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I. Einleitung

PLAN B ist das rote Projekt fiir einen sozial-6kologischen Umbau. Die Bundes-
tagsfraktion DIE LINKE hat mit dem PLAN B eine dringend notwendige Debat-
te begonnen. Wir wollen Uber die Tagespolitik hinaus schauen und diskutieren,
wohin sich eine Gesellschaft entwickeln muss, wenn sie nicht nur gerecht und
emanzipatorisch, sondern auch 6kologisch vertraglich sein soll. Einen solchen
Kompass braucht das politische Tagesgeschéaft. Gerade wenn es um Umwelt-
fragen geht, muss sich DIE LINKE um Leitplanken bemiihen. Denn bei selbst-
kritischer Betrachtung wird klar, ihr standen in der Vergangenheit soziale
Gerechtigkeit und Arbeitsplatze oft ndher als die Sorge um die dkologischen
Folgen des Wirtschaftens.

In einer ersten Phase des PLAN B haben wir fiir die Bereiche Energie, Verkehr,
Agrar und Industrie langfristige Szenarien entworfen. Im Anschluss daran soll
es nun um die Weichen gehen, die mit Blick auf die kommenden Jahre gestellt
werden missen. Wir wollen uns naher anschauen, was aktuell und mittelfristig
auf der Agenda eines sozialokologischen Umbaus stehen muss. Dabei geht es
nicht um Vollstandigkeit. Es geht darum, exemplarisch festzuhalten, was an
wirklich Neuem, an Umbriichen und méglichen Konflikten vor der Tiir steht.

Die vorliegende Broschiire befasst sich mit zentralen Fragen der Verkehrspoli-
tik. Wie ist in den nachsten zehn Jahren Mobilitat als Daseinsvorsorge fiir alle
zu ermoglichen und gleichzeitig mehr Lebensqualitat fir alle zu erreichen? Wie
kénnen wir die Weichen neu stellen, weg vom motorisierten Individualverkehr
mit seinen vielen negativen Folgen fir Mensch und Umwelt und in Richtung
FuB- und Radverkehr sowie zum &ffentlichen Nahverkehr?

Eine wichtige Antwort ist aus unserer Sicht der Nulltarif im 6ffentlichen
Nahverkehr.

Unter dem Begriff Nulltarif verstehen wir ein Konzept, bei dem alle Menschen,
ob Einwohner der Kommune oder Gaste, den 6ffentlichen Personennahverkehr



(OPNV) voraussetzungslos nutzen kdnnen - ohne Fahrschein oder andere
Formen der zu erwerbenden oder zu beantragenden Zugangsberechtigung.
Auch wenn der Begriff oft anders verstanden wird: Wir verbinden damit aus-
drucklich keine bestimmte Finanzierungsform, ob rein tber Steuern oder auch
mit Beitrdgen. »Nulltarif¢ bringt vor allem zum Ausdruck, dass zur Nutzung
des OPNV keine Tariftabellen mehr zu beachten sind. Es gilt einfach nur »Bitte
einsteigenl«

Es gibt verschiedene andere Begriffe, die oft verwendet werden, aber aus ver-
schiedenen Griinden problematisch sind, weil sie das Konzept einengen oder
missverstandlich sind:

yKostenloser OPNV« ist insofern falsch, als der OPNV einiges kostet - und
mit Ausbau sogar noch einiges mehr. Wer diese Kosten trégt, sollte transpa-
rent sein.

Die Begriffe fahrscheinloser/fahrscheinfreier beziehungsweise ticketloser/
ticketfreier OPNV sind missversténdlich, da auch Abrechnungssysteme iiber
Chipkarte oder Handy fahrscheinlos waren.

»Biirgerticket« oder »Beitrags-/Umlagefinanzierter OPNV« benennen Finan-
zierungsformen und bedeuten damit eine Vorfestlegung.

»Entgeltfreier /unentgeltlicher OPNV« klingt erstens recht biirokratisch und
suggeriert zudem, dass kein Beitrag gezahlt werden muss - bedeutet also
auch eine Einengung der Finanzierungsform.

»OPNV-Flatrate« klingt zwar modern, allerdings ist dies analog zur Telefon-
Flatrate nichts anderes als ein (freiwilliges) Jahres-Abo, und wer zahlt ist
damit auch gesagt: nur die tatsachlichen Nutzer.



2. Die Realitat: Ineffizienter Verkehr
auf Kosten der Lebensqualitat

Clara kann nachts nicht gut schlafen. Die vielen Autos, die bis spat in der
Nacht vor ihrem Fenster vorbeifahren, sind einfach zu laut. Hier, an der
autobahnahnlichen AusfallstraBe, sind die Mieten glinstig, aber der Preis ist
hoch: Larm- und Schadstoffbelastung ruinieren ihre Gesundheit. Aber auch
ihre Chefin, die sich eine Wohnung in bester Innenstadtlage leisten kann, klagt
tber den Autolarm. Es ware so schon auf ihrem Balkon, wenn man sich dort
doch wenigstens in normaler Lautstérke unterhalten konnte.

Obwohl Clara stéandig den Autoverkehr ertragen muss, kann sie sich selbst
kein Auto leisten. Auch wenn sie sich einen gebrauchten Kleinwagen kaufen
wiirde, kdme sie mit Steuern, Versicherung, TOV und anfallenden Reparaturen
auf mindestens 200 Euro im Monat. Das ist es ihr nicht wert, obwohl sie auf ih-
rem langen Weg zur nachsten Haltestelle schon manchmal von einem eigenen
Auto trdumt. Wenn sie dann aber mit der StraBenbahn am Stau vorbeifahrt, ist
der Traum schnell verflogen. Ihr Kollege, der taglich mit dem Auto zur Arbeit
fahrt, kommt meistens total genervt dort an: Stau, Dréngelei auf den StraBen,
Anspannung und dann noch die ewige Parkplatzsuche.

Jetzt soll die StraBe in die Stadt ausgebaut werden, was viele Millionen kostet.
Gleichzeitig wird bald die Bahn noch seltener fahren und die x-te Fahrpreiser-
hohung ist auch schon angekiindigt. Na klar: Die StraBen sind verstopft - also
breitere StraBen. Bus und Bahn aber, die schon so selten fahren, dass man
seinen ganzen Tag am Fahrplan orientieren muss, und die dann auch noch
irrsinnig teuer sind - die nutzt fast keiner mehr. Der 6ffentliche Verkehr ist un-
wirtschaftlich und gilt als reiner Kostenfaktor fiir die Stadt. In der Innenstadt
geht es noch. Aber als Claras Chefin neulich mal einen Bus nehmen wollte,
stand sie erst mal mit vielen Fragezeichen im Gesicht vor dem Ticketautoma-
ten und dem Fahrplan. Welcher Tarif gilt jetzt? Wo muss ich umsteigen? Und
dann nahm der Automat keine Scheine an.



Stadtautobahnen bieten kein gutes Wohnumfeld

Aber wird so nicht alles noch viel schlimmer? Gibt es denn keine Méglichkeit,
Ruhe, frische Luft und Platz zum Spielen, Spazierengehen und Erholen in die
Stadt zuriick zu holen? Kénnen wir nicht auf den GroBteil der Autos verzichten
und die Mobilitat anders organisieren? Und zwar so, dass wirklich alle mobil
sind - also auch die, die sich kein Auto leisten wollen oder gar nicht Auto
fahren konnen, Kinder und Jugendliche, Alte, deren Sehkraft und Reaktionsfa-
higkeit unzureichend ist.

Es geht nicht um Verzicht, sondern um lebenswerte Stadte, in denen wir nicht
immobil, sondern anders mobil sind. Stellen wir das Leben der Menschen in
den Mittelpunkt und {iberlegen von diesem Ausgangspunkt aus, wie wir Mobi-
litdt so organisieren kdnnen, dass sie mehr Lebensqualitat fir alle bietet und
die Schaden fir Mensch und Natur auf ein Minimum reduziert. Diese Vision ist
nichts Utopisches, denn einzelne Puzzleteile wurden bereits an vielen Orten
der Welt verwirklicht. Es hangt am Willen der Politik und dem Engagement der
Menschen vor Ort, ob wir die Puzzleteile zusammensetzen und diese Vision in
immer mehr Kommunen Realitdt werden lassen.

Eine Verkehrswende ist machbar. Und sie ist dringend nétig. Denn die durch
den heutigen Verkehr erzeugten Probleme, die negativen Folgen fiir Gesund-



heit, Umwelt, Klima und Lebensqualitat, sind enorm. Sofern diese Kosten nicht
direkt oder indirekt Gber Steuern von den verursachenden Personen getragen
werden, spricht man von externen Kosten. Dazu gehoren:

e Flachenverbrauch: Mit 18.100 Quadratkilometern verbraucht der Verkehr
etwa ein Zwanzigstel der Flache Deutschlands, Tendenz steigend.

e Schadigung der Gesellschaft durch Larm, Unfélle und Abgase, die zum
Beispiel als Stress, Schlafstérung, Allergie oder hoheres Herzinfarktrisiko
auftreten, also als Krankheiten und friiheres Sterben von vielen Menschen,
aber auch als Gebdudeschaden, Wertverlust von Hausern und Umsatzein-
buRRen lokaler Liden und Gastronomen.

e Umweltzerstérung durch Abgase, Flachenverbrauch/ Versiegelung, Zer-
schneidung von Lebensraumen und Kontamination durch Mineraldle. Hinzu
kommen die ungleich hoheren Umweltschdden, die in anderen Teilen der
Welt bei der Erdélgewinnung und beim Oltransport entstehen.

e Klimawandel durch den AusstoRR von Treibhausgasen. Der Verkehr tragt
inzwischen weltweit zu rund einem Fiinftel zur Klimaerwarmung bei. In den
OECD-Staaten liegt der Anteil bereits bei einem Viertel, Tendenz steigend.

e Internationale Konflikte bis hin zu Kriegen um Rohstoffe und Ol.

e Der viel zu hohe Verbrauch begrenzter Ressourcen in den Lindern des
Nordens. Die Ungleichverteilung von Verursachern und Leittragenden ver-
scharft die globale Ungerechtigkeit.

¢ Auch innerhalb unserer Gesellschaft fihrt das auf das Auto fixierte Ver-
kehrssystem zu sozialem Ausschluss gesellschaftlicher Gruppen von Mobili-
tat (Altere, Minderjahrige, Menschen mit Behinderungen, Armere).

Verkehrsunfille innerhalb von Ortschaften in Deutschland, 2013

Unfalle insgesamt 1.746.474
Unfalle mit Personenschaden 199.650
Verungliickte 242.498
Schwerverletzte 33.843
Getotete 977




Der &ffentliche Verkehr (OV) hat gegeniiber dem Autoverkehr (motorisierter
Individualverkehr, MIV) den entscheidenden Vorteil, dass er bezogen auf die
zurlckgelegte Strecke jedes Fahrgastes sehr viel weniger Energie und Flache
verbraucht sowie deutlich geringere Schaden verursacht. Dies spiegelt sich im
Vergleich der externen Kosten wieder (siehe Grafik).

Bund, L&nder und Kommunen geben jedoch immer noch weit mehr Geld fir
den Pkw-Verkehr als fiir den o6ffentlichen Verkehr aus. Allein deutsche Stadte
haben ungedeckte, also steuerfinanzierte Kosten fiir den Pkw-Verkehr von 100
bis 250 Euro pro Jahr und Person.

32,6 Wertverlust

PKW
Offentliche
’ 17,0 Zuschusse
10,9 Fixkosten, ZUSChusse :grslijsgrgirsatz—
Werkstatt
10,0 Betrieb Individuelle Kosten - 9,6 Fahrscheine
6,1 Externe Kosten 1,5

inkl. Verkehrsinfrastruktur
Summe: Summe:
@& 59,5 20,2 (g

Kosten des innerstédtischen Pkw-Verkehrs und des OPNV in Cent pro Personenkilometer
Erlduterungen zur Datengrundlage unter http://gleft.de/Qe




Statt parkender und fahrender Autos: Griinflichen und ruhige StraBencafés

3. Die Vision: Lebensqualitat
kehrt in die Stadt zurtck

Sommer im Jahre 2025: Clara steht auf ihrem Balkon und betrachtet die vielen
jungen Baume. Sie stehen dort, wo friiher stéandig Stau war. Vor fiinf Jahren
wurden sie gepflanzt. Neben den Baumen ein breiter Radweg, auf dem Clara
zlgig, sicher und ohne groBe Abgasbelastung ins Zentrum und zu ihrer Arbeit
kommt. Der Autoverkehr hat sich drastisch verringert, rollt mit Tempo 30 vor-
bei und kommt jetzt mit zwei statt vier Fahrspuren aus. Die Luft ist frisch und
morgens wird Clara manchmal sogar von Vogelgezwitscher geweckt - denn
die Fenster kann sie jetzt problemlos offen lassen.



Viele Laden und Cafés entstanden in ihrem Wohnumfeld, so dass sie nun vie-
les zu FuB erreichen kann. Ihr Stadtteil ist ruhiger, aber auch belebter gewor-
den. »Menschen statt Blechg, geht es Clara durch den Kopf. Toll ist auch die
neue Mobilitatsstation in ihrem Hauserblock. Hier kann sie sich Fahrrader und
Lastenrader, einige davon mit Elektroantrieb, oder auch mal ein Auto leihen.

Auch Claras Kollegen sind jetzt begeisterte Bus- und Bahnfahrer. In der ganzen
Stadt ist die nachste Haltestelle nie mehr als 300 Meter entfernt. Tagsiiber
kommt alle fiinf bis zehn Minuten einer der neuen leisen Niederflur-Hybrid-
busse oder eine elegante Niederflur-StraBenbahn. Ubersichtliche Umsteige-
stationen und gute Anschlussverbindungen tragen dazu bei, dass man fast

nie einen Fahrplan zur Hand nehmen muss. Zudem gibt es keine Tariftabellen
und Fahrscheinautomaten mehr. Es gilt: »Nulltarif - Bitte einsteigen!« Da sehnt
sich kaum einer zurlick zu Stau und Parkplatzsuche.

Der groBe Wandel fand seinen Anfang, als sich breiter Protest gegen den
weiteren StraBenausbau regte, flir den das Geld ohnehin fehlte. Nach Kom-
munalwahlen fanden sich ganz neue Leute in den Amtern wieder, die frischen
Wind mitbrachten und das Gemeinwohl ins Zentrum riickten. Es wurden nun
vielfaltige Formen der Biirgerbeteiligung etabliert und ganz grundsatzliche
Fragen nach der Entwicklung der Stadt gestellt.

Heraus kam ein groBes und langfristiges Programm - auch nicht gerade billig,
aber mit einer besseren Perspektive fiir die Menschen, fir die Stadt und letzt-
lich auch flr die privaten und 6ffentlichen Haushalte. Viele kleinere Stadtum-
baumaBnahmen wurden von lokalen Unternehmen umgesetzt. Die Férderung
der »Kleinteiligkeit« aller Strukturen - neue StraBencafés, die Wiederkehr der
Tante-Emma-Laden, mehr Spielplatze, kleinere Kindergarten - all das fiihr-

te dazu, dass immer mehr Wege zu FuB3 und mit dem Rad erledigt wurden.
Gleichzeitig entstand im groBen Stil ein flichendeckender Offentlicher Nahver-
kehr mit deutlich besserer Qualitat. Dieser war mit vielen neuen Arbeitsplat-
zen verbunden, und eine umfassende Biirgerbeteiligung setzte sich durch.

Auch ein betrachtlicher Teil des Zustell- und Lieferverkehrs wandelte sich.
Mehr Kooperation der beteiligten Firmen und starkere Kombination mit
dem Personenverkehr - so wurde der gewerbliche Verkehr viel effizienter.
Das Beliefern kleiner Laden durch schwere Lkw sowie fiinf verschiedene
Paketdienste, die alle die Wohnviertel abklappern, konnen jetzt weitgehend
vermieden werden.



Ineffizient und schédlich: Blechlawine auf Beton in Berkeley, Kalifornien

Alle Biirgerinnen miissen nun einen Beitrag fiir den Offentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) zahlen. Dieser ist aber sozial gestaffelt, und auch die vom
OPNV profitierenden Unternehmen zahlen mit. Clara, die schon friiher mit
Bus und Bahn unterwegs war, zahlt jetzt deutlich weniger als friiher fiir ihre
Monatskarte. Auch viele ehemalige Autofahrer machen ein deutliches Plus,
weil sie auf ihren eigenen Pkw verzichten konnen und die damit verbundenen
Kosten einsparen. Dieses Plus an Kaufkraft kommt der lokalen Wirtschaft zu-
gute. Der Boom der kleinen Cafés, der Restaurants und der Kulturszene hangt
damit zusammen.

Aber auch diejenigen, die nicht auf ihr eigenes Auto verzichten kdnnen oder
wollen, haben sich mit dem Wandel angefreundet. Auch fiir sie sind weniger
Verkehr, Larm, Abgase und Unfalle ein klares Mehr an Lebensqualitat.



4. Die Puzzleteile

Auch wenn die geschilderte Vision noch nirgendwo in Génze realisiert wurde:
Das Rad muss nicht neu erfunden werden. Es lohnt sich auf die Suche zu
gehen nach Orten, die beispielhafte Projekte bereits verwirklicht haben. Aus
positiven, aber auch aus negativen Erfahrungen lasst sich viel lernen. Aus
einzelnen Elementen kann ein Gesamtprojekt werden. Im Folgenden beschrei-
ben wir exemplarisch einige solche Projekte - die Liste lieBe sich erheblich
erweitern.

4.1 Ruckblick

Schauen wir zunachst in die Vergangenheit. So bewegte sich der 6ffentliche
Nahverkehr im Berlin der 20er Jahre auf Weltniveau. StraBenbahnen-, U- und
S-Bahnen sowie Busse beforderten im Jahr 1929 tber 1,9 Milliarden Fahrgéaste.
Rund goo Kilometer Schienen und 340 Kilometer Buslinien zogen sich durch
die Stadt mit ihren damals 4,3 Millionen Einwohnern. Allein die StraBenbahn
verfligte liber ein Netz mit mehr als 500 Kilometern Gesamtlange, auf dem sie
1929 fast goo Millionen Fahrgéste zahlte.

Heute schafft der ganze Verkehrsverbund Berlin Brandenburg mit 5,87 Millio-
nen Einwohnern unter stark verbesserten technischen Bedingungen nicht ein-
mal 1,4 Milliarden Fahrgéaste pro Jahr. Dabei stot der 6ffentliche Nahverkehr
gerade in den dichtbesiedelten Innenstadtbezirken oft an Kapazitatsgrenzen
- vor allem, weil der Pkw-Verkehr die Straen verstopft.

Nach ersten Weichenstellungen schon in den 30er Jahren begann sich das
Bild seit den 50er Jahren weltweit radikal zu andern. Alles wurde auf das Auto
ausgerichtet, FuBganger, Radfahrer und der 6ffentliche Verkehr an den Rand
gedrangt. Angesichts dieser individuellen Massenmotorisierung mahnten Kri-
tiker schon vor langer Zeit, dass ein »Sattigungsgrad der Motorisierung« nicht
uberschritten werden dirfe. Heute haben wir in den Stadten ein Vielfaches



Potsdamer Platz in Berlin im Jahre 1932

von dem Verkehr, der damals als absolute Obergrenze angesehen wurde. Der
Trend geht unaufhaltsam weiter: Mehr und breitere StraBen, Stadtautobahnen
und sténdiges Kiirzen beim Offentlichen Verkehr. Die Lebensqualitét bleibt
dabei auf der Strecke.

Aber es tut sich was: Nach einer Umfrage des Umweltbundesamtes, die Ende
Mérz 2015 vorgestellt wurde, fordern 82 Prozent, die Verkehrsplanung starker an
den Bediirfnissen von FuBgangern, Radfahrern und OPNV-Nutzern auszurichten.

4.2 Nulltarif-Beispiele - wie erfolgreich
fiir den OPNV?

Fahrscheinfreier Stadtbusverkehr in Templin

Der Kurort Templin in Brandenburg mit seinen 16.000 Einwohnern hatte einen
offentlichen Busverkehr, der nur wenig genutzt wurde. Mitte der goer Jahre
wurden in der Uckermark alle Stadtverkehre untersucht, und man wollte in
Templin ein Stadtbus-System einrichten, das Einwohnern eine echte und at-
traktive Alternative bot, die Innenstadt zu erreichen. Ziel war die Verdoppelung
der Fahrgastzahlen.



Aufgrund der guten Erfahrungen mit Semestertickets in Universitatsstadten
beschloss die Stadtverordnetenversammlung nach kontroverser Diskussion
dann folgendes: In Templin wird ab 1998 probeweise fiir zwei Jahre ein fahr-
scheinfreies Stadtbussystem eingerichtet. Die Stadt ibernimmt fiir diesen
Zeitraum die Kosten fiir die Fahrscheine. Die Buslinien sind nachfragegerecht
umzugestalten. Das Projekt ist offensiv zu vermarkten.

Auf der Hauptachse der vier Buslinien wurde ein 30-Minuten-Takt eingefihrt,
die Nebenachsen in den Takt integriert. Kaum ein Einwohner hatte nach der
Reorganisation der Linien einen Abstand zur Haltestelle von mehr als 200
Metern, und der ErschlieBungsgrad betrug 9o Prozent. Auch am Wochenende
und an Feiertagen verkehrten die Stadtbusse. Die Stadt finanzierte die Kosten
aus einer Erhohung der Kurtaxe, aus Parkgebiihren sowie aus Sponsorenbei-
tragen.

Ergebnis: Die Fahrgastzahlen schossen in nie erwartete Hohen - drei Jahre
nach Einfiihrung des fahrscheinfreien Stadtbusverkehrs wurde die 15-fache
Fahrgastzahl gezihlt. Das Image der Stadt verénderte sich positiv, die Uber-
nachtungen nahmen kontinuierlich zu. Auch die Unfallzahlen nahmen deutlich
ab - viel menschliches Leid sowie Kosten konnten vermieden werden. Nur die
Larmbelastung und die Luftverschmutzung durch den Autoverkehr nahmen
kaum ab.

Der Nulltarif in Templin wurde nach der Testphase zunéchst weiter gefiihrt.

Im Jahr 2003 erfolgte jedoch aufgrund von Finanzierungsproblemen im stad-
tischen Haushalt eine Umstellung der Finanzierung. Mit dem Erwerb einer
Jahreskurkarte fiir 29 Euro konnten alle Haushaltsmitglieder den Stadtbus
kostenfrei nutzen, 2007 wurde der Preis auf 44 Euro erhoht. Die Fahrgastzah-
len fielen daraufhin auf die Halfte der Werte von 2001, liegen damit aber immer
noch beim 8-Fachen der Zahlen vor Einflihrung des Nulltarifs. Trotz dessen
Abschaffung hat der zeitweise Nulltarif den offentlichen Verkehr attraktiv und
populdr gemacht - unter der Voraussetzung, dass auch das Angebot attraktiv
war und blieb.

Hasselt: Nulltarif statt StraBenring

Weil dem stadtischen Haushalt in der belgischen Stadt Hasselt Geld fiir eine
UmfahrungsstraBe fehlte, flihrte sie 1997 den Nulltarif im ortlichen Busverkehr
ein. Er wurde stark ausgebaut und ein 15-Minuten-Taktfahrplan eingefihrt. Zu-
gleich erfuhr die Offentlichkeit als Teil einer Aufklirungskampagne, wie teuer
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jeder Kilometer mit dem eigenen Kraftfahrzeug ist. Im Stadtgebiet wurden 800
Stellplatze abgeschafft. Parken kostete jetzt einen Euro fiir die erste Stunde
und zehn Euro fiir den halben Tag.

Diese Einnahmen investierte die Stadt direkt in den offentlichen Verkehr. Der
vielspurige Innenstadtring wurde mit 400 Baumen bepflanzt und zum fuB-
ganger- und radfahrerfreundlichen »Griinen Boulevard« umgestaltet. Weitere
verkehrsberuhigende MaBnahmen kamen hinzu. Vierspurige StraBen konn-
ten auf zwei Spuren zuriickgebaut werden, weil die breiten Verkehrsadern
nicht mehr benétigt wurden. Temporeduktionen und andere BaumafBnahmen
erhohten die Verkehrssicherheit. Die Stadt und das Land Flandern teilten sich
die Kosten.

Die Fahrgastzahlen nahmen rasant zu, 2004 auf weit mehr als das 10-Fache im
Vergleich zum Jahr vor dem Nulltarif. Durch den groBen Erfolg zahlten aller-
dings immer weniger Leute fiir Stellplatze, so dass eine Finanzierungsgrundla-
ge wegbrach. Hinzu kamen hohere Ausgleichszahlungen im Verkehrsverbund.
Deshalb wurde 2014 wieder eine - sehr niedrige - Gebiihr von 6o Cent pro
Fahrt eingefiihrt, Jugendliche und Senioren fahren weiterhin frei. Die hohen
Nutzungszahlen gingen nur leicht zurick.

Frankreich: Nulltarif in 20 Regionen

Bei der Suche nach Nulltarif-Beispielen fiel der Blick bisher selten auf unser
Nachbarland Frankreich, obwohl es hier mittlerweile ber 20 Verkehrsverbiin-
de mit Nulltarif gibt. Dass Frankreich in dieser Hinsicht wenig wahrgenommen
wurde, liegt nicht nur an der sprachlichen Barriere, sondern auch daran, dass
die Gemeinden und kommunalen Zweckverbande, die die Fahrscheine in den
Bussen abgeschafft haben, sich selbst nicht als beispielhaft ansahen. Das an-
derte sich erst 2009 mit der Einfihrung des Nulltarifs im stdfranzésischen Au-
bagne und im kommunalen Zusammenschluss »Communauté d’agglomération
du pays d’Aubagne et de I'Etoile« mit Gber 100.000 Einwohnern.

Biirgermeister Daniel Fontaine und seine Koalition aus Kommunisten, Sozi-
alisten, Grlinen und Liberalen verfolgten mit der Einfiihrung des Nulltarifs
explizit soziale, demokratische und 6kologische Ziele und warben fiir ihre
Ideen im Inland und international. Der Kommunalverband lud deshalb im Jahr
2011 Vertreter aller franzésischen Kommunen mit Nulltarif-Systemen zu einem
Erfahrungsaustausch ein.



Bus in der Aubagne: »liberté, egalité, gratuité«

Die Beitrage der Teilnehmenden aus Politik (konservative wie linke), Verwal-
tung und den Verkehrsunternehmen machten deutlich, dass Frankreich in
vieler Hinsicht vorbildlich ist, was die Ausstattung des OPNV angeht. Wah-
rend die Fahrgeldeinnahmen hierzulande rund 35 Prozent der Kosten decken
(in manchen Verkehrsverbiinden deutlich dartber), sind dies in Frankreich
lediglich 20 Prozent. Dennoch funktioniert der Offentliche Verkehr, weil eine
Nahverkehrsabgabe (versement transport) es den Kommunen nicht nur
ermoglicht, in den OPNV zu investieren (die Renaissance der Tram ist nur ein
Beispiel dafiir), sondern ihn auch sehr kostengiinstig bis hin zum Nulltarif
anzubieten.

Die Nutzung des OPNV ist fiir die Fahrgéste dann tatsachlich kostenlos, denn

die Nahverkehrsabgabe zahlen nur Unternehmen. Alle Unternehmen mit mehr
als neun Beschéftigten zahlen diese Abgabe als Anteil an der Lohnsumme. Die
Kommunen haben dabei einen nach Einwohnerzahl und anderen Kriterien ge-

staffelten Spielraum zur Festlegung des genauen Anteils (0,55 bis 1,75 Prozent;
in Paris bis 2,6 Prozent).



Zwar handelt es sich bei den 20 Gemeinden oder Zweckverbanden mit Null-
tarif nur um landliche Regionen mit ausschlieBlich Busverkehr, doch sind die
Erfahrungen so gut, dass sich die Idee in Frankreich weiter ausbreitet. Ob es
auch zur Umsetzung in groBeren Stadten kommt, wird wohl vom befiirchteten
Rechtsruck der nachsten Wahlen und dem immer rigideren Sparkurs der Zent-
ralregierung abhéngen.

Jungstes Beispiel: Tallinn

Seit Anfang 2013 ist die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel fir Einwohner der
estnischen Hauptstadt Tallinn nicht mehr mit dem Kauf eines Fahrscheins
verbunden. Gegen ein Pfand von zwei Euro erhalten die 425.000 Einwohner
eine Smartcard, die beim Ein- und Aussteigen Uber ein Lesegerat gezogen
werden muss. In Verbindung mit dem Personalausweis sorgt die Smartcard fir
die kostenfreie OPNV-Nutzung. Touristen miissen fiir eine Einzelfahrt weiterhin
1,60 Euro bezahlen. Erreicht werden soll eine Verlagerung des Autoverkehrs,
bessere Teilhabe Armerer am gesellschaftlichen Leben sowie die Erhéhung
der Einwohnerzahl.

Im Vorfeld der Tarifanderung war die Unzufriedenheit mit dem OPNV groB. Per
Referendum wurde dann mit einer Dreiviertel-Mehrheit der Nulltarif beschlos-
sen. Im ersten Jahr wurden rund drei Prozent mehr Fahrgaste gezéhit, ein
vergleichsweiser geringer Wert, da die Fahrpreise vorher schon niedrig waren
und viele Personengruppen schon ermaBigt oder frei fuhren.

Praktische Erfahrungen in rund 75 Stadten aus aller
Welt

Fast unbeachtet von der deutschen Offentlichkeit wurden auch an vielen
anderen Orten der Welt praktische Erfahrungen gemacht. Mit Wurzeln in den
8oer Jahren sind Initiativen in einigen Stadten traditioneller Industrieldnder wie
Schweden und Kanada zu sozialen Bewegungen geworden.

Mittlerweile gibt es in rund 75 Stadten aus 24 Landern Erfahrungen mit un-
entgeltlichem OPNV. In Europa betrifft das mindestens eine Stadt in Belgien,
Tschechien, Estland, Finnland, Island, Griechenland, Litauen, Spanien, ltalien,
Russland, in der Ukraine und Deutschland, zwei Stadte in Danemark, vier

in GroBbritannien, sechs in Schweden, 13 in Polen und 20 Gemeinden bezie-
hungsweise Zweckverbande in Frankreich.



(Sooglc

Auf farefreepublictransport.com sind die Stédte mit Nulltarif verzeichnet

Die Einflihrung des Nulltarifs war in einigen Stadten ein Erfolg sozialer Be-
wegungen, anderenorts die versprochene und dann umgesetzte Politik meist
linker Parteien oder das Ergebnis der ZweckmaBigkeitserwagungen von Ver-
waltungen. Wahrend dabei in Polen die Auseinandersetzung mit Armut und der
»Werwaisung« von Innenstadten ins Gewicht fallt, ist es etwa in GroBbritannien
die Auseinandersetzung mit dem Autoverkehr.

4.3 Kritik am Nulltarif: Am Preis allein hangt der
Erfolg nicht!

An den geschilderten Beispielen wird deutlich, dass mit der Abschaffung der
Fahrkarten allein keine Verkehrswende zu schaffen ist. Insbesondere fiir einen
verstarkten Umstieg vom MIV auf den OPNV brauchen wir mehr. Daher stellen
wir im Folgenden weitere Projekte und MaBnahmen vor. Zuvor mdchten wir
jedoch auf Argumente gegen den Nulltarif eingehen, die von Leuten und Orga-
nisationen vorgetragen werden, die sich mit den realisierten Projekten ausein-
andergesetzt haben und die ebenso wie wir eine echte Verkehrswende wollen.
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Wer fiir Verkehr sorgt, muss auch fiir die Kosten aufkommen, denn dieser
verursacht schlieBlich eine Mehrbelastung. Alles andere wére nicht ékolo-
gisch und widerspricht der Kostenwahrheit.

Diese Argumentation Ubersieht, dass dies bereits jetzt fiir die vielen Zeitkar-
ten- und Semesterticketinhaber gilt, ohne dass es zu einem grundlegenden
Problem fiihrt. Unsinnige Fahrten werden nur in Ausnahmeféllen unternom-
men. Das Argument, dass dann Obdachlose die Fahrzeuge als Unterkunft
nutzen wirden, sollte nicht gegen den Nulltarif vorgebracht werden. Ein
gesellschaftlicher Missstand, der sowieso dringend gelst werden muss, tritt
dadurch nur stérker zutage und muss unabhéngig davon angegangen werden.
Gute und transparente Kommunikation muss beim Nulltarif aber deutlich ma-
chen, welche Kosten entstehen und wer sie tragt.

Bei der Einfiihrung des Nulltarifs wird es vor allem eine Verlagerung vom
Rad- und FuBverkehr zum OPNV geben und weniger vom Pkw-Verkehr.
Die Okobilanz verschlechtert sich damit insgesamt.

Tatsachlich hat es in einigen Stadten, die den Nulltarif eingefiihrt haben, diese
Verlagerung gegeben, und sie muss ernst genommen werden. Es sollte daher
der nichtmotorisierte Verkehr, also zu FuB gehen und Rad fahren, noch besser
geférdert werden als der OPNV: Lokale Einkaufsméglichkeiten, Ausbau von si-
cheren Fahrrad- und FuBwegen, Radabstellplatze, Fahrradverleihsysteme und
manches mehr. AuBerdem muss der OPNV-Ausbau mit MaBnahmen zur Re-
duktion des Autoverkehrs einhergehen. Wenn aber beispielsweise eine Rent-
nerin, die sich heute kein Ticket leisten kann, ihren schweren Einkauf zukiinftig
mit dem Bus statt zu FuB nach Hause bringt, sollte niemand etwas dagegen
haben. Ziel sollte auf jeden Fall sein, dass die Verlagerung vom Autoverkehr
auf den OPNV deutlich groBer ist als die vom nichtmotorisierten Verkehr.

Wie sollen denn die heute schon tiberlasteten Nahverkehrsinfrastrukturen
der GroBstadte den Ansturm durch den Nulltarif auffangen? Haufig fahren
S-Bahnen und StraBenbahnen in den StoBzeiten schon so dicht, wie es
gerade technisch moglich und zulassig ist.



Kopenhagen, Stadt der Radfahrer

Ein »Ansturm auf den OPNV« wire doch gesamtgesellschaftlich zu begriiBen,
auch weil die gesellschaftlichen Kosten des offentlichen Verkehrs deutlich
unter denen des Pkw-Verkehrs liegen. Klar ist, dass fiir eine zukunftsfahige
Mobilitat einiges investiert werden muss. Es wird am Ende aber immer - auch
fur die Kommunen - deutlich weniger sein als das, was heute fiir den Autover-
kehr ausgegeben und investiert wird.

In kleineren Stadten mit Busverkehr ist dies leichter und schneller méglich als
in dicht besiedelten GroBstadten mit Schienenverkehr, der bereits heute oft an
der Belastbarkeitsgrenze fahrt. Aber gerade dort muss der gesellschaftliche
Druck erhoht werden, damit endlich deutlich mehr in den Ausbau investiert
wird. Langere Bahnsteige und langere Zlge, neue Linien und neue Techniken
zur weiteren Verkirzung der Taktzeiten sind anzugehen. Warum heif3t es nicht
fiir den Offentlichen Verkehr »Nichts ist unméglich«?

Zusatzliche Infrastruktur lasst sich nicht finanzieren, weil die Einnahmen
immer gleich bleiben.
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Dies war tatsachlich eines der Hauptargumente, die anlasslich der Einstellung
des Nulltarifs in Templin und Hasselt vorgebracht wurden. Es zeigt sich, dass
es einer wirklich soliden und den Ausbau mitdenkenden Finanzierungsgrund-
lage bedarf. Wenn sich Liniennetz und Taktzeiten erheblich verbessern, ist es
sicherlich auch vermittelbar, wenn ein Burgerbeitrag moderat und sozial aus-
gewogen angehoben wird. Zuschiisse aus Steuermitteln sollten jedoch auch
weiterhin einen bedeutenden Anteil der OPNV-Kosten decken.

Notwendig ist auch immer eine ausreichende Offentlichkeitsarbeit, in der
deutlich gemacht wird, wieviel die Kommunen beziehungsweise die Gesell-
schaft fur den Pkw- und Lkw-Verkehr bezahlen und welches Einsparpotential
es hier gibt, mit dem der Nulltarif am Ende gegenfinanziert wird.

Ein Zuwachs an Fahrgisten wird eher erreicht, wenn das OPNV-Angebot
ausgebaut wird.

Dem muss gar nicht widersprochen werden. Ein »sowohl als auch« foérdert den
Umstieg auf den OPNV jedoch noch mehr und I6st zudem das Problem der
sozialen Ausgrenzung.

Mit dem Nulltarif ist keine tageszeitabhéngige Steuerung mehr moglich.

Zurzeit ist eine Steuerung auch nur begrenzt (iber eine bestimmte Form glins-
tigerer Monatskarten moglich, die zum Beispiel erst ab neun Uhr gelten - und
die gibt es auch nicht tberall. Das Grundproblem, dass zu bestimmten Zeiten
viele Menschen unterwegs sein miissen/wollen, kdnnte man eventuell da-
durch regeln, dass die Nahverkehrsabgabe von groBen Unternehmen ermaBigt
ist, wenn die Schichtzeiten mit den Rush-Hour-Zeiten so abgestimmt werden,
dass Schichtbeginn und Schichtende mdoglichst auBerhalb dieser StofRzeiten
liegen. In einer Ubergangszeit, in der der OPNV noch nicht ausreichend ausge-
baut ist, kdnnten fir bestimmte Zeiten noch Tickets gelten (also beispielswei-
se ticketfrei ab neun Uhr).

Die Verkehrsbetriebe haben kein Interesse an zusétzlichen Fahrgésten. Der
unternehmerische OV wiirde in einen »behérdlichen« verwandelt werden.
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Ob ein Mangel an »Anreizstrukturen« immer zu einer »behdrdlichen Tragheit«
flihrt, kann bezweifelt werden. Dann wiirde man ja auch allen Lehrerinnen
unterstellen, sie hatten kein Interesse an der Entwicklung der Kinder. Das ist
aber nicht so, allen Klischees zum Trotz. Die Frage ist, in welcher Eigentums-
und Unternehmensform die Verkehrsbetriebe gefiihrt werden, wer also den
Kurs bestimmt und welche (direkt-) demokratische Einflussnahme es gibt.

Die Ziele sollten jedenfalls keine privatwirtschaftlich-kommerziellen sein. Denn
von einer »Wirtschaftlichkeit«, die sich nur in den Gewinnen eines privaten
Unternehmens auBert, haben die Menschen und die Kommune auch nichts.
Zielstellung der Verkehrsbetriebe muss die Verbesserung der Mobilit4t und
der Lebensqualitat sein. Zuverlassigkeit und Kundenzufriedenheit werden

oft schon heute gemessen und spiegeln sich sogar teilweise in der Hohe der
Zuschisse wieder, wie beim Verkehrsverbund Berlin Brandenburg (VBB).

Aber auch unabhéangig von Unternehmensstruktur und -philosophie gibt es
verschiedene Modelle, nach denen die Verkehrsbetriebe schon heute ihre
offentlichen Zuschiisse bekommen. So wére es denkbar, dass der Betrag, den
die Verkehrsbetriebe (aus einem kommunalen Nahverkehrsfonds) bekommen,
sich nach der Anzahl der Fahrgéste berechnet, die regelmaBig statistisch
erhoben wird.

Die Gefahr besteht, dass auBerordentlich dringend zu erfiillende Finan-
zierungsforderungen auf Bundesebene (Weiterfiihrung GVFG-Bundespro-
gramm, Sicherung des Erhalts der Regionalisierungsmittel) erschwert oder
konterkariert werden konnten, wenn jetzt tiber grundlegend neue Finan-
zierungsquellen fiir den OPNV diskutiert wird.

Diese Gefahr lieBe sich bannen, wenn ganz klar nur ein Anteil - wie der, der
jetzt durch Fahrgeldeinnahmen zusammen kommt - durch neue Finanzie-
rungsinstrumente eingenommen werden soll. Ohne eine allgemeine Aufbruch-
stimmung fiir den OPNV - wie sie durch die Einfiihrung des Nulltarifs entste-
hen kann - ist jedenfalls mit deutlich mehr Bundes- und Landesmitteln nicht
zu rechnen. Es ist also mehr eine Frage der Strategie, wie eine solide OPNV-
Finanzierung erreicht werden kann.
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Unkonventioneller OPNV: Eine der drei Seilbahnlinien in der Millionenstadt Medellin/Kolumbien
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4.4 Mit Ausbau und dichtem Taktverkehr zum
Erfolg: Die Regiobahn Kaarst — Mettmann

Anfang der goer Jahre stufte die Deutsche Bundesbahn die beiden Teilstiicke
Neuss - Kaarst und Dusseldorf - Mettmann nach jahrelanger Vernachléssi-
gung als unwirtschaftlich ein. Das endglltige Aus fiir den Personenverkehr
war in Vorbereitung. Doch wache Blrger wollten sich mit der Stilllegung nicht
abfinden und protestierten - nachhaltig, wie sich herausstellte.

Die Bewegung nahm Fahrt auf und 1992 griindeten die Stadte Disseldorf,
Kaarst und Neuss mit den Landkreisen Neuss und Mettmann eine eigene
regionale Bahngesellschaft, die die Infrastruktur der bedrohten Strecken
Gbernahm. Nach durchgreifender Sanierung mit sieben neuen Bahnsteigen an
beiden Strecken ging die Regiobahn von Kaarst nach Mettmann auf 34 Kilome-
tern Lange im September 1999 in Betrieb.

Sie fuhr zunachst im Stundentakt, aber schon acht Monate spater wurde auf
einen 20-Minuten-Takt umgestellt. Erst in den Abendstunden und am Wochen-
ende wird auf einen Halbstunden-Betrieb heruntergefahren. Und die Fahrgast-
zahlen explodierten regelrecht: Waren es 2001 durchschnittlich 15.500 Reisende
am Tag, so wurden 2013 stolze 23.100 Fahrgaste am Tag gezahlt. Nimmt man
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Entwicklung der Fahrgastzahlen der Regiobahn Kaarst - Mettmann,
die seit 2000 im 20-Minuten-Takt fahrt (in Tausend)
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zum Vergleich die 512 Personen, die noch bei der Bundesbahn 1998 auf den
beiden Strecken unterwegs waren, so ist dies eine Steigerung von uber 4.400
Prozent. Eine ahnliche Entwicklung aufgrund eines deutlich ausgeweiteten
Angebots verzeichnete die Usedomer Baderbahn.

4.5 Gegen den Trend: glinstige Jahreskarte
in Wien

Dass ein hochwertiger OPNV bei gleichzeitig sinkenden Fahrpreisen moglich
ist, zeigt das Beispiel Wien. Die rot-griine Koalition des Gemeinderats be-
schloss eine Tarifreform, die mit einer Senkung der Jahreskartenpreise von
449 auf 365 Euro im Mai 2012 umgesetzt wurde. 365 Euro, also 1 Euro pro Tag -
so lautet das eingangige Konzept der Stadt. Finanziert wird die Verglnstigung
der preiswerten Jahreskarte durch einen steigenden Ticketabsatz, hohere
stadtische Zuschiisse sowie durch einen Preisanstieg bei Einzelfahrscheinen
und Wochenkarten.

Die Tarifreform fligt sich ein in die Fortschreibung des Wiener Klimaschutz-
programms (KIiP Il) fiir den Zeitraum 2010 bis 2020, in dessen Rahmen das Ziel
gesetzt wurde, den Anteil des motorisierten Individualverkehrs an der Gesamt-
zahl der Wege bis 2025 von 27 auf 20 Prozent zu senken. KIiP Il enthalt viele
MaBnahmen fur den Rad-, FuB- und offentlichen Verkehr, fir Fahrgemeinschaf-
ten, Car-Sharing und ein verkehrstragertbergreifendes Programm.

Das Gesamtprogramm ist erfolgreich. Der Anteil des offentlichen Verkehrs an
der Gesamtzahl der zuriickgelegten Wege ist zwischen 2010 und 2012 um drei
Prozentpunkte auf 39 Prozent gestiegen. Seit Einfiihrung des gesunkenen Jah-
reskartenpreises ist der OV-Anteil jedoch nicht weiter signifikant gewachsen.
Dabei ist auch zu bedenken, dass der Preisanstieg bei den Einzelfahrschei-
nen nicht gerade dazu beitragt, Autofahrenden die spontane OPNV-Nutzung
schmackhaft zu machen.

Doch das Modell giinstiger Jahreskarten macht Schule. Auch das Osterreichi-

sche Bundesland Vorarlberg flihrte zum 1. Januar 2014 die 365-Euro-Jahreskarte
ein. In Graz finanziert die Stadt ihren Biirgerinnen ab dem 7. Januar 2015 einen
Teil der Jahreskarte, die nunmehr 228 Euro kostet. Darliber hinaus ist seit Sep-
tember 2013 die StraBenbahn im Altstadtbereich kostenlos nutzbar. Auch Prag
lieB sich von dem Wiener Konzept inspirieren und senkt ebenfalls seine Preise
fur Jahreskarten ab Juli 2015.
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Eine lokale Produzentin bringt ihre Ware an den KombiBUS. Der Busfahrer sorgt dafiir,
dass diese schnell und gekiihlt in die Ldden der Region gebracht wird

4.6 Nicht nur fir landliche Raume:
Der KombiBUS

Wihrend der OPNV schon in vielen Klein- und Mittelstédten in die Abwartsspi-
rale geraten ist, sieht es in den Iandlichen Raumen fast lberall katastrophal
aus. Wegen Unwirtschaftlichkeit und sinkender 6ffentlicher Zuschiisse werden
Linien gestrichen und Fahrpléne ausgedinnt. Entsprechend sinkt die Attrak-
tivitat immer weiter, und die verminderte Nachfrage fliihrt zu noch héheren
Verlusten.

Es gibt jedoch einige gute Beispiele der erfolgreichen Gegensteuerung. Eines
davon ist der »KombiBUS« in der Uckermark. Die Idee eines kombinierten
Verkehrs fiir Personen und Glter kommt aus Skandinavien. Die Ergénzung
des Linienverkehrs durch verschiedene Serviceleistungen wie Post, Ku-
rierdienste und Lieferverkehr verbessert neben der Wirtschaftlichkeit des
Unternehmens auch die Versorgung, die Lebensqualitat und die Mobilitat der
Menschen.

Wahrend kleine Laden in Dorfern oft nicht mehr von den groBen Ketten und
ihren schweren Lastwagen beliefert werden, ist nun ein kostenglnstiger Trans-
port auch von Kleinstmengen mdglich. Das stérkt nicht nur die Nahversorgung
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Mit der CarGoTram in Dresden wird vor allem das VW-Werk beliefert

in der Region, sondern auch die lokalen Produzenten. In Kooperation mit Su-
permérkten liefert der KombiBUS auch Einkdufe bis zur Wunschhaltestelle. In
speziellen Boxen werden auch kalte oder warme Sachen sicher transportiert.

Zusammen mit den Erfahrungen aus Skandinavien sowie aus Dresden (siehe
Foto), Wien und der Sperrmiill-Cargotram in Ziirich lieBe sich diese Idee auch
in Stadten umsetzen, technisch verbessern, auf weitere Angebote erweitern
und mit Pack-/Paketstationen und Fahrradkurieren verzahnen.

4.7 Autoarme Stadtteile

Eines der mit Uber 30 Hektar groBten autoarmen Stadtgebiete mit Gber 2.000
Wohnungen und rund 5.500 Bewohnerinnen ist Vauban in Freiburg. Nicht nur
finanziell durch wegfallenden Bau von Stellplatzen lohnt sich das Konzept fir
die Bewohner. Viel Raum fiir Griin, Kinderspiel, Feste oder nachbarschaftli-
chen Plausch wurde gewonnen, weil das vierradrige Blech mit seinem Raum-
fraB, Larm und Abgasen abwesend bleibt. Die Lebensqualitat stieg immens.
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Raum zum Spielen statt fiir Autos in Vauban/Freiburg

Allerdings muss angemerkt werden, dass die Mieten in Vauban vergleichswei-
se hoch sind (auch oder vor allem, weil dort fast alle Hauser neu gebaut wur-
den) und einige Bewohner trotzdem ein Auto haben, das am Rand des Viertels
abgestellt ist. Zu wiinschen ware daher, dass solche StadtumbaumaBnahmen
in bestehenden Stadtteilen mit einer verniinftigen Mietpreisbremse umgesetzt
werden und dass der OPNV dort so attraktiv ist und durch Carsharing ergénzt
wird, dass tatsachlich fast alle auf ein eigenes Auto verzichten.

4.8 Raume fur mehr Bewegung: nshared space«
und Begegnungszonen

Seit einigen Jahren wird in deutschen Kommunen die niederlandische Idee
»shared space« diskutiert und ausprobiert. Flr dorfliche HauptstraBen,
ortliche GeschéaftsstraBen oder Hauptgeschéaftsstraen vorzugsweise in
Platzbereichen soll dabei das Mischprinzip angewandt werden, und zwar fir
alle Verkehrsteilnehmer. Auf eine Beschilderung wird weitgehend verzichtet.
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Entwurf zur Umgestaltung der MaalBenstraBe in Berlin zur Begegnungszone

Parkende Autos werden aus diesen Abschnitten vollsténdig verbannt. Es sind
also StraBenrdume, wo das Miteinander zwischen allen Verkehrsteilnehmern
ausgehandelt wird und es keine zentrale Steuerung wie eine Ampel gibt.

Im niedersachsischen Bohmte funktioniert dieses Prinzip aber nur teilweise
gut, obwohl dort vom »shared space« sogar eine Landes- und eine Kreisstrafe
betroffen sind. Die Geschwindigkeit der Autos sank, es kam aber trotzdem zu
einigen Unfallen. FuBginger mussten zudem lénger warten beim Uberqueren
der StraBe. Das Unsicherheitsgefiihl nahm eher zu.

Bessere Erfahrungen werden mit den Begegnungszonen aus der Schweiz
gemacht, die ein anderes Modell der Verkehrsberuhigung sind. Anders als bei
»shared space gilt hier Tempo 20 statt 50, und der FuBgénger hat Vorrang. Es
ist ein Erfolgsmodell mit mittlerweile mehreren hundert Anwendungen.

In Deutschland ist dieses konkrete Modell aufgrund der noch vorhandenen
Bestimmungen in der deutschen StraBenverkehrsordnung (StVO) nur begrenzt
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Sitzplétze statt Stellplétze: In der Sommersaison 2014 war ein Modellversuch
in der Bonner Altstadt erfolgreich. Gastwirte durften einen Stellplatz fiir die Bewirtung umnutzen.

anwendbar, aber Modellversuche mit einer sich annahernden Beschilderung
fur das Mischprinzip (»Werkehrsberuhigter Bereich« oder »Verkehrsberuhigter
Geschaftsbereich mit Tempo-20-Zone) laufen in Frankfurt am Main und Berlin.
Sollte es zu einer Ubernahme in die StVO kommen, so wére eine Ausweitung
der Einsatzgebiete auf starker befahrene StraBen, Platze und Kreuzungen
winschenswert.

Grundsatzlich lasst sich bilanzieren, dass es weitere verkehrsberuhigende
MaBnahmen in unseren Stadten und Kommunen geben muss. Die Verhinde-
rung von Unféllen ist das oberste Ziel. Aber auch die Reduzierung von Larm
und Abgasen sowie mehr Bewegungsraum fir Radfahrer und FuBgénger kon-
nen dadurch erreicht werden. Mittelfristig ist die Senkung der innerdrtlichen
Regelgeschwindigkeit auf Tempo 30 ein Muss.
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5. Der Weg von der Krise zur Vision

5.1 Die Krise des 6ffentlichen Nahverkehrs

Der &ffentliche Verkehr (OV) kdnnte eine wichtige soziale Funktion erfiillen, in-
dem er allen Menschen inklusive Minderjahrigen, Alten und Behinderten einen
Zugang zu Mobilitat ermdglicht. Anders als der motorisierte Individualverkehr
erfordert er keine privaten Investitionen und kdnnte damit fir alle erschwing-
lich sein. Leider erfiillt der OV diese Grundversorgung mit Mobilitat fiir alle
Menschen bislang nur unzureichend.

Zum einen sind die Preise fir viele Menschen zu hoch. Dies gilt insbesondere
fur den Bahn-Fernverkehr, wo eine falsche, auf Gewinnerzielung und Privati-
sierung ausgerichtete Politik in den vergangenen Jahren zu enormen Preisstei-
gerungen geflhrt hat, die im Schnitt doppelt so hoch waren wie die Inflati-
onsrate. Aber auch im Nahverkehr wurden vielerorts die Preise auf ein Niveau
angehoben, das viele Menschen ausschlieBt.

Zum anderen ist auch die Erreichbarkeit von Zielen mit dem OV in vielen Regi-
onen mangelhaft: ein Resultat von Stilllegungen, Takt-Ausdiinnungen und des
Abbaus zahlreicher Verbindungen. Die Grafik auf der nachsten Seite illustriert
dies durch einen Vergleich der Erreichbarkeit von Oberzentren (Stadte mit
wichtigen Infrastruktureinrichtungen wie Fachkliniken, Spezialgeschéften,
Fach- und Hochschulen, Regionalbehdrden etc.) mit dem Auto und mit dem
OV: Nur in und nahe bei groBen Stédten ist die Erreichbarkeit mit dem OV
zufriedenstellend.

In Iandlichen Gebieten ist der OV fiir viele Menschen kaum eine Alternative
zum Auto. Dies ist vor allem eine Folge politischen Handelns, besonders der
Verkehrsinvestitionen der letzten Jahrzehnte, die zum tGberwiegenden Teil in
den StraBenbau flossen und den OV vernachlassigten.

Weitere Griinde fiir die Schwierigkeiten des OPNV sind finanzieller Art. Die 6f-
fentliche Finanzierung bricht zunehmend weg, da viele Kommunen pleite sind
und als Folge der »Schuldenbremse« mit einer zusatzlichen Schwéchung ihrer
Finanzen rechnen missen. Gleichzeitig steigen die Regionalisierungsmittel des
Bundes (fir den Regional- und S-Bahn-Verkehr) nicht in ausreichendem MaBe.
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Motorisierter Individualverkehr Offentlicher Verkehr

1
L 100km _, ©BBSR Bonn 2011

0 bis unter 30 [T 45 bis unter 60 B 75 bisunter 90 @ Oberzentrum
[] 30 bisunter 45 @ 60 bis unter 75 B 90 und mehr [ Teil eines oberzentralen
Verbundes

Pkw-Fahrzeit zum nachsten Fahrzeit mit dem Offentlichen Verkehr (OV)
Oberzentrum 2010 in Minuten  2um néchsten Oberzentrum in Min. (ermittelt
am 6. Okt. 2009 zwischen 6.30 und 8.30 Uhr)

Erreichbarkeit von Oberzentren

Die Zuschiisse des Bundes fiir Investitionen in den OV (nach dem Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz beziehungsweise auf Basis der Entflechtungs-
mittel) sollen 2020 ganz wegfallen. Ihre Zweckbindung in OV-Investitionen ist
bereits aufgehoben, auch wenn viele Lander die Mittel zum Glick weiter dafir
ausgeben.

Aufgrund der schon seit Jahren nicht ausreichenden Mittel existiert ein Investi-
tionsstau beim offentlichen Nahverkehr, der sich 2009 auf 2,35 Milliarden Euro
belief und aufgrund einer jahrlichen Deckungsliicke flr Investitionen zur Erneu-
erung alter Anlagen von geschatzt 330 Millionen Euro inzwischen mehr als drei
Milliarden Euro betrégt - Tendenz weiter steigend. Dadurch besteht das Risiko,
dass offentliche Verkehrsmittel in den ndchsten Jahren teilweise nicht mehr
weiterbetrieben werden kdénnen. Hinzu kommt, dass es in einigen Regionen -
insbesondere in Ostdeutschland - einen starken Bevolkerungsschwund gibt.
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