0112012

Mitgliedermagazin
Stadt Trier

Schwerpunkt

Verkehr | |

Verkehrspolitik in ,
Trier - eine Bilanz ;
Heiner Monheim .i

Mobilitatskonzept
Trier e
Anja Reinermann-Ma- ﬁ
tatko e

Verkehrskonzept fiir

die Region Trier
Jutta Blatzheim-Roegler

BUNDNIS 90
DIE GRUNEN




INHALT

EAIEOMIAl ..o 03
Schwerpunkt
_ Moselaufstieg und Meulenwaldautobahn
Mythen der Vergangenheit ............ccoooviiiiiiiiiiiiccee 04
_ Verkehrskonzept flir die Region ..........cccooiiiiiiiiiiccicc, 12
_ Verkehrspolitik fur Trier - eine Bilanz.............cccoooeviiviinicienne 15
_ Das Trierer Mobilitatskonzept ..., 28
_ Mobilitdtsmanagement - eine nachhaltige Chance fur
Arbeitgeber und Beschaftigte ... 32
_ Verkehr vermeiden heifit Verkehr verlagern ... 42
_ Sehnsucht nach Meer - Wer die Bahn ausbauen will,
muss Subventionen beim Autoverkehr abbauen ......................... 46
_ Mobil in Trier - Erfahrungsbericht einer Zugereisten .................... 50
_ Verkehrskonzepte fir dltere Menschen und Menschen
Mit BENINAEIUNG ..o 53
Interview
_ Die GRUNE Biirgermeisterin und Sozialdezernentin
Angelika Birk zieht Bilanz ............cccoooiiiiiiiiii, 61
AUS dem Landag .......ccoiiiiiiieiieci e 64
AUS dem Stadtrat ........ccoooiiiiiii 66
Termine + Zum Mitmachen ..o 68

Impressum



EDITORIAL

Liebe Mitglieder,
Liebe Interessierte,

dies ist ein besonderer , Treverer" - es ist der erste seiner Art! Ab jetzt ist er nicht
mehr ,,nur" Mitgliederrundbrief, die Einladung zur ndchsten Mitgliederversamm-
lung, ergdnzt durch zwei oder drei redaktionelle Beitrdge, Antrage oder dhnliches.
In Zukunft soll unser Mitgliedermagazin vier Mal im Jahr erscheinen. Jedes Heft
wird einen thematischen Schwerpunkt haben. Daneben sollen die Rubriken ,, Stim-
men aus den Gremien" und ,,“Zum Mitmachen" einen festen Platz erhalten. Da
das Thema Verkehr fir uns Trierer so leidvoll besetzt, vor allem aber wichtig ist,
haben wir verschiedene Fachleute aus unserem Umfeld gebeten, ihre spezifischen
Beitrdge hierzu zu liefern. Eine Menge ist zusammengekommen, stolze 72 Seiten!
Im ersten Artikel bietet unser Geschaftsfihrer, Ewald Adams, einen Einblick in die
lange Geschichte der Mammutprojekte Moselaufstieg und Meulenwaldautobahn.
Dieser Beitrag sei besonders denen ans Herz gelegt, die eine Einfihrung brauchen,
etwa, weil sie jung sind oder zugezogen. Letzteres gilt fiir Antje Eichler, die uns

in ihrem kurzweiligen Beitrag Einblicke gewhrt in das Gefiihlsleben einer OPNV-
Verwdhnten aus Miinchen. Besonders interessant ist der Beitrag von Prof. Monheim
. Verkehrspolitik fir Trier — eine Bilanz". Er sieht ,Verpasste Chancen und beachtli-
che Potentiale fir Anderungen*.

Dass wir den , Treverer" in neuem Gewand préasentieren kénnen, verdanken wir
einer Gruppe von Leuten, die hierfiir viel Zeit und Energie investiert hat. Der Dank
des Vorstands gilt insbesondere Anne Heuer, die blitzschnell ein neues Design
vorgelegt hat und am Ende zusammen mit Antje Eichler korrigiert, fotografiert und
layoutet hat, was das Zeug halt. Von Anfang an war auch Isabelle Marz mit dabei,
die mit ordnender Hand das Projekt nach vorne getrieben hat. Ewald, Herbert und
Paul, auch Euch wollen wir nicht unerwéahnt lassen!

Viel SpaB beim Lesen! Wir sind gespannt auf Eure Riickmeldungen!

Corinna Riiffer & Thorsten Kretzer (Vorstandssprecherlnnen)
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Moselaufstieg und Meulenwaldautobahn: Mythen der Vergangenheit

Man kann es gleich zu Beginn
und laut sagen: Die Projekte Mo-
selaufstieg und Meulenwaldau-
tobahn spielen im bundesweiten
Vergleich ihrer verkehrswirtschaft-
lichen Bedeutung eine absolut un-
tergeordnete Rolle. Klar: Es gibt
das Problem der Stau-Pendler auf
der B 52 (Ehranger Briicke) und
der A 64 (Trierer , Stadtwaldauto-
bahn") nach Luxemburg; es gibt
die belasteten MoseluferstralBen
vor, in und hinter Trier; es gibt den
Stau auf der B 51 (,,Bitburger") in
Pallien. Diese Phdanomene gehen
aber nicht ursdchlich auf das Feh-
len zweier Stticke Bundesfernstralle
zurtick, sondern auf eine fehlgelei-
tete Infrastrukturpolitik vergange-
ner Jahrzehnte, fur die intelligenter
Stadtebau und umweltschonende

Mobilitat ein Fremdwort waren.

Aus der Bundesperspektive muten
die weitgehend hausgemachten
Probleme der Trierer (Im)mobilitat
eher rithrend an; sie sollten daher
auch durch ein neues Denken und
neue Konzepte auf regionaler und
Landesebene mit Unterstitzung
des Bundes geldst werden.

Es folgt der Versuch, in die Ge-
schichte der beiden Mythen Mo-
selaufstieg und Meulenwaldau-
tobahn, die spdter verniedlichend
. West- und Nordumfahrung Trier"
getauft wurden, einen roten Faden
zu bringen. Man verzeihe mir dabei
Unvollstandigkeiten, da das hierzu
vorliegende Material sehr umfang-
reich, sperrig oder schwer zugang-
lich ist.
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Moselaufstieg und Meulenwaldautobahn: Mythen der Vergangenheit

Traume von der verkehrspoliti-
schen Drehscheibe Europas

In den 70er Jahren des vergange-
nen Jahrhunderts war trotz Olkrise
weiterhin die Vorstellung domi-
nant, durch FernstraBenbau seien
nicht nur grenzenlose Mobilitat,
sondern auch wirtschaftlicher Auf-
schwung und neue Arbeitsplatze
zu sichern.

Diese Haltung war personifiziert im
rheinland-pfélzischen Wirtschafts-
und  Verkehrsminister  Heinrich
Holkenbrink (CDU, 1971-1985),
unter dessen Agide die linksrheini-
sche Autobahn A 61, aber auch die
Komplettierung der A 48 Koblenz-
Trier Realitat wurden.

Ubersetzt auf die B 51 hieR dies:
Flr Trier sollte eine groRrdaumige,
weitgehend vierspurige (!) westli-
che Umfahrung von Saarburg tber
Konz nach Helenenberg mit Wei-
terfihrung nach Bitburg realisiert
werden, der Uberregionale Bedeu-
tung zukomme. 1980 wurde fur
den Abschnitt Konz-Helenenberg
das raumplanerische Verfahren er-
offnet; die Bezirksregierung Trier
musste allerdings 1989 einrdumen,
dass ,wegen der verdnderten ver-
kehrlichen und landespflegerischen
Rahmenbedingungen” - gemeint
waren damit die Umweltvertrag-
lichkeitspriifung und die kritischen
Stellungnahmen der Trager offent-
licher Belange — das Projekt in sei-

ner vorgesehenen Dimension nicht
weiterverfolgt werde. Fur die , ab-
gespeckte” Version (2 bis 3-Spu-
rigkeit und Beschrankung auf einen
Zubringer von Konz zur Autobahn
A 48, der heutigen A 64) wurde das
raumplanerische Verfahren 1985
aufgenommen.

Biirgerzorn wird erstickt

Dieses Mal blieb dieses Verfah-
ren seitens der Birgerinnen und
Burger in der Region jedoch nicht
unbemerkt. Insbesondere in der
Gemeinde Igel sammelte sich der
Burgerzorn, der zur Griindung der
Biirgerinitiative , Besorgte Burger
aus Igel und Liersberg" fuhrte. Ihr
Hauptargument: Die geplante B51
als Uberregionale Fernverkehrs-
verbindung in Nord-Siid-Richtung
werde den belastenden regiona-
len Verkehr in Ost-West-Richtung
(sprich: Tanktourismus und Co.)
nicht vermindern. Auch der alter-
native Verkehrsclub VCD und der
Bund fiir Umwelt und Naturschutz
BUND sprangen den lIgelern zur
Seite: Neben dem zusétzlich ausge-
|6sten Verkehr bringe der , 1gelauf-
stieg” (wie er damals schelmisch
genannt wurde) eine massive Be-
eintrachtigung der Luftqualitat im
Trierer Talkessel mit sich; er geféhr-
de das Naturschutzgebiet der Kies-
gruben ,Dennersacht” und bedeu-
te das Aus fur mehrere Hektar Wald
und Streuobstwiesen.
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Die ,Besorgten Birger” nahmen
— mit Unterstitzung der Griinen
- 1989 erfolgreich an der Kom-
munalwahl teil und vertraten nun
auch im Gemeinderat von Igel ihre
Standpunkte. Auch die anderen
Fraktionen im Rat bedugten die Pla-
nungen mit Skepsis. In Beschliissen
von 1992, 1993 und 1994 lehnten
sie die vorgelegten Varianten flr
die B51neu ab, allerdings mit dem
einschrankenden Nebensatz: solan-
ge es keine Ortsumgehung der B
49 fur Igel gibt.

Zum Ende des Raumordnungsver-
fahrens erreicht die Burgerbewe-
gung ihren Héhepunkt. Es werden
mehrere Tausend Eingaben einge-
reicht, und am 20.11.1994 neh-
men 2.000 bis 3.000 Menschen
zwischen Igel und Zewen an einer
Demonstration gegen den Mo-
selaufstieg teil.

Im Trierer Stadtrat gibt es am
12.01.1995 indessen eine kurio-
se Abstimmung mit einer Stimme
Mehrheit fir den Moselaufstieg.
Dieter Lintz kommentierte hierzu
in einer Rickschau im Trierischen
Volksfreund": ,Sie (die Mehrheit)
kam von einem durch tiberméRigen
Alkoholgenuss sichtlich nicht mehr
seiner Sinne machtigen Ratsmit-
glied, das urspriinglich angekiindigt
hatte, gegen den Aufstieg zu stim-
men, dann aber von seiner Fraktion
coram publico ,eingenordet” wur-
de.”

Noch im Februar des gleichen Jah-

res 1995 verkiindete die Landesre-
gierung, dass das Raumordungs-
verfahren zugunsten der ,Variante
A" — einer der vier gepruften Li-
nienvarianten - abgeschlossen
wurde. Nach Ansicht der Grlinen-
Fraktion im Trierer Stadtrat , wur-
den alle grundsétzlichen Einwénde
gegen den Moselaufstieg einfach
vom Tisch gewischt. Die sogenann-
te Null-Variante, also der Verzicht
auf den Autobahnzubringer etwa
zugunsten einer Starkung der Bahn,
hat keine Berticksichtigung gefun-
den.?"

Justiz und Griine als Bremser

Eine Wende in der Beurteilung des
Projekts Moselaufstieg trat 1998
mit Regierungstibernahme durch
Rot-Griin in der neuen ,Berliner
Republik” ein. Zwar konnte der
rheinland-pfélzische Landesbetrieb
StraBen und Verkehr im Marz 2003
noch das Planfeststellungsverfah-
ren fur den Moselaufstieg beantra-
gen und der Trierer Stadtrat im Juli
2003 eine weitere Resolution fir
den Autobahnzubringer beschlie-
Ren. Doch damit war nicht zu ver-
hindern, dass das Projekt wegen
seiner schlechten Nutzen-Kosten-
Relation vom ,vordringlichen” in
den ,weiteren Bedarf” des Bun-
desverkehrswegeplans und des
Bedarfsplans fiir Bundesfernstra-
Ben herabgestuft wurde.

Eine weitere schwere Niederlage
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mussten die Planungsbehérden im
Mai 2005 einstecken. Der von ih-
nen im Vorjahr herausgegebene
Planfeststellungsbeschluss  wurde
vom Oberverwaltungsgericht Ko-
blenz als rechtswidrig kassiert, da
er die Interessen der Grundstticks-
eigentimer verletze. Das Stralen-
bauprojekt sei wegen seiner Herab-
stufung in den ,weiteren Bedarf"
innerhalb der ndchsten zehn Jahre
weder finanzier- noch realisierbar,
so dass die Planfeststellung ,ver-
friht und wegen der damit ver-
bundenen langfristigen Belastung
des betroffenen Grundeigentums
unzuldssig" sei.?

Was folgte, war ein kollektiver
Aufschrei, der vom Trierer Bundes-
tagsabgeordneten Bernhard Kaster
(CDU) Uber den Noch-Landesver-
kehrsminister Hans-Artur Bauck-

hage (FDP) bis hin zum neuen
Landesverkehrsminister ~ Hendrik
Hering (SPD) reichte. Motto: Die
Griinen haben die Herabstufung
des Moselaufstiegs betrieben, und
damit wurde ein fur die Region le-
benswichtiges Infrastrukturprojekt
verhindert. Die SPD-Alleinregie-
rung in Mainz (2006-2011) kin-
digte denn auch an, in den Bera-
tungen zum neuen Bedarfsplan fur
BundesfernstraBen die Hoherstu-
fung der ,Westumfahrung Trier" in
den ,vordringlichen Bedarf" vorzu-
schlagen.*

Varianten, Analysen, Chancen

Neuen Auftrieb bekam die Diskus-
sion um das Projekt auch durch
den von der Stadt Trier im Januar
2007 eingebrachten Vorschlag,
die Trasse des Moselaufstiegs nach

Fiir den Mo-selal'nfstiég

- Orte entla
U R sten -

i;verbar)d Trier . Saarburg
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Trier-Euren zu verlegen — als Ver-
ldngerung der Konrad-Adenauer-
Briicke. Eine in Auftrag gegebene
Machbarkeitsstudie kam allerdings
zu dem Ergebnis, dass alle gepruf-
ten Varianten mit hohen Kosten
und erheblichen Umwelteingriffen
verbunden wdren. Die Trierer Alt-
parteien drgerte dies; die Altpartei-
en im Landkreis freuten sich, denn
sie hielten wegen der besseren
Verkehrsanbindung des Saarburger
und Konzer Raums die Variante A
zwischen Igel und Zewen weiterhin
fur die beste.

Wenn es schon bei der alten, ver-
geblich planfestgestellten Trasse
bleiben sollte, so musste man doch
im Vorfeld der Neuaufstellung des

Verkehrsuntersuchung Raum Trier - Luxemburg
Planungsfall 1 — Westumfahrung Trier

Grundlage: Bauamtskarte 2008
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Aussage, mit der Verwirklichung
beider Projekte konne die Stadt
Trier um 8.000 bis 10.000 Fahrzeu-
ge am Tag entlastet werden.” Bei
genauerer Betrachtung der Studien
wird jedoch deutlich, dass die Ent-
lastungseffekte sehr ungleich ver-
teilt sind und es Straenabschnitte
gibt, die gar mit Mehrbelastungen
rechnen mussten (Bsp. Trier-Ze-
wen). Die Studien lassen zudem
die Frage aufer Acht, mit welchen
Alternativen zum StraBenneubau
vergleichbare Entlastungseffekte zu
erzielen waren.

Verkehrskonzept der neuen rot-
griinen Landesregierung bis Ende
2012

Genau dieser letzte Aspekt wur-

Verkehrsuntersuchung Raum Trier - Luxemburg
Planungsfall 2 — Nordumfahrung Trier
Grundlage: Bauamtskarte 2008
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de von den Griinen erfolgreich in
den Koalitionsvertrag mit der SPD
— Ergebnis der Landtagswahl vom
27.03.2011 - eingebracht. Dort
heilt es wortlich: , Die in der Re-
gion geplanten Infrastrukturvor-
haben werden unter Einbeziehung
der Potentiale eines Ausbaus des
OPNV/SPNV zur Entlastung der
StraBeninfrastruktur bewertet. Auf
dieser Grundlage wird gemeinsam
mit der Stadt Trier und der Region
Trier/Luxemburg ein nachhaltiges
Verkehrskonzept im Sinne einer
alle Verkehrstrager Ubergreifenden
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rung der Verkehrssituation ent-
wickelt. Ziel ist, auf den Bau des
Moselaufstiegs und der Meulen-
waldautobahn zu verzichten."® Bis

(e

e Longuich
NG,

Naurath ¢
(Walg),

£, Bvers &
)0 teisperre
s

B o

B
i) ¢

[ 1 s

'MODUS CONSULT ULM 22

-0l ueild



SCHWERPUNKT_

Moselaufstieg und Meulenwaldautobahn: Mythen der Vergangenheit

10

Ende des Jahres 2012 soll hierzu
eine ,multimodale Verkehrsstudie
fur den Raum Trier" vorgelegt wer-
den, in der die wichtigsten Vorha-
ben zur Verkehrsinfrastruktur unter
besonderer Beriicksichtigung des
Offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) und des Schienenperso-
nennahverkehrs (SPNV) neu be-
wertet werden.

Der Meulenwald — Waldgebiet des
Jahres 2012

Der 9.000 Hektar groRe Meulen-
wald zwischen den Flusslaufen von
Kyll und Salm wurde erst jlingst
vom Bund Deutscher Forstleute
zum Wald des Jahres 2012 aus-
gerufen. Dass er Transitgebiet fir
Fernverkehre via Autobahn werden
soll, glaubte Mitte der 80er Jahre
eigentlich niemand mehr.

Auf den StraBenkarten der Zeit war
zwar seine gedachte Linie noch pra-
sent, aber heftige Widerstande aus
den Anliegergemeinden (Fohren,

Schweich, Trier-Ehrang) und andere
prioritare StraBenprojekte sorgten
fur sein vorlaufiges Verschwinden
in den Schubladen der Amtsstuben.

Bei der Neuaufstellung des Bun-
desverkehrswegeplans 1985 fiel
die Meulenwaldautobahn durch,
weil sie das schlechteste Nutzen-
Kosten-Verhaltnis aller Auto-
bahnprojekte in Rheinland-Pfalz
aufwies.

Doch 1992 wurde die Planung
erneut wie Phonix aus der Asche
geholt und von Landesverkehrs-
minister Rainer Briiderle (FDP) fur
den neuen Bedarfsplan fur Bun-
desfernstrallen vorgeschlagen.
Begriindung: Die Anbindung der
Autobahn A 48 Luxemburg — Trier
- Koblenz sei unbefriedigend, und
aus verkehrs- und strukturpoliti-
scher Sicht sei der , Liickenschluss*
im Hinblick auf die Vollendung des
Europdischen Binnenmarktes von
besonderer Bedeutung.®

Umweltschadlich, teuer, unniitz

Wirklicher Erfolg blieb diesen Am-
bitionen nicht beschieden, da die
Meulenwaldautobahn der Projekt-
bewertung weiterhin nicht stand-
hielt und mit dem Vermerk ,Kein
anerkannter Bedarf" in die hinteren
Range verwiesen wurde. Insbe-
sondere machten die 6kologischen
Aspekte auch den Priifern Sorge. In
der Umweltrisikoeinschatzung fur
den Bedarfsplan heift es unter an-
derem: , Fast im gesamten Korridor
hoch empfindliche Lehmboden®
— .Wasser in Teilen (insbesondere
die Talrdume) hoch empfindlich"
- ,Biotope in groRen Teilen hoch
empfindlich".

Die Landesregierung reagierte
nach dieser Niederlage mit der Pri-
fung von Varianten, die die vollige
Durchschneidung des Waldgebiets
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vermeiden sollten und (teure) Tun-
nelldsungen beinhalteten.

Im Vorfeld der Neuaufstellung
des Bedarfsplans beschwor ein
CDU-Bundestagsabgeordneter im
November 1997 die Gefahr, dass
~ohne dieses Projekt der Kollaps
der Verkehre zwischen Skandinavi-
en und Stdfrankreich jenseits der
Jahrtausendwende" stattfinde.™

Tatséchlich wuchs der Verkehr auf
der B 52 (Ehranger Briicke) im Jahr
2005 auf taglich 30.000 Fahrzeu-
ge an, was jedoch weniger dem
transnationalen als dem regionalen
Pendlerverkehr geschuldet war.
Wie schon der Moselaufstieg, so
fand auch die Meulenwaldauto-
bahn unter der rot-griinen Bundes-
regierung keine Aufnahme in den
.vordringlichen Bedarf" des (ak-
tuell noch geltenden) Bundesver-
kehrswegeplans 2003. Der Grund:
das nicht ausgleichbare hohe 6ko-
logische Risikopotential. Die Beftir-
worter des Projekts — CDU, IHK,
Teile der SPD — erreichten jedoch,
dass  Teilplanungen  stattfinden
durften und die schon erwédhnten
verkehrswirtschaftlichen Unter-
suchungen Nachweise Uber Ent-
lastungswirkungen der Autobahn
bringen sollten.

Das Rennen zwischen Beflrwor-
tern und Gegnern der umstrittenen
StraRenprojekte Moselaufstieg und
Meulenwaldautobahn geht nun -

im Jahre 2012 - in seine entschei-
dende Phase. Wird es moglich sein,
die ,West- und Nordumfahrung
Trier" aus der Liste der Meldun-
gen zum Bundesverkehrswegeplan
2015 zu streichen?

Der rot-griine Koalitionsvertrag der
Landesregierung eroffnet hierzu die
Chance, Alternativen zum StraRen-
neubau zu entwerfen, die nicht nur
den Anspruch auf Erhaltung intak-
ter Lebens- und Erholungsraume
erfullen, sondern auch im Einklang
mit den Mobilititsformen der Zu-
kunft stehen.

" www.volksfreund.de, 15.05.2011

2Grine im Stadtrat Trier,
Pressemitteilung, 16.02.1995

3 Oberverwaltungsgericht Koblenz,
Pressemitteilung, 12.05.2005

4Landtag Rheinland-Pfalz,
Drucksache 15/903, 19.03.2007

®Modus Consult Ulm: Verkehrsuntersuchung
Raum Trier-Luxemburg. Fortschreibung
2008

Vertec Ingenieursozietat: Verkehrswirt-
schaftliche Untersuchung zum
groRraumigen Verkehr im Korridor
Mosel-Saar-Eifel; Koblenz 2010

7 vgl. www.16vor.de, 07.05.2010

8 SPD/Bundnis 90 Die Griinen:
Koalitionsvertrag; S. 64

° Landtag Rheinland-Pfalz,
Drucksache 12/1046, 28.02.1992

°Trierischer Volksfreund, 28.11.1997

Ewald Adams

Geschéftsfihrer Stadtverband
Trier.

Fachbuchhandler an der FH Trier
und freiberuflicher Textredakteur.
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Die Situation im Verkehrsraum
Trier ist seit Jahrzehnten in der Dis-
kussion. Wahrend die parlamen-
tarischen Mehrheiten in der Stadt
und im Kreis Trier-Saarburg das Heil
fur die wachsende Verkehrsbelas-
tung nach wie vor in der Planung
weiterer StralengroBprojekte wie
den Moselaufstieg und der Meu-
lenwaldautobahn (von den Befir-
wortern eher technokratisch mit
West- und Nordumfahrung be-
zeichnet) suchen, sind BUNDNIS
90/DIE GRUNEN zusammen mit
den Umweltverbdanden und dem
VCD (Verkehrsclub Deutschland)
diejenigen, die sich ebenfalls seit
vielen Jahren um die Realisierung
eines Ubergreifenden Mobilitéats-
konzepts fiur die Region Trier be-
muhen. Die Zahl der Pendlerinnen
und Pendler, die in Luxemburg ar-

beiten, ist angestiegen, mittlerwei-
le sind es rund 25.000 Menschen,
allein zwischen 2006 und 2009 gab
es bei den Grenzgéngerlnnen einen
Anstieg um 26 Prozent.

Der rot-griine Koalitionsvertrag —
den sozial-6kologischen Wandel
gestalten

Bei den Verhandlungen im Méarz/
April 2011 zeigte sich, dass es vie-
le Ubereinstimmende Handlungs-
ansdtze zwischen Rot und Griin
auf Landesebene gibt. Alleine der
Bereich Infrastruktur/Verkehr war
zdh zu verhandeln, die SPD war
in den Wahlkampf mit einer Reihe
von GroB-Projekten gezogen. Im
Koalitionsvertrag der rot-griinen
Landesregierung beschlossen die
jeweiligen Parteitage vor knapp ei-
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nem Jahr folgende Vereinbarung,
die sicher als Gewinn fiir die GRU-
NE Idee einer nachhaltigen Ver-
kehrsgestaltung gesehen werden
kann:

Verkehrssituation im Raum Trier:
Die in der Region geplanten Inf-
rastrukturvorhaben werden unter
Einbeziehung der Potentiale eines
Ausbaus des OPNV/SPNV zur Ent-
lastung der StraBeninfrastruktur
bewertet. Auf dieser Grundlage
wird gemeinsam mit der Stadt Trier
und der Region Trier/Luxemburg
ein nachhaltiges Verkehrskonzept
im Sinne einer alle Verkehrstrager
Ubergreifenden Gesamtkonzeption
zur Verbesserung der Verkehrssi-
tuation entwickelt. Ziel ist, auf den
Bau des Moselaufstiegs und der
Meulenwaldautobahn zu verzich-
ten.

Erste Schritte

Im Koalitionsvertrag ist also der
Rahmen gesetzt. Der Fokus liegt
auf einer Stirkung des OPNV/
SPNV und dies vor allem hinsicht-
lich der Pendlerstréme. Das von
SPD-Minister Roger Lewentz ge-
fihrte Ministerium des Innern, fir
Sport und Infrastruktur ist bei der
Umsetzung des Konzepts feder-
fuhrend. In einem ersten Schritt soll
mit Hilfe eines externen Instituts
geklart werden, in welchem Um-
fang Verlagerungen vom motori-
sierten Individualverkehr (MIV) auf

den OPNV unter Annahme eines
optimierten  OPNV-Infrastruktur-
und -Bedienungskonzepts moglich
sind. Hierzu gab es kirzlich eine
Offene Ausschreibung, an der sich
interessierte Gutachter beteiligen
konnten. Eine Entscheidung fur ein
Institut ist noch nicht getroffen.

Versuchtes Stérfeuer der Oppositi-
on geht ins Leere

Mit verschiedenen parlamentari-
schen und auBerparlamentarischen
Aktionen, zum Teil unterstiitzt
durch die Presse, versuchen CDU
und ihnen nahestehende Ver-
bande, die Drohkulisse eines Ver-
kehrsinfarkts bei Umsetzung eines
alternativen Konzepts in und um
Trier aufzubauen. Sowohl Minister
Lewentz als auch die zustidndigen
Fachpolitikerinnen von BUNDNIS
90/DIE GRUNEN und SPD wurden
und werden offentlich kritisiert,
wenn sie im Sinne der vereinbar-
ten Koalitionsaussage agieren. Der
Minister und die betroffenen Abge-
ordneten haben diesen Versuchen
immer umgehend Paroli geboten.
.Der Koalitionsvertrag bleibt ohne
Wenn und Aber die Vorgabe fiir die
Verkehrspolitik und damit auch fur
eine Verbesserung der Verkehrs-
situation in der Region Trier", be-
kraftigte Minister Lewentz am 25.
Februar 2012 in einer Pressemittei-
lung.
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Staus in StoBzeiten — wer ist der
Verursacher?

Obwohl es schon heute Méglich-
keiten gibt, per OPNV und SPNV
nach Luxemburg zu kommen, be-
nutzen viele Pendlerinnen nach
wie vor den privaten PKW. Uber
den Autostrom hinaus, der entlang
der Trierer StraBen allmorgendlich
gen Luxemburg strebt und abends
zurlick, belastet zudem der Ziel-
und Quellverkehr innerhalb Triers
das Stralensystem. Zur Zeit ist
ein Verkehrskonzept fur die Stadt
Trier in Erstellung, die Ergebnis-
se missen meines Erachtens bei
der Erarbeitung eines regionalen
Konzepts berticksichtigt werden.
Gute, sichere Burgersteige, ein
verniinftiges Fahrradwegekonzept
unter Bericksichtigung auch von
Pedelec-geeigneten Strecken, die
Realisierung des Petrisbergaufstiegs
mit OPNV - all das kénnte schon
den motorisierten Verkehr inner-
halb der Stadtgrenzen minimieren.
Ohne eine andere Mobilitats-Sicht
der motorisierten Verkehrsteilneh-
merlnnen sind jedoch weiterhin
Staus programmiert. Die Frage, ob
jeder Weg mit dem Auto zurlck-
gelegt werden muss, stellen sich
viele nicht. Allerdings wird auch mit
der weiteren Verteuerung des Ben-
zins hier hoffentlich ein Umdenken
stattfinden und nicht die Lésung im
Tanktourismus und dem Ruf nach

weiteren StraBen gesucht werden.
In einem weiteren Schritt muss der
Guterverkehr unter die Lupe ge-
nommen werden.

Die Verkehrswende bleibt Griines
Ziel

Initiativen wie Carsharing, Mitfah-
rerzentralen auch im stddtischen
Bereich und eine frilhe Mobili-
tatserziehung schon im Kindesal-
ter konnen kurz- und mittelfristig
den Umstieg befordern. Verkehrs-
vermeidung statt lediglich Ver-
kehrsverlagerung muss der gesell-
schaftliche Leitgedanke werden.
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN haben
gut 30 Jahre fur den Atomausstieg
und eine Energiewende gestritten
und gekdampft. Der gesellschaftli-
che Konsens in diesem Bereich ist
errungen, die Schritte zu einer Ver-
kehrswende missen zu Gunsten
der Ressourcenschonung, des Um-
weltschutzes und einer nachhalti-
gen Haushaltspolitik schneller ge-
hen. Ein Verkehrskonzept fur Trier
und das Umland ohne Moselauf-
stieg und Meulenwaldautobahn ist
daher die richtige Entscheidung.

Jutta Blatzheim-Roegler, MdL

Sprecherin fir Mobilitdt, Ver-
kehr und Tourismus der Fraktion
BUNDNIS 90/ DIE GRUNEN im
Landtag Rheinland-Pfalz
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Die Raumstruktur: Die verkehrs-
politische Ausgangslage in der Re-
gion Trier ist historisch gepragt als
relativ diinn besiedelte, periphe-
re Grenzregion im wirtschaftlich
schwach strukturierten Mittelge-
birgsraum mit nur einem kleinen
Oberzentrum, einigen umgeben-
den Mittelzentren und in einigem
Abstand  den  konkurrierenden
Oberzentren Metz, Luxemburg,
Saarbriicken, Kaiserslautern und
Koblenz.

Der Schienenausbau: Die Schiene
hatte lange Zeit eine herausragen-
de, auch militarstrategische Be-
deutung fur den westlichen , Vor-
posten”  gegenlber Frankreich,
Luxemburg und Belgien. Daraus
resultierte der Ausbau eines re-
lativ dichten Bahnnetzes in Eifel,
Hunsriick, Mosel-, Saar-, Ruwer-
und Sauertal. GroBdimensionierte
Bahnhofe signalisierten eine Uber
die OrtsgroRe der jeweiligen Orte
weit hinausgehende Bedeutung.
Neben den militarstrategischen
Grinden motivierten auch wirt-
schaftspolitische Argumente den
Ausbau der Bahnen. Sie sicherten
guten Marktzugang und gute Er-
reichbarkeit. So erhielt die Region
einen hohen Besatz mit Eisenbahn-
infrastruktur  einschl.  Ausbesse-
rungswerken. Ein betrachtlicher Teil
der Bevolkerung lebte direkt oder
indirekt von der Eisenbahn. Nach
dem zweiten Weltkrieg brauchte

das franzosische und amerikanische
Militar die Bahnen fur den Mili-
tartransport (Gaterbahn) und z.T.
auch den Personentransport.

Die Moselkanalisierung: Relativ
spét folgte dann noch stark von der
Montanlogik geprdgt der Ausbau
der Mosel und der Saar zu kanali-
sierten Bundeswasserstrallen, die
allerdings nie die prognostizierten
Frachtmengen erreichten. Trotz-
dem soll nunmehr ein weiterer
Ausbau der Schleusen die Kapazitat
erhohen.

Der Schienenabbau: Seit 1960
wurde die Region von mehreren
Stillegungswellen im Bahnnetz ge-
troffen. Ein Teil der kriegszerstor-
ten Briicken und Viadukte wurde
nicht mehr erneuert. Dann folgten
schrittweise Angebots- und Stre-
ckenstillegungen, zundchst vor al-
lem an den Enden (Stichstrecken),
dann allmahlich auch immer mehr
in Richtung auf die Hauptstre-
cken, immer nach dem seinerzeit
typischen Muster der Ausdliinnung
des Angebots, der Teilstillegung
im Guter- und/oder Personenver-
kehr, der spdteren Vollstillegung
und Entwidmung, des spateren
Streckenabbaus und der teilweisen
spateren Nutzung als Bauflache
oder seit den 80er Jahren auch als
Trasse fur touristisch relevante Rad-
wege. Jiingste Beispiele hierfur sind
die Ruwertalstrecke und die Strecke

15
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Gerolstein-Priim. Der Gulterverkehr
wanderte zunehmend zur StraBe
ab, Gleisanschlisse, Guterrampen
und Giiterannahmepunkte wurden
serienweise abgebaut. Nur die Mo-
selstrecke spielt immer noch eine
wichtige Rolle im Guterverkehr
in ausgewdhlten Gutergruppen
(Montan, Erdol, Chemie, Schrott,
Auto, Baustoffe, Holz). Seit Mit-
te der 1990er Jahre wird auch das
Fernverkehrsangebot stark ausge-
diinnt, der IR und mittlerweile auch
groBe Teile der IC-Verbindungen
wurden gestrichen, Trier kann seine
Erreichbarkeitsfunktion als Ober-
zentrum, Messe-, Kongress- und
Universitatsstadt nicht mehr richtig
erfullen. Das ist deswegen so ab-

294 737-28

surd, weil die GroRregion von Neu-
und Ausbaustrecken im Hochge-
schwindigkeitsverkehr tangiert
wird (Brissel-Koln, Koln-Frankfurt,
Paris-Frankfurt/Stuttgart, Metz-Lu-
xemburg). Die Schienenverbindun-
gen zwischen den benachbarten
Oberzentren Luxemburg, Metz,
Saarbriicken und Trier, am Rand
ergdnzt durch Kaiserslautern im
Suden, Arlon im Westen, Koblenz
im Osten und Aachen im Norden
entsprechen in keiner Weise den
raumordnungspoltischen  Erreich-
barkeitsstandards und sind einer
eng verflochtenen Euregio mit
massiven Pendlerstrdomen in keiner
Weise addquat.
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Abbau der Tram und Busnetze: Im
Oberzentrum Trier wurden parallel
zur Stilllegung regionaler Strecken
auch die bis ins Stadtgebiet hinein-
fahrende Moselbahn und die lokale
Trambahn stillgelegt. Auch der der
Tram kurzfristig folgende O-Bus
blieb nur ein kurzes Intermezzo.

Parallel zur allméhlichen Ausdin-
nung im Schienennetz folgte auch
eine Ausdiinnung in den Busnet-
zen von Bahnbus und Postbus, die
zundchst in Eifel und Hunsrtick fur
eine durchaus beachtliche Flache-
nerschlieBung und auch zeitliche
Bedienungsdichte gesorgt hatten
und die in den 50er und 60er Jah-
ren sowohl im Berufs- und Aus-
bildungspendlerverkehr, im Ein-
kaufs- und Gelegenheitsverkehr,
im touristischen Verkehr sowie
teilweise sogar noch im landlichen
Kleinglterverkehr  (Gepécktrager
oder Anhénger) genutzt wurden.
Die nachfolgend im regionalen
Busverkehr aktiven Gesellschaften
(Bundesbus und andere) haben nie
mehr die Netz- und Taktdichte ihrer
Vorlaufer bei Bahnbus und Postbus
erreicht. Erst die aktuelle Einfih-
rung der Regio-Buslinien und spe-
zieller touristischer Buslinien hat ein
kleines Zeichen gegen diesen Ab-
wadrtstrend gesetzt, allerdings mit
nur geringfligigen Marktreaktionen
und nur auf einigen Strecken.

Die fortschreitende Autofixierung:
In der Stadt und Region folgte eine
massive Umorientierung auf den
Autoverkehr mit vielen StraBen-
bauprojekten und Parkraumpro-
jekten. GroRe Teile der Politik und
vor allem der organisierten Wirt-
schaft fixierten und fixieren sich im-
mer noch auf StraBenbauprojekte
(Ortsumgehungen, Ausbauten und
Komplettierungen des FernstraBen-
netzes). Mit grolRer Leidenschaft
versuchte und versucht die Region
in breitem Konsens Uber fast alle
politische Gruppierungen und In-
teressengruppen den Anspruch zu
verteidigen, am Ausbau des Fern-
straBennetzes angemessen zu par-
tizipieren. Noch heute argumen-
tieren die groRen Parteien und die
Wirtschaft sowie die StraBenbau-
verwaltung unbeeindruckt von der
fortschreitenden Legitimationskrise
weiter wachsenden Autoverkehrs
in Zeiten des Klimawandels, de-
mographischen Wandels sowie der
Energiekrise mit der Notwendigkeit
weiterer, groBer Stralenprojekte.
Die Zustimmung des griinen Ko-
alitionspartners in der Landesre-
gierung zum Hochmosellbergang
hat in diesem Zusammenhang eine
fatale Symbolwirkung und ermutigt
allenthalben zu weiteren Forderun-
gen mit dem Argument, der Netz-
ausbau sei weder groraumig noch
regional und lokal abgeschlossen.
SchlieRlich sei die Region aus der
peripheren Lage in eine europdische
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Zentrallage geraten, was mehr und
schnellere  StraBenverbindungen
in alle Nachbarregionen erfordere.
Deshalb sind zahlreiche groBraumig
bedeutsame  StraBenbaumaRBnah-
men in Planung, auch wenn deren
Finanzierbarkeit angesichts eines
vielfach Uberzeichneten Fernstra-
Benetats auf absehbare Zeit kaum
maoglich sein wird.

Lokaler StraBenbau: Parallel zu die-
ser Uberregional und regional be-
deutsamen Priorisierung des Stra-
Bennetzausbaus erfolgte auch im
Lokalbereich eine starke Konzent-
ration auf den StraRennetzausbau,
immer nach dem Muster, die stark
gewachsenen regionalen Verkehrs-
beziehungen und Stadt-Umland-
Beziehungen Uber mdglichst leis-

tungsfahige Hauptverkehrsstralen
abzuwickeln. Auch in den Mittel-
zentren der Region wurde das in-
nerdrtliche HauptverkehrsstraBen-
netz groRzligig ausgebaut. In Trier
selber standen diesem Ausbau spe-
zifische Hindernisse stadtstrukturel-
ler und topographischer Art (Fluss,
Berge) im Wege, die die Ausbildung
einer klassischen StraRen-Ring-
struktur erschwerten und die mo-
selparallelen und siedlungsnahen
Stralen besonders stark belasteten,
natdrlich auch durch das sehr stadt-
nahe Heranfilhren der Autobahn
im Nordosten. Immer noch stehen
zahlreiche Ortsumgehungen von
Bundes- und LandesstraBen ganz
oben auf den verkehrspolitischen
Forderungskatalogen der betref-
fenden Orte.
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Parkraummaximierung: Trier als
Oberzentrum verfolgte seit ca.
1960 eine klare Parkraummaxi-
mierungspolitik mit dem Bestre-
ben, in der Innenstadt und an ih-
rem Rande ein besonders grofes
Parkraumangebot in Tiefgaragen,
Parkhdusern und auf Parkpldtzen
zu realisieren. Auch die Einrichtung
und schrittweise VergroBerung ei-
ner zentralen FuRgdngerzone hat
an dieser Grundlinie der Parkraum-
maximierung wenig verandert. Der
in der FuBgéngerzone wegfallende
Parkraum wurde durch neue, sog.
~geordnete” Ersatzkapazitaten
um ein Vielfaches uberkompen-
siert. Und trotzdem blieb vielfach
StraBenrandparken erhalten. Eine
differenzierte, sog. ,qualifizierte”
Parkraumpolitik mit regelméBigen
Erhebungen und Bewertungen der
realen Belegung im Hinblick auf
Parkzweck, Parkdauer, regiona-
le Herkunft erfolgte erst Ende der
90er Jahre, blieb aber ohne Konse-
quenzen. Deren Ergebnisse belegen
betrachtliche  Kapazitdtsreserven
und eine starke Fehlbelegung. Sie
werden bis heute angezweifelt und
die entsprechenden Empfehlun-
gen flr eine verstdrkte Parkraum-
bewirtschaftung sowie den Ab-
bau stadt- und verkehrsstrukturell
falsch platzierter Parkierungsstand-
orte strategisch nicht umgesetzt.
Hauptantrieb fir die Parkmaximie-
rung war einerseits die Angst vor
der teilweise noch auf Stadtgebiet,

teilweise in den Nachbargemeinden
expandierenden ,griinen Wiese",
die parallel zum Bundestrend auch
in Trier ihre Geschaftsflachenange-
bote und Parkraumangebote stetig
erweiterte.

Marginalisierter OPNV:  Ange-
sichts der vielen Stilllegungen und
Angebotsreduzierungen wird der
Fahigkeit des OPNV, nennens-
werte Mobilitdtsaufgaben im Ein-
kaufsverkehr, zumal innerhalb des
oberzentralen Einzugsbereichs im
weiteren Umland, wahrzunehmen,
zunehmend misstraut. Und in der
Tat hat der OPNV in Trier in Stadt
und Region unterdurchschnittliche
Marktanteile am Einkaufsverkehr.
Allerdings werden die geeigneten
Gegenstrategien, z.B. eine mehr
kundennahe OPNV-Fiihrung mit
zahlreichen neuen Haltestellen in
der Nahe der FuBgdngerzone, ei-
ner Netzverdichtung in den dicht
bebauten Nachbarquartieren und
evtl. auch die Einfuhrung eines Ci-
ty-Bus-Netzes, auch nicht engagiert
angegangen. Und die peripheren
Standorte auf der griinen Wiese
sind vollig unzureichend angebun-
den. Die Hauptnachfrage im OPNV
speist sich aus dem Schlerverkehr
sowie den Studierenden der Uni-
versitdt und Fachhochschule. Durch
die Semestertickets wird bei den
Studierenden im Stadtgebiet eine
hohe OPNV-Akzeptanz erreicht.
Schwieriger wird es bei den Bil-

19



SCHWERPUNKT_

Verkehrspolitik fur Trier — eine Bilanz

20

dungspendlern mit Quellegebieten
im landlichen Raum. Sie haben viel-
fach nur schlechte Verbindungen,
zumal im Stadtgebiet nochmaliges
Umsteigen mit schlechter Anbin-
dung in den Tagesrandzeiten notig
ist.

Daher kommt insgesamt der OPNV
in der Stadt und der Region nur auf
bescheidene Marktanteile. Zwar ist
die Zahl der Haltestellen im Stadt-
gebiet durchaus beachtlich, aber
die im Netz erbrachte Systemqua-
litat ist begrenzt. Ungeldste Proble-
me sind die OPNV- Beschleunigung
auf staubelasteten Strecken und an
den Hauptkonten im stadtischen
StraBennetz. Die Haltestellenquali-
tat der wichtigen Netzknotenpunk-
te am Hauptbahnhof und der Porta
ist stidtebaulich, funktional und
informatorisch sehr unzureichend.
Ein  einheitliches Markenimage
kann wegen der Zersplitterung des
Angebots auf viele Unternehmen
mit jeweils eigenen Fahrzeugflot-
ten nicht erreicht werden. Trotz
zeitweise erfolgreicher Tests wurde
kein systematisches Schnellbusnetz
aufgebaut. Gleichzeitig ist die Fei-
nerschlieBung in vielen Bereichen
unzureichend, angefangen mit der
Innenstadt und den angrenzen-
den Griinderzeitvierteln. Orts- und
Quartiersbussysteme wurden fast
nicht entwickelt.

Die Bahn erreicht im lokalen Ak-
tionsradius nur marginale Markt-
anteile, weil ihre Netz- und Hal-
tepunktdichte nicht mit den
Siedlungs- und Verkehrsstrukturen
Ubereinstimmt. Hier kénnte die
geplante Regionalbahn Verbesse-
rungen bringen, die allerdings eine
schnelle und systematische Rea-
lisierung erfordert, die angesichts
groBer politischer Reserven und
fiskalischer Probleme eher unwahr-
scheinlich ist. Die Regionalbahn
gerdt in Prioritditen- und Ausga-
benkonkurrenz zum sog. Petrisber-
gaufstieg, der wegen der langjah-
rigen Forderungen der Universitat
nach besserer OPNV- Anbindung
und wegen der neuen Entwicklun-
gen durch Landesgartenschau und
Wissenschaftspark als neuem Ver-
kehrsschwerpunkt einen zusatzli-
chen Prioritdtenschub erhdlt. Dabei
stehen einfache, kostengtinstige Er-
ganzungen des Bussystems in Kon-
kurrenz zu sehr teuren, technisch
aufwandigen Losungen (Spurbus,
kreuzungsfreie OV-Fiihrung oder
alternativ  Seilbahn). Noch weit
marginalisierter ist der OPNV in
den benachbarten Mittelzentren, in
denen er weit von den wiinschens-
werten tédglichen Fahrten je Kopf
und Jahr, wie sie in den innovativen
Stadtbusstadten Gblich sind, ent-
fernt bleibt. . Dagegen spielt in den
Mittelzentren der OPNV eine sehr
eingeschrankte Rolle. Attraktive,
feinerschlieBende Stadtbussysteme
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wurden bislang nicht entwickelt,
das Angebot ist Uberwiegend re-
gional strukturiert und bedient vor
allem den subventionierten Schu-
lerverkehr. Die Stadtlinien erreichen
nicht die notwendige Netzdichte,
Taktdichte und Haltestellenzahl,
um eine ernsthafte Konkurrenz
zum Auto darzustellen. Die Inves-
titionen beschrankten sich Uber-
wiegend auf neue ZOBs und die
Busbeschaffung mit hoherem Nie-
derfluranteil und groReren Fahr-
zeugen. Als wichtige Innovation
profitierten einige Mittelzentren
von der Einfihrung der Regio-Bus-
Linien. Insgesamt bleiben die Mit-
telzentren autofixiert. Sie betreiben
durchweg eine Parkraummaximie-
rung in ihren Ortskernen, mit der
typischen Potenzierung stadtebau-

licher und verkehrlicher Konflikte.
In den Mittelzentren fihrt diese
Strategie zur weitgehenden Ableh-
nung effektiver Formen der Park-
raumbewirtschaftung und hoher
Parkgeblhren, allenfalls zeitliche
Begrenzungen werden akzeptiert

Wenig durchgreifende Innovatio-
nen: In den in den 70er und 80er
Jahren bundesweit stark und oft
kontrovers diskutierten Themen-
feldern von Verkehrsberuhigung,
Fahrradférderung und OPNV-Prio-
risierung durch Busspuren, Buskaps
und Ampelpréferenzen verfolgte
Trier einen sehr defensiven Weg.
Zwar griff es die Themen durch-
aus auf, aber mit sehr begrenztem
Engagement und ohne eine kla-
re Innovationsstrategie. Vor allem
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fehlte es an systematischer Einsatz-
planung und Evaluation im Rahmen
konsistenter Fachprogramme und
integrierter Verkehrsentwicklungs-
planung. Bei der Verkehrsberuhi-
gung wurde ca. 10 Jahre nach dem
ersten Boom fir FuBgingerzonen
in deutschen Stadten die Trierer
FuBgangerzone eingerichtet, zu-
nédchst sogar noch mit integriertem
Busverkehr auf der historischen
Hauptachse. Als langgezogener
Korridor fehlte der FuRgéngerzone
die netzformige Erweiterung. Viele
der historisch bedeutsamen Platze
blieben ausgespart. Am Rand blie-
ben dadurch stadtebauliche und
verkehrliche Randzonen mit Grau-
zonencharakter, obwohl auch dort
die historische Bausubstanz eine
bessere Qualitdt der StraRenrdu-
me und FuB- und Radverkehrsbe-
dingungen erfordert. Der OPNV
wurde in eine tangentiale Randlage
abgeschoben, mit einem direkt fol-
genden ,, Absturz” des Marktanteils
im Einkaufsverkehr. In den 80er
Jahren folgten einige kleinere (bau-
liche)  VerkehrsberuhigungsmaR-
nahmen, vor allem in der Stidstadt,

z.T. auch der Nordstadt, ehe dann
in den 90er Jahren Ansétze eines
flichendeckenden Tempo 30 Kon-
zepts umgesetzt wurden. Alle diese
MaBnahmen blieben unspektakular
und waren programmatisch nicht
in eine konsistente Gesamtstrate-
gie mit entsprechenden Konzept-
grundlagen, Zielvorgaben und Eva-
luationen eingebettet.

Verpasste Regionalbahnchance
und blockierter Petrisbergaufstieg:
Das innovative Regionalbahnkon-
zept des alten Schlegel-Spieker-
mann-Gutachtens und des VCD mit
den 24 neuen Haltepunkten in der
Region, das durchaus die Option
einer attraktiven und erfolgreichen
Schienenverkehrsoffensive geboten
hétte, wurde jahrelang in der Blo-
ckade zwischen Beflirwortern und
Gegnern verzdgert. In der Zeit des
groBen Geldes hatten reelle Chan-
cen fir eine zligige Umsetzung be-
standen. Damals aber blockierte die
politische Mehrheit das Projekt. Als
es dann endlich wenigstens formell
konsensfahig wurde, waren die fet-
ten Jahre im Schienenverkehr vor-
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bei und es blieb bei nur kleinen, ru-
dimentéren Investitionen mit relativ
geringem Systemeffekt. Die neuen
Fahrzeuge wurden daher deutlich
.unter Wert" genutzt und Trier
musste zuschauen, wie andere Re-
gionen (Karlsruhe, Rhein-Neckar,
Bodensee, Basel) deutlich mehr Er-
folg mit der Schaffung neuer Halte-
punkte, verdichteter Taktverkehre
und moderner Fahrzeugkonzepte
hatten.

Ahnlich fatal wirkten die gegensei-
tigen Blockaden im Streit um einer-
seits den Spurbus (von der Verwal-
tung und groBen Teilen der Politik
als angebliches Demonstrativpro-
jekt verfolgt) oder andererseits eine
Seilbahnverbindung vom HBF zu
Campus | und Campus Il sowie
evtl. auch Zentrum Tarforst. In den
Standort- und Baugutachten zur
Universitat waren in mehreren Pl3-
nen schon Anfang der 1970er Jahre
Seilbahnverbindungen vorgesehen.
Aber diese Option wurde von der
Stadt selber nicht ernst genom-
men. Erst im neuen Jahrtausend
bekam die Seilbahn wenigstens
eine konzeptionelle Chance, wur-
de allerdings in der vergleichenden
Systembewertung lange bewusst
.unter Wert" gehandelt, mit unzu-
treffenden Annahmen und Restrik-
tionen. Spdtestens, seit in Koblenz
innerhalb von nur 14 Monaten eine
Hochleistungsseilbahn (ber den
Rhein zur Festung Ehrenbreitstein

realisiert wurde, ohne jede 6ffent-
liche Férderung und schon nach 1
1/3 Betriebsjahren kostendeckend,
wird klar, was moglich ist, wenn
Projekte engagiert und professio-
nell forciert werden. Fir die Lan-
desgartenschau plus den Campus
hat man durch das 30 Jahre lange
Bremsen bei der Seilbahnidee his-
torische Chancen zur Entlastung
der Flaschenhélse in Kirenz und
Olewig verpasst. Zu spat ist es im-
mer noch nicht fur die Idee, aber
auch hier kann sie nur im breiten
Konsens Realitdt werden. Und eine
solche Konsenskultur fehlt in der
Trierer Verkehrsplanung.

Unvollkommene  Busbeschleuni-
gung: OPNV-Beschleunigungs-
maBnahmen durch  Busspuren,
Buskaps und Ampelpréferenzen
blieben in Trier umstritten, daher
erfolgte die Umsetzung sehr lang-
sam, die OPNV-Beschleunigung
blieb so trotz Fdrderzusagen des
Landes ein Torso. Die diskutierten
internen BeschleunigungsmaRBnah-
men im Fahrzeug (Niederflur, Ein-
stieg an allen Tlren, Automatenbe-
stickung), mit denen viele Stadte
erfolgreiche Effizienzsteigerungen
erzielten, wurden in Trier nicht sys-
tematisch umgesetzt. Das Fehlen
einer klaren Investitionsperspekti-
ve verhinderte auch lange Zeit die
systematische Ausstattung mit ein-
heitlichen Haltestellen (Info- und
Wartekomfort, Designlinie).
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Innerhalb des Bussystems unter-
blieb bis auf wenige Ausnahmen
eine hierarchische Ausdifferenzie-
rung nach Aktionsradius und Mar-
kenimage, im Sinne von Schnellbus
(Ausnahme Linie 30), Regionalbus,
Stadtbus, Stadtteil- und Quartiers-
bus.

Immerhin: ein paar erfolgreiche
OPNV-Innovationen waren mog-
lich: Einige Innovationen im OPNV
wurden allerdings auch umgesetzt,
allen voran das sehr erfolgreiche
Semesterticket, der sog. Sternver-
kehr im Abend- und Nachtangebot
des OPNV; die generelle Fahrrad-
mitnahme in den Bussen nach einer
kurzen Pilotphase auf zwei ausge-
wdhlten Linien, die weitgehende
Einfuhrung von Niederflurbussen

bei den Neuanschaffungen, die
Etablierung eines Kundenzent-
rums am Rand der FuBgangerzone
und der Ausbau eines interaktiven
Kundeninformationssystems an
ausgewadhlten Haltestellen (aller-
dings technisch sehr stéranfillig).
Innovativ war auch die nach ersten
Versuchen generell freigegebene
Fahrradmitnahme im Bus. Wirklich
systemwirksam wdirde sie erst nach
entsprechender baulicher Umge-
staltung der Plattformbereiche fur
die Mitnahme von mehr Fahrradern
(z.B. 4 Réder und 2 Kinderwagen)
und nach einer systematischen
Bewerbung dieser Alternative wie
z.B. in Berlin. Auch die Ausweisung
einiger talseitiger Bike & Ride-Hal-
testellen im Bussystem war sinnvoll
und erfolgreich, sie beschréankt sich
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bislang auf wenige Haltestellen,
obwohl viele weitere Tal/Berg-Hal-
testellen dafur relevant wéren. Und
sie wird nicht speziell beworben. In-
novativ war auch die Anerkennung
der Bahnfahrkarten bei der Weiter-
fahrt im Bus. Mit dieser Regelung
war Trier eine Zeit lang vorbildlich,
hat allerdings dieses Angebot nie
offensiv. beworben und auch nie
evaluiert.

Verpasste Chancen im Radver-
kehr: Obwohl Trier Ende der 70er
Jahre Referenzstadt im Modellpro-
gramm |, Fahrradfreundliche Stadt”
des Umweltbundesamts war, blieb
die Fahrradférderung besonders
Stiefkind. Immer noch wurden und
werden die wenig attraktiven, aber
teuren Bordsteinradwege bevor-
zugt, an Kreuzungen gibt es eine
bunte Mischung unterschiedlicher

Losungen ohne klare Linie. Das
Netzdefizit ist riesig und wird we-
gen der Beschrankung auf teure
bauliche MaBnahmen auch kaum
abgebaut. In der Fahrradkommu-
nikation blieb die Stadt trotz der
Radlust- Initiativen der Universitat
abstinent. Das Selbstverstandnis
als ,bergige" Stadt fuhrt zu einer
marginalisierten Wahrnehmung
des Fahrradverkehrs, obwohl nach
den Verkehrsbeziehungen weit
groBere Potenziale bestehen, als
bisher ausgeschopft werden. Mit
der neuen Option der elektrisch
unterstiitzten Pedelecs (auch als
Leihfahrradsystem denkbar) koénn-
te Trier sich durchaus zur Fahrrad-
stadt entwickeln. Aber weder der
Fahrradhandel noch die stadtische
Verkehrsplanung gehen diese Po-
tentiale konsequent an.
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Fazit: Verpasste Chancen und be-
achtliche Potentiale fiir Anderun-
gen

Diese kurze Bilanz zeigt, dass es
Trier an einer konsistenten und tiber
einen langeren Zeitraum konse-
quent verfolgten Verkehrsentwick-
lungsstrategie mangelt. Die vielen
Gutachten und Planwerke wurden
meist eher ad hoc vergeben und
nie in eine konsistente Gesamtkon-
zeption Uberfuhrt. Ein breiter poli-
tischer Konsens zur Verkehrsent-
wicklung war nicht méglich, weil
das Thema immer wieder durch
ideologische Blockaden erschwert
wurde. Griine Verkehrspolitik galt
als eine Art ,, Feindbild". Der Gene-
rationswechsel im Rat hat sich noch
wenig bemerkbar gemacht. Im All-

gemeinen gelten in Deutschland
Hochschulstddte als Pioniere einer
innovativen Verkehrsentwicklung.
Karlsruhe, Freiburg, Tubingen und
Heidelberg haben viele Vorzeige-
projekte und arbeiten kontinuier-
lich an der Verkehrswende. Trier
kénnte da durchaus aufschlieBen,
wegen seiner groRen stadtebauli-
chen Potenziale. Aber da die Zeit
des grolRen Geldes vorbei ist, steht
zu beflrchten, dass eher ein be-
hédbiger Stillstand einkehrt. Dabei
konnte man mit engagiertem Mo-
bilititsmanagement viel bewegen.
Auch auf diesem Gebiet hat die
Stadt ein wenig mitgemacht, mit
Hilfe einer speziellen Programmfor-
derung. Aber dann wurde da leider
kein System daraus gemacht.
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So bleibt das Fazit: Es fehlt in der
Verwaltung an inspirierten Stra-
tegen. Im Rat ist der Verkehr kein
zentrales Thema. Es fehlt auch an
exponierten , Matadoren”, die
ausgehend von breiter Anerken-
nung ihrer Expertise von allen Sei-
ten genug Vertrauen genieBen. In
der ,Zivilgesellschaft” und bei den
Tragern offentlicher Belang konnte
nie eine offene Diskurskultur ent-
wickelt werden, vielfach bleibt es
beim schablonenhaften Austausch
kontroverser Grundsatzpositionen.
Man hat das Gefiihl, die Debatte
dreht sich immer wieder im Krei-
se. Auf der Investorenseite in der
organisierten Wirtschaft und den
einzelnen Betrieben mangelt es
an echtem ,Unternehmertum*
und »Innovationsbereitschaft",
statt dessen dominiert viel lineares

Denken, simple Trendverldnge-
rung Ubertont alle zarten Ansdtze
gesellschaftlicher und technischer
Kreativitdt. Der OB scheut die ty-
pischen Verkehrskonflikte, weil er
sich dann exponieren musste. Die
Handlungsfahigkeit der im Stillen
durchaus ambitionierten und kre-
ativen Fachkréfte im VRT und bei
den Stadtwerken sowie bei der DB
und im Zweckverband ist durch
widrige fiskalische und institutio-
nelle  Rahmenbedingungen stark
limitiert. Der ,, groBe Sprung" wird
also noch lange auf sich warten las-
sen. Schade.

Prof. Dr. Heiner Monheim

planung an der Universitat Trier.

Von 1995-2011 Inhaber des Lehrstuhls fiir Raumentwicklung und Landes-

Er hat mehrfach Fachexkursionen flr Verwaltung, Rat und Verbande organi-
siert und zahlreiche Abschlussarbeiten zu Trierer Verkehrsfragen betreut. Seit
10/2011 ist er emeritiert und hat seinen Hauptwohnsitz wieder in Bonn, ist
aber mit seinem Planungsbiiro raumkom weiter in Trier prasent.
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W.s:

Ein Mobilitatskonzept soll die Mo-
bilitdt in einer Stadt oder Region
fur die ndchsten Jahre so gestalten,
dass die verschiedenen Arten der
Mobilitdt, also FuBverkehr, Rad-
verkehr, Autoverkehr, LKW-Ver-
kehr sowie Bus- und Zugverkehr
so aufeinander abgestimmt sind,
dass samtliche Ortsverdnderun-
gen, die erforderlich sind, moglichst
reibungslos stattfinden konnen.
Aufgabe der Politik ist zundchst,
zu definieren, welche Grundsitze
dabei zu bertcksichtigen sind. Fur
uns ist klar: Mobilitat soll moglichst
wenig Larm und Abgase erzeugen,
wenig Flachen beanspruchen, und
andere Verkehrsteilnehmer_innen
nicht gefihrden. Damit auch das
Trierer Mobilitdtskonzept in die
richtige Richtung geht, haben wir
wahrend der kurzen Lebenszeit des
Ampelblindnisses im Stadtrat einen
Antrag gestellt. Ziel des Mobilitats-
konzeptes soll danach sein, in Trier
den Anteil des PKW-Verkehrs zu re-
duzieren und den Anteil insbeson-
dere des Rad-, Bus- und Zugver-
kehrs zu steigern. Beim FuBverkehr
soll dem Abwadrtstrend entgegen
gewirkt werden und der Anteil der
FuBwege zumindest konstant ge-
halten werden. Sehr erstaunt waren
wir, als die zustdndige Dezernentin
uns in einer Diskussion entgegne-
te, der Stadtrat hitte noch nie so
eine Zielvorgabe beschlossen. Wir

haben ihr daraufhin den beschlos-
senen Antrag noch mal geschickt
und hoffen, dass sie sich in Zukunft
dann immer daran erinnert.

WANN?

Anfang des Jahres hat uns die zu-
stindige Dezernentin eine neue
Zeitplanung (beim Mobilitatskon-
zept gab es schon viele neue Zeit-
plane) vorgelegt. Im Mai wurde
uns der Entwurf des Konzepts dann
tatsdchlich im Dezernatsausschuss
in nicht-6ffentlicher Sitzung pra-
sentiert. Fir August 2012 ist eine
Information von Buirger_innen und
Ortsbeirdten geplant. Im Stadtrat
verabschiedet werden soll das Gan-
ze dann am Ende 2012 — wenn kei-
ne weiteren Verzdgerungen mehr
dazwischen kommen.

WER?

Das Mobilitdtskonzept schreiben
nicht wir, sondern ein Verkehrspla-
nungsbiro. Fir jede Mobilitatsart
wurde ein Kapitel voller Ziele und
MaBnahmen erstellt. Teile davon
wurden uns schon vorab vorgelegt,
zum Beispiel gab es bereits einen
Beschluss zum Thema Parken. Die
einzelnen Kapitel missen natir-
lich aufeinander abgestimmt sein,
damit nicht im Kapitel Radverkehr
Dinge stehen, die denen im Kapi-
tel FuBverkehr widersprechen. Der
Beschluss, das Mobilitdtskonzept
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in Auftrag zu geben, wurde noch
zu Zeiten von Baudezernent Diet-
ze gefasst. Schon damals haben
wir gefordert, dass wir regelmaBig
mit diskutieren wollen und auch
die Burger_innen beteiligt werden
mussen. Samtliche fertig gestellten
Kapitel wurden bisher immer nur
prasentiert, aber nicht diskutiert
(bis auf das Parkraumkonzept),
weder im Stadtrat noch mit den
Burger_innen. Ein Arbeitskreis Mo-
bilitdtskonzept, besetzt mit Vertre-
ter_innen aus Politik, Verwaltung
und Interessensverbanden, hat
mehrmals getagt. Ich war nicht die
einzige, die sich gefragt hat, warum
wir uns in diesem Arbeitskreis Uiber-

Baustein 3.1:
Konzepk
Kfz-Yerkehr

Baustein 3.2:
konzepk
CPMY

Konzepk

Baustein 3.3 Baustein 3.4:

Radverkebir

haupt treffen. Bisher sehe ich kein
Ergebnis dieser vielen Sitzungen,
das das beauftragte Blro nicht auch
ohne uns hatte erbringen kénnen.
Meine Beflirchtung war daher im-
mer, dass am Ende des ganzen Pro-
zesses dann ein dicker Stapel Papier
vor uns liegt, bei dem wir viel zu
kritisieren haben, was sich dann
aber nicht mehr dndern lasst. Nun
ja, nach einer ersten Sichtung des
Entwurfs freuen wir uns wie erwar-
tet Uber das Kapitel am Anfang mit
den schénen Zielvorgaben. Bei den
konkreten MaBnahmen sind aber
viel zu viele enthalten, die diese
Ziele konterkarieren. Dies kommt
auch daher, dass das Planungsbiiro

Baustein 2:
Werkehrsprognose 2020

| Allgem eine Verkehrsentwicklung

| Szenarienbetrachtung

Zielszenario

B austein 3.6:
Konzepk
Yerkehrs-

organisdion

Baustein 3.5:
Konzepk
Gikerverkehr

Konzepk
Fuliganger

Baustein 4:
Integriertes Handlungskorzept

Quelle: www.trier.de/ http://cms.trier.de/stadt-trier/Integrale?SID=A046411830CE86A67075E9
BA8013C2D0&MODULE=Frontend&ACTION=ViewPage&Page.PK=778 (Zugriff am 24.07.2012)
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alle MaBnahmen, zu denen Stadt-
ratsbeschlisse existieren, mit in das
Konzept aufgenommen hat, also
z.B. auch den Moselaufstieg. Aber
auch, weil das Biiro den StralRenver-
kehr in den Bereichen der Stadt, die
entlastet werden sollen, verlagert.
Es soll eine Art erweiterten Alleen-
ring geben, so dass der Alleenring
selbst dann weniger StraBenver-
kehr aufnehmen muss. Aussagen,
wie wir insbesondere PKW-Verkehr
vermeiden, sind rar im Konzept.
Verlagern, verlagern, verlagern ist
das Motto. Und was erwartet uns,
wenn wir jetzt unsere Kritik an
SchwerpunktmaBnahmen des Kon-
zepts anbringen? Man wird uns sa-
gen, wir wiirden uns zu sehr an De-
tails aufhalten, wir sollten doch das
Ganze im Blick haben, und schlieB-
lich wiirde das Ganze doch unsere
Zielvorstellungen enthalten. Ziele
top, MaBnahmen flop? So pauschal
wollen wir das Konzept nicht ab-
stempeln. Aber es ist doch einiges
enthalten, das intensiver und von
breiten Teilen der Bevolkerung dis-
kutiert werden misste. Daher auch
unser Appell an Euch: Wir brauchen
Eure Unterstitzung! Geht zur Bur-
ger_innen-Infoveranstaltung  zum
Mobilitatskonzept, kampft fir un-

sere griinen Ziele. Wehrt euch ge-
gen die zig unsinnigen StraBentras-
sen, die sich ins Mobilitdtskonzept
geschmuggelt haben. Denn wenn
wir sie jetzt nicht streichen, werden
sie uns auch die nachsten Jahre im-
mer wieder begleiten, viel Zeit fres-
sen und ein Vorwdértskommen bei
den Themen FuB, Rad und OPNV
unmoglich machen — denn Zeit und
Geld sind knapp.

Anja Reinermann-Matatko

Mobilitatspolitische ~ Sprecherin
BUNDNIS 90/ DIE GRUNEN im
Stadtrat Trier.




SCHWERPUNKT_

Das Trierer Mobilitatskonzept: was ist das, wann gibt's das, und wer macht's?

+=H
_'inglt Anforderungsprofil )
TRIiER Mobiltitskonzept Trier2020

Anforderungsprofil zum
Mobilitdtskonzept Trier 2020

Ergebnis der Beratung im
Dezernatsausschuss V
vom 07.07.2005

Stadt Trier

Tiefbauamt — Verkehrsplanung

Bearbeitung: Dipl.-Ing. Séren Stock

Stand: August 2005 1
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Mit einem Mobilitditsmanage-
ment fiir Betriebe wird versucht,
den Beschaftigten des Betriebs die
Vorteile von Fahrrad, Bus und Bahn
zu verdeutlichen. Je nach Mog-
lichkeit sollen die Leute motiviert
werden, die Verkehrsmittel des
sogenannten  Umweltverbundes
haufiger auf dem Weg zur Arbeit
zu nutzen. Je nach Branche und
Betriebsorganisation kénnen auch
Dienstreisen und -wege sowie der
Besucher- und Kundenverkehr eine
wesentliche Rolle spielen. Liefer-
verkehr und Logistik werden in der
Regel nicht in ein betriebliches Mo-
bilitdtsmanagement  einbezogen,
da hier andere Sachzusammenhén-
ge und Strukturen gegeben sind.
Die Fokussierung auf den Berufs-
und Pendlerverkehr ist durchaus
gerechtfertigt, da dieser in vielen
Betrieben das hauptséachliche Ver-
kehrsaufkommen  bildet.  Bisher
haben sich vor allem gréRere Ar-
beitgeber mit der Mobilitat ihrer
Beschéftigten befasst, wobei priva-
te und offentliche Arbeitgeber glei-
chermaBen interessiert sind.

Das Vorgehen ist vor allem am Be-
darf und am Servicegedanken fur
die einzelnen Beschaftigten orien-
tiert. Die Deutsche Energieagentur
betont diese , strikte Bedarfsorien-
tierung"” des betrieblichen Mobili-
tatsmanagements. Sie hebt dabei
insbesondere die Kommunikation,

die Koordination, den Service und
das Ressourcenmanagement als
wesentliche Instrumente bzw. Prin-
zipien des Mobilitditsmanagements
hervor (dena 2010). Grundsatzlich
sind im betrieblichen Mobilitdtsma-
nagement verschiedene Bausteine
moglich, welche aufeinander ab-
gestimmt werden und individuell
auf die Zielsetzungen und die Rah-
menbedingungen im Unternehmen
oder Betrieb zugeschnitten sind.

Funktionsweise des betrieblichen
Mobilitdtsmanagements

strikte
Bedarfs-

orientierung

Die verschiedenen Handlungsfel-
der des betrieblichen Mobilitats-
managements bestehen neben der
Information, Kommunikation und
Motivation der Beschaftigten in
konkreten Verbesserungen bei den
verschiedenen Verkehrsmitteln. So
wird in der Regel ein umfassender
Kanon aus mehreren EinzelmaR-
nahmen zur Forderung des Zuful3-
gehens, der Fahrradnutzung, der
Nutzung der 6ffentlichen Verkehrs-
mittel und der Bildung von Fahrge-
meinschaften  zusammengestellt.
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Auch MaRnahmen der Betriebs-
und Arbeitsorganisation, wie fle-
xible Arbeitszeiten oder Telearbeit
gehoren dazu. Nachfolgend wird
eine Auswahl einiger wesentlicher
MaBnahmen tabellarisch aufge-
fihrt. Die Ubergidnge zwischen
den Handlungsfeldern sind dabei
durchaus flieBend.

Handlungsfelder & Malnahmen
des BMM

FuBverkehr

Umwegvermeidung

Sicherere FuBwege
attraktivere FuBwege

hohere Wegekostenzuschiisse

YV VY VY

Fahrradverkehr

gute Abstellanlagen

Duschen mit Umkleiden
Routentipps

bessere Fahrradanbindung
Reparaturset, Luftpumpe
Sicherheitscheck fiir Fahrrader
Kaufberatung

Dienst-Pedelecs

YV VY Y VYVYYVYY

Einige MaRnahmen sollen kurz bei-
spielhaft hervorgehoben werden.
So ist die Nutzung von Pedelecs
derzeit besonders angesagt. Die-

se mit Elektromotor unterstiitzen
Fahrrader bereiten nicht nur einen
groBen Fahrspal, sondern befor-
dern Einen auch zligig und kom-
fortabel von A nach B. Dabei storen
auch Gegenwind und Berge nicht,
wodurch der Aktionsradius gegen-
tber dem herkémmlichen Fahrrad
erheblich erweitert wird. Im Be-
trieb kann den Beschéftigten die
Méglichkeit zum Ausprobieren von
Pedelecs gegeben werden. Auch
die Anschaffung kann unterstttzt
werden.

.Klassiker” bei der betrieblichen
Fahrradforderung ist nach wie vor
die Installation guter und vor allem
sicherer Abstellanlagen sowie die
Einrichtung von Duschen. Abge-
rundet werden kann der Service ge-
genuber den eigenen Beschéftigten
mit einem Reparaturset und einer
Luftpumpstation.

Fahrradabstellanlage mit integrier-
ter Luftpumpe
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Quelle: Orion-Bausysteme

Die Firma DIaLOGIKa in Saarbri-
cken hat sich eigens ein Duschan-
meldesystem installiert, mit dessen
Hilfe niemand mehr an der Dusche
Schlange stehen muss, wenn diese
mehrere Beschéftigte gleichzeitig
nutzen mochten. Die Anmeldung
und Status-Abfrage kann an jedem
Arbeitsplatz erfolgen.

Duschanmeldesysteme Dialogika

_lofx

File Help
towe.jm,aw

_ox
Eile Help
Fon
towe,aw.jm
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Quelle: Dialogika Gesellschaft fiir
angewandte Informatik mbH

OPNV

Da die Wohnorte der Beschaftig-
ten haufig zu weit vom Betriebs-
standort entfernt liegen, um mit
dem Rad oder zu FuR den Weg zur
Arbeit zurlick zu legen, sind die 6f-
fentlichen Verkehrsmittel auch im
Berufsverkehr sehr wichtig. Sofern
ein addquates Angebot vorhanden
ist, sind Bus und Bahn fur diese
Entfernungen pradestiniert. Wo-
mit direkt der erste und wichtigs-
te Punkt der Nutzung offentlicher
Verkehrsmittel angesprochen ist:
Deren Verfligbarkeit und Ange-
botsqualitdt vor allem in den landli-
chen Gebieten fuhrt haufig zur Fra-
ge nach dem passenden Fahrplan
fur die Beschaftigten. Gibt es also
gentigend frihe Ziige oder Busse?
Ist die Haufigkeit der Verbindungen
ausreichend? Verliert man gegen-
Uber dem Auto nicht zu viel Zeit?

Offentlicher Verkehr

Aktuelle Fahrplaninformation
personliche Fahrplane
Fahrplanverbesserungen
Forderung von Bike & Ride
Jobticket

Probephase fiir Umsteiger

YV VY VY VYYVY
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GroRe Arbeitgeber oder auch
mehrere kleinere und mittlere Ar-
beitgeber und Betriebe zusammen
kénnen hier dem jeweiligen An-
bieter der offentlichen Verkehre
hilfreiche Informationen utber die
benétigten Angebote zukommen
lassen. Ein wichtiges Instrument bei
der betriebsinternen Férderung der
OPNV-Nutzung ist die Einflihrung
eines Jobtickets, also eine nochmals
rabattierte Jahreskarte fur Beschaf-
tigte. Wie in den anderen Bereichen
auch, ist eine gute Kommunikation
oftmals der entscheidende Erfolgs-
faktor. Eine wenig vorbereitete und
knappe Nachfrage bei der Beleg-
schaft bezliglich des Interesses an
einem Jobticket ist in der Regel von
wenig Erfolg gekront. Hier sollte
vorab bereits intensiv und mit den
richtigen Argumenten kommuni-
ziert werden. Diese Kommunikati-
on kann dabei gut im Zusammen-
hang mit Fahrplaninformationen
erfolgen.

MIV & Dienstreisen

Nicht immer ist eine sinnvolle und
zumutbare Alternative zur Pkw-
Nutzung gegeben oder realisierbar.
In diesen Fallen sind vor allem die
Potenziale der Fahrgemeinschaften
auszunutzen. Der Arbeitgeber kann
hierbei bezlglich der Arbeitszeiten
und der Koordination innerhalb ei-
nes Betriebs und betriebslbergrei-
fend weiterhelfen.

Firr die verbleibenden Autofahrten

= ety
S Hiss st 4 S

Infoflyer zum saarVV-Jobticket

sollten moglichst umweltschonen-
de Fahrzeuge genutzt werden. Fir
Elektroautos kann der Betrieb eine
Stromtanks&ule installieren.

Fur Dienstwege und -reisen kdnnen
ebenfalls die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes genutzt werden.
Auf einem Pedelec erreicht man
sein Ziel ganz ohne Transpiration.

35



SCHWERPUNKT_

Mobilitdtsmanagement - eine nachhaltige Chance fiir Arbeitgeber und Beschéftigte

36

Fir weitere Fahrten kénnen Betrie-
be ebenfalls Elektroautos vorhalten
und vor allem auf die Nutzung der
Bahn dringen. Hierbei kann die Rei-
sezeit anders als im Auto zum Ar-
beiten genutzt werden.

Arbeits- und Betriebsorganisation

Fuhrpark &
Dienstreisen

Wegekostenerstattung
Reduzierung Fuhrparks
Car-Sharing
verbrauchsarme Fahrzeuge

YV V Y

In diesem Handlungsfeld wird durch
die teilweise Verkehrsvermeidung
mittels Tele- und Heimarbeit eine
sehr hohe nachhaltige Wirkung er-
zielt. Abhdngig vom Arbeitsplatz
kénnen  gegebenenfalls. einige
Wege gespart werden, indem bei-
spielsweise ein Tag in der Woche zu
Hause gearbeitet wird. In Trier und
der Region nutzen mit der Kreis-
verwaltung Bernkastel-Wittlich, der
Stadtverwaltung Trier, dem Finanz-
amt und den Justizbehdrden bereits
mehrere der Behdrden Telearbeit.

Arbeits- &
Betriebsorganisation

Heim- bzw. Telearbeit
Flexible Arbeitszeiten
Kostenkalkulationen
Bkobilanzen

YV V VY

Arbeitszeitregelungen und deren
Abstimmung auf den OPNV-Fahr-
plan soweit méglich sind weitere,
sehr hilfreiche MaRnahmen in der
Betriebsorganisation. Flexible Ar-
beitszeiten erleichtern die Nutzung
des OPNV. Starre Anfangszeiten
von Schichten in groBen Betrieben
konnen demgegentber helfen,
einzelne Busse stdrker auszulasten
oder aber manchmal auch diese
Uberlasten. Die Abstimmung mit
dem Verkehrsverbund ist folglich
umso wichtiger.

Kommunikation und Motivation

In der Regel haben Arbeitgeber und
Betriebe bereits etablierte Kommu-
nikationskanale. Neben diesen soll-
ten auch andere Wege beschritten
werden. Manchmal ist es hilfreich,
mit einer ersten groBeren, vielleicht
sogar ,spektakuldren” Aktion die
notwendige Aufmerksamkeit auf
das Thema zu lenken. Wichtig ist,
wie bei der MaBnahmenplanung
auch, die strikte ,Bedarfsorien-
tierung", wobei der Bedarf sich in
diesem Fall an den jeweiligen Inte-
ressen der einzelnen Beschéftigten

Information &
Kommunikation

neue Kommunikationswege
Wettbewerbe & Gewinnspiele
Betriebsausfliige mit Radern
Aktionstage

YV VY
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und deren individueller Situation
orientiert.

Wirkung der MaBnahmen und de-
ren Erfolgsfaktoren

Abgesehen von den externen Rah-
menbedingungen gibt es auch vie-
le betriebsinterne Faktoren, die zu
einem guten Gelingen eines be-
trieblichen Mobilitdtsmanagements
beitragen.

In der Regel sind nicht nur die finan-
ziellen, sondern gerade die eigenen
personellen Ressourcen der Betriebe
fur ein Mobilitdtsmanagement sehr
begrenzt. Daher ist es durchaus le-
gitim, sich auf einzelne Losungsan-
sdtze zu konzentrieren. Haufig gibt
es in Betrieben Schltsselthemen mit
einer hohen Relevanz oder gar Bri-
sanz, wie einen hohen Parkdruck
oder den Wunsch der Beschéftig-
ten nach einem Jobticket. In der
pragmatischen Umsetzung kdnnen
durchaus Schwerpunkte gewadhlt
werden, wobei damit im Sinne der
Bedarfsorientierung in der Regel
nicht alle Beschéftigten erreicht
werden konnen. Einzelne MaBnah-
men bieten den Vorteil, dass sie re-
lativ schnell durchfiihrbar sind und
kaum Ressourcen fir einen beglei-
tenden Prozess nétig sind. Zudem
ist die Akzeptanz haufig recht hoch,
weil es eben genau das Thema ist,
welches im Betrieb bezliglich. der
Mitarbeitermobilitdt zur Diskussion
steht. Nachteilig ist hierbei jedoch,
dass meistens nur ein Teil des ge-

samten Potenzials ausgeschopft
wird und sich manche Teilgruppen
der Belegschaft unter Umstdnden
nicht angesprochen fuhlen.

Manche MalRnahmen sollten aus
Grinden der Akzeptanz mitein-
ander verknlpft werden. Parade-
beispiel ist hier die Bezuschussung
eines Jobtickets durch die Parkein-
nahmen. Sofern die Parkeinnah-
men zweckgebunden verwendet
werden, sind die Belegschaft und
vor allem deren gewdhlte Vertre-
terinnen und Vertreter eher bereit,
solchen Modellen zuzustimmen.
Beim Start mit EinzelmaBnahmen
oder sektoralen Ansidtzen sollte
immer Uberlegt werden, diese auf
Dauer zu einem umfassenden Kon-
zept und Mobilitdtsmanagement
auszubauen, um moglichst vielen
Teilen der Belegschaft etwas Pas-
sendes anbieten zu kénnen.

Die Auswahl der MaBnahmen sollte
nicht nur die Interessen der einzel-
nen Beschéftigten berticksichtigen,
sondern auch auf die Rahmenbe-
dingungen des Standortes und der
Region eingehen. Dies gilt beson-
ders fur die manchmal weniger gu-
ten OPNV-Verbindungen im ldnd-
lichen Raum. Gleichwohl ist auch
hier exakt zu priifen, was moglich
ist. Oft wird dieses Thema ohne
fundierte Priifung als nicht relevant
verworfen. Beim Fahrradverkehr
sind die Entfernungen das wesent-
liche Kriterium. Die Topographie ist
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in Zeiten der Pedelecs kaum noch
ein Hindernis.

Neben den duBeren Rahmenbedin-
gungen ist ein wesentlicher Erfolgs-
faktor die schon mehrfach zitierte
Fokussierung auf den Servicege-
danken und die individuellen Be-
durfnisse der Beschéftigten. Daher
sollten die Ziele und Malnahmen
des Dbetriebsinternen  Mobilitéts-
managements nach Maoglichkeit
im Konsens zwischen Unterneh-
men beziehungsweise Arbeitgeber
und Belegschaft definiert werden.
Durch die Partizipation der Beschéf-
tigten an der Umsetzung wird die
Akzeptanz ebenfalls gesteigert. Das
wichtigste Erfolgskriterium eines
betrieblichen ~ Mobilitdtsmanage-
ments ist vielleicht der angemesse-
ne Umgang mit allen Beschéftigten,
egal welche Verkehrsmittelwahl sie
letztendlich treffen. Dies bedeutet
vor allem, dass keine Stigmatisie-
rung ,boser Autofahrer” erfolgt
oder OPNV-Nutzer und Radler zu
den , Guten" erklart werden. Viel-
mehr geht es darum, den Bewusst-
seinswandel und die Verhaltensan-
derung moderat zu unterstiitzen.

Akteure und Ablauf

Bei vielen verantwortlichen Akteu-
ren in den Betrieben und bei groBen
Arbeitgebern ist der Bewusstseins-
wandel hin zu einer nachhaltige-
ren Entwicklung und einem auch
okologisch und sozial vertraglichen

Wirtschaften schon ldngst vollzo-
gen. Grundsatzdebatten tber die
inhaltlichen Hintergriinde, wie den
Klimawandel, die knappen offent-
lichen Kassen usw. werden kaum
noch in Frage gestellt. Die Verant-
wortlichen der Betriebe mochten
vor allem wissen, was sie tun kon-
nen und welche Unterstiitzung da-
bei von auBen erfolgen kann. Dabei
wird von den Betrieben fast immer
darum gebeten, die Rahmenbedin-
gungen, also den Umweltverbund
und dessen Verkehrsmittel, ent-
sprechend zu verbessern.

Das betriebliche  Mobilitdtsma-

nagement folgt in der Planung und

Durchfiihrung den Abldufen ande-

rer umfangreicherer Projektplanun-

gen:

1. Eingangs erfolgt die Proble-
merfassung und Analyse.

2. Darauf basierend werden Ziele
definiert.

3. Hierzu werden Handlungsfel-
der und MalRnahmen sondiert,

4. deren Detailplanung abschlie-
Rend abgestimmt wird,

5. bevor sie kommuniziert und
umgesetzt werden

Manchmal wird die Erfolgskontrol-
le und Evaluierung vernachléssigt.
Beides ist jedoch wichtig, um zu ei-
nem spateren Zeitpunkt gezielt und
wirksam nachsteuern zu kénnen.
Ein betrieblicher ~Mobilitatsplan
sollte grundsatzlich als dynamisches
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Gebilde fortlaufend sinnvoll weiter-
entwickelt werden.

Fiir welche Betriebe kommt ein
Mobilitatsmanagement in Frage?
Wo liegen die Vorteile?

Grundsétzlich ist ein Mobilitatskon-
zept eigentlich fur alle Betriebe und
groBen Arbeitgeber sinnvoll. Bis-
her haben sich jedoch immer wie-
derkehrende Motive und Anldsse
gezeigt. So sind Verbesserungen
bei der Stellplatzsituation ein hau-
figer Grund: Es ist fur Belegschaft
und Arbeitgeber drgerlich, wenn es
Staus vor oder auf dem Parkplatz
gibt. AuRerdem sind der Neubau
sowie der Unterhalt von Autostell-
platzen teuer. Wovon jedoch nur
ein Teilder Belegschaft profitiert.
OPNV-Nutzer, Radler und FuBgin-
ger gehen leer aus.

Die Fahrt in offentlichen Verkehrs-
mitteln ist wesentlich sicherer
als die im Pkw. Die Nutzung des
Fahrrades oder der eigenen FuRe
deutlich gestinder. Das Fitnesspro-
gramm auf dem Weg zur Arbeit
senkt den Krankenstand und freut
somit Arbeitgeberinnen und Arbeit-
geber, die Arbeitnehmerinnen und
Arbeitnehmer natirlich noch mehr.
Abseits dieser Argumente kann ein
Betrieb mit einem innovativen und
nachhaltigen ~ Mobilitdtsmanage-
ment auch sein Image pflegen.

Betriebe

geringerer Parkdruck
Reduktion der Kosten
geringerer Krankenstand
weniger Wegeunfélle
Imagegewinn

Beschiaftigte

geringere Kosten

weniger Unfalle

mehr Erholung statt Stress
Forderung der Gesundheit

Umwelt & Gesellschaft

geringerer Flachenverbrauch
weniger Larm

geringere Schadstoffemissionen
weniger Staus

Abnahme der externen Kosten

Quelle: Biiro fiir Mobilitdtsberatung und
Moderation

Rasant an Bedeutung gewinnen die
finanziellen Vorteile des betriebli-
chen Mobilitdtsmanagements fir
die Beschéftigten und den Betrieb.

Die Auto-Nutzung ist nicht nur fur
den Beschéftigten mit groBem Ab-
stand die teuerste Variante, son-
dern auch fur den Betrieb. Neben
den Krankenausfallkosten sind es
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vor allem die Kosten fur die Stell-
platze.

Das Buro fur Mobilitdtsberatung
und Moderation in Trier hat in
dem gemeinsam mit der Stadt
Trier durchgefiihrten Bundesmo-
dellprojekt MobiMan den BMM-
Kostenplaner als ein Rechentool zur
Ermittlung der Einsparpotenziale
durch ein betriebliches Mobilitats-
management entwickelt. Hiermit ist
mit wenigen Eingaben zu ermitteln,
welche Gelder Belegschaft und Be-
trieb auch bei kleinen Verdnderun-
gen ihrer Mobilitat sparen kénnen
und welchen finanziellen Aufwand
sie daflr erbringen mussen. Es las-
sen sich somit auf einfache Weise
verschiedene Szenarios durchrech-
nen.

Einmalige Vorteile des betriebli-
chen Mobilititsmanagements

Der grofRe Vorteil eines Mobilitats-
managements flr Betriebe liegt im
groBen Aufkommen des Berufsver-
kehrs und dessen eigentlich recht
guter Steuerungsmoglichkeit. Die
insgesamt rund 40 Mio. Erwerbs-
tatigen bilden knapp die Hélfte der
bundesdeutschen Bevolkerung.
Dies zeigt das enorme Potenzi-
al. Aus planerischer Sicht hat man
beim betrieblichen Mobilitdtsma-
nagement einzigartige Maoglich-
keiten. Mit den Wohnorten der
Beschéftigten und den Standorten
der Betriebe sind sowohl Quelle
als auch Ziel genauestens bekannt.

Zusétzlich liegen dem Betrieb an-
hand der Arbeitszeiten relativ gute
Informationen zu den (Fahr-)Zeiten
vor. Einen solchen Datensatz gibt es
sonst in keinem Bereich der , Ver-
kehrsplanung". Das Buro fur Mo-
bilitdtsberatung und Moderation
hebt die gute Eignung dieser Daten
fur die exakte und absolut bedarfs-
gerechte Planung der offentlichen
Verkehre hervor. Alternativ kénnen
auch Fahrgemeinschaften davon
profitieren. Letztendlich kann hier-
durch in den Betrieben fir jeden
Beschaftigten ein individueller Mo-
bilitdtsplan zusammengestellt wer-
den. Dabei kann ganz individuell
auf die Bedtrfnisse und Umstédnde
der einzelnen Beschaftigten einge-
gangen werden (BMM 2012).

Datendreieck: Betriebsstandort —
Wohnort — Arbeitszeit

Arbeitszeiten

Betrieb Wohnort)

Quelle: Biiro fiir Mobilitdtsberatung und
Moderation

Neben der einmaligen Daten-
grundlage birgt das betriebliche
Mobilitdtsmanagement einen wei-
teren enormen Vorteil gegenlber
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anderen Bereichen der , Verkehrs-
planung” - die Kommunikation.
so kann man hier sehr gezielt mit
den Beschaftigten kommunizieren.
Dabei kann sogar konkret auf in-
dividuelle Faktoren eingegangen
werden. Beispielsweise lassen sich
Teilgruppen der Belegschaft gezielt
zu bestimmten Sachverhalten und
Themen informieren. Diesen gro-
Ben Vorteil gibt es in keinem ande-
ren Verkehrsplanungsbereich.
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Zu einer umfassenden Politik der
Verlagerung und Vermeidung von
StraBenverkehr gehort ein effizi-
enter Giitertransport. Die Region
Trier hat hier einen erheblichen
Nachholbedarf. Dabei sind die da-
fiir notwendigen Anlagen vorhan-
den.

Am Hafen Trier, welcher derzeit
sein 50-jahriges Bestehen feiert,
kommen Wasser, Schiene und Stra-
Be zusammen. Mit dem bereits in
den 1990er Jahren errichteten Con-
tainerterminal ist eine leistungsfahi-
ge Verladung und Verteilung von
Fracht per Container und anderen
Wechselaufbauten auf die ver-
schiedenen Verkehrstrdger gewdhr-
leistet. Jedoch fungiert der Hafen
Trier bislang nur wenig als solch ein
Logistikhub.

Allenfalls im Gelegenheitsverkehr
werden Container per Schiff zu
den Seehafen transportiert, was
im Trierer Hafen erfolgreich prakti-
ziert wird. Den besten Wert eines
deutschen Binnenhafens im Ge-
legenheitsverkehr mit 8.000 Stan-
dardcontainern im Jahr 2009 will
der Hafen hier erreicht haben. Die
Hafengesellschaft raumt ein, dass
mit einer kontinuierlichen Verbin-
dung die Menge um ein Vielfaches
zu steigern sei.

Das Gros der Tatigkeit des Trierer
Hafens beruht bisher auf seinem
Gewerbegebiet. Dort werden Roh-
stoffe und Vorprodukte als Mas-
sengut per Schiff oder Bahn ange-
liefert, vor Ort zu Endprodukten
veredelt und wieder an die Abneh-
mer versendet. Die Gewerbefla-
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chen am Hafen Trier sind jedoch
bis auf 3,5 Hektar ausgeschopft,
ohne dass es noch Erweiterungs-
moglichkeiten gdbe. Fir weitere
nennenswerte Steigerungen des
Betriebsergebnisses braucht es die
Weiterentwicklung zu einem Logis-
tikhub.

Der exportorientierten rheinland-
pfalzischen Wirtschaft bringt die
Verlagerung des Gutertransports
auf Schiene und Wasser fiir den
Standort Region Trier erhebliche
Vorteile:

e die Verlagerung des Guter-
transports auf Schiene und
Wasser nitzt der Umwelt;

e fir die Fracht versendenden
Unternehmen konnen Ver-
sandkosten gesenkt werden,
denn tatsachlich ist der Guter-
transport per LKW vergleichs-
weise teuer;

e es findet Wertschopfung vor
Ort statt - die Speditionen
sind seit geraumer Zeit einem
ruindsen Wettbewerb ausge-
setzt; viele Versender lassen
ihre Guter von auslandischen
Speditionen fahren, die den
hiesigen Kommunen keinen
Cent Gewerbesteuer zahlen;
dies sdhe beim Verladen Uber
den Containerterminal anders
aus;

e unsere StraBen werden insge-
samt deutlich entlastet, womit

die Kosten fur die Instandhal-
tung sinken kdénnen; der Stra-
Benneubau wird einmal mehr
Uberfliissig.

Allerdings gibt es auch Nachteile,
die ich an dieser Stelle nicht ver-
schweigen will:

e der Aufwand fur den Transport
eines Guts mit verschiedenen
Verkehrstragern ist natdrlich
ungleich hoher als einen LKW
einfach von A nach B zu schi-
cken;

e es muss daher bei einigen hie-
sigen Versendern noch Uber-
zeugungsarbeit geleistet wer-
den;

e wenn nicht flankierende MaR-
nahmen getroffen werden,
durfte der Verkehr im Umkreis
des Trierer Hafens steigen

Daher haben wir Griine in einer
Pressemitteilung den Anschluss von
bedeutenden Gewerbegebieten an
das Schienennetz gefordert.

Damit eine solche Verlagerung auf
diese so genannten kombinierten
Verkehre gelingt, missen zwei Be-
dingungen zwingend erfillt wer-
den:

RegelmaBigkeit und Zuverlassig-
keit

RegelméaRig heilt, dass die Verbin-
dung mehrmals pro Woche zu fest-
gelegten Zeiten bedient wird, zu-

43



SCHWERPUNKT_

Verkehr vermeiden heift Verkehr verlagern

44

verldssig bedeutet, dass die Fracht
in jedem Fall zum festgelegten
Termin mitgenommen wird. Dann
sind Versender bereit, ein solches
Transportangebot anzunehmen
und ihre Produktion und die Trans-
portkette darauf abzustimmen.
Auch ein vergleichsweise langsa-
mes Binnenschiff kann dann fir
langlebige Guter aufgrund des at-
traktiven Frachtpreises in Betracht
kommen.

In der Praxis kénnen dies die in
Trier bestehenden Angebote nicht
ausreichend erftillen, wie einleitend
fur die Schiffahrt bereits erwédhnt.
Auch das Guterverkehrsangebot
der Deutschen Bahn hat Schwé-
chen bei der Fahrtzeit, welche
beispielsweise von Trier ins Rhein-
Ruhrgebiet deutlich langer als zehn
Stunden dauert, und der Zuver-
lassigkeit, denn es ist nicht immer
gentigend Kapazitat vorhanden, so
dass ein Container an einem See-
hafen schon mal tagelang herum-
steht, ehe er mitgenommen wird.

Europdische Loésung am vielver-
sprechendsten

Am Trierer Hafen hat es bereits
mehr als einen Versuch gegeben,
einen regelmaBigen Verkehr ein-
zurichten. Doch konnte eine Con-
tainerschiffslinie von 1998 bis 2001
nie rentabel betrieben werden, was
zur Einstellung fuhrte. Eine Koope-
ration mit Luxemburg (,TriLux")

bringt ebenfalls nicht die Massen
an Fracht an den Trierer Hafen, was
daran liegen mag, dass Luxemburg
seinen eigenen Hafen fordern will
und viel Geld in seinen Eisenbahn-
knotenpunkt Bettemburg investiert
hat.

Trotzdem ist eine europdische L&-
sung wohl am vielversprechends-
ten, wenn ein 200 Container
fassendes Binnenschiff im Linien-
betrieb rentabel betrieben werden
soll. Die letzte Initiative namens
~Multimodalshuttle” ging hier von
den franzdsischen Moselhidfen aus,
die, um die kritische Masse fir die
Rentabilitidt zu erreichen, den Trie-
rer Hafen mit ins Boot nahmen. Im
Oktober 2010 mit viel Aufwand in
Metz vorgestellt, arbeitete man im
Sommer des Folgejahres an einem
Kooperationsvertrag, wie die An-
frage der Kreistagsfraktion ergab.
Mittlerweile ist es jedoch ruhig um
dieses Projekt geworden.

Leistungsfihige Anbindung im
kombinierten Verkehr wichtig im
Wettbewerb mit anderen Regionen

Far den Wirtschaftsstandort Trier
ist eine leistungsfahige Anbindung
im kombinierten Verkehr jedoch
wichtig im Wettbewerb mit ande-
ren Regionen. Seit 1998 hat sich
der kombinierte Verkehr laut Bun-
desregierung von 45,5 auf 92,7
Millionen Brutto-Tonnen bis 2008
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verdoppelt, bis 2025 rechnet sie mit
einer weiteren Verdoppelung. Die
lokale Politik will die hiesigen Spe-
ditionen in Sorge um fur sie bedeu-
tende Gewerbesteuerzahler schiit-
zen und verhindert Verbesserungen
durch Passivitdt. Das ist jedoch der
falsche Weg, denn mittelstandische
Speditionen diirften dem ruindsen
Wettbewerb weiter vermehrt zum
Opfer fallen.

Viel besser ist es, sie stattdessen
als Partner flr solche Geschéfts-
modelle zu gewinnen, womit sie
zukunftssicherer gemacht werden.
Das gilt auch fir lokale Privatbah-
nen, denn in eine regelmaRige Ver-
bindung im kombinierten Verkehr
erst einmal per Bahn einzusteigen,
lieBe sich schon mit 25 Containern

pro Lauf rentabel einrichten. Fur
die private Bahn aus der Region
wdre das dann ihr Geschaft in ih-
rem Markt und wirde nicht unter
ferner liefen rangieren wie bei der
Deutschen Bahn.

Wenn das Vertrauen der hiesigen
Versender in diese Transportform
gewonnen ist, vielleicht ist dann
erst der Zeitpunkt fur das groRe
Containerschiff gekommen; die
notwendigen Anlagen daftr sind
da und werden sogar weiter zuge-
baut, wie zuletzt die Verldngerung
des Anlegerkais.

Sascha Gottschalk

Verkehrspolitischer Sprecher von
BUNDNIS 90/ DIE GRUNEN
Kreisverband Trier-Saarburg.
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Wer die Bahn ausbauen will,
muss Subventionen beim Autover-
kehr abbauen

Es gab Zeiten, da konnte man sich
am spaten Nachmittag in Trier in
einen Zug legen, um am ndchsten
Morgen am Mittelmeer aufzuwa-
chen: Das sudfranzosische Nizza
oder das nordspanische Port Bou
waren Ziele, die direkt angesteuert
wurden. Es war auch moglich, am
Morgen in Trier einen InterRegio
zu besteigen, der einen Uber Stutt-
gart (drei Stunden!) zum Bodensee
brachte — auch so etwas wie ein
kleines Meer. Heute geht Ahnliches
(nur) (noch) mit Norddeich Mole,
und ich mochte nicht versdumen zu
betonen, dass es auch in Ostfries-
land wunderschon ist.

Von der direkten Erreichbarkeit des
Mittelmeeres oder Bodensees ist
nur Nostalgie geblieben. Immerhin
die ist aber attraktiver als Gegen-
wart und Zukunft: Vor zwei, drei
Jahren veranstaltete die Bahn in
Trier nostalgische Tage. Die Hutte
war voll. Neben skurril aussehen-
den Bahnfreaks, die jede Schrau-
be an altertiimlichen Lokomotiven
zu fotografieren schienen, konnte
man auch unzahlige Familien be-
obachten, die sich auf unbequeme
Holzbanke ehemaliger Reichsbahn-
wagen dritter Klasse zwéngten,
um — eingenebelt vom Dampf und
Rauch betagter Dampfrosser — eine

Fahrt mit der Bahn des letzten Jahr-
hunderts zu unternehmen. Begeis-
terte Véter erklarten ihren manch-
mal genervt drein blickenden
Sprosslingen: ,Das war noch rich-
tiges Eisenbahnfahren!" Zurtick in
Trier bestiegen dieselben Familien
dann ihren Familienvan oder Kombi
(,Das Auto brauchen wir der Kin-
der wegen!"), um ihr Zuhause oder
ein abseits gelegenes Ausflugscafé
anzusteuern.

Unser ganz persénlicher Beitrag zur
Klimakatastrophe

Wer dariiber jammert, dass Trier
bahntechnisch vom Fernverkehr
weitgehend abgehédngt ist, muss
sich auch der Tatsache stellen, dass
fur Viele das Bahnfahren hochstens
als besonderer Eventanlass in Fra-
ge kommt. Nicht ohne Grund oder
besser: Ohne mehr oder weniger
gute Griinde, denn die begegnen
einem zuhauf, wenn man auch Leu-
te mit okologischem Anspruch auf
ihr Mobilitdtsverhalten anspricht.
Neben dem Nachwuchs, der da
gerne an erster Stelle genannt wird,
geht es oft auch um die Erreichbar-
keit. Und ja, wer in einem kleinen
Ort in der Eifel oder im Hunsriick
lebt, der keinen Bahnhof hat und
in den offentliche Busse seltener
fahren als die Transsibirische Eisen-
bahn, der wird derzeit auf ein Auto
angewiesen sein.
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Aber Hand aufs Herz:

Wie viele Menschen bauen oder
kaufen sich ihr Eigenheim gezielt
im Griinen (der Kinder wegen und
natiirlich weil die Luft dort besser
ist), um auf dem téglichen Weg zur
Arbeit in der Stadt ihren ganz per-
sonlichen Beitrag zur Klimakatast-
rophe zu leisten?

Es ist natlrlich grandios unpolitisch,
so etwas zu schreiben. Manche
werden es zynisch oder gar mo-
ralin-sauer finden. Ich schreibe es
dennoch, weil ich mich regelmaRig
Uber Verlogenheit in verkehrspo-
litischen Diskussionen &rgere und
weil beispielsweise die Frage, wie
gut Trier mit der Bahn erreichbar
ist, sehr wohl mit der Bereitschaft

der Leute zusammen hangt, sie
auch zu nutzen. Das ist so dhnlich
wie der Einkauf im Bioladen: Wiir-
de es kaum jemand tun, brduchte
sich niemand dartiber zu wundern,
wenn das Angebot zuriickginge.

Wer nur abstrakt-politisch argu-
mentiert, lasst zu viele Hinter-
tarchen offen und lauft Gefahr,
offentlich Wasser zu predigen,
wahrend er heimlich Wein trinkt
(Heinrich Heine).

Natirlich hat die Tatsache, dass
Trier weitgehend vom Fernverkehr
abgehdngt ist, auch deutliche po-
litische Hintergriinde, wobei der
wichtigste vielen GRUNEN nicht
weniger behagen dirfte als die
oben genannten privaten Gewohn-
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heiten: Die Bahn ist eine Aktienge-
sellschaft, ein privatwirtschaftlich
organisiertes Unternehmen, das im
Privatisierungswahn der 90er Jahre
des letzten Jahrhunderts aus der
Taufe gehoben wurde, und einer
der Hauptprotagonisten des Bahn-
wahns war eine Erfindung des rot-
grinen Bundeskanzlers Gerhard
Schroder: Mehdorn!

Politische Diskussion (ber Finan-
zierung des 6éffentlichen Personen-
verkehrs muss neu gefiihrt werden

Leider haben auch viele GRUNE
den Plan, die Bahn zu privatisieren,
nicht nur erduldet, sondern aktiv
gefordert. Herausgekommen ist bis
heute ein Unternehmen, das tut,
was Unternehmen halt tun: gewin-
norientiert wirtschaften.

tierische.

Der Volksfreund. E},

Wenn kein InterCity mehr nach
Trier fahrt, dann liegt das ganz ein-
fach daran, dass damit kein Geld
zu verdienen ist, und wenn die
Preise so sind, dass das Autofah-
ren billiger ist (Geiz ist ja auch geil),
dann ist klar, weshalb das Ganze
nicht funktionieren kann.

Wenn wir aus diesem Dilemma
heraus kommen wollen, mussen
wir uns trauen, die politische Dis-
kussion Uber die Finanzierung des
offentlichen Personenverkehrs neu
zu fuhren. Mobilitat insgesamt ist
Grundbestandteil 6ffentlicher Da-
seinsvorsorge und sie bedarf of-
fentlicher Finanzierung.

Wer einfach hinnimmt, dass der
Autoverkehr aus Steuermitteln in
solchen Dimensionen wie heute
subventioniert wird, wahrend die
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Kosten und Risiken des offentli-
chen Verkehrs privatisiert werden,
der muss sich nicht wundern, wenn
das Unternehmen Bahn nicht jede
Milchkanne im Zehn-Minuten-Takt
anfihrt.

Jeder InterCity, der nach Trier fahrt,
muss von irgendjemandem bezahlt
werden und der Kreis derer, die da
infrage kommen, ist duBerst be-
grenzt: Da sind einmal die Fahr-
gdste; mutet man denen zu viel zu,
bleiben sie weg. Dann haben wir
die Bahn, die aber ja irgendwie ihr
Geld von den Fahrgésten bekommt,
womit wir auch nicht weiterkom-
men. Bleibt nur noch die 6ffentliche
Férderung aus Steuermitteln. Die
funktioniert aber nur dann, wenn
politisch geklart ist, dass das Gan-

ze eine Offentliche Aufgabe ist und
wenn die Subventionen fir den
Autoverkehr abgebaut werden, um
die frei werdenden Mittel in Aus-
bau und Betrieb der Bahn zu ste-
cken. Einfacher geht es leider nicht.
Ob wir damit jemals wieder umstei-
gefrei mit dem Zug zum Mittelmeer
kommen, weif ich auch nicht.

Ich wére schon froh tiber bequeme,
komfortable ~ Bahnverbindungen
innerhalb Deutschlands, auf de-
nen man sich bei einer Tasse Kaffee
auf sein Ziel freuen kann, wihrend
drauBen mehr oder weniger inte-
ressante Landschaften an einem
vorbeiziehen.

Reiner Marz

Von 2001 bis 2006 war er Mit-
glied des Landtages von Rhein-
land-Pfalz und stellvertretender
Vorsitzender der Landtagsfraktion
Blindnis 90/Die Griinen.

Mitglied des Stadtrats Trier
BUNDNIS 90/ DIE GRUNEN.
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Ein Radweg abseits vom Auto-
verkehr, Uber Streuobstwiesen, an
einem Bach entlang, und keine ein-
zige Ampel — Minchner Freunde
beneiden mich um meinen neuen
Weg zur Arbeit. Dass ich hier im
Gegensatz zu meist ebenen Rad-
wegen in der bayerischen Landes-
hauptstadt mehr als 150 Héhen-
meter bewéltigen muss, nehme ich
angesichts der Idylle gerne in Kauf.
Eine Fahrt hinauf nach Tarforst
kann durchaus mithalten mit einem
Aufstieg zu einer Alm in den Alpen.
Nach einer guten halben Stunde
bin ich im Buro. Auf dem abendli-
chen Riickweg werde ich mit einer
rasanten Abfahrt belohnt — und
abrupt ausgebremst: Am Eingang
des Avelertals mindet der Radweg
in den Randstreifen der stark be-

fahrenen Avelertalstrafe — und en-
det ein paar Meter weiter an einer
Bake. Auch die Weiterfahrt durch
das Wohn- und Gewerbegebiet
am Griineberg ist — zumindest nach
Einbruch der Dunkelheit — nicht
wirklich zu empfehlen. Und spétes-
tens an der Einmindung in die Ru-
wererstraBe wird es ohne Tageslicht
bedrohlich — aber nicht etwa we-
gen der Prostituierten, sondern weil
man sich ab jetzt die unbeleuchtete
StrafRe mit Autofahrern teilt, die in
ihrem Tempo offenbar mit der Au-
tobahn nebenan mithalten wollen.

Also versuche ich es mit Beginn der
dunklen Jahreszeit doch mal mit
dem Bus. Dass er von Eitelsbach
nur einmal in der Stunde fahrt,
lasst sich einrichten. Pinktlich ist
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er auch. Dafur aber teuer. In Min-
chen fédhrt man fur weniger Geld
einmal mit der U-Bahn von einem
Ende der Millionenstadt zum ande-
ren. Wahrscheinlich geht ein GroR3-
teil der Ticketeinnahmen in Trier fur
die vielen Reparaturen drauf, die
der Bus angesichts der Schlagloch-
pisten sicherlich benétigt. Zeitung-
lesen ist bei dem Geruttel unmog-
lich. Also lasse ich meine Gedanken
schweifen, zu meinen Kindern,
die diese Strecke jeden Morgen
eingequetscht zwischen anderen
Schuilerinnen und Schilern stehend
durchhalten miussen. lhre Berichte
von maroden Bussen, defekten An-
zeigen an den Haltestellen und ge-
nervten Busfahrern hatte ich bisher
nicht glauben wollen. Kein Wunder,
dass jetzt kaum jemand zusteigt.

Erst am Hauptbahnhof fullt sich der
Bus, allerdings fast ausschlieBlich
mit Studierenden — Semesterticket
sei Dank. Fast eine Stunde, nach-
dem ich das Haus verlassen habe,
bin ich endlich im Biro. In den Se-
mesterferien dauert die Fahrt noch
langer.

Zwingen mich ein maroder o6ffent-
licher Nahverkehr und fehlende
Radwege also wirklich dazu, auf
das Auto umzusteigen? Mit unse-
rem Umzug nach Trier haben wir
uns erstmals eines angeschafft,
der Wocheneinkauf fur die Familie
ist anders nicht machbar. Aber mit
dem Auto ins Buro? Mein schlech-
tes Gewissen wird etwas erleichtert,
weil wir wenigstens zu zweit fahren
— und bald von den vielen Vorteilen
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ganz verdrangt: Voéllig entspannt,
ganz ohne Stau und Schwitzen rol-
len wir nach weniger als zwanzig
Minuten auf einen der vielen freien
Parkplatze direkt vorm Biiro. Gera-
de genug Zeit fur die Nachrichten
und die Verkehrsdurchsagen im
Deutschlandfunk: Wie immer Staus
rund um Minchen, von Trier dage-
gen war bisher noch nie die Rede.

Auch fur die gelegentliche Ein-
kaufstour in die Stadt nehmen wir
schlieBlich nur noch das Auto. In
einem der vielen Parkhduser fin-
det sich auch an Samstagen immer
ein Platz zwischen Autos mit meist
gelben Kennzeichen. Ein Tag par-
ken kostet hier weniger als ein Bu-
sticket fr eine Familie. Oder man
rollt gleich direkt vors Geschéaft.
Einkdufe rein und ab geht's tber
den autobahnédhnlichen Alleenring
vollig bequem zurtick nach Hause
— ganz ohne mich dber L&rm und
Abgase aufzuregen oder mich tiber
fehlende oder zugeparkte Rad- und
Gehwege zu argern.

Und auch fir Ausflige am Sonn-
tag studieren wir schon lange nicht
mehr die Zugfahrplane, sondern
nehmen ganz selbstverstandlich
das Auto — und sehen endlich auch
mal die vielbeschworenen Staus:
An den Tankstellen in Luxemburg,
verursacht durch Autofahrer, die
auler dem Fahrzeugtank gleich
noch mehrere Kanister mit dem

glnstigeren Sprit flllen. Wer sich
die Mihe macht, aus Bitburg, Trier
oder Saarburg nach Luxemburg
zum Tanken zu fahren, muss den
vielen billigen Sprit natirlich auch
irgendwie wieder loswerden, also
moglichst viel Auto fahren. Daher
also der Ruf nach immer mehr Stra-
Ben und Autobahnen! ,Wenigs-
tens kann man billig in Luxemburg
tanken”, entschuldigen sich Trierer
gerne, wenn sie horen, dass ich aus
Minchen hierher gezogen bin und
meinen, mir irgendeinen Vorteil ih-
rer Stadt nennen zu mussen.

Gliucklicherweise entdecke ich bei
meinen Ausfligen in die Umge-
bung die vielen tatsdchlichen Vor-
teile der Region, bei Wanderungen
Uber die Felsenpfade der Stideifel
oder auf Radtouren entlang von
Ruwer und Kyll. Oder eben auf
meinem Weg zur Arbeit. Wer Trier
und Umgebung zu FuB, per Rad
oder mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln erobert, muss derzeit zwar eini-
ge Nachteile in Kauf nehmen. Aber
nur wer umsteigt, erkennt auch die
Vorteile und trégt langfristig dazu
bei, sie zu verwirklichen — fir eine
Stadt mit weniger Larm, Abgasen
und Stress und fir eine lebenswer-
te Region!

Antje Eichler

BUNDNIS 90/ DIE GRUNEN

Stadtverband Trier.
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Al/gemeines und Grenzen dieser
Uberlegungen

Der tégliche Ablauf eines Men-
schen beinhaltet die verschiedens-
ten Téatigkeiten. Diese Tatigkeiten
befinden sich oft rdumlich ausein-
ander und von der Wohnung ent-
fernt. Das Resultat ist der Verkehr
zwischen diesen einzelnen Aktivi-
tatsorten. Teilweise sind groRere
Entfernungen zurlickzulegen. Der
Mensch ist auf eine gute Verkehrs-
anbindung angewiesen, sofern er
nicht selbst, z. Bsp. mit Auto oder
Fahrrad sein Ziel einfach erreichen
kann. Mobilitdit erméglicht ein
hohes MaB an individueller Le-
bensfiihrung und Lebensqualitat.
Gerade Menschen, die auf ein vor-
liegendes Mobilitdtsangebot ange-

wiesen sind, sind Gegenstand die-
ser Uberlegungen. Ein allgemeiner
Uberblick soll im 1. Teil gegeben
werden.

Gute Verkehrsplanung, mit grofem
gesellschaftlichem Stellenwert an
die Mobilitatsbediirfnisse, erfordert
genaue Kenntnisse der verschie-
densten Anforderungen. Hier gilt
es die Bedurfnisse von Jung, Alt,
Beruf, Schule, Industrie, Handel,
Touristik, usw., so zu verknlpfen,
dass ein gesundes Gesamtkonzept
alle erreicht. Dieses Gesamtkonzept
ist, fir unsere Zukunft, eine Kom-
bination aus allen Verkehrskon-
zepten. Fir unsere Uberlegungen
ist es daher wichtig den Menschen
darauf vorzubereiten und wo es
notig ist zu helfen, mit den mo-
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dernen Anforderungen zurecht zu
kommen. Vergessen wir aber nicht,
dass zu diesem Gesamtkonzept ein
entscheidender Punkt immer mit
beachtet werden muss. Und das
ist unsere Umwelt. In ihr leben und
arbeiten wir. Ohne unsere Umwelt
verlieren wir alle unsere Lebens-
qualitdt. Sie gilt es besonders zu
schitzen.

Fir dltere Menschen und Menschen
mit Behinderung geht es um abge-
stimmte  Mobilitdtsmoglichkeiten.
Hier wird das Realisieren seitens der
Behorden, Dienstleister und ande-
rer gefordert. Der Grundgedanke
ist das ,Wollen" eines Menschen
von einem Ort ,A" zu einem Ort
.B" zu gelangen. Zum Beispiel: Von
zu Hause aus einkaufen gehen (ge-

langen) in ein Geschaft. Weiter ist
das Problem der , kurzen Wege" zu
sehen. Gibt es das Geschaft um die
Ecke? Gibt es in der Ndhe Haltestel-
len und Busse, die die gewlnschte
Richtung fahren?

Wie sind die FuBwege gebaut? Hat
man an eventuelle Erholungsstellen
(eine Bank) gedacht? Es gibt viele
Fragen, von denen nur ein Teil be-
trachtet werden kann.

Wie erlebt der Mensch seine eige-
ne Mobilitat? Erschrickt er sich bei
fur ihn plétzlichen Situationen?
Wie verhélt sich der andere Ver-
kehrsteilnehmer? Fahrt dieser zu
schnell an den FuRgéngeriiberweg?
Welche Angste hat ein Mensch in
solchen Situationen? Dort, wo die
Menschen gut zu FuB, zu Rad usw.
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sind, missen wir auf Ausbau, Ver-
besserung und Vereinfachung (z.
Bsp. Bahnticket kaufen) besonders
achten.

Altere Menschen und Menschen
mit Behinderung gehdren, genauso
wie die Kinder, zu den ,verkehrs-
schwachen Personen". Hier muss
jeder andere Verkehrsteilnehmer
besondere Vorsicht walten lassen.
Wir brauchen im Verkehr ein , Mit-
einander".

Im Teil Il wird die Situation in Trier
und Umgebung eingehend né&her
betrachtet.

Grundsatzgedanken der Griinen
(Ausziige aus dem Grundsatzpro-
gramm der Griinen)

Fir uns Grline steht der Mensch
mit seiner Wiirde und seiner Frei-
heit im Mittelpunkt. Der Mensch
soll in einer Gesellschaft leben, mit
der Chance sein Leben selbst zu
gestalten, ohne Bevormundung.
Dabei ist es klar, dass Freiheit dann
Grenzen hat, wenn andere in ihrer
Selbstbestimmung  eingeschrénkt
werden. Bei alldem ist zu beachten,
dass okologische und soziale Ver-
antwortung zur Selbstbestimmung
dazugehdren.

Demokratie ist unsere Grundlage
jeglicher Uberlegungen. Dazu ge-
horen die freie WillensduRerung,
sowie das Mitgestalten und die Be-

teiligung der Menschen.

Unser Leitbild ist die Stadt der kur-
zen Wege. Wohnen, Arbeiten, Frei-
zeit, Bildung und Einkaufsmoglich-
keiten verlangen moglichst kurze
und rasche Wege. Dabei geht es
auch um den bezahlbaren Wohn-
raum, der diese Mobilititen er-
fallt. Sich , Wohlftihlen" in seinem
eigenen Stadtteil, unsere ,soziale
Stadt”. Hier ist die Stadtentwick-
lung mit der kommunalen Selbst-
verwaltung zu starken.

Zu FuBs, per Rad, mit Bus und Bahn

Soweit wir gute Mobilitatsmog-
lichkeiten brauchen, so noétig ist es
aber auch ,,unsinnigen Verkehr" zu
vermeiden, zu verlagern und da-
mit besonders die Lebensqualitdt
fur uns und die Umwelt zu verbes-
sern. Konzepte zur Verkehrsberuhi-
gung gehodren genauso dazu, wie
Verbesserungen im Offentlichen
Nahverkehr. Das fuhrt u. a. zu ver-
besserten Verkehrwegeplanungen
um Wohnung, Arbeit und Freizeit
ndher zusammenzubringen. Schutz
des Menschen, der Landschaft,
Larmschutz usw. stehen im Mittel-
punkt.

Konzepte gegen Unfallgefahren,
Stérung der Nachtruhe, sonstiger
unnotiger Verkehrslarm sind wei-
tere Punkte einer Mobilitatstiberle-
gung fur uns alle. Wahlfreiheit hat,

55



SCHWERPUNKT_

Verkehrskonzepte fur dltere Menschen und Menschen mit Behinderung

56

wer von Tdr zu Tr unterschiedliche
Verkehrsangebote mit flieRenden
Ubergéngen nutzen kann. Aber
diese integrierte Verkehrsplanung
verlangt die Beteiligung der Be-
troffenen. Es gilt die unterschied-
lichsten Mobilitatsbedirfnisse, von
Frau und Mann, Jung und Alt oder
Menschen mit Behinderungen, als
einen gemeinsamen Bezugspunkt
anzusehen.

Einige Forderungen und Meinun-
gen

~Wenn ich aus dem Haus gehe,
dann bin ich schon etwas erschopft.
Immerhin musste ich aus dem ers-
ten Stock die Treppen herunter-
gehen. Das strengt an. Dann auf
dem Gehweg bin ich froh, wenn
ich schnell zur Bushaltestelle kom-
me. Manchmal muss ich im Trep-
penhaus eine Pause machen Und
dann weis ich nicht mehr ob ich
noch genug Zeit habe, um den Bus
zu bekommen. Also dann geh ich
Uber die Strasse, oft vergesse ich
einfach zu gucken. Ich meine; man
sieht mich doch und ich hab es ei-
lig. Wenn dann ein Auto angerast
kommt erschrecke ich mich fiirch-
terlich, erstarre manchmal. Muss
der denn in unserer Wohnsiedlung
so rasen...?"

Altere Menschen und Menschen
mit Behinderung gehéren, genauso
wie die Kinder, zu den ,verkehrs-

schwachen Personen”. Ein Mit-
einander und faires Verstindnis
fureinander sind wichtig. Verkehr-
beruhigte Bereiche, Tempolimit und
andere Verkehrsberuhigende MaR-
nahmen sind Hilfen und Pflichten.
Sich ,,Wohlfiihlen" in seinem eige-
nen Stadtteil verlangt oft auch ein
sich ,Melden und Mitgestalten”,
damit diese Ziele erreichbar wer-
den.

.Ich weill gar nicht, ob ich gerade
aus meiner Wohnung komme oder
wieder nach Hause willl Was soll
ich machen?"

Das Miteinander im StraBenverkehr
bedeutet besonders ein Erkennen
von Verkehrsschwachen Personen.
Die eigene Mobilitdt findet seine
Grenzen, wenn ein anderer Ver-
stiandnis und Hilfe braucht.

Mir tun die FilBe weh. Ich hab
schon Angst wenn der Bus kommt.
Ich muss mich immer so anstrengen
beim Einsteigen... Und erst beim
Aussteigen, so hoch..."

Der offentliche Nahverkehr ist hier
in der Verpflichtung durch geeigne-
te MaBnahmen den Menschen das
Ein- und Aussteigen zu erleichtern.
Gibt es gute Ein- und Ausstiege fur
Rollstuhlfahrer? Aber auch im Bus/
Bahn darf das Mitfahren nicht zur
Qual werden. Dazu gehort auch
der Kauf eines Tickets, das bezahl-
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bar und problemlos zu bekommen
sein sollte.

.Jetzt bleib ich einfach stehen. Das
ist doch eine Unverschdmtheit.
Jetzt bin ich schon so schnell ge-
gangen, aber die Ampel ist schon
wieder ,Rot".

Nach welchen Kriterien werden z.
Bsp. Ampelschaltungen geplant.
Ist die kurze ,, Grinphase" fur Ful3-
ganger ausreichend. Und wenn, fir
wen? Gibt es die Tone fur Sehbe-
hinderte?

Mobilitatsbedirfnisse sind als ein
gemeinsamer Bezugspunkt von uns
allen anzusehen. Jeder wird auch
hier an Grenzen stoBen. Wenn je-
der bereit ist ,mit zu gestalten”
sich irgendwie einzubringen, zu
melden, dann kénnen diese Be-
dirfnisse in einem Gesamtkonzept
besser eingegliedert werden. Der
junge Mensch, gehetzt von Aktivi-
taten, erkennt vielleicht oder Gber-
sieht einfach , die kurze Ampelpha-
se". Fur ihn ist es nicht so wichtig.
Der Autofahrer drgert sich tiber das
~lange Ampelgriin* fir FuBgédnger
USw.

Verkehrswege

Welche Wege und Verkehrswege
missen wir beachten?

Begleiten wir einen Menschen
von seiner Wohnung, in einem
Stadtviertel, zu einem beliebigen
Ziel in einer Innenstadt, ohne den
Anspruch zu erheben, dabei alle
Verkehrswege nennen zu konnen.
Die Wegcharakteristik ist , Ein-
kaufsweg". Die Wegrichtung be-
ginnt von zu Hause zur Innenstadt
(Geschéfte).  Personenmerkmale
kénnen sein: Behinderung? Rolla-
tor notig? Betreuung erforderlich?
Alter? Krank? Schnell ermtdend?
Angstlich? Gut beieinander? Usw.

Zuerst befindet sich der Mensch
in seiner eigenen Wohnung, die
je nach Bedarf ,Barrierefrei” sein
sollte. Dabei ist eine ebene Dusche
genauso wichtig, wie rutschfeste
Teppiche u. a. AuRerhalb der Woh-
nungseingangstir ist das Treppen-
haus mit Geldnder und rutschfrei.
Je nach Etage stellt sich die Frage
nach einem Aufzug. Auch der Kel-
ler sollte gut begehbar sein. Dann
die Haustir. Lasst sie sich einfach
offnen und schlieBen?

AuBerhalb befinden wir uns auf
dem Gehweg. Wie ist seine Be-
schaffenheit? Wenn wir Uber die
Strasse wollen, wird oft ein herab-
gesenkter Bordstein benétigt. Ist
dieser eventuell zugeparkt? Am
besten ist ein FuBgadngerlberweg.
Halten die Fahrzeuge auch wirk-
lich an, um FuBgédnger gefahrlos
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die Strasse Uberqueren zu lassen?
Wenn es eine Ampel gibt brauchen
wir eine ausreichend lange ,, Grin-
phase” fur FuBganger. Gibt es
eventuell auch Signal Tone oder Vi-
brationen? Was passiert, wenn die
FuBgingerampel beim Uberqueren
+Rot" wird? Haben die Autos dann
schnell ,,Griin” um loszufahren?

An der Bushaltestelle, die im Ideal-
fall in der Ndhe der Wohnung ist,
gibt es einen Sitzplatz und kommt
der Bus oft genug, natrlich hin
und zuriick? Beim Einsteigen in den
Bus brauchen wir eine giinstige Ein-
stiegshdhe und auch eventuell he-
rabzusenkende Einstiege. Der Kauf
des Fahrscheines, wie auch Sitzplat-
ze sollten nicht beschwerlich sein.
Steht eventuell ein anderer Mitfah-
rer auf und fahrt der Busfahrer erst
an wenn ich sitze?

In der Innenstadt angekommen,
ohne moglichst nicht mehrfach um-
zusteigen, sind Barrierefreiheiten
zu und in den Geschéften wichtig.
Eine kleine Pause auf einer Bank soll
moglich sein. Eine Bank in einem
Kaufhaus ist oft auch gefragt. Zu-
sammenfassend ergibt sich schon
ein Uberblick:

Wohnbereichsgestaltung
Wegcharakteristik
Wegrichtung

Weglénge

Wegzeit

Personenmerkmale

Gehwege

StraBenlbergéange

Busse / Bahn / sonstige be-
nutzte Verkehrsmittel
Innenstadtbereich

e Geschafte / Arzte usw.

Engagierte Gruppen

Es gibt eine Vielzahl von engagier-
ten Gruppen. Dazu gehdéren um
nur einige zu nennen die Griinen,
der BUND, das Seniorenbtiro, Be-
hindertengruppen, kirchliche und
soziale Gruppen, andere Parteien,
Vereine, Altenheime und viele an-
dere. Geht es um das Thema altere
Menschen und Menschen mit Be-
hinderung, so sind sich alle einig.
Hier gilt es den Menschen ihre Le-
bensqualitat, ihr soziales Miteinan-
der, ihre vielfaltigen Aktivitaten zu
verbessern und zu erhalten. Viele
Angebote und Hilfen sind so schon
realisiert worden. Engagierte ,Eh-
renamtliche" Helfer werden tberall
bendtigt.

Verkehrskonzepte verbinden sich
hier in einem Gesamtkonzept:

1. Stadt- bzw. Stadtteil
. Land
3. Busse / Bahn / Wege / Stralen
und andere Verkehrsarten/-
mittel
4. Freizeitgestaltung
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5. Erholungsgebiete und Na-
turerhaltung

6. Erreichbarkeit von allen wichti-
gen Versorgungsgutern

7. Hilfen, Hilfsorganisationen

8. Gesundheit

9. Bildung bzw. Weiterbildung

Um nur einige aufzulisten.

Dieses ist eine gewaltige Aufgabe,
besonders im Blick auf den ,, Demo-
graphischen Wandel"”, einer immer
dlter werdenden Gesellschaft. Ge-
rade diese Menschen werden ihre
Bediirfnisse immer stirker einfor-
dern. Die Politik hat hier die Aufga-
be, mit allen engagierten Gruppen
zusammen, sich der Herausforde-
rung zu stellen. Es gilt nun nicht
mehr allein die absolute Effizienz zu

suchen, sondern den bevorstehen-

den , Demographischen Wandel"
gleitend zu ermdglichen.

Wie setze ich meine Bedirfnisse
durch?

Beispiel: Wir wollen eine neue Bank
in der Innenstadt, an einem Ort,
der fir uns genau richtig ist! Dabei
stellen sich eine Menge Fragen und
Punkte die zu beachten sind.

Gibt es einen alten/neuen Bedarfs-
plan fur eine Bank im Innenstadt-
bereich?

Welche Kriterien muss die Bank er-
fullen?

e  Sitzfliche muss hoch genug
sein fir Senioren
e  Sitzfliche darf nicht zu hoch
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sein fur Kinder

Stabile Konstruktion

Schutz vor Vandalismus

Darf nicht weh tun

Soll an einem geeignetem Ort
stehen

Darf keine Unfallgefahr dar-
stellen

Einfaches Abbauen bei Bedarf
Nicht zu einfaches demontie-
ren (Vandalismus)
Veranstaltungen missen mog-
lich sein

Darf kein Verkehrshindernis
sein

Feuerwehr, Polizei, Arzt usw.
durfen nicht behindert werden
Geschafte durfen nicht beein-
trachtigt werden

Wer bezahlt? Sponsoren su-
chen!

Sponsoren missen gut lesba-
res Schild bekommen usw.

Nur ein kleines Beispiel fiir die Viel-
falt der Kompromisse und des Mit-
einanders, die hier erforderlich ist.
So kann es lange, sehr lange dau-
ern, bis der Stadtrat dem Projekt
zustimmt. Nicht zu vergessen: Es
missen auch Menschen gefunden
werden, die dies alles organisieren!

Herbert Sandkiihler

Projekt: , Altere Menschen und
Menschen mit Behinderung*

BUNDNIS 90/ DIE GRUNEN
Stadtverband Trier.




Interview_mit Angelika Birk

Die GRUNE Biirgermeisterin und Sozialdezernentin Angelika Birk zieht Bilanz

gefiihrt von Antje Eichler

" Ich arbeite hier gern mit vielen
Leuten erfolgreich zusammen”

Mit  Blrgermeisterin  Angelika
Birk sind die GRUNEN im Trierer
Stadtvorstand vertreten. Die 1955
in Krefeld geborene Politikerin
war Abgeordnete der Hamburger
Burgerschaft und des schleswig-
holsteinischen Landtages und von
1996 bis 2000 Ministerin fiir Frau-
en, Jugend und Wohnungs- und
Stddtebau des Landes Schleswig-
Holstein. Nach zwei Jahren als Trie-
rer Biirgermeisterin fur Bildung, Ju-
gend, Soziales und Sport ist es Zeit
fur eine erste Bilanz.

Du bist ja noch relativ neu in
Trier. Hast Du das Gefiihl, jetzt
richtig angekommen zu sein?

Ja, ich fuhle mich hier inzwischen
zu Hause, habe erste Freundschaf-
ten aufgebaut. Viele Verbande und
Fraktionen kenne ich inzwischen
und bin froh, dass die Zusammen-
arbeit mit den GRUNEN als Par-
tei und Stadtratsfraktion sehr gut
lauft. Ich werde da hervorragend
unterstitzt. Als Mitglied des Partei-
rats fuhle ich mich verantwortlich,
die Anliegen der Region, also der
Stadt, aber auch der umliegen-
den Landkreise wie Trier-Saarburg,
Bitburg-Prim und dartiber hinaus
nach Mainz zu tragen. AuRerdem
freue ich mich, dass unsere neue

Landtagsfraktion das Thema Inklu-
sion zu einem ihrer Schwerpunkte
gemacht hat. Dafur habe ich mich
in den vergangenen Monaten sehr
eingesetzt.

Inklusion, worum geht es dabei
genau?

Die UN-Behindertenrechtskonven-
tion sieht vor, dass Menschen mit
Behinderung — ganz anders als das
oft in Deutschland der Fall ist — in
allen Lebensbereichen teilhaben
kdnnen. In einigen Kindertages-
statten in Trier haben wir hier schon
erste Schritte gemacht, viele Ein-
richtungen nehmen ganz selbstver-
standlich Kinder mit Behinderung
auf. Trier ist bundesweite Pionier-
stadt in der Realisierung des Per-
sonlichen Budgets, das Menschen
mit Behinderungen mehr indivi-
duelle Freiheit ermdglicht. Anders
sieht es in den Regelschulen aus:
Die fordern bisweilen von Kindern
Behinderungen, dass sie bestimm-
te Medikamente nehmen oder
zwingend einen Integrationshelfer
mitbringen, das heiRt, die Kinder
mussen sich an die Normalitat der
Mehrheit anpassen. Inklusion hin-
gegen meint, Verschiedenheit als
Starke zu begreifen. Fur dieses Ziel
macht sich unter anderem der neue
Stammtisch Inklusion in Trier stark,
dessen Schirmherrin ich gerne ge-
worden bin. Parallel dazu setzt sich
unsere Landtagsfraktion dafir ein,
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im Schulgesetz eine echte Wahl-
freiheit fur Eltern von Kindern mit
Behinderung zu verankern. Da gilt
es ein dickes Brett zu bohren. Die
GRUNE Stadtratsfraktion in Trier
greift das Thema Inklusion mit
Veranstaltungen und Ausstellun-
gen auf. Alle ziehen hier an einem
Strang.

Welche weiteren Themen ste-
hen derzeit auf deiner Agenda?

Drei groBe Weichenstellungen ste-
hen in diesem Jahr an: Ich arbeite
gerade am Schulentwicklungsplan
Teil I, der im Herbst dem Stadtrat
vorgelegt wird. Hier geht es um die
kunftige Schulstruktur in Trier. VOl-
lig unterschatzt wird die Aufgabe,
mehr Kita-Platze vor allem fur unter
Dreijahrige zu schaffen. Um dem
Bedarf Rechnung zu tragen, errich-
ten wir derzeit Hunderte neue Plat-
ze, in bestehenden Einrichtungen
und in Neubauten. Und die dritte
groBe Aufgabe ist ein Programm
gegen die Wohnungsnot in Trier.
Dabei geht es um die Umsetzung
der von Fachgutachtern angereg-
ten MaBnahmen zur Sanierung der
stadtischen Wohnungen sowie da-
rum, Anreize flr private Investoren
zu schaffen, bezahlbaren Wohn-
raum bereitzustellen.

\/iele deiner Aufgaben erfordern
eine enge Zusammenarbeit mit

dem Baudezernat. Liuft die wirk-
lich so schlecht, wie das in der Of-
fentlichkeit dargestellt wird?

Kindertagesstatten und Schulen
in Schuss zu halten beziehungs-
weise auszubauen ist angesichts
der 4uBerst knappen Finanz- und
Personalsituation eine tdgliche He-
rausforderung. Dank des groRen
Engagements der Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter beider Dezernate
gelingen die allermeisten Aufgaben
vollig gerduschlos. Aber natirlich
gibt es auch einmal Missverstand-
nisse und Meinungsverschieden-
heiten. Bedauerlich ist, wenn diese
offentlich kommuniziert werden,
wenn sie intern ldngst geklart sind
und so die gemeinsam erfolgreich
geleistete Arbeit Uberdecken.

Die Rahmenbedingungen fiir
deine Arbeit liefert oft auch das
Land. Wie hat sich die Zusammen-
arbeit seit dem Regierungswechsel
im letzten Jahr entwickelt?

Da gibt es Licht und Schatten. Um
mit dem Schatten zu beginnen:
Die Neuregelung zur Schilerbe-
forderung wird zwar viele Eltern
entlasten, aber die jahrlichen Kos-
ten von vier Millionen Euro fur die
Stadt Trier — die so hoch sind, weil
Trier alle Schulerfahrten vom Land-
kreis in die Stadt bezahlen muss
— werden noch weiter steigen. Ich
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héatte mir vor allem eine Regelung
gewiinscht, die armen Kindern
Schulwege zwischen drei und vier
Kilometern zu FuB erspart. Meine
kostenneutralen Vorschlage hierzu
fanden in der Landesregierung je-
doch keinen Riickhalt. Eine Ausein-
andersetzung mit dem Land gibt es
auch bei der Schulsozialarbeit. Hier-
zu hat Irene Alt, die neue GRUNE
Ministerin fur Integration, Familie,
Kinder, Jugend und Frauen, im letz-
ten Sommer mehr Geld zugesagt.
Daraufhin haben wir die Schulso-
zialarbeit kraftig ausgebaut. Diese
Vorreiterrolle gerdt uns jetzt zum
Nachteil, denn der Finanzminister
hat auch dem Jugendministerium
drastische Sparmafnahmen emp-
fohlen. Im Klartext heift das: Uns
fehlen hier in den kommenden bei-
den Jahren insgesamt 150.000 Euro
vom Land. Hier gilt es zeitnah eine
Losung zu finden, wobei ich hoffe,
dass auch der Stadtrat weiterhin
Schulsozialarbeit als Prioritat sieht.

Und das Licht?

Ich arbeite sehr gerne mit Irene Alt
zusammen. Sie hat nicht nur die
Lufa geschlossen, sondern auch ftr
die Kleinkinder von Fliichtlingen
eine Grundlage fur eine angemes-
sene Betreuung geschaffen. Und
wir diirfen und sollen unbegleitete
jugendliche Flichtlinge jetzt end-
lich sofort nach der Ankunft in Trier

in eine Jugendeinrichtung aufneh-
men. Friher mussten sie oft in der
Flichtlingskaserne bleiben. Unsere
Jugendministerin  bereitet auBer-
dem ein spannendes Programm zur
Weiterentwicklung der Kitas vor. In
Trier sind viele von ihnen Anlauf-
punkt fur die ganze Familie und
wirken mit ihrer Arbeit in die Stadt-
viertel hinein. Dies soll zuklnftig
vom Land mehr honoriert werden.
Auch die Kooperation zwischen
Kinderklinik, Jugendamt und Bera-
tungsstellen fur Kinder und Jugend-
liche zur Vorbeugung der Kindes-
wohlgefdhrdung wird von Irene Alt
politisch und finanziell unterstiitzt.
Gemeinsam mit dem Mutterhaus
hat das Jugendamt Trier gerade ein
entsprechendes Projekt gestartet,
das erstmals nicht nur Sauglinge,
sondern Kinder aller Altersgruppen
schiitzen und die Eltern in belaste-
ten Situationen unterstiitzen soll.
Somit sind wir in Trier auch auf die-

sem Gebiet mal wieder Pioniere.
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Warum es immer noch wichtig
ist gegen Atomkraft zu kdmpfen

Am 11. Mérz jéhrte sich die verhee-
rende Atomkatastrophe von Fuku-
shima zum ersten Mal. Vor einem
Jahr haben das Erdbeben und der
Tsunami nicht nur Schiffe an Land
gespllt, sondern auch sechs Reak-
toren bei Fukushima so beschédigt,
dass man sie nicht mehr unter Kon-
trolle bekam. In mindestens drei
dieser Reaktoren kam es zur Kern-
schmelze — ein dreifacher Super-
GAU. Das Undenkbare, das Unvor-
stellbare trat ein. Und auch heute
— ein Jahr danach - ist die Situation
in Fukushima alles andere als unter
Kontrolle. Nach wie vor finden dort
unkontrollierte  Kettenreaktionen
statt, deren Auswirkungen kaum
einzuschatzen sind. Und nach wie
vor leben mehrere zehntausend
Menschen in einem kontaminier-
ten Gebiet. Deswegen bleibt es
dabei: Die Atomkraft ist technisch
nicht beherrschbar und darum po-
litisch nicht verantwortbar. Dies gilt
weltweit. Nicht erst seit Fukushima,
bereits seit Tschernobyl wissen wir:
Radioaktivitit kennt keine Gren-
zen.

Cattenom — eine ganz reale Bedro-
hung direkt vor unserer Hausttir

Deshalb ist das Atomkraftwerk
Cattenom keine abstrakte GrofRe,
sondern eine ganz reale Bedrohung

direkt vor unserer Haustiir. Und
deshalb kann das Bemihen um
einen Atomausstieg nicht nur an
nationalen Grenzen haltmachen,
sondern muss eine europdische De-
batte werden. Auf der letzten Sit-
zung des Interregionalen Parlamen-
tarierrats haben die Griinen aus
Belgien, Frankreich, Luxemburg,
dem Saarland und Rheinland-Pfalz
diese Debatte in unserer Region
auf die nachste Stufe gehoben. Wir
Griinen waren mafgeblich daran
beteiligt, dass der Interregionale
Parlamentarierrat die Vertreter der
Exekutiven in der GroBregion dazu
aufforderte, sich auf einem Sonder-
gipfel mit dem Pannenreaktor Cat-
tenom zu beschéftigen und mog-
liche Ausstiegsszenarien aus der
Atomkraft zu entwerfen.

Trotzdem ist es auch weiterhin
wichtig, Cattenom auch auf Lan-
desebene zum Thema zu machen.
Im Méarz werden wir gemeinsam
mit der SPD-Fraktion einen An-
trag in das Plenum des rheinland-
pfélzischen Landtags einreichen, in
dem wir die sofortige und endguil-
tige Stilllegung Cattenoms fordern.
Der Bericht des EU-Stresstestbe-
obachters hat gravierende Mangel
sowohl an der Anlage selbst, als
auch an den Sicherheitsvorkeh-
rungen aufgezeigt. Unter anderem
wird bemdngelt, dass Cattenom
Uber eine nicht mehr neuzeitliche
Ausgangstechnik verfligt, unzurei-
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chend gegen Erdbeben und Uber-
flutungen gesichert ist und dem
Absturz eines Flugzeugs wohl nicht
standhalten wiirde. Dartiber hinaus
hat der Stresstestbeobachter her-
vorgehoben, dass die franzosischen
Sicherheitsexperten spezielle An-
forderungen des EU-Stresstests, die
ihnen nicht wahrscheinlich genug
erschienen, von vorneherein ausge-
schlossen haben. Die Grinde hier-
fur sind offensichtlich — Cattenom
hatte den Stresstest sonst nicht
bestanden. Damit ist Cattenom fur
uns durchgefallen!

Cattenom ist und bleibt daher
ein Sicherheitsrisiko und muss
schnellstmaglich
werden.

abgeschaltet

Energiewende konsequent fortset-
zen

So wichtig der Kampf gegen Catte-
nom und die Atomkraft in Europa
und weltweit auch ist, so wichtig ist
auch die konsequente Fortsetzung
der Energiewende in Deutschland.
Ein Jahr nach Fukushima scheint
die Bundesregierung Angst vor ih-
rer eigenen Courage bekommen zu
haben. Die erfolgreichen Bausteine
der Energiewende — wie beispiels-
weise den Ausbau der Solarstrom-
erzeugung - legt sie auf Eis. In die
Gebaudesanierung und Energieeffi-
zienz investiert sie nicht. Die Bun-
desregierung vollzieht damit die
Wende von der Wende. Es ist da-
her umso wichtiger, dass wir Griine
gegensteuern, dass wir uns fiir den
Ausbau der Erneuerbaren Energien
einsetzen und gleichzeitig gegen
Atomkraft kdmpfen — in Deutsch-
land, Europa und weltweit!

Stephanie Nabinger, MdL

Atompolitische Sprecherin der
Landtagsfraktion )
BUNDNIS 90/ DIE GRUNEN.
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GrL‘me Politik braucht einen lan-
gen Atem, die Bereitschaft sich
selbst immer wieder neu zu erfin-
den, ohne sich dabei zu verbiegen.
Seitdem die Griinen im Trierer Stadt-
rat sind, wurden gegen viele Wi-
derstdnde wichtige Entscheidungen
vorangebracht, um Trier GRUNER,
also lebenswerter zu machen. Die
Umgestaltung des Kornmarktes,
die Aufdeckung der Parkhausaffa-
re, das Umdenken der Stadtwerke
hin zu Erneuerbaren Energien und
Vieles mehr, wére ohne Griins nicht
moglich gewesen.

Wichtig fur die Erfolge, aber auch
fur unser Selbstverstindnis ist die
Mischung von Politikeinsteigern
und alten Hasen, die konstruktiv
zusammenarbeiten koénnen. An
dieser Stelle mochte ich zwei ,, Po-
litikprofis* personlich danken: Gerd
Dahm, von dessen Erfahrung ich als
stellvertretende Fraktionsvorsitzen-
de reichlich profitieren konnte, und
auch Reiner Marz, der jetzt als mein
Stellvertreter immer wieder wichti-
ge Inputs fur die alltdgliche politi-
sche Arbeit einbringt.

Wenn wir auch vieles erreicht ha-
ben, so liegen doch noch viele Bau-
stellen vor uns. Die immer starker
anziehenden Mietpreise in Trier,
die  kontinuierliche = Weiterent-
wicklung der Schullandschaft, die
(energetische) Sanierung von Kitas
und Schulen, und nicht zuletzt die
Verkehrssituation in und um Trier,

der sich ja diese Ausgabe des Tre-
verers widmet. Die Liste lieBe sich
beliebig verlangern, aber der Platz
fur meinen Beitrag ist ebenso be-
schrankt wie die finanziellen Mittel
der Stadt, mit denen wir all diese
Probleme zu meistern haben.
Gerade in Zeiten knapper Kassen
ist die richtige Prioritdtensetzung
wichtig. Und daflr braucht es star-
ke Griine im Trierer Rat. Wenn wir
aber von , den Anderen" Verande-
rung wollen, missen wir auch selbst
bereit sein, uns stetig zu erneuern,
Prozesse zu optimieren und zu pro-
fessionalisieren.  Denn besonders
im Ehrenamt ist Zeit ein wichtiges
Gut, und die politische Arbeit sollte
auch Spall machen. In einer Klau-
sur mit dem Parteivorstand wur-
den Stdrken und Schwachen der
bisherigen Arbeit analysiert. Beide
Gremien arbeiten derzeit an der
Umsetzung struktureller Verdnde-
rungen.

Die Erhohung der Effizienz im tag-
lichen politischen Geschéft ist, fur
uns als Fraktionsvorstand, ein wich-
tiger Punkt. Jeder Fraktiondr muss
sich mit unzdhligen Details rum-
schlagen, so dass man aufpassen
muss, sich nicht im Kleinklein zu
verzetteln. Daher ist es notwendig,
die Eckpfeiler fur wichtige Entschei-
dungen gemeinsam zu erarbeiten.
Um daflir den nétigen Raum zu
haben, wurden die Sitzungen neu
strukturiert. AuBerdem  wird es
zuklnftig wieder mehr Treffen des
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kommunalen Arbeitskreises geben,
um die basisdemokratische Stand-
punktdiskussion weiter in den Mit-
telpunkt unserer politischen Arbeit
zu rucken.

Strukturiertes Arbeiten erhéht die
Transparenz und erleichtert somit
allen den Durchblick. Deshalb ist
es Ziel, die thematischen Arbeits-
gruppen enger mit der Fraktions-
arbeit zu verkntipfen. Themen-
schwerpunkte sollen in den AKs
aufgearbeitet werden, interessierte
Basismitglieder zunehmend in die
Fraktionsarbeit eingefuhrt werden.
Voraussetzung dafur ist eine mit-

telfristige Themenplanung, die in
enger Abstimmung mit dem Partei-
vorstand und unserer Dezernentin
erfolgen muss. Das ist unsere der-
zeitige Baustelle.

Da der Mensch ein Gewohnheits-
tier ist und Verdnderungen Zeit
brauchen bis sie sich manifestieren,
haben wir noch einen langen Weg
vor uns. Aber wenn alle den Bedarf
erkennen und an einem Strang zie-
hen, werden wir unser Ziel errei-
chen kénnen. Denn in einem Punkt
sind wir uns doch alle einig:

ALLES AUF GRUN!!

Die Trierer Stadtratsfraktion Bindnis 90/Die Grinen (Dominik Heinrich, Richard
Leuckefeld, Corinna Ruffer, Anja Reinermann-Matatko, Reiner Marz, Christiane
Wendler, Gudrun Backes, Gerd Dahm, Uschi Britz, Petra Kewes.) Gruppenfoto zur
Stadtratswahl 2009 mit Hans-Peter Simon (Ortsbeirat Ehrang) und Manfred Becker
(Stadtratsmitglied 2002-2009)
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TERMINE

Arbeitskreis Verkehr

26. Juli 2012 um 19:30 Uhr
Geschéftsstelle

Thema:

Vorbereitung einer Veranstaltung
zum Thema , Zukunftsfédhigkeit des
regionalen OPNV*

Optimierung des OPNV in und um
Trier
- in Planung Ende August -

Zukunftswerkstatt: Trier 2050.
Auftaktthema: Verkehr
- in Planung fiir Herbst 2012 -

Konversion in Trier
Tobias Lindner, MDB
- in Planung fiir Herbst 2012 -

4. Park(ing) Day
21. September 2012

Matinee - Finanzkrise
Sven Giegold, MdB (angefragt)
- in Planung fiir Winter 12/13 -

ZUM MITMACHEN
TREFFS UND KONTAKTE
VON BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN TRIER

Kommunalpolitischer Arbeitskreis:
Wann?

montags, meist 14tdglich, nach
Einladung per E-mail

Was?

Themenabende und Vorbereitung
der Stadtratssitzungen
Ansprechpartner: Thorsten Kretzer
thorstenkretzer@gmx.net

Tel.: 0651-99189109

Thematische Arbeitskreise:
Wann?

Nach Absprache und/oder Einla-
dung per E-mail

Verkehr
Kontakt: Corinna Ruffer
crueffer@gmx.de

Energie

Kontakt: Rainer Landele
rlandele@offenundbunt.de
Tel.: 0651-9914063

Finanzen

Kontakt: Petra Kewes
petrakewes@yahoo.de
Tel.: 0651-4357665

Soziales

Kontakt: Christiane Wendler
wend3201@uni-trier.de

Tel.: 0651-69930024

Kommunikation
Kontakt: Antje Eichler
antje.eichler@gmx.net
Tel.: 0651-4688810



Vorstandssitzungen:

Wann?

dienstags, 19:00 Uhr

in der Geschéftsstelle, Am Palast-
garten 6

Wer?

In der Regel fur Mitglieder und
Interessierte offen

Was?

Organisatorisches, Personalfragen,
Veranstaltungsplanung, Themendis-
kussion u.v.a.m.

Mitdiskutieren im Forum:
http://www.gruene-trier.org/

Kontaktvermittlung zu den the-
matischen Arbeitskreisen und zum
Vorstand, Mitgliedschaftsangele-
genheiten:

Blindnis 90/Die Griinen, Geschafts-
stelle, Am Palastgarten 6, 54290
Trier

info@gruene-trier.de, 0651-48707,
Mobil 0151-57.69.48.93
Ansprechpartner: Ewald Adams

Kontaktvermittlung zur
Stadtratsfraktion:

Blindnis 90/Die Griinen, Fraktions-
biro Rathaus (Gebaude I, Zimmer
14), Augustinerhof, 54290 Trier
gruene.im.rat@trier.de,

Tel.: 0651-48834
Ansprechpartnerin: Uschi Britz

Die Abgeordneten aus der Region:

Stephanie Nabinger

Mitglied des Landtags

Buro: Graf-Siegfried-Str. 39,
54439 Saarburg, 06581-9962590,
wk.stephanie.nabinger@gmx.de
Mitarbeiterin: Tina Schwenk
Homepage:
www.stephanie-nabinger.de

Jutta Blatzheim-Roegler
Mitglied des Landtags
Bliro: Am Heiligenrech 9
54470 Bernkastel-Kues
06531-915409,
Mitarbeiterin: Catrin Muller
info@blatzheim-roegler.de
Homepage:
www.blatzheim-roegler.de
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LEUCKEFELD

Bicher - Bilder - Poster
54290 Trier, Fahrstr. 3

Tel 0651/4360536 Fax 4360506
info@leuckefeld.de

www.leuckefeld.de
tiber 6.000 Motive zur Ansicht

FH-Buchhandlung
Ewald Adams

an der Fachhochschule Trier 7

Buch-Bestellservice
Lieferung frei Haus

Die meisten lieferbaren
Buchtitel kann ich lhnen ab 40 Euro Bestellwert

binnen 24 Stunden zu
Hause vorbei bringen. Oder

= . :
Cestritaveiten sy ter 0651-8103-489 d
Trier(?r Fachhochschule, 0651-99469797 p
schneidershof (Mensa) ab: iy chhandlung@ewald-adams.de
Mo-Fr 11:00-14:00 Uhr www.ewald-adams.de/fh.htm
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