Bitte wenden! Fir eine moderne
Verkehrsinfrastruktur

Verkehr ist notwendig.

Verkehr muss sicher sein.

Verkehr muss nachhaltig sein.

Verkehr soll Spal? machen.

Grundsatzlich gilt dabei:

1. Massenverkehr ist dem Individualverkehr vorzuziehen.

2. Der beste Verkehr ist der Vermiedene.

3. Alle VerkehrsteilnehmerInnen sind untereinander im StraRenverkehr gleichgestellt.

Verkehrsmittel sind: Flugzeug, Schiff, Bahn, Lastkraftwagen, gangige Mittel der Fortbewegung
im OPNV (Bus, StraBenbahn, Zug), Personenkraftwagen, Fahrradnutzerin und FuBgéangerIn

und andere.

Zum besseren \erstdndnis ist der Antrag in zwei Hauptteile gegliedert, ndmlich einen
Okologischen und einen partizipierenden bzw. sozialen, in denen die verschiedensten
Auspragungen der Verkehrsinfrastruktur in Kapiteln behandelt wird. AbschlieBend wird néher

auf die Region Unterfranken eingegangen werden.

Moderne Verkehrsinfrastruktur = Umweltvertragliche Verkehrsinfrastruktur
Nachhaltiger Verkehr

Nachhaltiger Verkehr muss die Komponenten Okonomie, Okologie und Soziale Sicherheit
sinnvoll verkniipfen. So bietet die Fixierung auf motorisierten Individualverkehr fiir den Nutzer
durch den hohen Ausbaugrad und Vernetzung im Allgemeinen einen hohen Komfort, zeitliche
und rdaumliche Flexibilitdt sowie hohe Geschwindigkeit. Allerdings hat gerade dieser Verkehr
auf die Umwelt einen sehr negativen Einfluss, wozu nicht nur Schadstoffausstol3 oder

Bodenversiegelungen durch weiteren Ausbau von Strallenverkehrsnetzen gehoren, sondern



auch massiver Ressourcenverbrauch beispielsweise in der Produktion von Fahrzeugen und dem

Unterhalt der Netze, aber auch bei der Larmbelastung.

An einen nachhaltigen Verkehr muss der Anspruch gestellt werden, die 6kologische Belastung
maoglichst so zu minimieren, dass die Kapazitaten der Natur nicht tberschritten werden. Dies

gilt insbesondere fur den Austausch und die Erneuerungsprozesse der natirlichen Umwelt.

Der Ressourcenverbrauch sollte minimiert werden, wobei dies nicht nur fir den Bereich der
schrumpfenden Erdélvorkommen als Hauptrohstoff fiir die Treibstoffe gilt, sondern auch im
Bereich der Produktion der Fahrzeuge und finanziellen Einsdtzen zum Unterhalt der
Verkehrsnetze. Es kann nicht sein, das zwar Geld fiir Neubauten, aber praktisch nichts mehr fir

den Unterhalt des bestehenden Netze vorhanden ist.

\on besonderer Wichtigkeit muss eine uneingeschrénkte Teilhabe auch von in ihrer Mobilitét
eingeschrankten und alteren Menschen am gesellschaftlichen Leben sein; dies muss ein
nachhaltiger Verkehr gewahrleisten und darf auch finanziell benachteiligte Menschen nicht

ausgrenzen.
Elektromobilitat

Es Kklingt so toll: Man setzt sich morgens ins Auto, fahrt zur Arbeit, und steckt abends einfach
den Stecker in die Steckdose, damit am nachsten Morgen wieder gefahren werden kann. Kein
banger Blick mehr auf die Anzeige der Tankstelle. Und auch technisch ist Elektromobilitat

langst marktreif.

Doch viele KundInnen schrecken aufgrund der geringen Reichweite einer “Tankfiillung”
zuriick, denn diese liegt nur selten ber 100 km. Bezieht man allerdings die durchschnittliche
Strecke, die einE deutscheR Autofahrerin am Tag zuriicklegt, in seine/ihre Uberlegung mit ein,
so reichen 100 km vollkommen. Der teuerste (und auch schwerste) Teil eines

Elektroautomobils ist nach wie vor der Akku.

Hier ist es vonnoten, dass die Politik mehr Engagement zeigt: Elektroautos mussen geférdert
werden, da umweltfreundlicher und nachhaltiger ein Auto nicht bewegt werden kann.
\oraussetzung dafr ist, das der Strom aus erneuerbaren Energien stammt. Daher fordern wir

eine Subventionierung des Erwerbs von Elektroautos.

Alternative Kraftstoffe und Antriebe



Nicht nur Elektromobilitét stellt eine alternative Antriebsform dar. Neben dieser gibt es noch
viele weitere Mdglichkeiten, sich mittels alternativer Kraftstoffe und Antrieben zu bewegen,
die allesamt noch nicht voll entwickelt und damit auch im Sinn der Nachhaltigkeit und des

Umweltschutzes zu verbessern sind:

. Biodiesel und E10 sind allgemein bekannt, jedoch sind dies Kraftstoffe der 1. und 2.
Generation und stehen im Konflikt mit der Nahrungsmittelproduktion.

. Die Technologie BTL, welche jegliche Art von Biomasse zu hochwertigem Treibstoff

verwandeln kann, ist marktreif, jedoch fehlen noch GroRanlagen.

. Die Brennstoffzelle scheitert an der mangelnden \erfligbarkeit von Wasserstoff,
welcher nur mit Hilfe von Elektrolyse gewonnen werden kann; einem energieintensivem
Verfahren, welches ohne die Nutzung von erneuerbaren Energien nicht mit der Nachhaltigkeit

vereinbar ist.

Bei der Entwicklung und Einfiihrung von alternativen Kraftstoffen muss auf die gesamte CO2-
Bilanz und insbesondere auf Vermeidung von Nutzungskonflikten geachtet werden, da
Nachhaltigkeit und Umweltschutz wichtige Dinge sind, die, um die Welt nachkommenden

Generationen in einem lebenswerten Zustand zu hinterlassen, unverzichtbar bleiben.

Dabei ist es wichtig, dass vielversprechende Ansatze der Privatwirtschaft nicht Uberlassen

werden dirfen.

Auch scheitert die Umsetzung derzeit an der Information und Partizipation der Bevolkerung.
Sie muss mehr Informationen ber die alternativen Antriebe bekommen, sowie die Mdglichkeit
zu haben, sowohl an der Entwicklung der neuen Technologien als auch bei der Information

darliber, auch teilhaben durfen.

Wir fordern daher eine wesentliche Aufstockung des Forschungsetats fur alternative Kraftstoffe
und Antriebe und eine weitere Sensibilisierung der Bevolkerung fur dieses Thema inklusive

Aufklarung.
Bahn

Der Verkehrstréger StraRe ist an seine Grenzen gelangt. Im 21. Jahrhundert muss auch verkehrs-
und infrastrukturpolitisch eine radikale Wendung vollzogen werden. Der Flachenfrall mit

Autobahnen durch Naturschutzgebiete oder Ortsumgehung um jedes noch so kleine Dorf muss



ausgebremst werden. Auch die Endlichkeit fossiler Energien und das Ausbleiben von
attraktiven Alternativen in Bezug auf Personenkraftwagen zwingt uns zum Umdenken in
Sachen Mobilitat. Wir wollen den Wechsel voranbringen in unserer politischen Arbeit und in

der gesellschaftlichen Diskussion, und zwar mit dem Verkehrstréager Schiene.

Da aber der Verkehrstrager Schiene in seiner Flachentauglichkeit in den letzten Jahrzehnten
enorm vernachléssigt wurde — zugunsten von Autobahnen und einzelnen Prestigeobjekten —

bedarf es einer ganzen Menge Reformen, um fit flr die Zukunft zu werden.

Das Schienennetz in Deutschland ist auf den wichtigsten Routen an den Grenzen der
Belastbarkeit angelangt. Doch statt Strecken auszubauen oder zu modernisieren, wird das Geld
zur Zeit lieber fiir einen unterirdischen Bahnhof in Baden-Wirttemberg und eine U-Bahn durch
den Thiiringer Wald verpulvert. Wenn die Europédische Kommission von ,,Transeuropéischen
Netzen“ (TEN), wie z.B. Paris — Budapest — spricht, dann geht es dabei nicht darum, dass
irgendwann mal Hochgeschwindigkeitszlige auf dieser Relation verkehren, sondern in erster

Linie um den Guterverkehr.

Die Schieneninfrastruktur muss an den Bedurfnissen des Guterverkehrs ausgerichtet werden.
\erbesserungen im Personenverkehr ergeben sich dann wie von selbst. Folgende Projekte haben

fiir uns absoluten Vorrang:

. die Y-Trasse Hamburg/Bremen — Hannover, als Hinterlandanbindung der dortigen
Seehéfen

. Neubaustrecke (NBS) Frankfurt — Mannheim, zur Entlastung der Bestandsstrecke

. Ausbau der Rheintalbahn als wichtigste Verbindungsstrecke zwischen Nordsee und

Mittelmeer
. Ausbau der Strecke Nirnberg — Marktredwitz — Cheb
. Zulaufstrecke zum Brennerbasistunnel

Zudem fordern wir einen sofortigen Abbaustopp fur alle Bahnstrecken in Deutschland. Alle
noch existierenden, aber nicht mehr oder nur noch im Guterverkehr befahrenen Strecken sollen
einer Machbarkeitsanalyse, wie und ob der Personenverkehr wieder aufgenommen werden

kann, unterzogen werden.



Bahnhofe und -haltepunkte sollen zu Mobilitatsdrehscheiben werden. Deshalb sollen alle
Stationen bis 2030 vollstandig barrierefrei und zu zentralen Umsteigepunkten zwischen OPNV
und SPNV ausgebaut werden.

Der in Deutschland mittlerweile nahezu vollstdndig vorhandene Stundentakt hat dazu gefihrt,
dass mittlerweile auch relativ abseits gelegene Stationen eine gute Anbindung haben. Jedoch
findet gerade auf Nebenstrecken am spaten Abend nur noch selten Zugverkehr statt. Das
Konzept eines Linienbedarfsverkehrs scheint uns hier eine gute Lésung zu sein, damit man auch

von einem kleinen Dorf aus abends mit Hilfe des OPNV ins Theater 0. A. fahren kann.
Schiffsverkehr

Im Hinblick auf den innerdeutschen Gutertransport muss die Binnenschifffahrt gestarkt werden.
Mit einem Schiff kénnen Glter nicht nur kostengtinstiger, sondern auch mit einem geringeren
Treibstoffverbrauch pro Gewichtseinheit transportiert werden. Ein Binnenschiff kann eine
Vielzahl an Lastkraftwagen bzw. deren Verkehrswege ersetzen und ist dadurch 6kologisch und

o0konomisch Sinnvoller.

Allerdings muss der Antrieb deutlich umweltfreundlicher gestaltet werden. Eine Umstellung
auf umweltfreundliche Antriebe konnte auf Grund der GroflRe der Motoren leichter vonstatten

gehen als bei anderen Verkehrsmitteln. Mdglich ware hier ein Wasserstoffantrieb.

In Zusammenspiel mit der Eisenbahn kdnnen hier neue Ansétze fiir einen nachhaltigeren

Guterverkehr gefunden werden.

Wir fordern eine Starkung der Binnenschifffahrt und eine Forderung des Umstiegs auf

umweltfreundliche Antriebstechniken von Schiffen im allgemeinen.
Fahrrad

Die Fahrradindustrie in Europa ist im Boom. Mit dem Rad unterwegs zu sein ist modern,
effektiv und okologisch zugleich. Der Absatz im Radsegment ist expansiv angestiegen,
inzwischen ist fir jede Altersklasse das passende Modell vorhanden. E-Bikes und andere

Radtypen werden immer interessanter.

Mehr Fahrradfahrerinnen schonen die Umwelt, bringen aber gleichzeitig neue
Herausforderungen mit sich. Gerade Unterfranken, als tourismusstarke Region, muss somit auf

den Wandel der Zeit reagieren und sich den neuen Aufgaben stellen. Radtourismus ist ein grof3er



wirtschaftlicher Faktor, der in der Zukunft weiter zunehmen wird. Ein 6kologischer Ausbau der

Radwege ist hierfir unumgéanglich.

Dazu muss nicht jeder Weg geteert werden, gut gesicherte und geschotterte Wege sind
kostengunstiger und umweltfreundlicher. Diese Wege missen in Radkarten auffindbar sein und
gut ausgeschildert werden. Die Schilder mussen gut erkennbar und auch fiir auslandische Géste
verstandlich sein. Die Region kann von einer guten Vermarktung des Radtourismus stark
profitieren und sollte daher auch gentigend Mittel und Gelder fir den Ausbau bereitstellen.
Aulerdem ist neben dem Ausbau des Radwegenetzes auch die Instandhaltung und Pflege aller

bisherigen Radwege im gesamten Jahr notwendig.

Auch im Bereich der Radsicherheit muss eine Reaktion auf den aktuellen Markt erfolgen. E-
Bikes sind mit bis zu 50 km/h eine neue Herausforderung, auf die dringend reagiert werden
muss. Eine Helmpflicht fir Radfahrerinnen von Elektrovehikeln ab 25 km/h ist hierfiir absolut
sinnvoll, da bereits Mofafahrerinnen mit 25 km/h ebenfalls, laut StraRenverkehrsordnung, einer
Helmpflicht obliegen und genauso wie Radfahrerinnen Verkehrsteilnehmerlnnen sind.
Aullerdem muss fir alle Radfahrerinnen die Verkehrsfihrung auf Radwegen, Stral3en und in
Kombinationen von Beidem (Radweg durch Parkplétze, unibersichtliche Kreuzungen, etc.)
klar erkenntlich sein. Gegebenenfalls mussen an unubersichtlichen StraBenstellen
Verkehrsschilder und auch Spiegel zur Sicherheit aller Verkehrsteilnehmerlnnen eingesetzt

werden, um Unfélle und damit Verletzte zu verhindern.
Park & Ride Parkplatze

Zunehmend leiden Stadte, als Beispiel muss Wiirzburg genannt werden, unter der Belastung
einer verfehlten Verkehrspolitik mit starker und einseitiger Ausrichtung auf den motorisierten
Individualverkehr (MIV). Einige Stadte orientieren sich dabei immer noch am eindeutig
gescheiterten und nicht mehr zeitgeméalien Stadtentwicklungskonzept der autogerechten Stadt.

Dies muss sich @ndern.

Um eine Verbesserung der Lebensqualitat in Stadten zu erreichen, ist eine stérkere Verzahnung
von OPNV und MIV dringend notwendig. Alle nicht unbedingt notwendigen Fahrten in die
Innenstadte sollten zu diesem Zweck auch durch den OPNV gewihrleistet werden. Um die
Stadte aber nicht vom Umland abzuschneiden, missen die Stadte weiterhin mit dem Auto
erreichbar sein. Durch Schaffung von bedarfsdeckenden Park&Ride (P&R) - Parkplatzen und

eine zeit- und ortsnahe Anbindung an den innerstidtischen OPNV muss eine gute Verbindung



zwischen Innenstadt und Umland geschaffen werden, ohne dass Innenstadte durch einen
uberhandnehmenden Personalkraftwagenverkehrs massiv geschédigt werden. Dies hat auch
eine finanzielle Komponente. Durch ein in die AuRBenbereiche einer Stadt gelagerten Parkplatze
konnen in den Innenstadten, wo standig Platz fehlt, die Parkplatze deutlich reduziert werden
bzw. entfallen und der dort teurere Boden anderen Nutzungen mit héherer Wertschdpfung

zugefihrt werden.

Wir fordern deshalb eine deutliche Ausweitung von P&R - Parkpldtzen, sowie eine
Verbesserung der OPNV - Anbindung solcher Platze mit der Innenstadt. Als weitere Manahme
muss der Parkraum in der Innenstadt so finanziell unattraktiv gestaltet werden, dass ein Parken
in der Innenstadt aus finanzieller Sicht nicht mehr einen moglichen Zeitgewinn aufwiegt. Als
erste MalBnahme, um das Parken an der Oberfliche und den damit verbundenen
Parkplatzsuchverkehr zu minimieren, muss das oberirdische Parken deutlich hohere Preise
aufweisen als das Parken in Parkhdusern und Tiefgaragen. Bei ausreichenden P&R -
Parkplatzen am Stadtrand konnen dann Parkhduser und Tiefgaragen der innerstadtischen
Wohnbevdlkerung vorbehalten bleiben, indem nur noch diese das Parkrecht in den bestehenden
Objekten erhalt. Die Auslastung der Personalkraftwagen kénnen mit P&R-Parkplédtzen in
Verbindung mit Fahrgemeinschaften deutlich verbessert werden. Eine Person pro Automobil

bei der Fahrt zur Arbeit muss eine absolute Ausnahme werden.

Aus diesem Grund fordern wir die Ausweisung der P&R - Mdglichkeiten im AulRenbereichen
von Stadten. Mindestens 80% aller NichtanwohnerInnenstellplétze einer Stadt mussen als P&R

- Parkplatze ausgewiesen sein.

Zusatzlich fordern wir Jusos einen Ausbau und, soweit noch nicht vorhanden, eine Einfiihrung
von Carsharing-Angeboten. Gerade fir groliere Eink&ufe ist das Fahrrad oft unpraktikabel. Wir
sehen Carsharing daher als geeignetes Mittel den Biirgern den Verzicht auf einen eigenen PKW

zu ermdglichen.

Als geeignetes Beispiel von der Integration von P&R - Parkplétzen in einer Stadt wdre das
oberfrankische Bamberg zu nennen. In dieser gibt es zwei P&R - Parkplatze in
entgegengesetzter Richtung am Stadtrand gelagert, in der man sehr glnstig parken und auch im
10-Minuten-Takt mit dem OPNV in das Zentrum der Stadt Bamberg gelangt. Die dortigen
Stadtwerke bieten ein Monats- bzw. Jahresabonnement zu verbilligten Preisen fir die Nutzung
der P&R - Mdglichkeiten. Besonders erwéhnenswert bei diesem Modell ist das kostenfreie
Parken fir Studierende der Universitat Bamberg nach Registrierung ihres KFZ-Kennzeichens.



Gigaliner

Seit sechs Jahren werden sogenannte Gigaliner kontrovers diskutiert. Mit Gigalinern sind dabei
uberlange Lastkraftwagen gemeint, die die derzeitigen MaRe von 18,75m Ldange und 40t
Gewicht (berschreiten. Der neue Grenzwert soll jedoch laut Herstellerinnen und

GroRspeditionen bei 25,25m Lénge und 60t Gewicht liegen.

Diese Anderung bedeutet filr Spediteurlnnen die Einsparung von Fahrten, Personal und
Treibstoff. Fur den Stralenverkehr stellen Gigaliner jedoch insbesondere auf Landstralen eine
Verkehrsbehinderung dar, da etliche Bundesstralen durchaus durch enge Dorfer fiihren und so
schon fir herkémmliche Lastkraftwagen ein Hindernis darstellen. Zudem wirden durch die
sinkenden Kosten weiter Verkehr von der Schiene zurlick auf die Strale verlagert werden.
Dieser Punkt ist auch ausschlaggebend, dass wir uns strikt gegen Gigaliner stellen, da fir uns

das Verkehrsmittel Schiene das optimale Glitertransportmittel ist und bleibt.
Larmschutz

Zur Erhdhung der Akzeptanz von bestimmten Verkehrsmitteln gehort auch ein Konzept zur
Reduzierung von L&rm, der nachweislich die Gesundheit beeintrachtigt. Dies gilt insbesondere
auch fur den Eisenbahnbetrieb. Erforderlich sind hier neben indirekten La&rmschutzmanahmen,
wie Schallschutzwénde oder finanzieller Unterstiitzung von Larmddmmungsmalnahmen an
Gebduden, auch direkte MaBnahmen zur Larmreduzierung. Dazu z&hlen insbesondere
Rollgeréusche und Larm verursacht durch die Aerodynamik im Hochgeschwindigkeitsverkehr
durch die elektrischen Abnehmer, die die reinen Antriebsgerausche tbertonen. Die Technik
diese Larmquellen zu reduzieren ist bereits vorhanden, jedoch finanziell sehr aufwendig, um

flachendeckend eingeftihrt zu werden.

Auf Grund der gesundheitlichen Fursorgepflicht gegeniiber seinen Birgerinnen und den
Besitzverhéltnissen der Deutschen Bahn muss die 6ffentliche Hand diese
LarmschutzmalRnahmen noch starker fordern. Die direkte Reduzierung des Verkehrslarms muss
dabei eine deutlich héhere Prioritét besitzen als MalRnahmen zum indirekten Larmschutz wie
zum Beispiel Larmschutzwande. Diese kdnnen durch ihre sehr betrdchtlichen Hohen negativ
auf das Stadtbild wirken und sind im Vergleich zu direkten MalRnahmen nicht nur aufwendiger,

sondern in der Regel auch deutlich kostenintensiver.

Dies gilt in dhnlichen MaRe auch fir den Larmschutz beim MIV. Allerdings muss hier das

Hauptaugenmerk auf der Verringerung des Verkehrs liegen, insbesondere wenn die Bahn und



der Personenkraftwagen beim Verhéltnis von Larmerzeugung und transportierten Personen

bzw. Gltern verglichen werden.

Neben diesen Verkehrsmitteln ist insbesondere das Flugzeug in jungere Zeit hinsichtlich der
Larmbelastung in die Schlagzeilen geraten. Hauptséchlich beim Starten und Landen ist dieses
Verkehrsmittel eine massive Larmbeldstigung, vor allen auch nachts. Hier ist es ebenfalls

Aufgabe der 6ffentlichen Hand eine Ldsung fir alle Beteiligten zu finden.
Feinstaub und Oko-Zonen

Im Jahre 2008 wurden in Berlin bundesweit Testbereiche fiir Oko-Zonen eingefiihrt, die sowohl
die Feinstaubrate als auch den CO2 AusstoR senken sollen. Der Ansatz, die Feinstaubrate und
den CO2 Ausstol3 zu senken, ist sehr lobenswert, denn schon heute macht der steigende

Feinstaub vielen Stadten bei unginstigen Wetterlagen zu schaffen.

Jedoch sind viele Mangel anzuzeigen: Um die Oko-Zonen zu verwirklichen, wurde damals die
sogenannte Umweltplakette eingefiihrt, die in drei Farbstufen gegliedert ist: griin steht dabei
fur zugelassene Fahrzeuge, gelb und rot flr grenzwertige Fahrzeuge, die den Feinstaub und den
CO2 Ausstol3 verschlimmern wiirde. Verwarnt und letztendlich “aussortiert” sollten Autos, die
noch gelbe und rote Plaketten trugen, mittels BufRgeldbescheinigungen. Dies ist jedoch sehr oft
nicht geschehen und es blieb bei vielen bei Ermahnung und Tadel, obwohl die Umsetzung einer
solchen Regelung eine strikte Durchfiihrung erfordert. Daraus lasst sich folgern, dass laut
unabhéngigen Quellen (www.umwelt-plakette.de) trotz der Einfiihrung dieser Oko-Zonen und
Plaketten kaum an CO2 und Feinstaub eingespart. Aus diesem Grund fordern wir eine klare
und strikte Durchsetzung dieser Regelung von Oko-Zonen, um den Feinstaub und den CO2

Ausstol} zu senken.

Moderne Verkehrsinfrastruktur =
Verkehrsinfrastruktur der Partizipation und Gleichstellung
Anderung des Modalsplits

Als Modal Split wird die Verteilung des Transportaufkommens auf einzelne Verkehrsmittel
bzw. die Wahl der Verkehrsmittel zum Personentransport bezeichnet. 2008 wurden 43 % aller

Verkehrswege als MiV-Fahrerinnen und weitere 15 % als MiV-Mitfahrerinnen abgewickelt.



Auf den OPNV entfielen mit 9% aller Wege genausoviel wie auf das Fahrrad. 24 % aller
Verkehrswege wurden mit dem meist vergessenen Verkehrsmittel, den FuRen, zuriickgelegt
(Verkehr in Zahlen 2008). Ziel muss es sein, den Anteil des MiV zuriickzudrangen und dabei
okologisch und 6konomisch sinnvollere Verkehrsmittel zu starken. Besonders in Stadten sollten
maoglichst viele Wege nicht mit dem Auto zurtickgelegt werden. Um dies zu ermdglichen
mussen einerseits der OPNV gestarkt werden, andererseits auch bei der Stadtentwicklung und
Stadtplanung die Erreichbarkeit von Einrichtungen mit dem Rad und zu Fuss bericksichtigt

und verbessert werden.
Verkehrssicherheit

Zur Gleichstellung aller Menschen gehdrt auch die Gewéhrleistung von Verkehrssicherheit fir
alle Menschen bei der Fortbewegung in unserer Gesellschaft. Doch noch viel zu oft wird aus

unterschiedlichen Griinden das eigene Leben aufs Spiel gesetzt, sei es aktiv oder passiv.

Obgleich es in den vergangenen Jahren in Bayern immer wieder zu schweren Unfallen
(teilweise auch mit Todesfallen) kam, die auf ein allgemein riskantes Verhalten der
Verantwortlichen zurtickzufthren sind, weil friihe Anzeichen von Risiko nicht beachtet wurden,

ist die Verkehrssicherheit in vielen Bereichen der Infrastruktur nach wie vor nicht gegeben.

Uns ist es wichtig, dass keine unnétigen Risiken, die auf Kosten eines Menschenlebens gehen
kénnten, eingegangen werden, und setzt sich daher fiir die Uberpriifung, Einhaltung und ggf.
\erbesserung bereits gegebener Sicherheitsstandards.

Dazu mussen und sollen die entsprechenden finanziellen Mitteln in ausreichender Hohe

bereitgestellt werden.
Konkret fordern wir folgendes:

. Die Anpassung von Fahrrouten des OPNV an extreme Wetterbedingungen und
Jahreszeiten: Auch wenn es wiinschenswert ware, dass jede Haltestelle zu allen Jahreszeiten
angefahren werden kann, entspricht dies nicht der Realitdt. Tatsache ist, dass es zum Beispiel
im Winter zu glatten Stralen kommt, und ein tatséchliches Risiko beim Befahren darstellen
konnen. Solche Extremsituationen gilt es zu Uberprifen und einen Alternativplan ggf. zu

erstellen, bevor diese Situation eintritt und moglicherweise Menschenleben riskiert werden.

. Ausreichend Sitzplatze in allem Formen des OPNV: in gewissen StoRzeiten, sei es in

der Adventszeit, aber auch beispielsweise im Schulverkehr, ist in vielen Mdglichkeiten des



OPNV eine Uberfiillung festzustellen, die sehr wohl auch die Sicherheit der Beférdernden
gefdhrdet. Eine Anpassung in Ressourcen muss also, wenn bekannt ist, dass es “eng” werden

kdnnte, vorgenommen werden!

. Sichere Haltestellen: Zu oft mussten in den vergangen Jahren Menschen ihr Leben
lassen, die an Haltestellen auf ihre Verkehrsbeférderung warteten. Grund dafir sind unter
Anderem auch immer die Haltestellen selbst, die unzureichend verkehrstechnisch gesichert
worden waren. Das spiegelt sich vor allem in zu schmalen Haltestellen, wo ein eventuelles
Ausweichen im Extremfall nicht méglich ist, und niedrigen Bordsteinkanten, die eine extreme
Konfrontation mit einer Haltestelle bzw. den dort wartenden Personen durch
Kraftfahrtfortbewegungsmitteln erst moglich machen, wider. Diese Missstande gilt es zu
beheben, um die Nutzung von Bussen und anderen Maglichkeiten des OPNV nicht zum Risiko

Zu machen!

. Mehr Parkplétze fir Lastkraftwagenfiihrerinnen und deren Fahrzeuge zur Einhaltung
der gesetzlich vorgeschriebenen Ruhezeit: Nach wie vor gibt es zu wenig Parkplatze fir
Lastkraftwagenfuhrerinnen in ihrer Arbeitszeit. Die Folge davon ist, dass diese quasi dazu
gezwungen werden, beispielsweise innerhalb Ortschaften an riskanten Stellen oder auch direkt
an Einfahrten von Parkplatzen zu parken. Die Verkehrssicherheit beim Uberholen oder
Ausweichen vermindert sich dadurch drastisch. Eine Aufhebung der Ruhezeit ist aber ebenso
beziiglich der Verkehrssicherheit mehr als nur bedenklich. Der einzige Ausweg ist daher der

Ausbau vom Angebot der Parkmdglichkeiten fur jenes Klientel.
OPNV vs. Nachtleben - Angleichung des OPNV an das Nachtleben

Es trifft insbesondere junge Birgerinnen, die in landlichen Gebieten wohnen. Es soll in die
Disco gehen, doch der letzte Bus nach Hause fahrt um 22 Uhr. Umsteigen auf das Auto ist
aufgrund des Alters bzw. des beabsichtigten Alkoholkonsums nicht méglich, und das Taxi ist
zu teuer. Nachtbusse wurden von der NVG aus 6konomischen Griinden abgelehnt oder wieder

eingestellt.

Um die Partizipation und Gleichstellung aller Biirgerinnen zu férdern und zu garantieren, muss
ein an das Nachtleben angeglichenes OPNV-Angebot entstehen, welches allen Biirgerinnen -
und dort schlielen wir auch die alteren, schon etwas immobileren Birgerinnen mit ein - den

Zugang zur nachstgelegenden Stadt gewahrleistet. Aufgrund unserer Forderung nach einem



dichter angelegtem OPNV-Angebot schlagen wir vor, den Fahrplan auf ein durchgehendes

Angebot von einem Transfer zwischen Stadt und Land umzustellen.

Mdoglich in diesem Zusammenhang waren Rufbusse oder das sogenannte Servicetaxi. Ein
Rufbus steht ganz regular im Fahrplan, fahrt jedoch nur die Haltestellen ab, an denen sich vorher

Nutzerlnnen angemeldet haben. Dies spart den Nutzerlnnen Fahrzeit und der NVG Geld.

Ein Servicetaxi ist ein ganz normales Taxi, welches jedoch fur BesitzerInnen einer Zeitfahrkarte
um den Preis einer einfachen Busfahrt billiger ist. Diese Ansétze werden bereits von einzelnen

NVG aufgegriffen und haben sich etabliert. Wir fordern diese Ansétze flachendeckend.
Barrierefreiheit

In der SPD wird in jlngerer Zeit Uber eine inklusive Gesellschaft gesprochen. Jedoch sind auch
noch heute viele Menschen aufgrund Einschrankungen nicht in der Lage, sich frei im Verkehr
bewegen zu konnen. Dies liegt zu einem gewissen Teil auch an nicht behindertengerechten
Verkehrsanlagen. Wie ist es mdglich, dass der Wirzburger Hauptbahnhof als ICE-Haltepunkt
nicht im Geringsten barrierefrei gestaltet ist? Wie gelangt z.B. einE Rollstuhlfahrerin vom
Bahnsteig in die Empfangshalle? Das Gleiche gilt fur Personen mit Kinderwagen, und das
obgleich laut dem bayerischen Behindertengleichstellungsgesetz Art. 10 Absatz 2
(http://by.juris.de/by/BehGleichG_BY _Art10.htm), welches aus dem, Jahre 2003 stammt, diese
Mangel héatten beseitigt werden mussen.

Wenn wir auch nur ansatzweise eine integrierte oder inklusive Gesellschaft haben wollen, muss
dieses Gesetz umgesetzt werden. Wir fordern eine schnellstmdgliche Schaffung von
Barrierefreiheit an sédmtlichen offentlichen Wege, Platze und StraRen sowie Offentlich
zugéngliche Verkehrsanlagen und Beforderungsmittel im Freistaat Bayern zu schaffen.
Schaffen wir den Zustand der Ausgrenzung ab!

Privatisierung von Autobahnen/der Bahn

Der Verkehr ist die verbindende Funktion der Daseinsgrundfunktionen. Diese muss flr die
gesamte Bevolkerung ohne Riicksicht auf finanzielle oder korperliche Maglichkeiten zur
Verfugung stehen. Ohne Zweifel ist die Organisation des Verkehrs eine ordindare Aufgabe des
Staates. Das gilt in hervorgehobenen Malie fiir die Verkehrsnetze. Auch ohne Ricksicht auf die
soziale Aufgabe des Verkehrs verbietet sich aus den bereits getétigten Steuerausgaben fur

StraBen und Schienen hier eine Privatisierung. Private Unternehmen agieren



gezwungenermallen nach finanziellen Gesichtspunkte, welche wie am Beispiel der
Privatisierung der Bahn in GB, bei der auch das Netz privatisiert wurde, zu einer deutlichen
Verschlechterung der Verkehrsbedingungen fiihren. In GB ging dabei der private Netzbetreiber
nach einer Serie von Unfallen aufgrund von mangelhaften Instandsetzungsmalinahmen und
daraufhin eingeforderten Erneuerungsmafinahmen pleite. Das Nachfolgeunternehmen ist nicht
gewinnorientiert und wird von 6ffentlicher Hand finanziert. Auch die Vergabe des Eurotunnels
an private Unternehmen ist gescheitert, denn der private Betreiber ging praktisch pleite. Der
derzeitige Betreiber, die Eurostargroup, ist praktisch zu 100 % in Staatshand. Wie bereits die
Zeitschrift “Die Zeit” vor einigen Jahren berichtete, sind insbesondere Autobahnabschnitte, die
sich in privater Hand befinden eindeutig Unfallschwerpunkte
(http://www.zeit.de/2010/29/DOS-Autobahn).  Private Hand bedeutet hier, dass die
Mauteinnahmen bei den entsprechenden Firmen bleiben und diese Autobahnsanierungen
ubernehmen. In diesem Zusammenhang muss eine allgemeine Maut auf deutschen Straflen auch
beleuchtet werden. Eine Privatisierung wére dann noch lukrativer, ein Ausweichen auf andere

Verkehrsmittel dementsprechend fir die Privatbetreiberinnen wenig lukrativ.

An diesen Beispielen ist erkennbar, dass die Infrastruktur bei Bahn und Stral3e in Staatshand
bleiben muss. Wir fordern, dass der Betrieb von Autobahnen und Eisenbahn zwingend in

Staatshand bleiben muss.

Regionale Ansétze in Unterfranken
Winterdienst

Der Winterdienst in Unterfranken muss weiterhin in o6ffentlicher Hand bleiben. Zum
Winterdienst gehoren neben Stralen aber auch FulR- und Radwege, denn auch bei Schneefall
und Glatte muss ein sicheres Verkehren zu FulR oder mit Rad gewéhrleistet werden kénnen.
Hier sind aber auch regionale Rad- und FuBwege mit einem Winterdienst zu betreuen. Der
Ansatz in Wirzburg mit einem eigenen Winterradverkehrsroutenverzeichnis ist hierbei eine
erste MaRnahme. Allerdings sollten samtliche Fahrradwege und Hauptfahrradrouten, die nicht
unbedingt mit benutzungpflichtigen Radwegen Ubereinstimmen, zumindest in Stadten und
groReren Ortschaften gerdumt werden. Daflr sollen ausreichend Mittel zur Verfiigung gestellt

werden.

MaRnahmen bzgl. Talavera/Leightons



Die Konversionsflachen auf dem Geldnde der ehemaligen amerikanischen Kaserne bieten die
einmalige Chance, auf einem groRRen Gebiet ein modernes und 6kologisch Verkehrsprojekt und
-konzept zu schaffen, bei der alle Verkehrsteilnehmerlnnen gleich berucksichtigt werden, und
Ausstrahlkraft weit ber die Stadtgrenzen hinaus besitzen kann. Hierzu gehort die Schaffung

eines Schnittpunktes verschiedener Verkehrsmittel.

Wir fordern daher den Bau groRziigig angelegter P&Ride-Parkplatze in diesem Gebiet, um von
dort aus mit dem OPNV in die Innenstadt gelangen und so Wiirzburg vom MIV entlasten zu

kdnnen.

Der MIV muss gegeniiber dem OPNV verlangsamt werden oder der OPNV deutlich bevorzugt,
dass sich letztendlich eine MIV Fahrt in die Stadt nicht mehr lohnt.

Flughafen in Giebelstadt bei Wiirzburg

Sowohl Frankfurt/Hahn und Memmingen, als auch Hof haben ihn, den Regionalflughafen.
Entweder mit Zulieferfligen zum néchsten grofRen Flughafen, wie in Hof, oder als

Verkehrsknoten fur einen Billigflieger.

Unterfranken hat mit Giebelstadt bei Wurzburg einen altehrwidigen Flugplatz, der seit dem
Zweiten Weltkrieg in Betrieb ist und vor einigen Jahren von den Amerikanerlnnen an Bayern
zurilickgegeben wurde. Bisher wird er nur von privaten Kleinflugzeugen und Privatjets genutzt,
und ist als Notlandeplatz ausgeschrieben. Jedoch konnte dieser auch zu einem
Regionalflughafen ausgebaut werden, da sowohl Start- und Landebahn mit ausreichender

Lange, als auch Hallen und Tankanlagen vorhanden sind.

Dennoch ware eine erhebliche Investitionssumme vonndten und der Flughafen héatte eine
ungewisse Zukunft, zumal Frankfurt/Main mit dem ICE von Wurzburg aus kaum mehr als 60
min entfernt ist. Auch Nurnberg und Stuttgart sind in kurzer Zeit zu erreichen, sodass ein
unterfrankischer Flughafen kaum regionale Bedeutung erlangen wirde. Des Weiteren ist das
Verkehrsmittel Flugzeug, ©kologisch gesehen, nicht zu beflurworten oder gar zu
subventionieren. Somit sollte jeglichen Planen des Ausbaus mit Ablehnung entgegen getreten

werden ohne den aktuellen Status als Verkehrslandeplatz infrage zu stellen.

Zebrastreifen und Ampelschaltungen in Wirzburg



In Wirzburg treten an einigen Kreuzungen durch unklare oder unzweckmaRig eingestellte
Ampelschaltungen verschiedene Probleme auf. Das kann sich darin du3ern, dass es zu langeren
und unnotigen Staus kommt. Andererseits werden bei anderen Ampel, die motorisierten
Verkehrsteilnehmerinnen klar gegeniiber den nicht motorisierten Verkehrsteilnehmerninnen
bevorzugt. Ein Beispiel dafir wéren die Ampelschaltungen in der Schweinfurter Stralle am
Hochhaus. Zudem sind einige Ampeln, obwohl davor und dahinter verpflichtende Radwege
ausgelegt sind, nicht als Fahrradweglbergange gekennzeichnet. Hier misste man eigentlich
hier absteigen und das Fahrrad schieben. Dies gilt auch fur Zebrastreifen, die Radwege
voneinander trennen wie zum Beispiel der verpflichtende Radweg Richtung Versbach bei

Wirzburg.

Wir fordern eine Uberprifung samtlicher Ampelschaltungen und Zebrastreifen in Wiirzburg
und auch im Gesamtraum Unterfranken auf ihre ZweckmaRigkeit. Eingestellte Eisenbahnlinien

im Raum Schweinfurt

Bis Mitte der 1970er Jahre bestand eine Eisenbahnlinie zwischen Schweinfurt und Gemuinden
mit Umsteigemdglichkeit in Waigolshausen auf die Linie Schweinfurt - Wirzburg. Seitdem
wird diese Strecke nur noch fur den Glterverkehr genutzt und Bahnhdfe wurden teilweise
zurlickgebaut oder sind verfallen. Seit einigen Jahren winschen sich die an dieser Linie

anliegenden Gemeinden eine Reaktivierung der Strecke fiir den Personenverkehr.

Desweiteren besteht eine intakte Eisenbahnlinie zwischen Schweinfurt und Gerolzhofen, auch
hier wird die Strecke nur noch vereinzelt fur den Giliterverkehr genutzt. Eine Nutzung dieser
Strecke wurde die Region Gerolzhofen/Kitzingen wieder an den Industriestandort Schweinfurt,

mit Verbindungen nach Nirnberg, Wirzburg und Erfurt, bringen

Deshalb fordern wir eine Uberpriifung der Strecken auf Nutzbarkeit und Wirtschaftlichkeit.
Sollten positive Ergebnisse vorliegen fordern wir Investitionen in die Erneuerung und
Moderniesierung bestehender Bahnhdfe und in das bestehende Schienennetz. Desweitern
sollten schnellstmdglich interessierte, private Bahnunternehmen aquiriert werden, die diese

Linien als Zubringer, an die bestehenden Strecken der Deutschen Bahn anbinden.



