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BUNDNIS 90/DIE GRUNEN Brandenburg DIE GRUNEN

Beschluss der 31. Ordentlichen Landesdelegiertenkonferenz
am Samstag, 3. November 2012
im Cultur Congress Centrum, Grabenstraf3e 14, 14776 Brandenburg a. d. H.

Offentlichen Personenverkehr in Brandenburg attraktiv
und zukunftssicher gestalten!

Die Fahrgastzahlen im &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) sind in den letzten Jahren in
Brandenburg kontinuierlich gestiegen (Im Regionalverkehr von 165 000 Menschen tdglich im
Jahr 2010 auf 171 000 im Jahr 2011). Dies gilt insbesondere fir Pendlerinnen zwischen
Brandenburg und Berlin. Diese Entwicklung zeigt, welche wachsende Bedeutung dem OPNV in
Brandenburg zukommt. Wir Biindnisgriinen sind der festen Uberzeugung, dass die Nachfrage
nach attraktiven Angeboten im OPNV weiter steigen wird. Diese Entwicklung wird zum einen
durch die steigenden Kosten der PKW-Nutzung verursacht. Zum anderen zeichnet sich ein
Wandel von der Monomodalitat hin zur Mulitmodalitat ab, so dass immer haufiger ganz auf die
individuellen Bedurfnisse zugeschnitten Fahrrad, Bus, Bahn oder das Auto kombiniert zum
Einsatz kommen. Der eigene Pkw verliert als Statussymbol zunehmend an Bedeutung,
stattdessen werden vermehrt bezahlbare und umweltfreundliche Mobilitatsformen nachgefragt!
Gleichzeitig kann eine Starkung des OPNV neben der Bedeutung fiir den Klimaschutz einen
wichtigen Beitrag dazu leisten, die Ldrm- und Schadstoffbelastungen insbesondere in
stadtischen Raumen zu reduzieren und somit die Lebensqualitat der dort lebenden Menschen zu
erhdhen.

Finanzierung des OPNV optimieren

Dem steigenden Bedarf an attraktiven Angeboten im OPNV stehen neben den Einnahmen aus
dem Fahrgastbetrieb nur begrenzte Finanzmittel zur Verfligung. Wichtigste Saule der
Finanzierung sind die vom Bund zugewiesenen Regionalisierungsmittel. Ob und in welcher
Hohe diese ab 2015 an die Lander flieRen werden, ist noch offen. Gleichzeitig steigen die
Trassen- und Stationsentgelte der Deutschen Bahn AG, ohne dass diese in ausreichendem MalRe
in die ortliche Infrastruktur reinvestiert werden. Ein Zustand, der nicht haltbar ist! Wir fordern,
dass die bisherigen Strukturen auf Bundesebene aufgebrochen werden, damit eine faire
Preispolitik bei Trassen und Stationen Wirklichkeit wird und Gewinne dazu genutzt werden, den
immensen Investitionsriickstau bei der Bahninfrastruktur zu beseitigen und das Angebot fiir
Bahnkundlnnen zu verbessern.

Wir Brandenburger Biindnisgriine fordern darlber hinaus, dass die von Bund und EU zur
Verfligung gestellten Finanzmittel effizient eingesetzt werden und einen héchst moglichen
Nutzen fir moglichst viele Kundinnen erbringen. Das Versanden von &ffentlichen Mitteln in
teuren Prestigeprojekten mit begrenztem Mehrwert fiir den OPNV-Verbund lehnen wir ab!
Weiterhin fordern wir, dass alle vom Land zu vergebenden Leistungen im Wettbewerb
vergeben und somit ausgeschrieben werden. Bei den Mitteln aus dem Topf des
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes fordern wir statt der bisherigen Aufteilung 30% OPNV
zu 70% Strafe eine Gewichtung zu gleichen Teilen (50/50).
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Kommunen Einnahmequellen fiir Nahverkehrsinvestitionen in die Hand geben

Wir Blindnisgriine wollen gerade in Ballungsraumen den Umstieg vom Auto auf den
Umweltverbund (OPNV, FuBR- und Radverkehr) attraktiver machen. Dafiir bedarf es nicht
unerheblicher Investitionen in die Infrastruktur. Angesichts sinkender Zuschiisse von Bund und
Land stehen den jeweiligen Kommunen bisher jedoch kaum zusétzliche Mittel zur Verfligung.
Deshalb pladieren wir dafir Kommunen in Brandenburg die Erhebung einer City-Maut oder
einer Nahverkehrsabgabe zur Finanzierung von Investitionen in den OPNV und den Radverkehr
zu rmoglichen.

OPNV im lindlichen Raum — neue Konzepte sind gefragt

Die demographische Entwicklung in Brandenburg stellt den OPNV vor neue
Herausforderungen. In den ldndlichen berlinfernen Raumen werden bis zum Jahr 2030
Bevolkerungsriickgdnge von bis zu 30 Prozent erwartet. Dennoch muss im Sinne der
Daseinsvorsorge ein Basisangebot im OPNV mit einer guten Erreichbarkeit der
Versorgungsinfrastruktur in Ober- und Mittelzentren aufrechterhalten werden.

Abbestellung von Schienenstrecken lehnen wir ab, sofern kein adédquates attraktives
Alternativangebot geschaffen wird, wenn zuvor Konzepte zur Erhdhung der Fahrgastzahlen
entwickelt und geprift worden sind. Im Einzelfall gilt es zu priifen, ob eine Ausgliederung der
regionalen Schieneninfrastruktur aus der DB Netz AG sinnvoll ist und zu einem attraktiveren
und kostenglnstigeren Betrieb flihren kann. Hierbei sollten die Potenziale in Guterverkehr,
Tourismus, Industrie und Gewerbe stets mit betrachtet werden. Statt einer Abkopplung von
Bahnhofen vom Schienennetz fordern wir die Einfilhrung von Bedarfshalten.

Die Landkreise gilt es in nachfrageschwachen Regionen dabei zu unterstiitzen, fir das OPNV-
Angebot neue Mobilitatskonzepte zu erarbeiten, die auf die Bedirfnisse der Menschen in den
einzelnen Regionen zugeschnitten sind. Hierbei sind kostengiinstigere und flexiblere
Mobilititsangebote als Alternative zu priifen, wie die Kombination von OPNV mit z.B.
Rufbusse, Schiilerinnenverkehr, Transport und Post oder Fahrgemeinschaften. Oberste Pramisse
sollte hierbei ein zuverlassiges, attraktives und bezahlbares Angebot fur alle Blrgerinnen und
Blrger sein. Um die Hemmschwelle fir die Nutzung neuer Angebote zu senken, gilt es,
zielgruppenspezifische Informationen und Einfiihrungsangebote anzubieten.

OPNV - fiir jeden bezahlbar

Mobilitdt muss im Sinne der Daseinsvorsorge und der sozialen Teilhabe flr alle bezahlbar sein.
Gerade fiir Einkommensschwache ohne eigenen Pkw ist der OPNV von zentraler Bedeutung fir
die eigene Mobilitat.

In Brandenburg existiert bereits das Mobilitatsticket als Angebot fiir Personen, die Empfanger
von laufenden Leistungen nach dem Sozialgesetzbuch Il, dem Sozialgesetzbuch XII, dem
Asylbewerberleistungsgesetz oder Mitglieder von Bedarfsgemeinschaften sind. Das
preisgiinstige Mobilitatsticket gilt bisher fir Busse und Bahnen in Brandenburg. Wir
Blindnisgriinen fordern eine Ausweitung des Mobilitatstickets auf die Tarifbereiche Berlin
BC/ABC. Berlin und Brandenburg sind als gemeinsamer Verflechtungsraum zu betrachten, was
sich bereits heute in den starken Pendlerinnenstrémen widerspiegelt. Mobilitditsangebote von
Berlin und Brandenburg miissen gemeinsam gedacht werden, dies gilt auch fiir das
Mobilitatsticket!
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Neben dem Mobilitdtsticket fordern wir, dass die ErmaBigungstarife im Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburg ausgeweitet werden. Diese sollten ebenfalls fiir Schiilerlnnen bis zur
Gymnasialstufe, Studierende, Auszubildende und fiir Rentnerinnen gelten.

OPNV - der Blick tiber den Tellerrand

Studien zeigen, dass der Trend vor allem bei den jlingeren Generationen hin zum multimodalen
Verkehrsverhalten geht. So werden Bus, Bahn, Fahrrad und Auto zunehmend je nach
individueller Situation kombiniert genutzt. Gefragt sind deshalb intelligente Konzepte, die nicht
am Bahnhof enden, sondern eine optimale Verknlpfung verschiedener Verkehrstrager und
Mobilitatsformen gewdhrleisten.

Wir setzen uns deshalb auch fiir mehr, méglichst tiberdachte, Fahrradstellpldtze an Bahnhofen
und Bushaltestellen ein. Optimalerweise werden gleichzeitig Ladestationen fiir Pedelecs mit
Photovoltaikddchern zur Stromerzeugung etabliert. Mitnahmemoglichkeiten von Fahrrader in
Bahnen und Bussen miissen insbesondere auch im Hinblick auf den Tourismusstandort
Brandenburg dringend weiter ausgebaut und optimiert werden. Dies gilt v.a. fur die an
Wochenenden fahrenden Regionalbahnen und Busse.

Insbesondere in den brandenburgischen Stadten und Tourismusregionen sollten &ffentliche
Fahrradleihstationen weiter ausgebaut werden. Durch telefonische oder Online-Buchung sollte
eine kundenfreundliche und einfache Nutzung rund um die Uhr méglich sein.
Preisreduzierungen fur Besitzerlnnen von Monats- und Tagesfahrkarten im VBB-Netz sowie fiir
die Zielgruppen des Mobilitatstickets wiirden die Attraktivitat weiter erhéhen.

Neben verbesserten Bike & Ride-Systemen sollten auch Park & Ride-Systeme an Bahnhofen,
Bus- und Strafenbahnhaltestellen ausgebaut werden. Ein attraktives Angebot sollte
insbesondere an Stadtrandern etabliert werden, um die Innenstiadte vom Autoverkehr zu
entlasten. An gut frequentierten Bahnhofen sollten dartiber hinaus Carsharing-Maoglichkeiten
angeboten werden.

Bei der Bestellung neuer Ziige und im Zuge von BaumaBnahmen an Bahnhofen und
Bushaltestellen muss gewébhrleistet sein, dass ein barrierefreier Zugang und entsprechende
Platzkapazitaten fur Rollstuhlfahrerinnen, aber auch fiir Kinderwagen vorgehalten werden.

Das gesamte Angebot des OPNV mit Regional-, S- und StraBenbahnen, Bussen sowie
Leihfahrradern, Carsharing-Angeboten, Rufbussen usw. sollte zentral Giber Plattformen im
Internet als auch an Schaltern in Bahnhéfen und Stadt- bzw. Ortszentren angeboten werden.
Eine kombinierte Buchung der verschiedenen Angebote sollte idealerweise mdglich sein. Eine
zielgruppenspezifische Beratung insbesondere fiir mobiltdtseingeschrdnkte Personen sollte
integriert werden. Voraussetzung hierfir ist, die Zusammenarbeit der verschiedenen Anbieter
und Verantwortlichen zu intensivieren und zu optimieren. Auch kénnten kombinierte
Leistungen gezielt ausgeschrieben werden.

Die Echtzeit-Fahrplaninformation ist weiter auszubauen, zu optimieren und aktuelle
Verspatungen insbesondere bei der S-Bahn einzupflegen. Informationen zu Verspatungen sind
online Uber offene Schnittstellen stets aktualisiert zur Verfligung zu stellen.
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Landesnahverkehrsplan 2013-2017 — zentraler Baustein des OPNV-Angebotes

Obwohl erheblicher Finanzzuweisungen von Bundesmitteln in den Ausbau und Betrieb des
Schienenverkehrs investiert werden, nutzen erst ein Viertel der Pendlerlnnen Bahnen und Busse.
Gegenwadrtig erarbeiten die beiden Lander Berlin und Brandenburg getrennte Nahverkehrsplane
fir 2013-2017, die den Rahmen des Schienenpersonenverkehrs (SPNV) und landesbedeutsamer
Buslinien setzen. Berlin setzt dabei den Focus vor allem auf das Berliner Zentrum mit S-und U-
Bahnbereich. Brandenburg blendet den Eisenbahnknoten Berlin fast vollig aus und konzentriert
sich vor allem auf den Regionalverkehr — insbesondere nach Potsdam tiber den diinn
besiedelten sudlichen und westlichen Berliner AuBenring mit unattraktivem Ein-und
Zweistundentakt.

Wir Brandenburger Biindnisgriine fordern im Gegensatz zur Landesregierung, dass zusatzliche
Bestellungen oder die Aufnahme neuer Strecken im SPNV auch ohne Leistungsreduktion an
anderer Stelle moglich bleiben. Die Gewinnung neuer Fahrgaste kann nur durch ein attraktives
Angebot erfolgen. Reduzierungen von Verkehrsbestellungen auf einzelnen Strecken oder
Abbestellungen sind zu vermeiden. Entwidmungen von Strecken lehnen wir ab.

Die weiter ansteigenden Pendlerlnnenzahlen zwischen dem Umland und Berlin machen ein
ausgeweitetes Angebot im SPNV zwischen Berlin und Brandenburg mit Taktverdichtungen und
erhéhten Sitzplatzkapazitaten auf stark ausgelasteten Linien des Regional-und S-Bahnverkehrs
erforderlich. Beispiele sind die stark nachgefragte Strecke Berlin-Potsdam, der erforderliche 20-
Minuten-Takt der S-Bahn nach Strausberg Nord oder der 10 Minuten-Takt der S 2 nach
Bernau.

Daher fordern wir einen gemeinsamen Landernahverkehrsplan mit Integralen Taktfahrplan
Berlin-Brandenburg bei gemeinsamer und intensiverer Nutzung der vorhandenen Infrastruktur
mit innovativen Strecken- und Bahnhofsergdnzungen. Dabei muss auch der Bahnverkehr zum
Flughafen BER durch Optimierung des Liniennetzes in alle Brandenburger Regionen verbessert
werden.

Regionalbahninfrastruktur

Betrachtet man das bestehende Regionalbahnnetz der Region Berlin-Brandenburg, so wird
deutlich, dass insbesondere im Norden von Berlin wichtige Verbindungen fiir den
Regionalverkehr fehlen. Durch den geringfiigigen Ausbau bestehender Strecken und innovativer
Streckenergdnzungen kdnnen wesentliche Reisezeitverklrzungen und mehr Fahrgaste im
Regionalverkehr erreicht werden.

e Mit dem Prignitz-Express direkt nach Gesundbrunnen:

Die Wiederherstellung der Trasse zwischen Gesundbrunnen und Hennigsdorf wirde
eine direkte Anbindung des Prignitz-Expresses an das Berliner Zentrum statt des
bisherigen Umwegs tber den Berliner AuBenring nach Berlin-Spandau ermdglichen. Eine
gesonderte S-Bahn-Anbindung von Velten wirde sich demnach eriibrigen. Aus unserer
Sicht entwickelt das System der S-Bahn seine Stédrken vor allem innerhalb der dicht
besiedelten Gebiete.

e Heidekrautbahn nach Bahnhof Gesundbrunnen und in den Osten verlangern:
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Die Reisezeit fir die Barnimer Pendlerinnen als auch fiir den Freizeitverkehr in den
Naturpark Barnim wirde sich erheblich verkirzen, wenn in einem ersten Schritt die
Heidekrautbahn von Berlin-Karow nach Bahnhof Gesundbrunnen verlangert wiirde.
Auch die Realisierung des Lickenschlusses der Stammstrecke der sogenannten
Heidekrautbahn zwischen Basdorf und Muhlenbeck-Mdnchmihle bzw. bis Berlin
Wilhelmsruh sollte gepriift werden. Perspektivisch ist die Wiederaufnahme des Betriebs
bis Liebenwalde zu priifen.

Deutsch-Polnisches Angebot im OPNV weiterentwickeln und optimieren:

Die Entwicklung eines attraktiven Angebotes des OPNV (iber die Lindergrenze
Brandenburgs hinweg muss aus biindnisgriiner Sicht dringend vorangetrieben werden.
Dazu gehort neben dem Ausbau der Schienenverkehrsverbindungen tiber Oder und
NeiBe auch die Entwicklung eines grenziiberschreitenden OPNV in den direkt an der
Grenze gelegenen Stadten und Kreisen. Als bedeutsame MaBBnahme ist insbesondere die
Elektrifizierung der Stettiner Bahn hervorzuheben. Auf polnischer Seite ist der Ausbau
bereits abgeschlossen.

Kreuzungs- bzw. Umsteigebahnhofe

Durch Kreuzungs- bzw. Umsteigebahnhofe kénnten unterschiedliche S- und
Regionalbahnlinien besser miteinander kombiniert und ggf. neue Strecken in das
Angebot des SPNV aufgenommen werden. Wir fordern, dass das Potential neuer
Umsteigebahnhofe im Rahmen des Landesnahverkehrsplans 2013-2017 intensiv gepruft
wird und eine Kosten-Nutzen-Anaylse vorgelegt wird.

Griines Zielnetz 2020 zum Griinen Zielnetz 2030 weiter entwickeln!

Die LDK bittet die Landtagsfraktion im Rahmen der Parlamentsberatungen des
Landesnahverkehrsplanes das , Grine Zielnetz 2020" zum ,, Grlinen Zielnetz 2030"
weiter zu entwickeln und neben der Vision Brandenburg 2030 auch realisierbare
Zwischenldésungen aufzuzeigen.



