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Sehr geehrter Herr Vogt,

sehr geehrte Damen und Herren,

der Wirtschaftsausschuss des Landtages von Schleswig-Holstein hat den Deutschen Ge-
werkschaftsbund (DGB) zu einer Stellungnahme zum o.g. Gesetzentwurf aufgefordert.
Dieser Aufforderung kommt der DGB hiermit gerne nach.

Der vorliegende Gesetzesentwurf geht an den bestehenden infrastrukturel-
len Herausforderungen des Landes vorbei und wird daher vom DGB nicht
unterstitzt.

Zur Begriindung:

Eine gute, intakte und bedarfsgerechte Verkehrsinfrastruktur ist fraglos Voraussetzung
fir sichere Arbeitsplatze, wirtschaftliches Wachstum und Wohlstand in Schleswig-Hol-
stein.

Fiir uns als Gewerkschaften steht die Verkehrspolitik vor der Aufgabe, die Anforderun-
gen an bezahlbare Mobilitat, Umwelt- und Klimaschutz und wirtschaftliches Wachstum
miteinander in ein ausgewogenes Verhéltnis zu bringen. Hinzu treten weitere Heraus-
forderungen im Bereich der 6ffentlichen Infrastruktur, nicht nur bezglich des Erhalts
und bedarfsgerechten Ausbaus von Verkehrsinfrastruktur, sondern auch in Bezug zu 6f-
fentlichen Einrichtungen und Geb&uden bis hin zur digitalen Infrastruktur. Die Bereit-
stellung einer guten Infrastruktur ist flir den DGB ein wesentlicher Teil der éffentlichen
Daseinsvorsorge.

Fraglos ist jeder Biirger an vielen Orten konfrontiert mit den Versaumnissen der Ver-

kehrspolitik in den zurlickliegenden Legislaturperioden auf Bundes- und Landesebene in
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Form von zunehmendem Larm und Staus auf den StraBen, vor allem durch steigenden
Guterverkehr. Gleichzeitig wird die Verkehrsinfrastruktur durch wachsende Beanspru-
chung und fehlende Instandsetzung immer schlechter. Die Klimaschutzziele werden ver-
fehlt und ein gutes Angebot von umweltvertraglichen Verkehrstragern, die eine Alterna-
tive zum Auto sein konnten, ist nach wie vor allenfalls in den Ballungsregionen
vorhanden.

Ein Gesetzentwurf, welcher jedoch sprichwortlich einfach nur an einer Seite des Tisch-
tuchs zieht und dabei auBBer Betracht lasst, dass das ,infrastrukturelle Tischtuch” ange-
sichts der beschriebenen Herausforderungen insgesamt wachsen muss und auch mitt-
lerweile anders gewebt sein muss, springt viel zu kurz.

Angesichts des allgegenwartigen Sanierungs- und Investitionsstaus hatten wir uns zu-
dem Uberlegungen gewiinscht, wie die Einnahmenseite des Landes nachhaltig gestarkt
werden kann, zumindest jedoch eine Initiative, wie die Schuldenbremse so abgeandert
werden kann, als dass zumindest die dringend bendtigten Investitionen in die Verkehrs-
infrastruktur, in Bildungseinrichtungen und Krankenhduser vorgenommen werden kén-
nen.

Zur Verdeutlichung unserer Positionen erlauben wir uns zudem, unser Positionspapier
zu den Themen , Verkehr, Mobilitat und Infrastruktur” als Anlage zu Uberreichen.

Gern stehen wir Ihnen fiir Riickfragen zur Verfiigung.

Freundliche GruBe

Uwe Polkaehn




Verkehr, Mobilitat und Infrastruktur

Fiir eine wirtschaftlich, 6kologisch
und sozial verantwortliche Verkehrspolitik

Der Verkehr im Norden muss zukunftsorientiert gestaltet werden, um wirtschaftlich effizient,
okologisch und sozial vertraglich zu sein

Die Verkehrspolitik in Norddeutschland steht in den nachsten Jahren vor der Aufgabe, die Anforderungen an
bezahlbare Mobilitdt, Umwelt- und Klimaschutz und wirtschaftliches Wachstum miteinander in ein ausgewoge-
nes Verhaltnis zu bringen. Heute ist jeder Biirger an vielen Orten in Norddeutschland konfrontiert mit den Ver-
saumnissen der Verkehrspolitik in der Vergangenheit in Form von zunehmendem Larm und Staus auf den Stra-
Ben durch steigenden Giiterverkehr. Gleichzeitig wird die Verkehrsinfrastruktur durch wachsende Beanspru-
chung und fehlende Instandsetzung immer schlechter. Die Klimaschutzziele werden verfehlt, und ein gutes An-
gebot von umweltvertrdglichen Verkehrstragern, die eine Alternative zum Auto sein kénnten, ist allenfalls in
den Ballungsregionen vorhanden.

Diese Situation wird sich noch verscharfen, wenn die Politik nicht tiber eine koordinierende Verkehrspolitik ein-
greift, denn alle Prognosen gehen in den nachsten zehn bis 15 Jahren noch einmal von einer deutlichen Steige-
rung des Guterverkehrs in Norddeutschland aus. Und auch der Personenverkehr soll vor allem in den Metropo-
Iregionen und ihrem Umland weiter steigen. Norddeutschland ist diber seine Hafen ein zentraler Umschlagsort
fur Guter und daher auch besonders von Transitverkehren belastet.

Der DGB sieht die Politik hier in der Verantwortung, eine gute Verkehrsinfrastruktur zu finanzieren und die
richtigen Prioritaten zu setzen. Im Zentrum der Verkehrsinvestitionen sollte die beschleunigte Ertlichtigung der
Bundesverkehrswege stehen: Instandhaltung geht vor Neubau.
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Gute Verkehrsinfrastruktur — Voraussetzung fiir sichere Arbeitsplatze, wirtschaftliches Wachstum
und okologische Vertraglichkeit

Eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur ist eine wesentliche Voraussetzung fiir wirtschaftlichen Wohlstand in
Deutschland. Die norddeutschen Kiistenlander haben hierbei durch ihre Hafen eine besondere Bedeutung. Ein gro-
Ber Teil des deutschen und europaischen Im- und Exports wird tiber die norddeutschen Hafen abgewickelt. Nord-
deutschland ist Briicke in die dynamische Ostseeregion, von deren Wachstumspotenzial auch Deutschland profi-
tiert. Ein vom internationalen Handel abhéngiges Land wie Deutschland braucht gut ausgebaute Hafen und leis-
tungsfahige Hinterland-Verbindungen, die eine Anbindung an die europdischen Verkehrsnetze ermdglichen.

GUter missen schnell und sicher tiber die Schiene, die StraBe, die WasserstraBen und die Luftverkehrswege weiter
transportiert werden. Die rasanten Steigerungen im Giiterverkehr stellen hochste Anforderungen an die Verkehrs-
infrastruktur. Durch lange Planungszeiten und ungeniigende Finanzierung durch den Bundeshaushalt sind bisher
die notwendigen Investitionen in die fiir Deutschland und Europa so wichtigen norddeutschen Verkehrsnetze nicht
ausreichend erfolgt. Insbesondere Investitionen in die norddeutschen Seehéfen und deren Anbindung an das deut-
sche Schienen-, StraBen-, WasserstraBen- und Luftverkehrsnetz sind erforderlich. Dabei ist allerdings eine konzer-
tierte Politik der Kiistenlander wichtig, die Investitionsschwerpunkte festlegt und dementsprechend bestimmte Vor-
haben fordert. Nur so kénnen Wettbewerbsverzerrungen und Uberkapazitaten in einzelnen Bereichen vermieden
werden.

Die umfassende Sanierung der hinterlandigen StraBBen-, Schienen- und WasserstraBennetze hat Vorrang. Insbeson-
dere der Nord-Ostsee-Kanal mit seinen Schleusen und der Elbe-Lilbeck-Kanal miissen vor einem weiteren Verfall
geschiitzt werden. Diese ,Meeresautobahnen” sind nicht nur flir die Weiterleitung der Logistikstréme von tberra-
gender Bedeutung (Stichwort Feeder-Schiffsverkehr) sondern auch unter ékologischen Gesichtspunkten wichtig.
Ein weiterer Verfall des Nord-Ostsee-Kanals wiirde viele Reeder dazu zwingen ihre Schiffe um Skagen zu routen,
was den Treibstoffverbrauch erheblich steigern wiirde. Zudem fihrt diese Route durch zahlreiche Windparks, was
bei Havarien zu erheblichen Problemen fiihren konnte.

So wichtig eine funktionierende Verkehrsinfrastruktur fiir die norddeutsche Wirtschaft ist, sollten dennoch zukinf-
tige Investitionen nicht allein unter industriepolitischen Gesichtspunkten getatigt werden. Eine nachhaltige Ver-
kehrspolitik bezieht alle gesellschaftlichen Kosten mit ein und agiert jenseits der Maximen das billiger besser ist
und steigende Wachstumsraten im Guterverkehr unter allen Umstanden wiinschenswert sind. Vor diesem Hinter-
grund sollten insbesondere verkehrspolitische GroBprojekte kritisch gepriift werden und alle relevanten gesell-
schaftlichen Gruppen in die Entscheidungsfindung mit einbezogen werden.

Steigende Verkehre betreffen nicht allein die Guterverkehre. In den letzten 20 Jahren hat auch der Personenverkehr
in Deutschland um 25 Prozent zugenommen. Wesentliche Ursache sind die berechtigten FreizeitbedUrfnisse der
Menschen und die Wege zu ihren Arbeitsstellen. Die individuelle Mobilitat findet immer noch zu annahernd 80
Prozent mit dem Auto statt. Der Schutz der Menschen vor Verkehrslarm, der CO2 AusstoB im Verkehrsbereich, die
Bewahrung der nattirlichen Lebensgrundlagen sowie der steigende Flachenverbrauch sind die groBen Herausfor-
derungen flir eine zukunftsorientierte Verkehrspolitik. Die Politik ist angehalten, mehr Anreize fir ein umweltbe-
wusstes Mobilitatsverhalten zu schaffen bzw. weiter zu entwickeln. Dabei sind der Ausbau des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs und die Umsetzung von neuen Mobilitdtskonzepten von besonderer Bedeutung. Die Forderung
offentlicher Verehren ist ein aktiver Beitrag zum Klimaschutz, denn der 6ffentliche Personennahverkehr mit Bussen
und Bahnen vermindert den AusstoB klimaschadlicher Gase gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr erheb-
lich. Ein attraktiver 6ffentlicher Personennahverkehr bildet auch die Grundvoraussetzung fir das Zusammenwach-
sen der norddeutschen Wirtschaftsrdume und sichert Mobilitdt in den landlichen Regionen Norddeutschlands.
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Aus Sicht des DGB ist eine zukunftsorientierte Verkehrs- und Verkehrsinfrastrukturpolitik

e Grundlage fur eine erfolgreiche Wirtschaftspolitik als Riickgrat unseres Industrie- und Dienstleistungsstan-
dortes,

e wesentlicher Bestandteil von Sozialpolitik, weil sie als Teil der Daseinsvorsorge die Grundlage fiir bezahl-
bare, sichere und frei wahlbare Mobilitdt gewahrleistet,

e Instrument einer nachhaltigen Umweltpolitik, weil die Mobilitat der Zukunft nur dann akzeptiert und be-
zahlbar wird, wenn sie die natirlichen Lebensgrundlagen schont und damit die Lebensqualitat sichert.

Die unterschiedlichen Mobilitatsanforderungen kann heute nicht ein Verkehrstrager allein erfillen. Das Auto wird
— mit optimierten Antriebstechnologien — auch weiter ein zentraler Verkehrstrager sein. Es muss aber viel starker
als in der Vergangenheit eingebunden werden in andere Mobilitdtsangebote. Im Personenverkehr liegt die Zukunft
in der Multi- und Intermodalitdt. Die Menschen werden anlassbezogen unterschiedliche Verkehrsmittel nutzen und
miteinander kombinieren.

Der DGB Nord setzt daher im StraBenbau grundsatzlich auf das Prinzip Erhalt vor Neubau. Damit aber gerade in
den Metropolen und Wachstumsregionen das steigende Verkehrsaufkommen effizient und umweltvertréglich zu
bewaltigen ist, sind auch AusbaumaBnahmen notwendig.

Wachsender Verkehr erfordert einen Masterplan und mehr Investitionen: Entscheidungen iiber die
Prioritaten sind notwendig

Der Norden braucht einen Masterplan Verkehr. Nétig ist ein integriertes Mobilitdtskonzept, das den ékonomischen,
sozialen und 6kologischen Herausforderungen Rechnung trégt. Die Belange der Arbeitnehmerinnen und Arbeit-
nehmer diirfen in der Verkehrspolitik nicht an den Rand gedrangt werden.

Alle Prognosen sagen fir die kommenden Jahre ein hohes Wachstum fiir das Verkehrsaufkommen voraus. Daran
andern auch die Ansatze flir neue Mobilitdtskonzepte und ein geandertes Nutzungsverhalten kurzfristig zundchst
nur wenig. Neben dem Wachstum des Giiter- und Personenverkehrs auf Schiene und StrafBe ist flir Norddeutschland
eine weitere Prognose wichtig: Rund 25 Prozent der deutschen Ausfuhren werden seeseitig abgewickelt — und
auch die (iber die deutschen Seehafen abgewickelten Giiter-Hinterland-Verkehre sollen bis 2025 deutlich steigen.
Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur werden so neben der Energiepolitik zur zentralen Herausforderung fiir die
Wirtschaftspolitik in Norddeutschland. Nur eine gleichzeitige Realisierung verschiedener MaBnahmen kann verhin-
dern, dass es zu einem Verkehrskollaps kommt.

Leitlinien flir eine wirtschaftlich, dkologisch und sozial verantwortliche Verkehrspolitik sind:

e Instandhaltung geht vor Neubau. Der Verfall der Infrastruktur muss gestoppt, die knappen Mittel missen
auf den Substanzerhalt, notwendige Modernisierungsinvestitionen und die Wahrung der Grundfunktionen
der Verkehrsinfrastruktur konzentriert werden.

e Esmuss mehr Verkehr auf die Schiene gelenkt werden. Investitionen in den Schienenverkehr haben daher
Vorrang.

e Da die Zentren schneller wachsen als landliche Regionen, werden in Norddeutschland die Zahlen der
Einwohner und der Pendler in den Metropolregionen wie Hamburg und Bremen weiter ansteigen. Daher
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muss es einen weiteren Ausbau der Angebote im OPNV geben und eine méglichst flachendeckende An-
bindung landlicher Regionen.

e Gleichzeitig muss die schrittweise Umsetzung neuer Mobilitatskonzepte erreicht werden. Klimaziele wer-
den nur zu verwirklichen sein, wenn neue Technologien geférdert und der Anteil des Individualverkehrs
mit dem PKW verringert werden kann.

e Neue Ansatze zur Elektromobilitat bieten Chancen. Diese werden aber dkologisch nur tragfahig, wenn in
der Energieerzeugung der Strom aus regenerativen Quellen kommt.

e Auf der Liste der notwendigen neuen Infrastrukturinvestitionen im Verkehrsbereich sind auch Projekte,
die vor Ort umstritten sind. Hier gilt es, um Unterstlitzung zu werben und tragfahige Kompromisse zu
finden.

e Verkehrspolitik muss sich auch ihrer industriepolitischen Verantwortung stellen und Antworten flir den
europdischen Produktionsstandort der Verkehrsindustrie liefern.

Die sogenannte Ahrensburger Liste aus dem Jahr 2008 enthalt 19 VerkehrsgroBprojekte beim Schienenverkehr,
bei StraBenprojekten und beim Ausbau von WasserstraBen. Darunter sind auch eine Reihe von nach wie vor kont-
roversen Projekten wie der Fahrrinnenanpassung fir die Elbe, die A 20 Kistenautobahn und die Hafenquer-
spange/Stdtangente in Hamburg. Andere groBe Projekte wie die Fehmarnbeltquerung fehlen auf der Liste. Es ist
daher notwendig, diese Liste erneut zu diskutieren und auf finanzielle Machbarkeit zu priifen.

Es ist Aufgabe der Politik, in der Diskussion und Durchsetzung von Verkehrsprojekten einerseits fiir gréBtmdgliche
Transparenz und Biirgerbeteiligung zu sorgen. Sie muss aber auch die notwendigen Mittel fiir den Ausbau bereit-
stellen und eine zligige Umsetzung der beschlossenen Projekte gewahrleisten. Die ,Ahrensburger-Liste” sollte
nicht zu einer reinen Wunschliste verkommen. Notwendig ist, dass die Kiistenlander gemeinsam mit den Gewerk-
schaften und Wirtschaftsverbanden einen klaren, konsequenten Fahrplan fiir den Erhalt und den Ausbau von Ver-
kehrsinfrastruktur entwickeln und sich bundesweit dafiir einsetzen.

Ziel ist es, dass der Bund fiir die nachsten zehn Jahre eine klare rechtsverbindliche Zusage fiir die Finanzierung der
wichtigsten Verkehrsinfrastrukturprojekte erteilt. Dies gilt insbesondere fiir die groBen InstandhaltungsmaBnahmen
und die zentralen Verkehrsinfrastrukturprojekte wie den Ausbau der Eisenbahnverbindungen, insbesondere der
geplanten Strecke Hamburg/Bremen Hannover (Y-Trasse), den Ausbau der Autobahnen, wie der A 26 Stade-Ham-
burg und der Hafenquerspange/Stidtangente Hamburg, sowie den Ausbau und die Verbesserung der Hinterland-
anbindung der sechs deutschen Hafen im Kernnetz (Bremen, Bremerhaven, Wilhelmshaven, Liibeck, Rostock und
Hamburg). Um Mobilitat auch im landlichen Raum zu sichern, sind auch hier kiinftig mehr Erhaltungsinvestitionen
notwendig.

Beseitigung von vorhandenen Verkehrsengpassen

An den bekannten norddeutschen Engpassen im StraBennetz ist zu priifen, wie ein vertraglicher Ausbau und ein
Liickenschluss gestaltet werden kann. Die Beseitigung von Verkehrsengpdssen ist im Kontext zu sehen mit Verbes-
serungen im Angebot auch anderer Verkehrstrager fiir den tdglichen Pendlerverkehr aus und nach Hamburg, Bre-
men, Kiel, Libeck, Hannover, Braunschweig und anderen Stadten. Die Region Norddeutschland braucht vernetzte
Verkehrstrager, die finanzierbar, effektiv und klimafreundlich sind.
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Auf der , Ahrensburger Liste” fehlen MaBnahmen zur Verbesserung des Flugverkehrs. Hier gibt es in Norddeutsch-
land aber ebenfalls erheblichen Bedarf fiir mehr Koordinierung und Abstimmung. Verstarkte Kooperationen zwi-
schen Flughafen wie z.B. zwischen Hamburg und Lilbeck sollten angestrebt werden.

Wesentlich sind bei allen MaBnahmen die 6ffentliche Diskussion und die Begleitung der Projekte. Hierfiir sollte in
den norddeutschen Landern ein gemeinsamer Infrastrukturdialog geschaffen werden. Die Finanzierung und die
Kosten der Infrastruktur miissen fiir die Blrgerinnen und Blrger transparent dargestellt werden. Weitere Nutzerfi-
nanzierungen dirfen nicht zu sozialen Ausgrenzungen oder zusatzlichen Umverteilungen von ,unten” nach
,oben” flhren.

Finanzierung muss sichergestellt werden

Fiir den Erhalt und den notwendigen Ausbau von Verkehrsinfrastruktur werden seit Jahren nicht geniigend finan-
zielle Mittel bereitgestellt. Im Wesentlichen tragt die Bundesregierung hierfiir die Verantwortung. Der Bund stellt
in diesem Jahr insgesamt nur 10 Milliarden Euro an Investitionen flr den Verkehrsbereich fiir die gesamte Bundes-
republik bereit. Allein der Finanzbedarf zur Umsetzung der MaBnahmen der wichtigsten norddeutschen Verkehrs-
infrastrukturmaBnahmen (,Ahrensburger Liste”) belduft sich aber auf mehr als 15 Milliarden Euro ber mehrere
Jahre.

Durch die Gber Jahre zu geringen Investitionen in den Erhalt vorhandener Infrastruktur gibt es einen erkennbaren
Nachholbedarf bei Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur. Weil in der Vergangenheit zu wenig Mittel fiir den
Substanzerhalt bei StraBen, Schienen und WasserstraBen bereitgestellt wurden, nehmen die Betriebsrisiken zu.
Besonders deutlich wird dies in der Diskussion tber den Zustand des Nord-Ostsee-Kanals. Ablesen lasst sich diese
Entwicklung auch an dem Modernitatsgrad der Verkehrsinfrastruktur’, der von 1980 bis heute von 78 Punkten auf
67 Punkte gesunken ist. Im Bereich der StraBe und der Schienen ist eine Situation eingetreten, in der ein Teil der
Infrastruktur den erhéhten Anforderungen des Glterverkehrs nicht mehr gewachsen ist. So sind in Schleswig-Hol-
stein ca. 80 Prozent der LandesstraBen nicht fir die heutigen Belastungen aus den zuldssigen Giiterverkehren
ausgelegt.?

Verkehrsinfrastruktur ist das Vermdgen der Biirgerinnen und Biirger unseres Landes. Die Menschen haben einen
Anspruch darauf, zu wissen, wie viel ihr Vermdgen wert ist und ob es auch in den nachsten Jahren ohne Einschran-
kungen genutzt werden kann. Deshalb wollen wir die Bundesregierung verpflichten, alle zwei Jahre einen Ver-
kehrsnetz-Zustandsbericht zu veréffentlichen.

Die Zustandigkeiten im Bereich der StraBen gliedern sich auf verschiedene staatliche Ebenen. Wir treten dafiir ein,
die Zustandigkeiten und damit auch die Finanzierung von Straen, im Dialog mit den Kommunen, den Landern
und dem Bund klarer zu gliedern und nach dem Prinzip Verantwortung fiir Mobilitat als Teil der Daseinsvorsorge
zu ordnen.

Verbesserte Nutzung des vorhandenen StraBennetzes durch Informations- und Kommunikations-
technologien

Verkehrspolitik muss den Anspruch haben, dem Verkehrswachstum nicht einfach hinterher zu bauen, sondern zu-
nachst durch effizientere Organisation von Verkehr Vorhandenes besser zu nutzen. Der DGB Nord fordert besonders

" Verhéltnis von Netto- und Bruttoanlagevermégen
2 siehe Landesverkehrswegplan Schleswig-Holstein vom 10.11.2010 Seite 6/7
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fir die Ballungsraume Modellversuche, um die erweiterten Mdglichkeiten von Smartphones und anderen Techno-
logien zur Verkehrssteuerung zu nutzen. Auch eine zeitweilige Freigabe von Seitenstreifen wie auf der Autobahn
von Hamburg nach Kiel kann in Verbindung mit videogestiitzten Verkehrsleitsystemen ein sinnvoller Beitrag sein.

Zusatzlich sind vergleichsweise einfach umzusetzende MaBnahmen vorrangig anzugehen, die den Verkehrsfluss
und die Verkniipfung verschiedener Verkehrsmittel erlauben. Hierzu gehdren zum Beispiel der Ausbau von LKW
Stellpldtzen an den Autobahnen und die Erweiterung von Park & Ride Angeboten im Umfeld der Stadte.

Verantwortung fiir Umwelt und Mensch: Die Notwendigkeit neuer Mobilitatskonzepte

Eine zukunftsfahige Verkehrspolitik muss nachhaltig gestaltet werden. Das bedeutet die Grenzen der natiirlichen
Lebensgrundlagen mitzudenken und bei verkehrspolitischen Entscheidungen ékologische Belange mit in die Be-
wertung einzubeziehen. Gleichzeitig muss eine nachhaltige Verkehrspolitik den Wunsch der Menschen nach Mo-
bilitat als Bestandteil gesellschaftlicher Teilhabe sichern und durch neue, 6kologisch vertragliche Mobilitatskon-
zepte verbessern.

Stichworte sind hier Kombinierte Verkehrssysteme und Intermodalitat in einem verkehrstrager-tibergreifenden
Netzansatz. Innerhalb eines nachhaltigen Verkehrssystems der Zukunft nimmt daher der OPNV eine entscheidende
Rolle ein. Der OPNV hat als Teil der 6ffentlichen Daseinsvorsorge die Aufgabe, die Mobilitat der Bevélkerung zu
gewahrleisten, sowohl in Ballungsgebieten wie der Metropolregion Hamburg, als auch in schwacher besiedelten
landlichen Raumen. Vor dem Hintergrund von Demografischem Wandel und wachsendem Zuzug in stadtische Ge-
biete ist dies schon heute eine Herausforderung flir die Gestaltung von offentlichen Verkehrssystemen.

Allein in der Metropolregion Hamburg leben 4,2 Millionen Menschen, von denen schon heute téglich ca. 300.000
Beschéftigte pendeln. Die Anforderungen an den Nahverkehr werden sich entsprechend éndern: er muss starker
auf die Metropolregion und die Vernetzung mit den Subzentren ausgerichtet werden. Die erfolgreichen Auswei-
tungen z.B. des S-Bahn Verkehrs in das Hamburger Umland zeigen dass in stadtischen Gebieten eine hohe Nach-
frage nach einem gut ausgebauten OPNV-Angebot besteht.

Die Rahmenbedingungen fiir den OPNV in den landlichen und , schrumpfenden” Regionen in Norddeutschland
sind dagegen andere. Eine wirtschaftliche Tragfahigkeit ist hier mit herkémmlichen Angeboten des OPNV nur
schwer zu erreichen. Hier heiBt es, den OPNV flexibler und individueller zu gestalten als bisher. In landlichen R3u-
men sind neue Modelle zu erproben z.B. fir einen bedarfsorientierten Rufbus mit einer Zubringerfunktion zu Bahn-
héfen und wichtigen Bushaltestellen sowie ein entsprechendes Mobilitdtsmanagement.

Um im Wettbewerb bestehen zu kénnen, sind technische und organisatorische Innovationen zu fordern. Dazu
gehort z.B. auch mehr Attraktivitat und bessere Nutzung des OPNV durch tbergreifende Tarifstrukturen. Notig sind
gemeinschaftliche Ansatze eines umweltgerechten Mobilitdtsverhalten, wie P&R, Mitfahrportale fiir Berufspendler
oder Car-Sharing-Angebote sowohl fir stadtische Ballungsgebiete als auch fir den landlichen Raum. Der verstarkte
Einsatz von Informations- und Kommunikationstechnologie kann dazu beitragen, bestehende und neue Angebote
besser zu nutzen.

Grundsatzlich muss gelten: Der OPNV ist fiir ein sozial tragfahiges Verkehrssystem unverzichtbar, da dessen Nut-
zung prinzipiell allen offen steht. Dies muss weiterhin mit attraktiven und fiir alle Bevélkerungsgruppen erreichba-
ren und bezahlbaren Angeboten gewahrleistet werden.

Die Privatisierung von Verkehrsunternehmen und die Liberalisierung im Personennahverkehr sollte vor diesem Hin-
tergrund kritisch betrachtet werden. Der Schienenverkehr zeigt, dass beispielsweise Streckenausschreibungen nur
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gebiindelt erfolgen sollten, um zu verhindern, dass kommerzielle Anbieter nur die rentabelsten Streckennetze be-
dienen und gleichzeitig weniger attraktive Strecken verkiimmern (bzw. den o6ffentlichen Verkehrsunternehmen
tberlassen werden).

E-mobilitdt und andere neue Antriebstechniken

E-Mobilitat gibt es im OPNV und auf der Schiene schon lange. Nachhaltige Verkehrspolitik bedeutet aber, mittel-
und langfristig weitere Alternativen zum Erddl zu finden. Der DGB Nord hélt es daher fiir unverzichtbar, schnell
alternative Antriebstechnologien weiter zu entwickeln. Hier kann das Konzept der e-mobility eine wichtige Rolle
spielen, aber auch Wasserstofftechnologien und andere Lsungen.

Die Stadte und Gemeinden in Norddeutschland missen heute Vorreiter in der Anwendung und Umsetzung solcher
neuen Konzepte werden. Hier sind sowohl die Automobilhersteller wie VW in Wolfsburg, die groBen OPNV Unter-
nehmen als auch regionale Energieunternehmen wie EWE und die Lander selber gefordert, gemeinsam ihre An-
strengungen zu erhdhen. Der DGB Nord unterstitzt die Ansatze der e-mobility in Norddeutschland.

Der 1:1 Austausch von Verbrennungsmotoren gegen Elektrofahrzeuge kann aber keine langfristige Strategie fiir
den Verkehr von morgen sein, denn in vielen Ballungsraumen werden allein vom Platz her die innerstadtischen
Kapazitatsgrenzen (berschritten. Elektrische Antriebe sind daher im Verbund mit dem offentlichen Personennah-
verkehr (OPNV) zu sehen. Carsharing reduziert nicht nur den Raumbedarf, sondern fiihrt auch zu einer héheren
Auslastung der Fahrzeuge und senkt die Kosten fiir Mobilitat.

Offentliche Verkehrsgesellschaften sollten ihre Rolle als Vorreiter beim Einsatz neuer Mobilitatskonzepte offensiv
vorantreiben. Hier sind Modellprojekte wie z.B. das Wasserstoff-Bus-Projekt der Hamburger Hochbahn AG wichtig.
Solche Modellprojekte missen vor dem Hintergrund von langfristig steigenden Energiekosten geférdert und aus-
gebaut werden. Die Vision von einer emissionsarmeren Mobilitat z.B. durch Elektromobilitat kann aber nur Realitat
werden, wenn eine Briicke zur Energieversorgung geschlagen wird und z.B. Windenergie eine sehr viel gréBere
Rolle spielt. Industriepolitisch liegt im Zusammendenken von Verkehrspolitik und Energieversorgungen eine Her-
ausforderung der Zukunft. Der Norden hat hier eine Chance sich als Modellregion zu entwickeln.

Die soziale Dimension — Fortbewegung muss finanzierbar bleiben

Mobilitat darf kein Privileg fir wenige gut Verdienende und Reiche sein. Sie ist ein Grundbediirfnis aller Menschen,
muss flir alle gewahrleistet werden und fiir alle erschwinglich bleiben. Daher sind alle wirtschaftlichen und sozialen
MaBnahmen immer auch darauf zu priifen, ob sie Folgen fir die Mobilitdtskosten haben. Steigende Kraftstoff-
preise, Preiserhdhungen bei Bussen und Bahnen und Gebihren im Verkehrsbereich sind heute schon fiir viele
Haushalte eine groBe Belastung.

Angesichts des demographischen Wandels und einer dlter werdenden Bevélkerung muss die Verkehrspolitik dar-
{iber hinaus in Zukunft auch den Bediirfnissen dlterer Mitbtirger starker Rechnung tragen. Der DGB Nord fordert
die norddeutschen Bundeslander, Stadte und Gemeinden auf, sich im Verkehrssektor griindlicher als bisher auf die
Erfordernisse einer alter werdenden Gesellschaft einzustellen. Bislang sind weder Verkehrswege noch Mobilitats-
angebote ausreichend bedarfs- und altersgerecht entwickelt. Stadte wie Kiel, Hamburg, Bremen und Hannover
sollten hier Vorreiter in der Entwicklung von neuen Angeboten sein.
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Beschaftigungschancen nutzen

Eine nachhaltige Verkehrspolitik sichert Arbeitspldtze, verbessert die Arbeitsbedingungen im Verkehrssektor und
beachtet zukiinftige Qualifikationsanforderungen an die Beschaftigten.

Insbesondere in der Gliterverkehrs- und Logistikbranche sind die Beschaftigten hohen Belastungen ausgesetzt und
dies bei einem oft unzureichenden Lohnniveau. Das Ziel muss daher sein, das arbeitspolitische Leitbild der ,Guten
Arbeit” innerhalb aller Branchen des Verkehrswesens umzusetzen. Der DGB Nord fordert entsprechende gesetzge-
berische MaBnahmen und die Beachtung bestehender Tariftreuegesetze, um die Arbeitsbedingungen im Verkehrs-
sektor zu verbessern. Hierzu gehéren neben der Einfiihrung von Mindestldhnen auch eine mehr Ausbildung und
ein wirksamer Arbeits- und Gesundheitsschutz.

Bei der offentlichen Vergabe von Stecken im Nahverkehr ist darauf zu achten, dass es keinen Wettbewerb auf
Kosten der Arbeitsbedingungen und der Lohnkosten gibt. Grundsatzlich sollte bei der Vergabe von Streckennetzen
offentlichen Verkehrsunternehmen Vorrang gewahrt werden, da vor allem dort gute Arbeitsbedingungen gewahr-
leistet sind. Gleichzeitig missen Lohn- und Sozialstandards als verbindliche Anforderungen in die Ausschreibungen
mit eingehen.

Der Auf- und Ausbau einer nachhaltigen Verkehrssystems in Norddeutschland wird nur mdglich sein, wenn die
dafiir notwendigen qualifizierten Arbeitnehmer zur Verfligung stehen. Vor dem Hintergrund des sich immer starker
abzeichnenden Fachkrdftemangels sind Investitionen in die Qualifizierung und Weiterbildung der Beschéftigten im
Verkehrssektor daher von ebenso groBer Bedeutung wie Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur selbst.

Biirgerbeteiligung

Die Diskussionen um den Bahnhofsbau ,Stuttgart 21" haben gezeigt, dass der Ausbau von Verkehrsinfrastruktur
nicht nur politische Mehrheiten braucht, sondern auch gesellschaftliche Akzeptanz. Bei jedem Schritt von der Idee
tiber die Planung bis hin zur Realisierung gilt es, die Menschen zu beteiligen. Beteiligung muss heiBen, die

Interessen von Birgerinnen nicht nur zu berticksichtigen, sondern diese aktiv und friihzeitig in die Planungen mit
einzubinden. Die Auseinandersetzungen um ,Stuttgart 21" haben diesbeziiglich auch gezeigt, dass Expertenwis-
sen sich keinesfalls auf einen kleinen Kreis an Planerlnnen beschranken muss, sondern im Gegenteil die Blirgerln-
nen auch bei strittigen Sachfragen uber ,Know-how"” verfiigen. Es muss daher die Beteiligung von Biirgerinnen
und Birgern an den Prozessen zur Gestaltung von Infrastruktur nicht als Belastung, sondern als Bereicherung
gesehen werden.

Masterplan Logistik und Verkehr fiir Norddeutschland

Wesentliche Teile der Verkehrsplanung und Finanzierung liegen in der Verantwortung des Bundes. Die SPD Bun-
destagsfraktion hat in ihrer Projektgruppe , Infrastrukturkonsens” den Diskussionsvorschlag gemacht, die Bundes-
verkehrswegeplanung auf die Planung (iberregionale Projekte zu konzentrieren und den Handlungsspielraum der
Lander im Rahmen einer neuen integrierten Netzplanung fiir die Bundesverkehrswege zu starken. Der DGB Nord
hélt dies fir einen Vorschlag, der genauer gepriift werden sollte, da er mehr Planungsspielrdume vor Ort eréffnet.
Er fordert die norddeutschen Bundeslander daher auf, diese Diskussion offensiv mit zu fihren.

Gleichzeitig ist es notwendig, dass die norddeutschen Bundeslander mit der Arbeit an einem gemeinsamen Mas-
terplan Logistik und Verkehr beginnen. Darin sollten entsprechend der Vorgabe ,, Instandhaltung vor Neubau” auch
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die Prioritaten der der bundes- und landespolitischen Sanierungsvorhaben gesetzt werden Die 2008 zusammenge-
stellte , Ahrensburger Liste” aller als vordringlich erachteten Verkehrsprojekte der fiinf norddeutschen Bundeslan-
der ist ein sinnvoller erster Schritt, um die Neubauvorhaben in den Blick zu nehmen. Aber schon beim Aufstellen
der Liste war klar, dass die Projekte nicht alle in dem angestrebten Zeitraum realisierbar waren und sind.

Notwendig ist daher ein abgestimmtes Logistik- und Verkehrskonzept, dass mehr ist als nur eine Liste von wiinsch-
baren Projekten im Bereich StraBe, Schiene und Wasserwegen. Bei jedem Vorhaben ist zu priifen, ob die Gemein-
wohlorientierung gesichert ist. Der DGB Nord fordert die norddeutschen Bundeslénder auf, eine gemeinsame Pla-
nung zu versuchen, die eine Prioritat flir mehr umweltfreundlichere Verkehrstrager erkennen ldsst und einen Aus-
gleich zwischen den wirtschaftlichen Notwendigkeiten und ékologischen und sozialen Forderungen sucht.

Ausblick

Der DGB Nord ist davon Gberzeugt, dass es gelingen kann, Schritte zu einem neuen Konsens in der Verkehrspolitik
zu gehen und die berechtigten Anforderungen der Biirgerinnen und Biirger nach Mobilitat und Lebensqualitdt mit
den Notwendigkeiten der Wirtschaft nach funktionsfahigem und effizienten Verkehr in Einklang zu bringen.

Die erweiterten technischen Méglichkeiten (e-mobility, Verkehrslenkung etc.) miissen von der Politik zusammen
mit neuen Ansatzen der Birgerbeteiligung und der 6ffentlichen Diskussion genutzt werden, um Norddeutschland
zu einer Beispielregion fir effiziente und sozial und 6kologische optimierte Mobilitdt zu machen.

Wir brauchen ein Verkehrssystem, das die wirtschaftlichen und logistischen Anforderungen einer modernen Volks-
wirtschaft erfillt und die Mobilitat aller Menschen flachendeckend, umweltvertraglich und sozialvertraglich ge-
wahrleistet.

Wir sind uns dariiber bewusst, dass es hier im Einzelfall zu Konflikten kommen kann. Umso wichtiger ist eine
einheitliche und vorausschauende Planung mit starker Blrgerbeteiligung. Die norddeutschen Lander sollten die
Diskussion um einen gemeinsamen , Masterplan Logistik und Verkehr" im Sinne einer nachhaltigen Verkehrspolitik
vorantreiben.

StraBenverkehrsprojekte

o Weiterbau der A 20 auf schleswig-holsteinischem Gebiet mit westlicher Elbquerung bei Gliickstadt
e und Anbindung an die A 22

e Vollendung des A 21-Ausbaus zwischen Kiel und A 1, sodann Weiterbau bis zur A 24

e Realisierung der Hafenquerspange in Hamburg

e Prifung der festen Querung iiber den Fehmarnbelt mit leistungsfahiger Hinterlandanbindung

e Ausbau der A 7 zwischen dem Elbtunnel und dem Autobahndreieck Hamburg Nordwest sowie Ausbau
von dort bis zum Autobahndreieck Bordesholm

e Ertiichtigung der B 202 und B 203 zu einer leistungsfahigen schleswig-holsteinischen Zentralachse
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Schienenverkehrsprojekte

e die Verwirklichung der Y-Trasse
e einen leistungsfahigen und bedarfsgerechten Ausbau der Schienenhinterlandanbindung und Priifung der

festen Querung tiber den Fehmarnbelt

Luftverkehr

e eine gemeinsame Luftverkehrspolitik der fiinf norddeutschen Bundeslander

e Ausbau Hamburg Airport unter Nutzung vorhandener Reserven

Wasserwege und Hafen

e Fahrrinnenanpassung der Unterelbe
e leistungsgerechter Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals mit der Ertlichtigung der Schleusen

e Umsetzung der Ausbauplane fiir den Hamburger Hafen im Rahmen des Hafenentwicklungsplans 2025.
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