt.

Der klassische Marketing-Mix: Werbung, Image- Dr. Klein-Liipke: Kunden werden intensiv betreut, um sie

Werbung und Angebotsmarketing.

bei der Stange zu halten und immer wieder Neue dazu
zu gewinnen! Unser groBter Trumpf ist die zentrale

Dr. Klein-Liipke: Der Stadtbus ist bei allen Festen ver- Anlaufstelle, der sogenannte Treffpunkt, direkt an der
treten und er wird stolz prasentiert. AuBerdem haben Treffpunkthaltestelle. Dort sind alle Serviceleistung-

wir eine eigene Stadtbus-Zeitung.

en rund um den Stadtbus verfiigbar.

“Der klassische Marketing-Mixc: Werbung, Image-Werbung

und Angebotsmarketing.” ~ Thomas J. Mager -
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Kombiniert mit einem Geschaft fiir Reisebedarf und
einem Ticketcenter gibt es viele Serviceleistungen
unter einem Dach. So machen wir perfektes Eigen-
marketing. Auch baulich fallt der Treffpunkt mit
seinem schénen Neubau, seinem Portal und sei-
nen groBen Schaufenstern auf. Das gut geschulte
Personal macht einen tollen Job.

Spurwechsel: Gibt es Besonderheiten beim Stadtbus, die

man sonst eher selten findet?

Dr. Klein-Liipke: Sehr beliebt ist das Radio in den

Bussen. Radio Euskirchen war auch einer unserer
Kooperationspartner. Diese Unterhaltung kommt

wn Fr gine saubere Um
-

_ Neue Bu

Neue, moderne und umweltfreundliche Busse
sind ein Gewinn fiir Stadt und Umwelt.

beim Publikum gut an, denn fiir jeden Geschmack
und jedes Alter ist was dabei.

“Fiir den Erfolg eines Stadthussystems ist eine offensive Marketingstrategie
entscheidend, mit der man Kunden binden kann. Dazu gehort viel Lokalkolorit

und man muss durb gute Pressearbeit in der dffentlichen Diskussion présent sein.”

= Dr. Rainer Klein-Lijpke =

Spurwechsel: Das klingt so, als wéren Sie und ihre Mit-
arbeiter richtig stolz auf den Stadtbus?

Dr. Klein-Liipke: Das stimmt und dazu hat sicher auch die

gute Erfahrung mit dem Direktmarketing beigetra-
gen. Unsere Mitarbeiter gingen z.B. in Seniorenheime,
Kindergarten und Schulen und so fanden wir
schlieBlich Kooperationspartner. Das war viel Arbeit,
aber sie hat SpaB gemacht und den gewiinschten
Erfolg gebracht. Schulkinder sind schnell mit ihren
Eltern in das Kundencenter gekommen, die dann auch
Stadtbustickets kauften. Aber auch durch Job-Tickets
vergroBerte sich der Kundenstamm.

Da haben wir direkt die Betriebe angesprochen.

Spurwechsel: Herr Mager, wie sehen Sie die Zukunft der

Stadtbusse in Deutschland?

Mager: Die Chancen stehen grundsétzlich sehr gut. Die

steigenden Benzinkosten und die Herausforderun-
gen des Klimawandels zwingen die Stidte, Al-
ternativen fiir das Umsteigen anzubieten. Leider
wird das vor Ort noch nicht immer erkannt. Beim
Offentlichen Verkehr soll gespart werden, je-
doch verspielt man so die eigene Zukunft. Ein
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die durch attraktive Angebote besonders hohe Markt-
anteile im Offentlichen Verkehr erreichen. Das gehort zu
aktiver Klimapolitik.

Stadtbus kann das Image einer Stadt verkérpern
und Sympathietrager sein. Viele Kommunen haben
das noch nicht erkannt. Nach meiner Schatzung

Dr.

sind fiir Deutschland 1300 Stadtbussysteme no-
tig. Davon haben wir vielleicht mal 10 Prozent reali-
siert. Der Rest muss jetzt engagiert ange-
gangen werden. Alle deutschen Klein- und Mit-
telstadte brauchen attraktive Stadtbussysteme.

Klein-Liipke: Leider ziehen sich Bund und Lander aus
der Forderung solcher kleiner OPNV-Systeme zu-
nehmend zuriick. Das ist das falsche Signal.
Auch wenn der Stadtverkehr eine kommunale
Aufgabe ist, sollten die Kommunen dabei durch
Bund und Léander unterstiitzt werden. Es muss
finanzielle Anreize geben, die solche Stadte belohnen,

|

P.S. Spurwechsel ...

Euskirchen ist anch ein typischer Babnknoten, bier
treffen sich regelmafSig die knallroten Regionalbabnen
und Regionalexpresse ans Bonn, Koln, Miinstereifel,
Gerolstein/ Trier zur gleichen Zeit. Wenn die Strecke
nach Ziilpich und Diiren anch noch reaktiviert ist,
représentiert Buskirchen einen mittelstadtischen Babn-
knoten, von denen es in Dentschland ca. 1.300 geben
wiisste, damit die Bahn die Flache uriickerobern

kann.

Der Bahnhofsvorplatz mit seinen beiden groBen Glasdéchern als Treffpunkt aller Busse.




Best Practice

... von guten Marketingbeispielen lernen.

Der OV muss sein System nicht nur sténdig ausbauen und optimieren, sondern dem Kunden auch begreiflich machen
warum Bus und Bahn die bessere Wahl sind. Um die Menschen nicht nur in Zeiten steigender Olpreise sondern dauer-
haft an den OV zu binden, spielt es eine immer wichtigere Rolle, wie gut sich ein Unternehmen vermarktet.

Marketing und Kommunikation werden immer wichtiger
um das Verkehrsverhalten zu beeinflussen. Die Men-
schen sind verunsichert durch die schnell steigenden
Olpreise und die bedrohlichen Folgen des Klimawandels.
Sie merken, dass sich im jahrzehntelang ausgeiibten
Verhalten vieles dndern muss. Und sie erwarten, dass
ihnen neue Angebote gemacht werden, wie Mobilitat
besser, sparsamer, umwelt- und ressourcenschonender
funktionieren kann. Die Zeit ist also reif. Es ist die
Aufgabe von Politik und Verkehrsunternehmen, zu
handeln. Sie miissen den Offentlichen Verkehr schnell
und durchgreifend verbessern und die Meinungen und das
Bewusstsein so beeinflussen, dass sich das Verkehrs-
verhalten andert. Der Einstieg in ein professionelles
Marketing ist der Anfang eines erfolgreichen Offentlichen
Verkehrs.

GmbH
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Ferien-Aktion des Steirischen Verkehrsverbundes

Erlebniswelt Offentlicher Verkehr

“Keep it simple” ist das Motto eines zeitgemaBen Market-
ings. Leichte Verstandlichkeit und ein guter Widererken-
nungswert sind Schliissel zu einer wirksamen Kam-
pagne. Nicht die Wissensvermittlung durch lange Texte
zu Tarifen sondern gezielte Emotionalisierung sprechen
die Menschen an. Der Offentliche Verkehr kann viel von
der Autowerbung lernen. Diese operiert mit faszinieren-
den Bildern und Slogans von Freude, SpaB, Freiheit und
Prestige. Im Mittelpunkt guten Marketings fiir Busse
und Bahnen muss also die Erlebniswelt im Offentlichen
Verkehr stehen: man trifft sich, man genieBt den Mobil-
itdtsservice, man nutzt die Zeit 6konomisch, man ist Teil
einer neuen Mobilit4tskultur. Der Offentliche Verkehr der
Zukunft ist stets prasent, als selbstverstandlicher Teil
des Alltagslebens. Das Motto lautet: Einfach einsteigen!

Direktmarketing fiir Alle

Erfolgreiches Marketing braucht aktives Kundenmonitor-
ing fiir das Aufspiiren gesellschaftlicher Trends. Heute
herrscht ein wachsender Zorn {iber immer teurere Sprit-
preise und Sorge iiber immer schlimmere Umweltfolgen
des Autoverkehrs. Busse und Bahnen sind Spritsparer
und entlasten die Umwelt. Man kann sie sehr effizient
als Kosten- und Emissionsbremse nutzen. Aber viele
Menschen haben noch geringe Kenntnisse vom Offent-
lichen Verkehr. Sie misstrauen ihm aufgrund schlechter
Vorurteile und negativer Erfahrungen. Sie miissen in
"Aufbruchstimmung" gebracht werden. Sie sollen seine
Qualitaten kennen lernen. Das geht sehr gut mit einem
gelungenen Medienmix aus Anzeigen, City-Lights, Kino-
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Abendbusangebot - nicht nur in Studentenstadten sinnvoll!

EINFACH
HEIM!

GLEISDORF

KOFLACH

LIEBOCH -
FURSTENFELD

ST. STEFAN IM
ROSENTAL

DEUTSCHLANDSBERG

JETZT MIT DEM ABENDBUS AB GRAZ.

Nach Deutschlandsberg, Fiirstenfeld, Hartberg, Koflach, St. Stefan i. R., Weiz:

21 . 45 h Mo. his Fr. 22:45 h Fr. und Sa.
" ab Andreas-Hofer-Platz ] ah Andreas-Hofer-Platz
INFOS untar: B50-6-T-8-9-10

Es werden alle Hattestelien entiang der Strecken angefahren.
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oder Radiospots. Allerdings werden diese Medien nur
“fliichtig” wahrgenommen.

Ganz konkret und verhaltenswirksam erreicht man die
Menschen mit zusatzlichem Direktmarketing. Es gibt
viele Anldsse, mit Menschen ins Gesprach iiber den
Offentlichen Verkehr der Zukunft zu kommen. Ein en-
gagierter Mitarbeiter erklart per Telefon, Hausbesuch
oder Firmenbesuch die Angebote und entwickelt fiir jeden
Haushalt, jede Firma die richtige Losung. Informationen
gibt es auBerdem Giber Netze, nahe gelegene Haltstellen,
Fahrplan und Tarife und sie erlautern neue Angebote,
die auf Verbesserungen abzielen. Ein Schnupper- oder
Neubiirgerticket wirkt als Einstiegshilfe. Menschen,
die gerade ein Auto neu zugelassen haben, sollte man
ebenfalls mit Direktmarketing “abholen”, genauso, wie
Menschen, bei denen sich der Familienstand oder die
Haushaltssituation verandert. Schlechter Offentlicher
Verkehr war - wenn (iberhaupt - gestern. Heute und mor-
gen werden Kunden richtig ernst genommen. Neue Orts-
und Stadtbussysteme und Regionalbahnkonzepte gehen
an den Start. Viele neue Rufbusangebote erschlieBen
die Flache. Das Car-Sharing wird zur Gewohnheit. Das
kiinftige Premium Produkt des deutschen Offentlichen
Verkehrs, das Generalabo, wird offensiv unters Volk ge-
bracht und vervielfacht dadurch seine Absatzzahlen
gegeniiber der bisherigen BahnCard 100 gewaltig. Mil-
lionen Umsteiger sorgen fiir eine Renaissance gepflegter
Mobilitatskultur, ochne Stress und Stau.

Zum offensiven Marketing gehért natiirlich auch eine
breite und langfristig angelegte Imagekampagne. Busse
und Bahnen schiitteln ihr betuliches Image erfolgreich
ab, witzig und professionell positionieren sie sich neu
am Markt, begeistern Jung und Alt, die Wirtschaft, die
Medien und die Politik. Denn die Fahrt mit Bus und Bahn
macht SpaB und bietet groBen individuellen und kollek-
tiven Nutzen.

Der Lokalbezug ist besonders wichtig

Ein besonderes Problem war in den letzten Jahrzehnten
die fortschreitende Entkommunalisierung des Offent-

lichen Verkehrs fiir immer gréBere Verkehrsverbiinde. Sie
war wichtig fiir die (iberregionale Systemqualitat. Aber sie
war schédlich fiir den Lokalbezug. Denn fiir eine starke
emotionale Bindung ist eine regionale Verankerung ganz
entscheidend. Zu erkennen ist dies bei den neuen Stadt-
und Ortsbussystemen und Regionalbahnen. Sie eignen
sich zur Schaffung einer emotionalen Beziehung und sind
deswegen besonders erfolgreich. Zur lokalen Bindung ge-
héren ein Name und ein Design mit regionalem Bezug. Ein
unverwechselbares Produkt, auf das man stolz sein kann.
Zu dem sich die lokalen und regionalen Eliten offensiv
bekennen. Man trifft die Biirger-meisterin, den FuBball-
oder Tennisstar, den Opernchef und die Schauspielerin.
Sehen und gesehen werden — im Offentlichen Verkehr!

Trotzdem sollen die Verkehrsbetriebe (iberregional ko-
operieren, die Tarife und die Fahrpldne aufeinander
abgestimmt und alle Teilsysteme zu einem attraktiven,
durchgangigen Gesamtsystem verbunden sein. Lokale
Identitdt und nationaler Gesamtverbund sind kein Wi-
derspruch, das beweist vorbildlich die Schweiz mit einem
perfekten Zusammenspiel kommunaler, regionaler, kan-
tonaler und nationaler Teilsysteme.

Gute Kommunikation starkt die Wirkung

Doch was niitzt dies alles, wenn die interne Kommu-
nikation nicht stimmt. Zum Marketing gehort auch ein
positives ,Wir-Gefiihl“ unter den Mitarbeitern. Sie ma-
chen einen tollen, wichtigen Zukunftsjob. Wenn sie das
merken, steigen Motivation, Engagement und ldentifika-
tion mit dem Offentlichen Verkehr. Gute Beispiele fiir er-
folgreiche Marketingkampagnen nach innen und aufen
sind der Hamburger Verkehrsverbund, die Wiener Linien
und die Ziri-Tram. Aber auch kleinstadtische Systeme,
wie die Stadtbusnetze von Bregenz, Dornbirn, Euskir-
chen, Lemgo, Lindau oder regionale Bahnen wie die
Usedomer Baderbahn nutzen héchste Marketing-Kunst.
Und der Erfolg gibt ihnen Recht. Sie verzeichnen einen
bemerkenswerten Anstieg der Nutzer. Die Investitionen
lohnen sich also. Wer am Marketing spart, macht einen
groBen Fehler.



raudmwagen

Werbung fiir den 0V, angelehnt an klassische Autowerbung - einfach aber effektiv.
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Der Weg Ist das Ziel

... in alten Waggons durch eine romantische Landschaft.

Fiir Fremdenverkehrsregionen werden oft spezielle touristische Angebote des Offentlichen Verkehrs entwickelt, denn sie
bieten ein eigenes, lukratives Geschaftsfeld fiir die Verkehrsunternehmen.

Nostalgie- und Museumsbahnen

In Deutschland gibt es zahlreiche Museumseisenbahnen
mit speziellen Nostalgieangeboten. Historische Fahr-
zeuge wie Dampfeisenbahnlinien, Oldtimerbusse oder
auch OldtimerstraBenbahnen sind beim Publikum sehr
beliebt, natiirlich vor allem bei Familien. Oft konnte der
Museumsbahnbetrieb auBerdem zur Rettung von sonst
stilllegungsbedrohten Strecken beitragen. Die Namen
sind meist sehr originell wie der ,Rasende Roland“
auf Riigen, der ,Vulkanexpress“ im Brohltal in der
Vulkaneifel oder die ,Drachenfelsbahn® bei Bonn.
Bei diesen Bahnen steht das Reiseerlebnis im
Mittelpunkt.

Gemiitliche Inselbahnen

Auf den autofreien ostfriesischen Inseln miissen alle Be-
sucher, nachdem sie mit der Fahre angekommen sind,
mit kleinen, bunten Inselbahnen bis zum Inselbahnhof
weiterfahren. Dabei geht es hier nicht nur um den ba-
nalen Transport, sondern um ein richtiges Reiseerlebnis.
Man hat eben Zeit und ist froh, dass es eher gemiitlich
voran geht.

Verkehrsmuseen

Viele Informationen zur Geschichte des Verkehrs bieten
die groBen Technik-, Verkehrs- und Bahnmuseen. Hier
werden Fahrzeugentwicklung, Systementwicklung, Ver-
kehrskultur, wirtschaftliche und soziale Entwicklung des
Verkehrs und vor allem des Offentlichen Verkehrs an
vielen Exponaten gezeigt. Der Gang durch diese Museen

macht deutlich, welche herausragende kulturelle Bedeu-
tung der Offentliche Verkehr frither hatte, denn er diente
vielen Kiinstlern als Motiv fiir Malerei, Literatur, Kabarett
und Film. Angesichts solcher Beispiele fragt man sich,
warum in den letzten Jahrzehnten diese eminent wichtige
kulturelle Bedeutung des Offentlichen Verkehrs so straf-
lich vernachlassigt werden konnte.

Das Moseltal bei Cochem, einem Haltepunkt der Moselbahn

Bahnen in schonen Landschaften

Etwas anders gelagert sind die ganz normalen Bahn-
verkehre, die mit modernen Fahrzeugen und normalem
Takt touristisch interessante Landschaften erschlieBen.
Sehr bekannt unter Alpentouristen ist der Glacier-Ex-
press, der die atemberaubenden Gipfel- und Schluchten-
landschaften der Schweizer Alpen mit einigen kithnen

SPURWECHSEL



Briickenkonstruktionen und steilen Bergstrecken durch-
fahrt. Diese Bahnen sind weltberiihmt.

In Deutschland dagegen wird die Vermarktung von
Bahnstrecken in schdnen Landschaften, vor allem also
Flusstélern, viel zu selten genutzt. Das Rheintal, Mosel-
tal, Neckartal, Maintal, Elbetal, Lahntal oder Siegtal hat-
ten so viel zu bieten, wenn sie offensiv als touristisch
bedeutsame Strecken vermarktet wiirden. Dazu gehéren
spezielle Serviceangebote wie etwa friiher der beriihmte
Rheingold-Express. Hier sind spezielle Panoramaschei-
ben, damit man die groBartigen Landschaften voll iiber-
blicken kann und ein besonderes gastronomisches An-
gebot wichtig. Auch sollten den interessierten Reisenden
die landschaftlichen Besonderheiten mit entsprechenden
Streckenbeschreibungen erklart werden. Da das touris-
tische Publikum besonders erlebnisorientiert ist, darf
man es nicht mit ,Schmalkost” enttduschen, wie ver-
alteten, ungepflegten Wagen, miirrischem Personal und
fehlendem Service. Deutschlands schone Landschaften
haben es schlieBlich verdient, auch weltweit offensiv
vermarktet zu werden.

Stadtetouristische Busse und Bahnen

Wiederum etwas anders gelagert sind die stadtetouris-
tischen Angebote des Offentlichen Verkehrs. Stadtetou-
risten nutzen besonders gern den Offentlichen Verkehr,
weil sie sich dann nicht, wie beim Autofahren, auf das
Navigieren in unbekannten Straflennetzen und den
Kampf im fremden Parkchaos konzentrieren miissen.
Stattdessen kénnen sie frei den Blick aus den Fenstern
von Bussen und Bahnen schweifen lassen. Das speziell
fiir Touristen konzipierte Tages- oder Dreitagesticket er-
laubt ihnen beliebig viele Fahrten im gesamten Netz.

Um den Touristen die Orientierung zu erleichtern, bieten
viele Verkehrsunternehmen spezielle Linien an, die be-
deutsame Touristenziele untereinander verbinden. Die
Linie 100 in Berlin beispielsweise verbindet alle wichti-
gen Museen miteinander und auch in Bonn gibt es eine
,Museumslinie“. Daneben existieren natiirlich auch
vollig separate Sightseeing-Angebote wie die offenen
Doppeldeckerbusse in vielen GroBstadten, die gefiihrte
Stadtrundfahrten anbieten.

Der “Rasende Roland” auf der Insel Riigen




Die Mobilitatskultur férdern

.. Offentlicher Verkehr ist mehr als der banale Transport von Personen.

Offentlicher Verkehr hat eine lange, ruhmreiche Geschichte und eine groBe Zukunft. Eine Renaissance der Reisekultur

ist zentrale Voraussetzung fiir nachhaltige Mobilitat.

Friiher: Glorreiche Bahnkultur

Die kulturelle Dimension des Offentlichen Verkehrs wurde
viel zu lange vernachléssigt. Friiher widmeten sich Ma-
lerei, Literatur, Musik, Film und Theater dem Reisen mit
der Bahn. Kriminalstiicke und Liebesdramen spielten
meistens im Zug. In der Sprache hat die Bahn viele Spuren
hinterlassen. Man spricht vom ,Anbahnen®, ,Aufglei-
sen”, von ,wichtigen Weichenstellungen“, vom ,groBen
Bahnhof, man ist ,am Zug“ und ,piinktlich wie die
Eisenbahn“. Die Bahnen haben die Technikentwicklung,
die Architektur und den Rhythmus von Wirtschaft, Freizeit
und Stadtleben geprégt. Salonwagen und Bahnhofs-
gastronomie machten das Reisen zum Genuss. Stadte,

Regionen und Staaten zeigten ihren Stolz auf ihre Bahnen
mit reprasentativer Gestaltung der Fahrzeuge und Sta-
tionen als prominente Gestaltungsaufgabe fiir beriihmte
Architekten und Ingenieure.

Spater: “Unkultur” durch Sparpolitik

Seit den 1950er Jahren ging Bahnkultur verloren, regierte
platter Funktionalismus und wurde gnadenlos gespart.
Die Bauwerke wurden immer belangloser, normierter,
schmuckloser. Es fehlte an Ideen, Mobilitatskultur zeit-
gemahB auszudriicken. Der Fahrkartenautomat ersetzte
den Schalter. Der Erfrischungsautomat ersetzte das

“Station Masters” - interaktive digitale Kunstgalerie in Londoner Bahnhof, eine Kooperation von Eurostar und der National Gallery.
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Restaurant. Der Stehimbiss ersetzte den Speisewa-
gen. Pflegeleicht und robust sollten die Bahnanlagen
sein. Viele Bahnhdfe vergammelten, viele wurden
verkauft. Bahnkultur war kein Thema. Mithe gab man
sich nur bei den Prestigeprojekten wie dem neuen
Hauptbahnhof in Berlin oder dem ICE.

Kulturbahnhofe:
und ...

Kassel, Rolandseck, Leipzig

Kultur zum Mitnehmen

Dass es auch anders geht, beweisen Kulturbahnhdofe

wie Kassel, Rolandseck und Leipzig. In Kassel war der
alte Hauptbahnhof durch den neuen Hochgeschwindig-
keitsbahnhof Kassel-Wilhelmshéhe abgeldst worden. Der
alte HBF behielt nur noch eine Bedeutung fiir den Re-
gional- und Nahverkehr. Da er aber ein beachtliches Ge-
baude und Geldnde hatte, wurde dies fiir kulturelle Funk-
tionen hergerichtet, auch wegen der Bedeutung Kassels
als weltherihmte Stadt der Dokumenta-Ausstellungen.
In Rolandseck schrie das heruntergekommene, ehemals
reprasentative, wunderschdne klassizistische Bahnhofs-
gebdude nach einer Wiederbelebung. Hier waren friiher
Kaiser, Kénige und reiche Milliondre empfangen worden,
die die romantische Rheintalbahnfahrt antreten oder
beenden wollten. Die denkmalgerechte Modernisierung
erméglichte eine Umnutzung zum Kulturzentrum und zum
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Werbung fiir Konzerte im Bus des SVV

Grundbaustein des Arp Museums, das hinter dem Bahn-
hof einen weiteren modernen Neubau erhielt. Im Bahn-
hof gibt es eine renommierte Spitzengastronomie. Im
Leipziger Hauptbahnhof gibt es zur Leipziger Buchmesse
Dichterlesungen.

Bahnhdfe sollen also Kristallisationspunkte des 6ffent-
lichen Lebens werden. Die groBen Hallen und Bahnhofs-
vorpldtze bieten hierfir den ndtigen Raum. Der stetige
Strom von Menschen sorgt fiir das nétige Publikum.
Immer mehr Bahnhdfe werden fiir Ausstellungen oder
fiir Konzerte genutzt. Und das nicht nur in GroBstéadten.
Im Umweltbahnhof Bullay im Moseltal unterhdlt am
Wochenende gelegentlich eine Jazz-Band die Gaste der
Gastronomie und die Fahrgaste. Wenn man Kultur in die
Bahnhdfe holt, fiir Lesungen, Ausstellungen, Theater-
auffiihrungen, Konzerte, Diskussionen, dann bekommen
sie endlich wieder ihre wichtige Identifikations- und Mit-
telpunktfunktion fiir die Umgebung, sind Verkehrsknoten,
Markt und Kulturzentrum in einem.

Kultur beim Reisen

Dass Reisen mit dem Zug oft auch eine kulturelle Tatig-
keit ist, sieht man beim Gang durch die Wagen. Viele der
Fahrgéste lesen Zeitungen oder Biicher, arbeiten am Lap-
top oder horen Musik. Damit beweisen sie ein besonderes
Gefiihl fiir Zeitokonomie. Sie nutzen ihre Zeit doppelt, zur
Fortbewegung und zur Bildung oder zum Kulturgenuss.
Es geht eben um mehr als den reinen Transport. Es geht
auch um Kommunikation, man trifft sich, macht neue
Kontakte, man ist mitten im Leben.
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Stilbewusst und Elegant

... gutes Fahrzeugdesign iiberzeugt.

Der Kunde gilt ja allgemein als Konig. Wie ernst er aber tatsdchlich genommen wird, hdngt vor allem vom
Fahrzeugdesign ab. Dabei sichert modernes Design nicht nur den Komfort beim Fahren, sondern auch das Image des

Systems.

Das duBere Design braucht eine klare Linie. Manche
Betriebe gestalten ihre Fahrzeuge traditionell bis nos-
talgisch, andere eher modern und futuristisch. Der eine
bevorzugt ein schlichtes, pflegeleichtes Interieur, der
andere ein elegantes. Beides sind mogliche
Optionen. Wichtig ist aber vor allem, dass das
Design Identifikationsmdglichkeiten mit  den

nehmen. AuBerdem unterstiitzen sie das Fahrerlebnis.
Einen duBerst negativen Eindruck auf das Image hin-
terlassen die mit Werbung zugeklebten Fenster und
Karosserien.

Im “Innenleben” der Fahrzeuge geht es zunidchst
um sehr praktische Fragen: viele Sitzplatze oder

Regional inspiriertes Design in Reims, Champagne - die Tram als stilisiertes Champagnerglas
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Stadtfarben, dem Stadtwappen oder lokalen Symbolen
bietet, um die Kundenbindung zu erhdhen. Die duBere
Erscheinung ist psychologisch in mehrfacher Hinsicht
bedeutend. Bullige, kantige Formen wirken oft beangsti-
gend. Mehr rundliche Formen werden als sehr viel weniger
bedrohlich empfunden, eher sympathisch. Sehr be-
wahrt haben sich auch groBe Glasflichen, weil sie
den Fahrzeugen die optische Massigkeit und Schwere

besser breite Gange und Plattformflachen? Fiir Kurz-
streckenfahrzeuge ist die Anzahl der Sitzplatze weniger
wichtig, da sind ausreichend Plattform- und Gang-
flachen bedeutender. Fiir Uberlandbusse und Bahnen mit
groBerem Aktionsradius ist hingegen der Sitzplatzkomfort
entscheidender. Bei langen Linienwegen ist auch ein WC
wichtig.
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Und die Fahrer-
kabine? Soll sie ab-
geschirmt sein oder
eher offen einseh-
bar? Fiir die soziale
Sicherheit und Kom-
munikation ist es
sicherlich  besser,
wenn das Fahrperso-
nal “mitten drin“ ist
- ansprechbar, mit
Blickkontakt auf den
Fahrgastraum  und
auskunftsfreudig.

Wichtig ist auBerdem

Mini-Bus, das richtige Fahrzeug fiir Ortsbusnetze im landlichen Raum und Quartierbusnetze in Stadten.

ausreichend Platz fiir
Gepack, Rollstiihle und Fahrréder.

DieZeitder “Jumbomanie”, als die Fahrzeugeimmer gréBer
und breiter wurden, sollte also langst vergessen sein.
Denn wenn Busse nicht mehr in historische Innenstadte
und in eng bebaute Wohngebiete passen, regt sich schnell
Widerstand. Sinnvoller ist deshalb eine differen-
zierte Fahrzeugflotte von Minibussen, Midibussen,

Standardbussen und GroBraumbussen. So kann auf
jede straBenraumliche Situation angemessen reagiert
werden.

Letztlich gilt: Gutes Design macht den Offentlichen Verkehr
stark! Er soll sich mutig der Offentlichkeit prasentieren!
Selbstbewusst und elegant — als Zukunftsgarant!

“Chicken Bus” in Guatemala - dass man Fahrgaste iiber ausgefallenes Design gewinnt, ist hier ein alter Hut ...
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Haltestellengestaltung

... asthetisch-funktional! Design ist Marketing.

Haltestellen sind wichtiger Teil der Infrastruktur und des Marketing. Ohne Haltestelle beginnt oder endet keine Reise
des Offentlichen Verkehrs. Deshalb sollten sie nicht als charmelose Funktionsréume behandelt werden. Es muss ja
nicht gleich die Glitzerwelt des Berliner Hauptbahnhofs sein. Haltestellen miissen kundennah sein. Zu lange Zu- und
Abgangswege sind das gréBite Manko des Offentlichen Verkehrs.

Eine OV-Fahrt beginnt und endet an einer Bus- oder  sein. Am besten in der ganzen Stadt einheitlich, das ist
StraBenbahnhaltestelle oder an einem Bahnhof. Diese  Offentlichkeitsarbeit am Kunden. Das Potenzial einer or-
Zu- und Abgangsstellen sind die Visitenkarten der  dentlich gestalteten Haltestelle als Ansatzpunkt fiir die
OV-Systeme. Deshalb miissen Haltestellen und Bahn-  Werbung in eigener Sache wird nicht immer erkannt.

hife Ansatzpunkt einer neuen Gestaltungsoffensive  Angefangen bei Sitzgelegenheiten, einem Dach (ber
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Hier wird der OV kaputt gespart: ein altes, verdrecktes, verfallenes Bushéuschen, keine Beleuchtung, kein Fahrplan, kein Fahrradstéander, kein Abfalleimer.

dem Kopf oder Miilleimern. Informationen rund um
Tickets, Fahrpléne oder Knotenpunkte, Giber die eigent-
liche Dienstleistung also, kdnnen fiir jeden Kunden hilf-
reich sein. Abgerundet werden groBere Haltestellen durch
Kioske, Snack- und Zeitungsautomaten. Besonders
attraktiv werden Haltestellen durch Kunst, das zeigt dem
Kunden, dass sich fiir ihn ins Zeug gelegt wird. So kénnen
neue Fahrgdste gewonnen werden.

Die Realitat sieht anders aus. Verschmierte Tunnel zu
den Gleisen schrecken ab. In vielen Fallen fehlt es an
geeignetem Wetterschutz. Sitzgelegenheiten finden sich
haufig auch nicht. Besonders fiir altere Menschen ist das
argerlich.

Die eigentliche Funktion kleiner Bahnhéfe als Service-
Punkt und Kartenverkaufsstelle ging allzu haufig ver-
loren. Oft gibt es nur Ticketautomaten, die nicht selten
defekt sind und ehrliche Fahrgéste zu Schwarzfahrern
machen. In der Vergangenheit war der Bahnhof das Tor
zum Ort. Daran sollte eine erfolgsorientierte Marketing-
strategie ankniipfen. Vorbild kdnnen in dieser Hinsicht
die Tankstellen sein, die schon lange nicht nur Kraftstoff,
sondern als universelle Verkaufsstellen ein breites Sorti-
ment von Lebensmitteln und Reisebedarf verkaufen. Mit
solchen Zusatzgeschdften kann man kleine Bahnhdfe
und wichtige Haltestellen 6konomisch absichern.

Kapitel 4: Marketing
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Blick Richtung Norden

... ein Lob an den skandinavischen 0V.

Beim Reisen kann man was erleben, beim Reisen mit der Bahn besonders. Man trifft Leute, kann sich voll auf die
Landschaften konzentrieren und kommt immer mitten rein in die Stadte. Viele Jugendliche lernen Europa mit der Bahn
kennen und staunen oft, was es anderswo alles fiir tolle Bahnprojekte gibt.

Von Hamburg aus erreichten wir unser erstes Ziel Kopen-
hagen mit dem EuroCity. Das Bussystem der dénischen
Hauptstadt |asst keine Wiinsche offen. Auch die Metro ist
lobenswert: jeder U-Bahnhof ist oberirdisch mit kleinen
Glaspyramiden ausgestattet. So kann das Tageslicht bis
zum Bahnsteig vordringen und den gesamten Bahnhof
mit natiirlichem Licht erhellen. Auf der Weiterfahrt an
die Nordkiiste des Landes durften wir im InterRegio Platz
nehmen. In Deutschland wurde diese Zuggattung leider
abgeschafft, in Ddnemark fahrt er im 2-Stunden-Takt
auf fast jeder Intercity-Strecke.

Nach der Féahriiberfahrt ins diinn besiedelte Norwegen
ging es auf der Schiene relativ ruhig weiter. Vergleich-
bar mit deutschen Verhaltnissen ist das norwegische

Bahnsystem zwar nicht, von der Gelassenheit der Men-
schen in Bezug auf den Offentlichen Verkehr kénnen wir
aber trotzdem lernen. Verspdtungen werden klaglos in
Kauf genommen, auch weil man sich sicher sein kann,
dass man seinen Anschlusszug auf jeden Fall erreicht.
Bei nur ca. fiinf Verbindungen pro Strecke und Richtung
am Tag wartet jeder Zug auf den anderen. Gekront wird
jede Fahrt von einzigartigen Aussichten in die Natur. Das
Uberlandbus-System ist beispielhaft: Aufgrund der ge-
ringen Bevdlkerungsdichte hélt der Bus wirklich iberall.
In den Stadten wird zudem weniger auf die finanziellen
Kosten als auf einen angemessenen Takt geachtet. Ein-
zig die Fahrzeuge stellen in Norwegen ein weniger gutes
Bild dar, denn Niederflureinstiege sind eine Seltenheit.

SPURWECHSEL
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Das Personal war aber sehr freundlich und fiir einen
Small-Talk war immer Zeit. Im hohen Norden geht es
eben etwas langsamer zu.

Auch in Schweden blieben in Bezug auf den OV keine
Wiinsche offen, ob mit der Bahn oder dem Bus. Selbst
auf der Insel Gotland, einem durchweg l&ndlichen Raum,
gibt es regelmaBige Busverbindungen in die entlegensten
Winkel. Auf der Schiene bewegten wir uns auffallig oft in
privaten Bahnen, die haufig den Nahverkehr bedienten.
Im Fernverkehr war fast ausschlieBlich die Staatshahn
tatig, ob beim InterCity oder dem X2000, dem Pendant
zum deutschen ICE. Ein gut ausgebautes Uberlandbus-
System bildet die Erganzung fiir ein geschlossenes Netz.
Fiir uns verwunderlich war, dass es in einigen Uberland-
bussen privater Anbieter die Moglichkeit zur kostenlosen
Nutzung von Internetanschliissen iiber WLAN gab. Ein
Service, den die Deutsche Bahn erst langsam und leider
nur in ihren ICE-Ziigen eingefiihrt hat und der in Bussen
bislang noch undenkbar ist.

Oberlicht in Kopenhagener Metro

Fiir unsere Anspriiche nicht ganz vorbildlich, ging es mit
dem Flieger zuriick nach Deutschland zum Flughafen
Hahn, wo die Liicken in unserem OV wieder offensich-
tlich wurden. Denn der Bus nach Trier verkehrt nur alle
3 Stunden...
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T-Bahn Station in Stockholm
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Es ist “kurz vor 127

... der Klimawandel kommt.

Der Klimawandel verstarkt sich bedrohlich. Noch ist keine Trendwende in Sicht. Sie wird auch noch lange auf sich
warten lassen, wenn wir nicht bald unser Verhaltnis zum Auto diberpriifen.

Neben der Industrie ist der Verkehr der groBte
Verursacher klimaschadlicher Gase. Ein “Weiter
So!* im globalen Verkehrsverhalten verkraftet unser @
Planet nicht. Am Ende trifft der Klimawandel uns alle,
durch Hitzeperioden, schwere Stiirme, Uberschwem-
mungen.

“Wenn nicht jetzt, wann dann?”

Vor diesem Hintergrund muss eine Umkehr zu klimaver-
traglicheren Verkehrsmitteln angesteuert werden. Aber
wie soll das gehen? Noch héren die Biirger mehr Lippen-
bekenntnisse und sehen wenig wirkungsvolle Taten im
Autoverkehr. Wenn Deutschland Vorreiter im Klimaschutz
sein will, dann darf die Politik nicht nur auf techni-
sche Losungen setzen. Dann muss sie klimafreundli-
ches Verhalten belohnen und klimafeindliches Verhalten
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Alarmstufe Rot ...

Fast zwei Drittel der Bundesbiirger sind von
Veerkebrsidrm betroffen und trotzdem fiihrt dieses
Thema bis hente ein Schattendasein auf der politischen

Agenda! So wird bei der Diskussion nm Klimawandel
und Feinstanbproblematik das Problem Ldarmbeldsti-
gung oft vergessen, obwohl es mit einfachen Mitteln be-
seitigt oder Jumindest eingeddammt werden konnte. Die
beste Losung ist dabei eine verstarkte Nutzung und ein
effektiver Ausbau des Unmweltverbundes (OPN1” +
Fufs- und Fabrradverkebr).

bestrafen, mindestens aber verteuern. Ob ein sechs-
spuriger Ausbau deutscher Autobahnen zum Kli-
maschutz beitrdgt, darf bezweifelt werden. Auch
der Bau immer neuer Parkhduser passt kaum dazu.

Folgen des Klimawandels: Hitzeperioden, schwere Stiirme und Uberschwemmungen

© Greg Foster

© Thomas Panzau
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Fiir ein besseres Klima

Mittelkiirzungen fiir den Offentlichen Verkehr bei D

Bund und Landern sind auch kein Beitrag zum
Klimaschutz. ®

Somit miissen ganz neue Prioritdten gesetzt werden!

Ein sehr wichtiger Handlungsbereich ist hier die sys-
tematische Forderung des Offentlichen Verkehrs. Er ist
weit weniger klimabelastend als der MIV und auBerdem
stadt- und landschaftsvertraglicher. Der Umweltverbund
aus FuB- und Fahrradverkehr und Offentlichem Verkehr
kann im Schnitt gut 70 Prozent aller Fahrten und Wege
im Nahverkehr bewdltigen. Das ist ein ehrgeiziges Ziel,
fiir das man mit System arbeiten muss. Beim Ausbau der
Infrastruktur. Bei der Neuausrichtung der rechtlichen und
fiskalischen Rahmenbedingungen, bei Kommunikation
und Marketing.

Von Kaltstarts und Kurzfahrstrecken

Im Stadtverkehr entscheidet sich ein GroBteil der Kli-
mapolitik, weil der unverniinftige hohe Einsatz von Au-
tos hier besonders belastend ist. Grund hierfiir sind vor
allem die vielen Kaltstarts und Kurzstreckenfahrten.
Deswegen wird man nicht ohne Einschrénkungen des Au-
toverkehrs auskommen, durch Preissignale wie die City-
Maut, Parkraumbewirtschaftung und nicht zuletzt durch
systematische Verkehrsberuhigung. Im Stadtverkehr
bedarf es einer dreifachen Strategie: Mdglichst viel
Autoverkehr ganz vermeiden, durch eine Stadt der kurzen

Die BRD ein Oko-Musterland ...

Waldsterben, saurer Regen, Smogglocken, globale
Erwdarmung! Alles nur Schnee von gestern oder doch
ein Horrorszenario von morgen? SchliefSlich schidigen
CO2, Koblenmonoxid, Schwefeldioxid und Feinstanb
Ja nicht nur das Klima, sondern anch unsere Gesund-
beit.

Die Kilimaproblematik ist also sebr ernst 3u nebmen,
die Zeit der Beschwichtigungen ist voriiber. Was aber
tun, wenn es sich doch erwiesenermafen um ein globales
Problem handelt?

I Bereich Verkebr ist besonderer Handlungsbedarf
notwendig. Der Umstieg anf den klimaschonenden
Offentlichen Verkehr bildet dabei einen Schritt in

die richtige Richtung. Das meint ibrigens auch das
Statistische Bundesamt, das den OV als zebn mal um-
weltfreundlicher als den motorisierten Individualverkehr

einstuft.

Wege. Es gilt, moglichst viel Autoverkehr auf den Um-
weltverbund zu verlagern. Hierzu bedarf es einer akti-
ven Forderpolitik der Alternativen und einer Beendigung
der vielfach noch betriebenen Autoférderungspolitik.
Den dann noch unvermeidlich verbleibenden Autoverkehr
muss man so umwelt-, klima- und stadtvertraglich
wie moglich abwickeln, also nach den Prinzipien der
Verkehrsberuhigung eher langsam, stetig und beschleu-
nigungsarm statt hektisch, schnell und sportlich.
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Uber den Tellerrand hinaus

Dass man mit dieser Dreifachstrategie viel er-
reichen kann, belegen die guten Beispiele von
Landern, Stadten und Regionen, die es geschafft ha-
ben, ihren Autoverkehr zu verringern und zu begren-
zen und dafiir weit iberdurchschnittliche Anteile
beim FuBganger- und Fahrradverkehr sowie Offentli-
chen Verkehr erreichen. Unter den Landern sind das
Dénemark, die Niederlande, die Schweiz und Japan.
Unter den Stadten und Regionen sind das zum Beispiel
Kopenhagen, Amsterdam, Bern und Basel. Auch inner-
halb Deutschlands gibt es gute Beispiele wie zum Beispiel
Freiburg, Miinster, Erlangen oder Heidelberg. Wir brauchen
einen Wetthewerb um die erfolgreichsten Klimaschutz-
und Verkehrswendestadte. Gerade in Stadten spielt
auch die Bodenversiegelung eine groBe Rolle, die vor
allem durch den StraBenverkehr konsequent vorangetrie-
ben wird.

Wasserstoffbussflotte der Berliner Verkehrsbetriebe

Die gepflasterte Lunge ...

Tief Luft holen und durchatmen, das hat was
Wobltuendes, Befreiendes und natiirlich ist es fiir uns
lebensnotwendig. Was wir fiir uns sorglos in Anspruch
nebmen, sollte aber anch im gleichen MafSe fiir unsere
Lebensgrundlage, den Boden, gelten. Durch jibermafige
Flachenversiegelung wird dem Boden die Luft abge-
schniirt, und das obwobl er gerade in Stidten fiir das
Mikroklima von entscheidender Bedeutung ist.
Trotzdem werden in Deutschland immer neue
Verkebrsfiichen angelegt, fiir Strafsen und Parkplat-
ze. Autoverkehrsflachen werden meist total versiegelt,
d.h. sie sind undurchlassig fiir Wasser und Luft,

unter ihnen stirbt alles Bodenleben. Die primdr dem
Auntoverkehr gewidmeten Straffen und Platze nebmen
derzeit bis zu 86 Prozent der |V erkebrsflche in Ans-
pruch, der Anteil des Schienenverkebrs liegt hingegen
nur bei etwa 10 Progent.
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Die Zeichen der Zeit erkennen

Zur zentralen Frage kiinftiger Klimapolitik wird die
Entwicklung des Autoverkehrs. Naive Trendprognosen
rechnen immer noch mit einer rasanten Zunahme des
Autoverkehrs. Sie erwarten eine fortschreitende Globa-
lisierung des westlichen Automodells. Tatséachlich gibt
es deutliche Anzeichen einer schnellen nachholenden
Motorisierung in China, Indien und Osteuropa. Aber das
kann nicht gut gehen. Weil dann die Olreserven noch
schneller verbraucht werden, die Olpreise noch mehr von
Knappheitsproblemen in die Héhe getrieben werden, der
Kampf ums Ol den Weltfrieden noch mehr gefahrdet. Weil
dann noch viel mehr Abgase und Klimagase den Globus
belasten. Weil dann noch mehr Landschaften und Stadte
vom Ausbau der StraBen und Parkplatze zerstort werden,
der Raum noch mehr zersiedelt wird. Vom rasanten An-
stieg der weltweiten Verkehrstoten ganz zu schweigen.

hat der Westen eine groBe Verantwortung. Er hat das
Automodell zum dominanten Mobilitatsleitbild gemacht.
Er hat seine StraBennetze wie wild ausgebaut, au-
togerechte Verkehrswelten zum zentralen Inhalt seiner
Entwicklungspolitik gemacht und will weiter massenhaft
Autos produzieren und exportieren. Aber der Westen irrt,
wenn er glaubt, man kénne die Probleme mit ein paar
technischen Innovationen in den Griff kriegen, effizien-
teren Motoren, kleineren Autos, sogenanntem “intelli-
gentem Verkehrssystemmanagement”. Auch Elektroautos
helfen nicht wirklich weiter, fihren nicht aus dem Stau.
Intelligent ist nur, was die Verkehrsentwicklung umdreht,
den Autoverkehr minimiert und eindeutig Prioritaten fiir
die effizienten Verkehrsarten FuBverkehr, Fahrradverkehr,
Busse und Bahnen setzt. Und wenn eine véllige Abkehr
vom Auto als utopisch gilt, dann gibt es immer noch sehr
viel intelligentere Wege der Autonutzung: das Taxi, das
Car-Sharing, das Pfand- und Leihauto und die Fahrge-
meinschaften. Ein Abbau
der Ubermotorisierung ist

Wie viel mehr Autoverkehr und Versiegelung kénnen die Stadte noch verkraften?

durchaus mdglich und
verspricht groBe Gewinne
fir die Umwelt, das Kli-
ma, die Sicherheit, die
Mobilitatsqualitat und die
Lebensqualitat.

Es gibt ein paar erste
Anzeichen, dass gerade
was in Bewegung kom-
mt: der Autoabsatz ist in
den letzten Monaten in
vielen westlichen Lén-
dern eingebrochen. Viele
Autofabriken miissen ihre
Bénder vorriibergehend
anhalten. Amerikanische
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Globale Hochmotorisierung darf es nicht geben. Sie
bringt unweigerlich auch globale Umweltzerstérung und
eine Globalisierung des Staus. Der Verkehr braucht ein
anderes, ein besseres Modell intelligenter Mobilitat. Der
Trend muss umgekehrt werden, eine Verkehrswende zu
viel effizienteren Verkehrsstrukturen ist nétig. Hier aber

Autokonzerne mit falscher
Modellpolitik stehen kurz
vor der Pleite. In manchen Stadten mit guten Alternativen
zum Auto geht die private Motorisierung schon seit eini-
ger Zeit zuriick. Bessere Mobilitdt durch weniger Autos
und weniger Stau, das ist doch eine verheiBungsvolle
Option?

Es stellt sich die Frage: Wenn nicht jetzt, wann dann?

Kapitel 5: Politik




Warum der OV die giinstigere Alternative ist ...

Die Kostenwahrheit

... wer den OV nutzt, spart eine Menge Geld.

Dass der Preis des Autofahrens nicht nur an der Tankstelle abzulesen ist, wird oft iibersehen. Eine ausgeglichene Be-

trachtung téte der Debatte gut.

Keiner kennt den Preis des Autofahrens

Wie das Autofahren die Allgemeinheit wirklich belastet,
wissen selbst die Experten nicht, denn man miisste alle
Kosten, das heilit lokale, regionale, die der Lander und
des Bundes; direkte und indirekte, zusammenrechnen.
Selten gibt es hierzu zuverldssige Statistiken. Deshalb
werden inshesondere die drtlichen Ausgaben, beispiels-
weise fiir den Parkraum, meist gar nicht in Rechung ge-
stellt. Und wie soll man mit den Kosten verfahren, die bei
der Wirtschaft anfallen, fiir deren Parkraum und StraBen-
anschluss? Die Volkswirtschaftler tun sich seit langem
schwer damit, Umweltschdden und Gesundheitskosten
angemessen zu beziffern. Was machen wir zum Beispiel

mit den vielen autobedingten Herz- und Kreislaufer-
krankungen? Mit der Schlaflosigkeit an lauten Haupt-
verkehrsstraBen? Mit dem Ubergewicht auf Grund von
Bewegungsmangel? Am schwersten jedoch sind die
Klimaschédden zu bewerten, an denen der Autoverkehr ja
stark beteiligt ist. Hier entstehen die extremen Schéden
vielfach ganz wo anders, zum Beispiel in Asien oder
Afrika. Und haufig mit zeitlicher Verzégerung.

Autofahren wird sehr viel teuerer werden
Bei naherer Betrachtung wird klar, dass der Versuch,

solche Kosten zu berechnen und dem Verursacher, dem
Autoverkehr, voll anzulasten, zu einer massiven
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Verteuerung des Autofahrens fiihren muss. Die
schnell steigenden Preise an der Tankstelle kom-
men noch dazu. Ebenso die neuen Mautregelung-
en, von denen immer mehr europdische Lander
Gebrauch machen werden, nicht nur auf Autobahnen
und nicht nur fiir Lkw, sondern auf allen StraBen und
fiir alle Fahrzeuge. Dariiber hinaus werden immer mehr
Regionen und Stadte zur Staubekampfung eigene Maut-
regelungen einfihren, als “Congestion Charge” nach
Londoner Vorbild. Das alles macht klar, die Zeiten des bil-
ligen, hochsubventionierten Autofahrens gehen zu Ende.

Preiswerte Mobilitat durch Offentlichen Verkehr

Angesichts solcher Trends wird die ibliche Ausrede,
man koénne sich als Einzelner, als Stadt oder als Region
keinen Offentlichen Verkehr leisten, zum Gliick nicht
mehr ziehen. Denn eigentlich ist der Offentliche Verkehr
immer schon sehr viel kostengiinstiger gewesen als der
Autoverkehr, wenn man nur richtig gerechnet hatte. Hat
man aber nicht.

Ein Biirgermeister stohnt sofort, “nicht bezahlbar”, wenn
er eine Millionen Euro fiir fiinf neue Stadtbusse ausgeben
soll. Bei den sieben Millionen Euro fiir das neue Parkhaus
dagegen bekommt er glanzende Augen, dieses Geld gibt
er gerne aus. Gerade wegen seiner grofien Flachen- und
Ressourceneffizienz ist der Offentliche Verkehr eigentlich
der Garant preiswerter Mobilitdt. Immer unbezahlbarer
wird dagegen das StraBenverkehrssystem. Aber fast alle
Politiker, Medienleute und Lobbyisten haben da noch
eine Wahrnehmungsstorung, verdrangen die Autokosten
mit System aus ihrem Bewusstsein, aus den Haushalts-

Ein Rechenbeispiel

Familie Mustermann lebt in Trier und hat zmwei Au-
tos. Mit seinem PKW fibhrt Herr Mustermann téglich
zur Arbeit nach Luxemburg. Fran Mustermann
fabrt mit dem Auto 2ur Arbeit, zum Einkanfen, die
beiden Kinder zum Kindergarten, usw. Wiirde Herr
Mustermann mit dem OV zur Arbeit fabren, wiirde
ein Auto ausreichen, und auch die Kosten fiirs Pendeln
wiirden sinken.

Angenommen, Herr Mustermann_fahrt ein kostengiin-
stiges Auto. Bs brancht nur 6 Liter Diesel auf 100
Kilometer. Bei derzeitigen Preisen von 1,50 €/ macht
das ca. 9 € auf 100 km. Herr Muster fabrt pro
Arbeitswoche 550 km. Das sind insgesamt knapp
25.000 km, also iiber 2.250 € Spritkosten. Eine
OkoCard Luxemburg, 2. Klasse der Deutschen Bahn
kostet 75 € im Monat und ist beliebig oft einsetzbar
und iibertragbar. Macht aufs Jabr gerechnet 900 €.
Wird sie nur fiir den Weg zur Arbeit genutzt, betrigt
die Jabresersparnis schon siber §00 €.

Die Ersparnis ist in Wabrbeit aber viel hober. Der
ADAC bemisst die gesamten Kosten wie | ersichernn-
gen, Stenern und Reparaturen derzeit mit ca. 38 Cent
pro km fiir einen Mittelklassewagen. Herrn Muster-
mann Rostet sein Auto demmnach mebr als 9.000 €
gusdrzlich. Gemessen an den Gesamtkosten ist das
Bahnticket fiir den Arbeitsweg von Herrn Muster-
mann also im Jabhr um 8.500 € giinstiger als der P!
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Tristesse eines Parkhauses

biichern und aus den ¢ffentlichen Debatten. Gestéhnt
wird immer nur Gber die Defizite und Investitionskosten
des Offentlichen Verkehrs.

Auch die offentliche Hand muss besser rechnen

Kommunen und Regionen, Lander und Bund missen
also sehr viel genauer hinschauen auf ihre Kosten im
Verkehr. Eine kritische und systematische Rechnung
zeigt sehr schnell, dass der Autoverkehr viel teurer ist,
als Politik und Verwaltungen wahr haben wollen. Man
kann von diesen Kosten sehr viel sparen, wenn man
mehr auf den OV setzt.
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0V als Wirtschaftsfaktor

... ein Interview mit Prof. Okonomikus von der Hochschule fiir Zukunftswirtschaft.

Spurwechsel: Wie wirkt sich denn eigentlich der Offent-
liche Verkehr auf die Wirtschaft aus?

Prof. Okonomikus: Sehr stark! Direkt durch die vielen
Arbeitsplatze. Indirekt durch die vielen Auftrage im
Baubereich und Fahrzeugbau. Noch indirekter durch
die gesicherte Erreichbarkeit, die Beitrage zur Stau-
vermeidung und den Beitrag zum Klimaschutz. Der
Offentliche Verkehr beeinflusst also die Wirtschaft
starker, als man zundchst denkt. Leider iibersehen
das die Medien und Politiker viel zu oft. Sie denken
immer nur, der Autoverkehr sei 6konomisch wichtig.

Spurwechsel: Was sind das denn fiir Arbeitsplatze, die
Sie da meinen?

Prof. Okonomikus: Arbeitsplatze direkt im Offentlichen
Verkehr fiir das Fahr- und Begleitpersonal, fiir das
Servicepersonal an den Bahnhdfen und Schaltern, fiir
das Wartungspersonal in den Werkstatten und das
Verwaltungspersonal in den Unternehmen, die sich
um Planung, Betriebssteuerung, Marketing, Werbung,
Fahrplanerstellung, Schulung etc. kiimmern. Zum
Offentlichen Verkehr gehdren ja nicht nur die Bahnen,
sondern auch die kommunalen Bus- und Strafien-
bahnunternehmen. Und zusétzlich natiirlich auch die
vielen Taxiunternehmen.

Spurwechsel: Und was hat die Industrie vom Offent-
lichen Verkehr?

Prof. Okonomikus: Viele Unternehmen arbeiten fiir den
Offentlichen Verkehr, z.B. in der Fahrzeugherstellung
fiir Busse und Bahnen, in der Bauindustrie fiir den
Bau der Fahrwege, der Bahnhéfe und der Haltestel-
len. Hinzu kommen Arbeitsplétze fiir die Reinigung

der Fahrzeuge und Fahrwege. Dann die Arbeitsplatze
fiir die Herstellung der Signale und Ampelsteuerun-
gen. Des Weiteren die Arbeitsplatze in den vielen
Planungsbiiros, die fiir einen besseren Offentlichen
Verkehr arbeiten. Eigentlich miisste man dann auch
noch die Arbeitsplatze im Bereich von Politik und Ver-
waltung dazurechnen, wo sich ja viele Menschen mit
dem Offentlichen Verkehr befassen miissen. Also, Ar-
beitsplatze, Arbeitsplatze. ..

Spurwechsel: Wie viele Menschen arbeiten denn

eigentlich im OV?

Prof. Okonomikus: Ganz genau weiB das keiner, weil

es nicht regelmaBig und nach einheitlicher Systema-
tik erhoben wird. Es waren mal weit mehr als eine Mil-
lion, in der Bliitezeit des Offentlichen Verkehrs. Durch
Rationalisierung sind leider viele Stellen weggefall-
en. Heute hat die Deutsche Bahn AG mit ihren 200
Tochterunternehmen nur noch 230.000 Mitarbeiter,
das waren vor der Bahnreform mal doppelt so viel.
Bei den Bahnen arbeiten aber auch die Mitarbeiter
von iiber 300 anderen, nicht bundeseigenen, viel-
fach privaten Bahnunternehmen. Hinzu kommen die
Mitarbeiter in Tausenden von Bus- und StraBenbah-
nunternehmen auf der regionalen und kommunalen
Ebene. Auch die vielen Taxiunternehmen muss man
dem Offentlichen Verkehr zurechnen. Hinzu kommen
die Mitarbeiter in den Nahverkehrsverbiinden.

Spurwechsel: Geht der Trend zur Rationalisierung

weiter?

Prof. Okonomikus: Ich denke, das wird sich dndern, weil

der demographische Wandel wieder viel mehr person-
lichen Mobilitatsservice erfordert. Und weil wir ja
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aus Klimaschutzgriinden einen viel groBeren Markt-
anteil des Offentlichen Verkehrs brauchen. Er muss
endlich aus der Defensive kommen und voll in die Of-
fensive gehen, als das VerkehrsmittelNr. 1 in Stadt und
Land. Die Zeit der Automaten geht zu Ende. Nichts ge-
gen den technischen Fortschritt. Wo er den Menschen
hilft, ist das okay. Wo er aber die Menschen im Stich
lasst, wo er bei ihnen eher negative Gefiihle auslést,
da muss man Halt machen mit der Automatisierung.
Wir mussten dafiir viel Lehrgeld zahlen. Etwa fiir den
fortschreitenden Vandalismus. Fiir die Angst vieler
Frauen im néchtlichen Nahverkehr, und fiir das im-
mer groBere Schwarzfahrerproblem. AuBerdem fiir
die starken Fahrgastverluste, weil den Menschen der
Service fehlt. Die Politik redet immer von der Wich-
tigkeit des Mobilitatsservice. Das muss wieder als
personliche Dienstleistung verstanden werden. Ubri-

gens miissen auch wieder viel mehr Arbeitsplatze in
der Kreativwirtschaft fiir den Offentlichen Verkehr
geschaffen werden, fiir professionelle Werbung, fiir
pfiffiges Marketing, fiir aktive Marktbearbeitung.

Spurwechsel: Gibt es auch noch indirekte konomische

Effekte?

Prof. Okonomikus: Ja natiirlich. Am wichtigsten ist der

Standorteffekt. Standorte mit schlechter Anbindung
an Busse und Bahnen werden zunehmend deklassi-
ert, dort werden die Unternehmen und die Menschen
abwandern, weil sie nicht mehr l&nger den Zwéngen
des Autoverkehrs ausgesetzt sein wollen. Dort sinken
die Grundstiickspreise. Biirgermeister und Landrate
sind gut beraten, fiir die Zukunftssicherung ihrer

Regionen aktiv am Ausbau und

der Modernisierung des Offentli-
chen Verkehrs mitzuwirken. Es
gibt so gute Beispiele, wie durch
innovative Modelle der Verkehrs-
markt véllig umgekrempelt werden
konnte. Und natirlich spielen die
Unternehmen allméhlich auch ak-
tiv mit. Sie organisieren neue Job-
tickets fiir ihre Mitarbeiter, weil sie
endlich unabhangig von den explo-
dierenden Olpreisen sein wollen.

Spurwechsel: Noch mal zuriick zu den
GroBenordnungen. Konnen Sie nicht
doch eine konkrete Zahl beziiglich
der Arbeitsplatze nennen?

Prof. Okonomikus: Wenn wir den Anteil
des Offentlichen Verkehrs verdop-
peln, was bei entsprechender Politik
schnell leistbar wére, konnte man mit
etwa 340.000 neuen Arbeitsplatzen
rechnen.

So nicht!
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... Grundideen zur Verbesserung der aktuellen Lage.

In der Finanzierung des Offentlichen Verkehrs haben sich iber Jahrzehnte etliche Fehlsteuerungen ergeben, die

dringend korrigiert werden miissen.

Offentlicher Verkehr als Abfallprodukt des Au-
toverkehrs?

Eine groBe Rolle spielt das Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz (GVFG). Ein Teil der Einnahmen aus der
Mineraldlsteuer wird fiir kommunale Verkehrsprojekte,
fiir StraBenbau, aber auch fiir Investitionen in den
Offentlichen Nahverkehr verwendet. Immer wieder
wurde das GVFG novelliert, aber sein Geburtsfehler,
dass die Menge der Gelder fiir den Offentlichen Nah-
verkehr von der GroBe des Mineraldltopfes abhéngt,
blieb unverdndert. Wird mehr Auto gefahren und mehr
getankt, gibt es auch mehr Geld fiir Busse und Bah-
nen. Nach dieser Logik wiirde eine zunehmende Nutzung

des OV und damit ein Riickgang des motorisierten Indi-
vidualverkehrs dazu fiihren, dass der OV nicht mehr fi-
nanziert werden kénnte.

OPNV nur fiir GroBstéidte und Ballungsraume?

Das GVFG hat auBerdem viele Kommunen zu besonders
teuren GroBprojekten verfiihrt, denn lange wurde das
Geld nahezu exklusiv auf die groBen Ballungsraume
und Metropolen verteilt, beispielsweise fiir ihre teuren
U-Bahnprojekte. Der ldndliche Raum mit seinen vielen
Klein- und Mittelstddten erhielt nur wenig von den
OPNV-Mitteln des GVFG. Gerade aber dort sind fiir die
vielen neuen Orts- und Stadtbussysteme und die vielen
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modernisierungs- und aushaubediirftigen Regionalbahn-
und S-Bahnsysteme besonders viele Investitionen nétig.

Autofixiertes Bau- und Abgahenrecht

Sehr ungerecht sind immer noch Baugesetzbuch,
Landesbauordnungen und das Kommunalabgaben-
recht. Verkehrliche ErschlieBungsplanung ist demnach
immer in erster Linie Autoplanung. Bauherren miissen fiir
die innere ErschlieBung StraBen und Parkraum bauen,
beziehungsweise 90 Prozent der dafiir entstehenden
Kosten tragen. Nach dem Offentlichen Verkehr fragt
sie keiner. Ein IKEA ohne GroBparkplatz und zwei
Strafenzufahrten  ist  nie  genehmigungsfahig.
Ein IKEA ohne Bus- und Schienenanschluss aber
durchaus leicht umzusetzen. Jedes neue Verwal-
tungsgebdude bekommt eine superteuere Tiefga-
rage, das verlangt das Baurecht. Das bezahlen die

privaten Investoren fast ohne zu murren. Fiir den OPNV
zahlen sie nichts. Ist das gerecht? Es war schon ein Rie-
senfortschritt, dass man nach den novellierten Landes-
bauordnungen inzwischen bei den Stellplatzforderungen
nach OPNV-Erreichbarkeit variieren kann. An einer U-
Bahn oder neben einem Bahnhof benétigt man beispiels-
weise weniger Stellpldtze oder vielleicht sogar gar keine,
weil die OPNV-Erreichbarkeit gut ist. Aber nur, wenn die
Kommune auch eine entsprechende Stellplatzsatzung fiir
den Bereich erlassen hat. Theoretisch kdnnte eine Kom-
mune sogar Stellplatze wegen verkehrlicher Uberlastung
und zum Schutz des OPNV verbieten, nur durchgesetzt
hat das bisher keiner.

Die Ungerechtigkeiten gehen noch weiter. Im Kommunal-
abgabenrecht kann die Kommune, die eine Strae neu
baut oder aushaut oder in eine FuBgangerzone umwan-
delt, fiir die Kosten Anliegerbeitrage verlangen. Fiir eine
neue Bus- oder Bahnlinie dagegen bekommt sie nichts.

Alles richtig gemacht! (zumindest nach Baurecht)
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Warum keine Nahverkehrsahgaben?

In Frankreich und Osterreich gibt es ganz andere
Regelungen, dort werden die Arbeitgeber zur Fi-
nanzierung des OPNV herangezogen. SchlieBlich
haben sie auch einen wirtschaftlichen Vorteil,
wenn ihre Mitarbeiter mit dem OPNV gut den
Arbeitsplatz erreichen konnen, da sie keine
Parkplatze bereitstellen miissen. Aus solchen
Einnahmen sind groBe Teile der neuen StraBen-
bahnsysteme in franzdsischen Stadten finanziert
worden. In den 1980er Jahren gab es dhnliche
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Das Schweizer Genralabo - Fiir Jeden was dabei

Vorschlage fiir Deutschland, eine sogenannte
Nahverkehrsabgabe. Die sollten Hauseigentiimer

und Firmen fiir ihren OPNV-Anschluss bezahlen. Das hétte
den OPNV aus der Defensive in die Offensive gebracht.
Vergleichbare Regelungen gibt es in Deutschland nur mit
dem Kurbeitrag in Kurorten, mit dem Kurgéste fiir die Be-
nutzung der Infrastruktur eine Pauschale bezahlen. Ein
paar Kurorte, wie zum Beispiel Templin, boten daraufhin
ihren Stadtbusverkehr zum Nulltarif an.

Beitragsfinanzierter Nulltarif

Das bekannteste Beispiel fiir eine solche Regelung ist
Hasselt in Belgien. Auch da fahrt der sehr attraktive
Stadtbus zum Nulltarif, weil die Stadt sich dadurch
den Bau eines vierspurigen StraBenrings und mehrerer
Parkhauser erspart hat. Den City-Ring konnte sie in der
Fahrbahnbreite halbieren, dafiir wurden vier neue Baum-
reihen gepflanzt. Ein tolles Beispiel, das zeigt, wie sehr
sich fiir eine Stadt die Investitionen in den OPNV loh-
nen kdnnen. Hasselt wichst dynamisch und ist fiir die
Wirtschaft und die Einwohner attraktiv, dank offensiver
OPNV-Politik. Davon kénnen deutsche Stadte viel lernen.

Nur ein Beispiel der vielen gesponserten OPNV-Linien

Das Generalaho

Viel Geld kann der OV bekommen, wenn die Menschen
ihm ihre gesamte Mobilitat anvertrauen und dafiir dann
auch die Kosten eines universellen Jahresabos fiir alle
Systeme, das sogenannte Generalabo bezahlen. Wenn
aus den 70 Euro, die ein Deutscher durchschnittlich im
Monat fiir den Offentlichen Verkehr ausgibt, endlich 500-
700 Euro wiirden (das ist die Spanne, die gern iblicher-
weise fiir das Auto ausgegeben wird), dann wiirde die
Kasse aber klingeln, dann kénnte endlich ein perfektes
Angebot aufgebaut werden, iiberall und jederzeit, dann
wiirden die Fahrgastzahlen rapide ansteigen, dann wére
endlich der Wettbewerb gewonnen und der OV wieder Nr.
1 in Deutschland. Ohne eine solche starke Vision kommt
der Offentliche Verkehr nicht aus der Defensive!

Sponsoring

Manche Stadte und Verkehrsunternehmen erhalten auch
betrachtliche freiwillige Beitrdge von Sponsoren, weil das
deren Image verbessert und sie mit dem Verkehrs- und
Umweltsponsoring werben kénnen. Die Telekom in Bonn
unterstiitzt den Telekom-Express. Nokia in Bochum hat
viele Jahre den Nokia Express gesponsert, bevor es jetzt
leider den Standort verlassen hat. Dabei wirbt der OV fiir
die Sponsoren, indem er ihnen einen Haltestellennamen
oder Liniennamen anbietet und die Sponsoren werben fiir
den Offentlichen Verkehr.
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Europa rickt zusammen

... die TEN und die kleinen Grenzverkehre der Euregios.

Europa wéchst und wéachst. Doch wéchst Europa eigentlich auch zusammen? Der Verkehr spielt hier mit Sicherheit
eine sehr entscheidende Rolle. Viel Aufmerksambkeit finden dabei die TransEuropéischen Netze (TEN) iiber Tausende
von Kilometern. Weniger Augenmerk liegt dabei aber auf den kleinen europdischen Grenzverkehren in den Euregios, die
diesseits und jenseits der Grenze als Nahverkehr stattfinden. Viel zu oft wird gerade hier auf das Auto zuriickgegriffen,
weil es an attraktiven grenziiberschreitenden Bus- und Bahnverbindungen fehit.

Endstation Grenze?

aber kein einheitlicher Verkehrsraum.
Helfen wiirde ein europaischer Verkehrs-
verbund, mit einem Europatarif, einem
Europa-Generalabo, mit Ziigen und
Bussen, die frei und ungehindert und
regelmaBig iiber die Grenzen fahren.

Am schlimmsten aber sind die Hemm-
nisse beim Giiterverkehr. Giiterziige
werden oft tagelang angehalten und
Formalitaten behindern den schnellen
Warenverkehr auf der Schiene. Auf der
Strafle geht dies viel schneller und un-
komplizierter.
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Europa riickt zusammen - eine Wahrung, eine Sozial-
ordnung und transeuropdische Netze. Dabei denken
die Europapolitiker aber viel zu haufig an die groBen
Fernverkehrsmagistralen, obwohl doch gerade iiber 80
Prozent aller europdischen Grenziibertritte im Nahverkehr
geschehen. Oft ist dieser Nahverkehr voller Hindernisse.
Es gibt viel zu wenig grenziiberschreitende Buslinien und
Bahnverbindungen. Auch Nahverkehrsabos, die beider-
seits der Grenze gelten, sind eine Seltenheit. Ein groBer
Fortschritt war das Interrailticket, mit dem Jugendliche
ganz Europa mit der Bahn erleben konnten. Leider wurde
es immer mehr verteuert und in der Giiltigkeit einge-
schrankt. Kein Ruhmesblatt fiir Europa. Immer noch sind
die Bahnsysteme Europas viel zu verschieden, mit unter-
schiedlichen Signalen, Sicherungssystemen, Vorschriften
und technischen Details. Ein Labyrinth voller Hindernisse,

Zwei extreme Beispiele, die exem-
plarisch fiir die Schwierigkeiten der kleinen Grenzverkeh-
re stehen, finden sich in der GroBregion Saar-Lor-Lux.
An der Obermoselstrecke zwischen Perl in Deutschland
und Apach in Frankreich muss man beispielsweise werk-
tags noch zu FuB iiber die Grenze, obwohl die Schienen
eigentlich durchgéngig sind. Zwischen Trier und Luxem-
burg gibt es mit der eingleisigen Konzer Briicke einen
weiteren Problempunkt. Seit 20 Jahren wird iber den
zweigleisigen Ausbau diskutiert, passiert ist noch
nichts.

Europa muss schneller, besser vernetzt und einheitlicher
werden, vor allem in den kleinen Grenzverkehren. Investi-
tionen in groBe Prestigeprojekte sind dabei nur hinderlich
und kosten viel Geld.
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Yes, we can!

.. Vision einer neuen, attraktiven OPNV- Landschaft

Deutschland als Land des Offentlichen Verkehrs. Ist das iiberhaupt méglich? Wir denken schon, denn allein der Wille
Zahlt! Um einen wirklich guten OV zu schaffen, ist aber noch einiges zu tun. Und zwar auf allen Ebenen.

Die lokale Ebene ist besonders wichtig

Auf der lokalen Ebene sind die Anstrengungen besonders
wichtig. Denn jede Fahrt - auch jede Autofahrt - beginnt
und endet auf der lokalen Ebene. Ob jemand gewohn-
heitsmaBig den Offentlichen Verkehr nutzt, hangt ent-
scheidend davon ab, welche Angebotsqualitat er zu Hause,
vor der eigenen Haustiire, vorfindet. Gibt es viele Linien,
viele Haltestellen, nah gelegene Bahnhdfe? Und gibt es
einen dichten Takt, der zu allen relevanten Zeiten, also
auch friih morgens, spéat abends und am Wochenende,
geboten wird? So was nennt man einen kundennahen,
prasenten, attraktiven Offentlichen Verkehr. Man muss
nicht lange suchen und fragen, nicht viele FuBnoten
lesen, man kann ohne Hemmnisse einsteigen. So was
konnte man barrierefreien Offentlichen Verkehr nennen.
Die meisten denken bei barrierefrei an Rollstuhlfahrer
oder Blinde. Aber auch ein schlechter Fahrplan, ein un-
abgestimmter AnschluB, eine fehlende Haltestelle und
ein zu weit entfernter Bahnhof ist eine Nutzungsbarriere.
Weil die lokale Ebene so wichtig ist, miissen die Kommu-
nen viel mehr als bisher beim Ausbau ihres Offentlichen
Verkehrs unterstiitzt werden, vom Bund wie auch von den
Landern. Das bisherige Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz (GVFG) reicht dafiir nicht aus, denn es bedient vor
allem die groBen Stadte. Gerade die kleinen Gemeinden
und der landliche Raum brauchen aber dringend Unter-
stiitzung fiir die Gberlebenswichtige Zukunftsaufgabe,
dort den Offentlichen Verkehr fiir alle und nicht nur fiir
die Schiiler attraktiv zu machen.

Systemqualitat durch Kooperation als wichtigster Fak-
tor - wie man von der Schweiz lernen kann

Der nachste relevante Faktor ist die Systemqualitat, die

Kooperation aller Beteiligten in einem echten Verbund.
Dafiir ist die Schweiz das groBe Vorbild. Dort kooperieren
alle Verkehrsunternehmen eng miteinander. Die SBB,
also die Schweizer Bundesbahn, die kantonalen Bahnen
und natiirlich die regionalen, privaten sowie kommunalen
Bahn- und Busunternehmen. Hinzu kommen noch die
Schiffe, die Seilbahnen und die Bergbahnen. Sie sind alle
im nationalen Tarifsystem integriert, das als Premium-
produkt das Generalabo hat, eine Karte, die in allen Orten
auf allen Teilsystemen gilt. Und sie tragen alle zum inte-
gralen Taktfahrplan (ITF) bei, der reibungsloses Reisen
durch alle Systeme ermdglicht, mit stets gesicherten
Rundumanschliissen. Wer so viel Qualitat bietet, wird
auch belohnt vom Volk. In vielen Volksabstimmungen
hat das Schweizer Volk immer wieder zugestimmt, dass
der Offentliche Verkehr mit Priorit4t ausgebaut wird und
diese Zustimmung immer mit der Forderung verkniipft,
dass alle Investitionen die Systemqualitdt im Gan-
zen verbessern missen. Also miissen die Investitionen
gerecht verteilt werden. Und auch kleine und mittlere
Stadte haben ein Recht auf attraktiven Fernverkehrsan-
schluss. Und auch der landliche Raum, das letzte Dorf
haben einen Anspruch darauf, gut und leicht ohne Auto
erreichbar zu sein. Der Markt beweist, dass solche Quali-
tatssysteme viel besser abschneiden als die leider in
Deutschland oft angebotene “Schmalkost”.

Deutschland holt auf, dank City Plus und BC 100

Aber die Szene kommt allméhlich auch in Deutschland in
Bewegung: Die Bahn hat beispielsweise in Kooperation
mit dem Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)
und inzwischen iiber 80 Stidten das City-Plus-Ticket
eingefiihrt, das dem Generalabo schon etwas néher kom-
mt. In die gleiche Richtung einer universellen Nutzbarkeit
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[TF-Knotensystem “Bahn

Menschen lassen sich nicht
mit Automaten abspeisen,
i wollen gern beim Reisen
verwbhnt  werden, legen
prerst Wert auf echten Reisege-
nuss. Deshalb ist es falsch,
-t den Offentlichen Verkehr
immer starker durchzuratio-
nalisieren, den Service im-
mer mehr durch Automaten
Zu ersetzen. Zumal unsere
Gesellschaft alter wird. Und
altere Menschen brauchen
oft Hilfe beim Reisen. Dafiir
braucht man Personal. Und
dieses Personal soll eine
Chance bekommen, sich
2000” (1. Etappe) in der Schweiz nicht nur auf Karten knipsen

......
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gehen die Landertickets, die immerhin auf der Landes-
ebene wie ein Generalschliissel fiir das ganze Netz
wirken, denn sie gelten auf fast allen Teilsystemen des
Offentlichen Verkehrs im jeweiligen Land. Leider sind die
zuschlagpflichtigen Ziige davon noch ausgeschlossen.
Aber das kann man noch andern, denn das Generalabo
der Schweiz gilt in allen Produkten. Mit der Bahn Card 100
gibt es inzwischen ein Produkt, das schon sehr universell
nutzbar ist. Allerdings ist die BC 100 noch sehr teuer
und deshalb auch nicht sehr verbreitet. Spatestens wenn
man solche attraktiven Tarifangebote preiswert macht
und aufs ganze Land ausdehnt, wird schnell sehr viel Be-
wegung in den Verkehrsmarkt kommen. Das beweisen die
guten kommunalen Erfahrungen mit Abokarten. So wur-
den beispielsweise in fast allen deutschen Hochschul-
stadten die Studenten in “hellen Scharen” zu begeister-
ten Nutzern des Offentlichen Verkehrs, seit es dort die
Semestertickets gibt. Ahnlich geht es in vielen Betrieben,
wenn dort attraktive Jobtickets eingefiihrt werden.

Die Servicequalitdt erfordert Menschen - die darf man
nicht wegrationalisieren

Der nichste relevante Faktor ist die Servicequalitat.
Der Faktor Mensch spielt dabei eine groBe Rolle. Viele

und Auskunft geben zu be-
schranken, es soll auch als Verkdufer arbeiten, zum
Beispiel von Zeitungen, Snacks und Getrdnken. Und es
soll mit fiir Sicherheit und Sauberkeit sorgen. Durch
Prasenz und kleine Handgriffe. Eine Umsatzbeteiligung
wird das Personal besonders motivieren. Und das Kli-
schee vom hoheitlichen, herablassenden Beamtengehabe
schnell vergessen lassen.

Angehotsdifferenzierung als Erfolgsgarantie

Man kann den Verkehrsmarkt nicht mit einem stan-
dardisierten Einheitsprodukt erobern. Zu verschieden
sind die Anspriiche der verschiedenen Nutzer, zu ver-
schieden die Bedingungen der verschiedenen Regionen.
Das darf aber nicht dazu fiihren, bestimmte Regionstypen
oder Regionen einfach abzuh&ngen oder mit minimalen
Restangeboten abzuspeisen. So, wie man das leider in
den letzten Jahrzehnten mit vielen Kleinstddten und dem
[andlichen Raum getan hat. Stattdessen muss man ihn
mit angepassten Systemen bedienen. Dafiir gibt es viele
intelligente Lésungen.

Aus solchen Differenzierungen kdnnen Kleinbus, Midi-
bus, Standardbus und GroBraumbus unterschieden
werden, im Schienenverkehr die Minitram oder der kleine
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Leichttriebwagen; die Regional- und S-Bahn sind schon
deutlich gréBer; im Regional- und Fernverkehr kann man
mit Drittelziigen, Halbziigen und Ganzziigen variieren.

Natiirlich muss man auch nach dem Aktionsradius diffe-
renzieren in feinerschlieBende Angebote (Quartiersbus),
kommunale Netze (Ortsbus, Stadtbus, StraBenbahn), re-
gionale Netze (Regionalbus, Regionalbahn, Schnellbus)
und die Fernverkehrsnetze (IR, IC, ICE, Fernbus).

Man muss auch nach der Geschwindigkeit differen-
zieren, die sich vor allem nach dem Aktionsradius richten
soll. Systeme mit kurzem Aktionsradius brauchen keine
Maximalgeschwindigkeiten, auch regionale Systeme
nicht, nur im Fernverkehr sind hohe Geschwindigkeiten
relevant, allerdings steigen die Infrastruktur- und Be-
triebskosten mit der Geschwindigkeit stark an, deshalb
reichen im Stadtverkehr 50 km/h, im Regionalverkehr 80-
100 km/h und im Fernverkehr 120-200 km/h véllig aus,
um immer schneller als das Auto zu sein, weil das ja oft
im Stau stecken bleibt. Ohnehin spielt fiir die Systemge-
schwindigkeit die Hochstgeschwindigkeit auf der Strecke
keine groBe Rolle, entscheidend sind die Zugangs- und
Abgangszeiten und Umsteigezeiten.

Und schlieBlich muss man auch noch nach der Betriebs-
form differenzieren. Fiir die nachfragestarken Relationen
braucht man einen Linienverkehr im dichten Takt, mit

klar festgelegtem Laufweg und Zugangsstellen. Fiir die
weniger nachfragestarken Relationen kann man auch
bedarfsgesteuerte Angebote machen. Dazu gehdren der
Rufbus, der Taxibus, das Anrufsammeltaxi, das normale
Taxi und der Biirgerbus. Bei ihnen werden der Laufweg,
die Fahrzeiten und die Zugangsstellen flexibel je nach
Bedarf festgelegt. Beim Biirgerbus kommt noch ein Trick
hinzu: der Fahrer fahrt ehrenamtlich als Mitglied eines
Biirgerbusvereins. So kann in der Flache Offentlicher
Verkehr kostengiinstig und nah am Menschen angeboten
werden.

Eine letzte Erweiterung erfahrt der Offentliche Verkehr
durch “offentliche Autos” und “8ffentliche Fahrrader”.
Car Sharing und Fahrgemeinschaften bieten Zugang zum
Autofahren auch ohne eigenes Auto.

Aus solche Differenzierungen ergibt sich: man kann fiir
jede Region und jeden Ort einen MaBanzug des Offent-
lichen Verkehrs schneidern. Geht nicht, gibt's nicht.
Und mit diesem MaBanzug kann man eben auch in
Kleinstadten und diinn besiedelten l&ndlichen Regionen
beachtliche Marktanteile erringen und einen groBen Teil
der Autofahrer tiberzeugen, ihr Auto abzuschaffen, weil
es ohne Auto besser geht. Preiswerter, sicherer, umwelt-
freundlicher, entspannter, kommunikativer. Ein guter
OV in Deutschland ist also in jedem Falle mdglich. Die
Konzepte sind da. Jetzt miissen sie nur noch umgesetzt
werden!

So wiinschen wir uns den Fuhrpark eines deutschen Durchschnittshaushalts!
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