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Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

»Mobilitat fir alle - mit weniger Verkehr ist eines
der erklérten sozialokologischen Ziele der LINKEN.
Um auf diesem Weg voranzukommen, ist ein
insgesamt viel besseres Angebot flr 6ffentlichen
Nahverkehr notwendig. Nur mit einem guten Bus-
und Bahnsystem kann die Mobilitat fiir wirklich alle
Menschen auch zukiinftig sichergestellt werden.

»Offentlich ist wesentlich« gilt auch fiir den Verkehr.

Niemand soll aufs eigene Auto angewiesen sein. Wir wollen eine Mobilitatsgaran-
tie auch in landlichen Regionen. In Ballungsrdumen sollen Bahnen und Busse in
kurzen Abstanden fahren und leicht erreichbar sein. Der offentliche Verkehr soll
barrierefrei ausgebaut werden und fiir die Nutzenden erheblich weniger kosten.
Wir plédieren fir die Vereinheitlichung der Bedingungen und Preise im Nahverkehr
im ganzen Land, da die existierende Kleinstaaterei der Verkehrsverbiinde mit
abweichenden Regelungen Menschen von der Nutzung des OPNV abschreckt.

Wir wollen die y"OPNV-Flatrate« einfiihren: Nulltarif im Nahverkehr, der solidarisch
finanziert wird. Das wére gerecht, denn wenn weniger Autos fahren, wird nicht nur
die Umwelt entlastet, sondern auch die Lebensqualitat fiir viele Menschen
deutlich besser.

Und wir setzen uns dafiir ein, dass die OPNV—Finanzierung durch den Bund
garantiert und verbessert wird. Das gleiche gilt flir die Arbeitsbedingungen der
Beschaftigten. Gute Arbeit mit guten Loéhnen gehdrt zum guten 6ffentlichen
Verkehr.

Mit dieser kleinen Broschure stellen wir Analysen und Argumente zusammen und
begriinden unsere Vorschldge und Forderungen fiir attraktive 6ffentliche Mobili-
tatsangebote.

Wir freuen yhs (iber Riickmeldungen und noch mehr Gber Mitstreiterinnen und
Mitstreiter/fiir solidarische Mobilitat.

abine Leidig
MdB, verkehrspolitische Sprecherin der Bundestagsfraktion DIE LINKE



1. Problembeschreibung

Die durch den existierenden Verkehr erzeugten Probleme sind hinlénglich
bekannt:

- Schédigung der Gesellschaft durch Larm, Unfélle, Abgase und Platzverbrauch,

- sozialer Ausschluss gesellschaftlicher Gruppen (Altere, Minderjahrige,
Menschen mit Behinderungen) von Mobilitat,

- globales Ungleichgewicht, da unsere Mobilitat alles andere als nachhaltig ist
und auf keinen Fall ein Modell fiir alle Menschen auf der Erde sein kann,

- Klimawandel (durch AusstoB von Treibhausgasen) und Umweltzerstorung,

— Verbrauch begrenzter Ressourcen.

Der dffentliche Verkehr (OV) - dieser ist hier immer ohne das mit Abstand klima-
schadlichste Verkehrsmittel Flugzeug gemeint - hat gegeniiber dem Autoverkehr
(motorisierter Individualverkehr) den entscheidenden Vorteil, dass er bezogen auf
die zuriickgelegte Strecke jedes Fahrgasts sehr viel weniger Energie und Flache
verbraucht sowie deutlich geringere Schaden verursacht. Dies spiegelt sich in den
externen Kosten der offentlichen Verkehrsmittel (Bahnen und Busse) wider, die
bezogen auf die Verkehrsleistung nur ein Drittel derer von Pkw betragen.' AuBer-
dem kann der OV, sofern er elektrisch betrieben wird, schon heute technisch aus
rein erneuerbaren Energien versorgt werden, was teilweise (Beispiel Hamburger
S-Bahn) sogar bereits geschieht. AuBerdem lasst sich der OV hervorragend mit
anderen schonenden Verkehren wie dem Zu-FuB-Gehen und das Radfahren im
Sinne des Umweltverbundes kombinieren.

Der OV kdnnte zudem auch eine wichtige soziale Funktion erfiillen, indem er allen
Menschen inklusive Minderjahrigen, Alten und Behinderten einen Zugang zu
Mobilitat ermdglicht. Anders als der motorisierte Individualverkehr erfordert er
auch keine privaten Investitionen und ist damit fir alle erschwinglich. Leider
erfillt der OV diese Funktion als Grundversorgung mit Mobilitat fir alle Menschen
bislang nur unzureichend: Zum einen sind die Preise vielfach fiir weniger wohlha-
bende Menschen zu hoch. Dies gilt insbesondere fiir den Bahn-Fernverkehr, wo
eine falsche auf angebliche Gewinnerzielung und Privatisierung ausgerichtete
Politik in den letzten Jahren zu enormen Preissteigerungen gefihrt hat, die im

' Externe Kosten sind 6kologische und soziale Folgekosten, die nicht von den Verursachern, sondern von
der Aligemeinheit bzw. Dritten getragen werden. Dazu gehoéren beim Verkehr die Kosten des Klimawandels,
der Umweltverschmutzung, Gesundheitsschaden durch Lérm und Abgase sowie Unfallfolgekosten u.v.a.m.
Vgl. dazu: Christoph Schreyer, Markus Maibach, Daniel Sutter, Claus Doll & Peter Bickel: Externe Kosten des
Verkehrs in Deutschland - Aufdatierung 2005. Ziirich: Infras, 2007.
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Erreichbarkeit von Oberzentren

Motorisierter Individualverkehr Offentlicher Verkehr

Al
100km ©BBSR Bonn 2011

[J _ bisunter 30 [J 45 bisunter 60 W 75 bis unter 90 W Oberzentrum
[ 30 bisunter 45 @ 60 bis unter 75 W 90 und mehr [ Teil eines oberzentralen

Verbundes
Pkw-Fahrzeit zum néchsten Fahrzeit mit dem Offentlichen Verkehr (OV)
Oberzentrum 2010 in Minuten zum ndchsten Oberzentrum in Min. (ermittelt
am 6. Okt. 2009 zwischen 6.30 und 8.30 Uhr)
Datenbasis: Erreichbarkeitsmodell des BBSR, HaCon Ing.GmbH Geometrische Grundlage: BKG, Lander, 31.12.2008

Schnitt doppelt so hoch waren wie die Inflationsrate.? Es gibt einen erheblichen
Mittelabfluss aus dem Bahnbereich in andere Bereiche. AuBerdem steigt der
Arbeitsdruck auf die Beschiftigten im OV. Aber auch im Nahverkehr wurden in
den letzten Jahren vielerorts die Preise auf ein Niveau angehoben, dass Menschen
von einer angemessenen Mobilitat ausgeschlossen werden. Zum anderen ist auch
die Erreichbarkeit von Zielen mit dem OV in vielen Regionen mangelhaft: ein
Resultat von Stilllegungen, Takt-Ausdiinnungen und des Abbaus zahlreicher
Verbindungen. Die Grafik oben auf der Seite illustriert dies durch einen Vergleich
der Erreichbarkeit von Oberzentren (Stadte mit wichtigen Infrastruktureinrich-
tungen wie Fachkliniken, Spezialgeschéften, Fach- und Hochschulen, Regionalbe-
hérden etc.) mit dem Auto und mit dem OV (siehe Grafik’): Nur in und nahe bei

2 Bernhard Knierim & Winfried Wolf: Alternativer Geschéftsbericht 2011 der Deutschen Bahn AG. Berlin:
Bahn fiir Alle, 2012, als pdf-Download unter www.bahn-fuer-alle.de.
3 Grafik aus: Raumordnungsbericht 2011, hrsg. v. Bundesinstitut Bau-, Stadt- und Raumforschung, S. 81.



groBen Stidten ist die Erreichbarkeit mit dem OV zufriedenstellend. In landlichen
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 liberwiegenden Teil in den StraBenbau flossen und
den OV vernachlassigten.

Es miisste also viel fiir einen attraktiveren und fiir alle bezahlbaren OV getan
werden. Stattdessen steht der OV in den néchsten Jahren jedoch vor groBen
Herausforderungen:

- Die Finanzierung bricht zunehmend weg, da viele Kommunen pleite sind und
wegen der »Schuldenbremse« mit einer zuséatzlichen Schwachung ihrer Finan-
zen rechnen miissen. Gleichzeitig steigen die Regionalisierungsmittel des
Bundes nicht in ausreichendem MaBe, die Entflechtungsmittel laufen 2020 aus,
und ihre Zweckbindung wird bereits vorher aufgehoben (siehe Kapitel 7).

- Aufgrund der schon in den letzten Jahren fehlenden Mittel existiert ein Investiti-
onsstau beim 6ffentlichen Nahverkehr, der sich 2009 auf 2,35 Milliarden Euro
belief und aufgrund einer jahrlichen Deckungsliicke fiir Erneuerungen von
geschéatzt 330 Millionen Euro inzwischen mehr als drei Milliarden Euro* betragt
- Tendenz weiter steigend. Dadurch besteht das Risiko, dass offentliche
Verkehrsmittel in den néchsten Jahren teilweise nicht mehr weiterbetrieben
werden konnen.

- In einigen Regionen - insbesondere in Ostdeutschland - gibt es einen starken
Bevolkerungsschwund und eine Zunahme des Durchschnittsalters.

- Die Nachfrage nach dem OV stieg in den letzten Jahren stetig.’ Diese Steige-
rung zieht jedoch gleichzeitig die Notwendigkeit zusatzlicher Investitionen in
den OV nach sich, die viele Verkehrsbetriebe derzeit jedoch nicht leisten
konnen.

Dennoch ist die steigende Nutzung des OV aus kologischer und sozialer Sicht
erfreulich und sollte gestéarkt werden, um den Autoverkehr deutlich zu reduzieren.
Umfragen zu den Griinden, warum die Menschen den OV nicht noch starker
nutzen, filhren zu folgendem Ergebnis:

+Verband Deutscher Verkehrsunternehmen: Finanzierungsbedarf des OPNV bis 2025. K8In: Verband Deut-
scher Verkehrsunternehmen, 2009.

5 Follmer/Guschwitz u.a.: Mobilitat in Deutschland. Bonn und Berlin: Bundesministerium fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung, Infas, DLR/Institut fiir Verkehrsforschung, 2010.
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Hemmnisse bei der Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs

W Nutzer des offentlichen Verkehrs in Stadten M diber 500000 Einwohner
M Nicht-Nutzer %1 unter 10.000 Einwohner

Angaben als Summe von "trifft
gO 60 4‘0 2‘0 0 voll zu" und "trifft eher zu"in % O 2‘0 4‘0 69 89

Tarifsystem ist
untibersichtlich

Abstande zwischen
Abfahrtszeiten sind zu grof

Beim Umsteigen nicht gut
aufeinander abgestimmt

Oft unplnktlich

Fahrt dauert zu lange

Zu teuer

Haltestellen/Bahnhéfe sind
im schlechten Zustand

Fahrkartenautomaten sind
nicht bedienungsfreundlich

Fahrplédne sind
untibersichtlich

66
E_ Néachste Haltestelle
ist zu weit

Fahrzeuge sind in einem
schlechten Zustand

In meiner Umgebung
gibt es kein Angebot

Daten aus Prognos AG im Auftrag des vzbv (2010): Verbrauchermonitoring. Perspektiven der Verbraucher zum Klimaschutz:
Mobilitdt & Erndhrung. S. 58, 60.

Es gibt also enormes Verbesserungspotenzial. Wobei an oberster Stelle eine
bessere Vernetzung, ein einfacheres Tarifsystem, eine Erhéhung der Zuverlassig-
keit und der Taktzeiten, ein besseres Preissystem sowie Verbesserungen der
Qualitat stehen sollten. Diese Broschiire soll darum unsere Forderungen présen-
tieren, wie eine entsprechende Reform des OV aussehen konnte.



2. Angebotsverbesserungen

Das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs (OV) muss insgesamt verbessert werden, um
einer wachsenden Nachfrage gerecht zu werden, aber auch um immer mehr Menschen
von seiner Benutzung zu tiberzeugen. Viele dieser MaBnahmen dienen zur Losung der
Probleme, die in der vorhergehenden Umfrage als Hemmnisse bei der Nutzung des OV
genannt wurden (siehe Grafik S. 7). Zu solchen Angebotsverbesserungen gehort:

eine Verdichtung des Liniennetzes in vielen Regionen und Stadten, um schnelle
Verbindungen ohne viel Umsteigen zu ermdglichen;

Luckenschlisse dort, wo Verbindungen vorher auseinandergerissen wurden,
und Wiederherstellung insbesondere von Ost-West-Verbindungen; auBerdem
Elektrifizierung weiterer Strecken;

eine groBe Haltestellendichte: Fiir die Nutzerinnen und Nutzer ist die Nahe zur
Haltestelle entscheidend fiir die Attraktivitat des OV (siehe Grafik S. 7); der
Trend zur Stilllegung beispielsweise von »Kiezlinien« muss folglich unbedingt
umgekehrt werden;

ein dichter Takt, so dass es keine langen Wartezeiten gibt;

ein gutes Verkehrsangebot auch zu Tagesrandzeiten sowie nachts mindestens
ein bedarfsorientiertes Angebot (beispielsweise Anrufsammeltaxis);

Mindeststandards fir die Erreichbarkeit: mindestens im Stundentakt - in
Spitzenzeiten im Halbstundentakt - ein Anschluss in das ndchste Oberzentrum.
Die Verkehrsbetriebe sollten in nachfrageschwachen Zeiten entsprechend
kleinere Fahrzeuge einsetzen;

vollsténdige Barrierefreiheit, so dass der OV fiir alle nutzbar ist - insbesondere
auch fir Altere, Menschen mit Behinderung, bei viel Gepack oder mit Kinderwa-
gen,

guter Service und héhere Sicherheit durch prasente Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter an Bahnhdfen;

eine hohe Zuverldssigkeit durch ausreichende Wartung und Reservekapazi-
taten, die auch verfligbar sein miissen: Menschen nutzen den OV sehr viel
mehr, wenn sie sich darauf verlassen konnen, dass sie auch tatsachlich
plnktlich ankommen. Entsprechend wirken sich regelméaBige Beeintrachtigun-
gen der Zuverlassigkeit wie bei der Berliner S-Bahn negativ auf die Nutzung aus;

eine Beschleunigung des OV auch auf Kosten des motorisierten Individualver-
kehrs - beispielsweise durch Vorrangschaltungen an Ampeln; das wiirde



gleichzeitig aufgrund einer geringeren Anzahl an bendétigten Zigen/Bussen
noch Kosten einsparen;®

- Bevorzugung von Bahn- und StraBenbahn- oder Oberleitungsbussen statt
Dieselbussen: Bahnen und elektrisch betriebene Busse sparen nicht nur
Energie und ermdglichen die Nutzung von erneuerbaren Energien, sondern
werden aufgrund des hoheren Fahrkomforts und der hoheren Sicherheit von
den meisten Menschen sehr gut angenommen. In Stédten sind StraBenbahnen
um ein Vielfaches glinstiger zu bauen und zu betreiben als U- oder S-Bahnen
und sie kénnen mit Hilfe von Vorrangschaltungen an Ampeln fast ebenso
schnell fahren. Darlber hinaus sind sie sehr viel einfacher erreichbar und
barrierefrei zu betreiben. Im landlichen Raum sollten Stilllegungen von Bahn-
strecken vermieden und bereits stillgelegte Strecken auf keinen Fall entwidmet,
sondern stattdessen wo mdglich reaktiviert werden.

- eine Integration unterschiedlicher Verkehrsmittel des OV: Mit einem solchen
Konzept sind beispielsweise die Karlsruher und auch die Kasseler Verkehrsbe-
triebe sehr erfolgreich, die das StraBenbahnsystem ins Umland ausgedehnt
haben, so dass diese inzwischen den Charakter einer S-Bahn hat (yKarlsruher
Modellq). Dies macht den OV sehr viel attraktiver und hat zu einer enormen
Nutzungssteigerung gefiihrt. Nach dem gleichen Vorbild sind inzwischen die
Stadtbahn Heilbronn, die City-Bahn Chemnitz, die Saarbahn Saarbriicken und
einige weitere kombinierte Stadtbahnen geschaffen worden.

- einfache Systeme der Information und Fahrpléne sowie Fahrkartenverkauf und
Aufsicht auf den Bahnhofen durch Personal.

Um einen guten OV zu ermdglichen, miissen langerfristige MaBnahmen auf den Weg
gebracht werden: So ist es bei einer hohen Siedlungsdichte wesentlich einfacher,
einen attraktiven OV anzubieten - mit geringen Entfernungen zu den Haltestellen
und einem dichten Takt (siehe Grafik S. 7). Viele Stadte haben dementsprechend
schon heute ein attraktives OPNV-Angebot. Daher sollte die Politik Zersiedlungen
verhindern, anstatt sie wie bislang durch MaBnahmen wie die Entfernungspauschale
noch zu begtinstigen. Bei der Ausweisung neuer Siedlungs- und Gewerbegebiete
muss die OV-Anbindung immer eine notwendige Voraussetzung sein.

Um den OV zusatzlich auch mit anderen umweltfreundlichen Verkehrsmitteln im
Sinne des »Umweltverbundes« besser zu vernetzen, sollte die Kombination mit
dem Fahrrad weiter vereinfacht werden. Dazu gehoren sichere Fahrradabstellanla-
gen an Bahnhdfen und Haltestellen (beispielsweise Fahrradparkhauser), Entleih-
moglichkeiten von Mietfahrradern sowie eine Fahrradmitnahme in allen 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln. Die Zugénge zu Bahnhdfen und Haltestellen sollten direkt
und sicher sein, und an Umsteigepunkten sollten Umwege vermieden werden.

¢ Vgl. Fahrgastverband IGEB: StraBenbahn fiir ganz Berlin! Teil II. In: Signal Heft 01/2009, S. 9-i1.
Und: Markus Falkner: Rote Welle - Berlin bremst die StraBenbahn aus. Berliner Morgenpost, 10. Oktober 2011.

9



3. Verkehr im landlichen Raum

Mobilitat im landlichen Raum muss grundsétzlich auch ohne eigenes Auto moglich
sein. Menschen, die bewusst auf ein Auto verzichten, sich keines leisten oder fahren
konnen, missen eine Moglichkeit fiir eigenstandige Mobilitat haben. Das bedeutet:

- Als Mindeststandard muss jeder Wohnort von 8 bis 18 Uhr alle zwei Stunden durch eine
Anbindung mit dem 6ffentl. Verkehr an die nédchste (Kreis-)Stadt angebunden sein.

- Es muss einen Zubringerverkehr zum nachsten Schienenverkehrs-Haltepunkt geben.

= Um eine kulturelle Teilhabe zu gewahrleisten, muss an Wochenenden und
Veranstaltungstagen ein Transport angebotsorientiert auch an entlegensten
Wohnorten gewahrleistet sein.

- Es diirfen keine vorhandenen Bahnlinien vom Personenverkehr abgekoppelt
werden. Zahlreiche Beispiele beweisen, dass Bahnstrecken auch in diinn
besiedelten Rdumen mit innovativen Ideen sinnvoll und ohne auBerordentliche
Bezuschussung betrieben werden kdnnen.?

- In den Féllen, in denen die Kosten fiir den OPNV in einem groben Missverhlt-
nis zum Nutzen stehen, konnen Biirgerbusse oder andere Konzepte, die sich am
aktuellen Bedarf orientieren, eine Alternative darstellen.

Eine Nahversorgung mit alltaglichen Giitern muss gewahrleistet sein. Das bedeutet:

- Offentliche Verkehrsmittel (egal ob Bahn oder Bus) sollten in diinn besiedelten
Regionen auch Haushalts- und Lebensmittel transportieren und gegebenenfalls
zum Kauf anbieten (wie zurzeit in der Uckermark erprobt?).

- Kulturguter wie beispielsweise Zeitungen, CDs und Leihbiicher sollten bundes-
weit an jedem Wohnort angeboten werden konnen.

Fazit

Der landliche Raum muss fiir alle dort lebenden Menschen eine offentliche
Verkehrsinfrastruktur bieten, die eine Teilhabe am gesellschaftlichen Leben fir
alle Altersgruppen ermdglicht. Denn offentliche Mobilitat ist Bestandteil der
Daseinsvorsorge. Mobilitat und Versorgung im landlichen Raum kostet Geld, das
die Gesellschaft aufzubringen hat. Die Landkreise missen finanziell in die Lage
versetzt werden, diese Lebensbediirfnisse zu gewahrleisten (siehe Kapitel 7). Eine
reine Nachfrageorientierung flihrt zu einem Teufelskreis nach unten, da ein
schlechtes Angebot immer weniger Fahrgéste anzieht. Daher muss der OPNV mit
einem attraktiven Angebot in Vorleistung gehen.

7 Allianz pro Schiene: 15 Beispiele erfolgreicher Bahnen im Nahverkehr. Berlin: Allianz pro Schiene, 2010.
8 Uckermarkische Verkehrsgesellschaft mbH, www.kombibus.de am 31. Juli 2013.
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4. Nulltarif? Ein fahrscheinloser OPNV
ist nicht umsonst!

Unser Vorschlag fiir einen attraktiven und solidarischen 6ffentlichen Verkehr sieht
vor, ihn zumindest im Nahbereich fahrscheinlos zu gestalten.® Dies wiirde das
Recht auf Mobilitat fir alle weitgehend garantieren: Damit ware der Weg zu
Amtern, Arztpraxen, Bildungseinrichtungen, die Pflege sozialer Beziehungen und
um viele andere Dinge des Alltags zu bewaéltigen, nicht an den Geldbeutel gebun-
den. Auch wiirde die diskriminierende Bedurftigkeitspriifung bei Sozialpassen und
Sozialtickets entfallen.

Ein solcher fahrscheinloser &ffentlicher Nahverkehr (OPNV) wurde bereits in den
1970er Jahren in einigen Stédten - wenn auch nur kurzfristig - getestet, unter
anderem in Rom, in Bologna und in Atlanta. Es kam in der Regel zu einer deutlich
starkeren Nutzung.” Auch in neuerer Zeit haben einige Stadte einen kostenlosen
OPNV eingerichtet: Die brandenburgischen Kleinstddte Templin und Liibben
sowie Hasselt in Belglen Uberall kam es zu einer deutlichen Steigerung der
Fahrgastzahlen und einem Riickgang des Autoverkehrs. Allerdings wurden
aufgrund dieser erhhten Nachfrage Investitionen in neue Fahrzeuge notwendig,
und fiir diese fehlte schlichtweg das Geld. Deswegen wurde der kostenlose OPNV
in diesen Stadten wieder abgeschafft.

In Hasselt war der geplante Bau einer weiteren vierspurigen RingstraBe der Anlass
fiir die Einfiihrung des fahrscheinlosen OPNV. Statt wie heute noch fast {iberall
weiter das Ziel zu verfolgen den Autoverkehr gut - sprich: fliissig und ohne Sté-
rungen - zu organisieren, setzte der Biirgermeister auf Verkehrsverlagerung. Zentral
war ein kombiniertes Konzept aus unentgeltlichem OPNV und gleichzeitigen MaB-
nahmen, um die Stadt attraktiver und den Autoverkehr unattraktiver zu machen.
Letzteres geschah vor allem durch hohe Parkgebiihren (die den OPNV teilweise
querfinanzierten), Geschwindigkeitsminderungen, den Abbau von Parkplatzen und
die Verbannung von Autos aus den EinkaufsstraBen. Die Fahrgastzahlen im OPNV
haben sich zwischen der Einfiihrung 1996 und 2006 mehr als verzehnfacht bei
gleichzeitig deutlichem Rickgang des motorisierten Individualverkehrs." Durch den

9 In der Diskussion um ein solches Modell tauchen verschiedene Begriffe auf: Wichtig dabei ist, dass der
OPNV nicht kostenlos ist (er verursacht natiirlich Kosten) und - sofern er nicht aus dem normalen Steuer-
aufkommen finanziert wird - auch mit Entgelten verbunden ist, also nicht entgeltfrei ist. Zentral ist, dass
der OPNV von allen ohne Fahrschein oder anderen Be-rechtigungsnachweis (wie Zeitkarte oder Perso-
nalausweis zum Nachweis tiber den Wohnsitz) genutzt werden kann. Wir benutzen dafiir hier die Begriffe
fahrscheinlos, fahrscheinfrei und Nulltarif synonym.

° Rolf Seydewitz & Markus Tyrell: Der beitragsfinanzierte Nulltarif - ein Ansatz zur Finanzierung und Attrakti-
vierung des Offentlichen Personennahverkehrs. Trier: Universitét Trier, 1995.

"Vgl. Stadt Hasselt: Mobility with an eye on the environment - Hasselt, an example for Europe, Hasselt
2000. Elisabeth Wehrmann: Stadt ohne Fahrschein. Die Zeit, 21.11.1997.



Verzicht auf neue StraBenprojekte war es dabei nicht einmal teuer fiir die Stadt:
rund 600.000 Euro oder 23 Euro pro Familie und Jahr. Zudem kommen heute cirka

30 Prozent mehr Besucherinnen und Besucher in die Stadt, die den Umsatz im
Einzelhandel steigen lassen. Fir Hasselt hat sich die Einfiihrung des unentgeltlichen
OPNV mit den beschriebenen zusétzlichen MaBnahmen also gerechnet. Trotzdem
mussen seit Mai 2013 Fahrgaste, die lter als 19 Jahre sind, wieder zahlen - allerdings
nur 6o Cent pro Fahrt. Die Begriindung auch hier: die Finanzierung der notwendigen
Investitionen infolge des massiven Nachfragebooms.

In der estnischen Hauptstadt Tallinn wurde der Nahverkehr nach einer Volksab-
stimmung Anfang 2013 flir die Einwohner der Stadt unentgeltlich. Bis Mitte April ist
dort der Autoverkehr bereits um 15 Prozent zurlickgegangen.” Problematisch ist
das dortige Modell, weil es eben nicht fiir alle unentgeltlich ist und vor allem das
Ziel verfolgt, die Anmeldung von Erstwohnsitzen zu erhéhen und damit die
kommunalen Einnahmen auf Kosten der umliegenden Kommunen zu steigern.

Fazit der Modelle in Templin, Liibben und Hasselt: Mit einem fahrscheinlosen
OPNV kénnen die gewiinschten sozialen und verkehrlich-6kologischen Ziele
erreicht werden - aber er muss auf einer soliden finanziellen Grundlage stehen,
die nicht durch den Erfolg des Modells kaputt gemacht wird.

In Tlibingen gibt es seit langem die Initiative »TiBus umsonstl« - doch auch mit
Oberbiirgermeister Palmer und Landesverkehrsminister Hermann (beide von den
Griinen) wird zwar guter Wille gezeigt, aber kein Mut fiir eine Umsetzung. Immerhin
soll stufenweise der Anteil der Umlagefinanzierung liber Semester- und Jobtickets
erhoht werden. Nulltarif fir alle ist das noch lange nicht. Konkreter als in Tiibingen
ist das Konzept flr Erfurt, an dem DIE LINKE vor Ort maBgeblich mitwirkt: Es
enthalt einen konkreten Vorschlag fiir eine Mischfinanzierung, listet die vielschich-
tigen positiven Effekte und notwendigen begleitenden MaBnahmen auf und enthalt
Vorschlage fiir Umsetzungsschritte.” Offentlich gefiihrte Diskussionen sollen die
Idee in und mit der Erfurter Bevolkerung weiter verbreiten und entwickeln.

Auch ein Blick nach Frankreich ist aufschlussreich: Im slidfranzésischen Aubagne
und den umliegenden Gemeinden fahren die Busse seit Mai 2009 zum Nulltarif. Die
Stadtregierung verfolgt damit sowohl soziale als auch 6kologische Ziele. Das Recht
auf Mobilitat zur Teilhabe am gesellschaftlichen Leben soll damit umgesetzt werden.
Auch hier sind die Fahrgastzahlen gestiegen und der Ausbau des Netzes wurde auf
den Weg gebracht. Viele sind vom privaten Auto auf den OPNV umgestiegen. Neben
den Einsparungen bei Ticketverkauf und Kontrollen sowie im StraBenbau wird der
Nulltarif hier vor allem durch eine Nahverkehrsabgabe (»wersement transport«)

* Der Standard, 5.4.2013, http://derstandard.at/1363707098646 /Wer-in-Tallinn-lebt-faehrt-gratis-mit-Oeffis.
» Weitere Infos und das gesamte Konzept »Fahrscheinfreier OPNV fiir Erfurt« unter http://www.die-linke-
thl.de/themen/themen_a_z/e_h/fahrscheinfreier_oepnv/.
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finanziert. Die Nahverkehrsabgabe wird seit 1999 in allen franzésischen Kommunen
von allen Unternehmen mit mehr als neun Beschéftigten auf die Lohnsumme
erhoben und ist nach Einwohnerzahl gestaffelt. Inzwischen gibt es in 23 franzo-
sischen Verkehrsverbiinden jeglicher politischer Couleur den Nulltarif.

Ein OPNV zum Nulltarif zeigt also viele sozial und 8kologisch positive Wirkungen,
kann aber nicht umsonst sein. Wie kann nun eine soziale, nachhaltige und krisen-
feste Finanzierung aussehen?

Zunachst sei angemerkt, dass die gesamte Infrastruktur flir den motorisierten
Individualverkehr mit riesigen Summen auch aus den kommunalen Haushalten
finanziert wird." Dies gilt als selbstverstandlich und wird haufig hingenommen wie
die negativen Auswirkungen (Unfalle, Larm, Luftverschmutzung u.v.a.m.), den
dieser Verkehr fiir die Lebensqualitat in den Stadten bedeutet. Formen der
Querfinanzierung aus dem Individualverkehr wie Parkgebiihren oder auch eine
City-Maut sind daher nur ein kleiner Ausgleich fiir die 6ffentlichen und externen
Kosten dieses Verkehrs. Sie wéren grundsatzlich sinnvoll, wenn damit weitere
Verlagerungsanreize geschaffen werden. Eine nennenswerte Finanzierung des
OPNV auf diesem Wege ist jedoch problematisch, da die Einnahmen mit wachsen-
dem Erfolg der MaBnahme - zunehmende Verlagerung und damit weniger Auto-
verkehr - sinken.

Als Quelle der Finanzierung sollten daher vor allem die NutznieBer des OPNV
herangezogen werden: Das sind neben den tatsachlichen Nutzern auch die Unter-
nehmen, die weniger Parkplatze fir Kunden und Beschiftigte bereitstellen missen.
Weniger Staus und ein attraktiver OPNV bringen zudem alle Beschaftigten ausge-
ruhter zur Arbeit. Die Unternehmen missen daher Uiber eine Abgabe, &hnlich wie in
Frankreich, oder Gber einen Aufschlag auf die Gewerbesteuer beteiligt werden. |hr
Beitrag muss im Sinne einer ErschlieBungsabgabe zumindest den Ausbau der OPNV-
Infrastruktur inklusive der notwendigen neuen Fahrzeuge finanzieren.”

NutznieBer sind auch die Einwohnerinnen und Einwohner der entsprechenden
OPNV-Region (Stadt/Landkreis), die von Larm und Abgasen entlastet werden und
perspektivisch mehr 6ffentlichen Raum und Sicherheit zurlick erhalten. Sie konnten
uber eine Nahverkehrsabgabe beteiligt werden. Beschrankt auf eine bestimmte
Nutzergruppe gibt es eine solche Nahverkehrsabgabe bereits seit rund 20 Jahren:

' Was die Kommune fiir den Autoverkehr zahlt (StraBenunterhalt etc.), wird nur zu 14% bis 45% von diesem
finanziert, in Diisseldorf stehen den jahrlichen Ausgaben von 240 Mio. Euro sogar nur Einnahmen von

27 Mio. Euro (11%) gegeniiber, der motorisierte Individualverkehr wird also hier mit 360 Euro pro Einwohner
und Jahr subventioniert. Zahlen aus ICLEI-Studie »Wieviel zahlt unsere Kommune fiir den Autoverkehr?g,
Freiburg 2001, zu finden auf www.increase-public-transport.de.

5 Dabei ist noch zu diskutieren, welche Variante sozial gerechter ist: Die Berechnung der Héhe iiber die
Lohnsumme wie in Frankreich - womit es den Charakter eines Jobtickets hat - oder unabhéngig von der
Beschéftigungsquote liber den Ertrag (Gewerbesteuer) oder die Fldchennutzung (Grundsteuer).



Mit dem Semesterticket kdnnen Studierende heute ohne Fahrschein im zum Teil
sehr groBen Tarifgebiet fahren. Seit Einflihrung der Semestertickets ist die Nutzung
des eigenen Autos unter Studierenden stark zuriickgegangen. Fiir Personen unter
18 Jahren, Menschen mit eingeschrankter Mobilitat (nach Paragraf 148 SGB IX) und
Bezieherinnen und Bezieher von Grundsicherung sollte die Abgabe entfallen. Zu
prifen wére darlber hinaus eine einkommensabhéangige Variante.

Eine weitere Finanzierungsquelle konnte die Einflihrung einer ErschlieBungsabga-
be fiir den OPNV - gekoppelt an die Grundsteuer - sein. Diese wiirde sowohl die
Unternehmen als auch (Uber die Miete) die Einwohnerinnen und Einwohnern
belasten. Uber die GroBe des Grundstiicks (kleine Wohnung/Mietshaus oder Villa)
enthielte auch eine solche Berechnung ein soziale Komponente. Zudem konnte die
Hohe von der Entfernung zur ndchsten Haltestelle und der dortigen Taktfrequenz
abhdngen. Damit wirde es fiir die Stadt beziehungsweise den Nahverkehrsbetrieb
einen Anreiz zum Ausbau geben, da dariiber auch die Einnahmen steigen.

Solche Finanzierungsmodelle missen den Kommunen durch Ldndergesetze
ermoglicht werden. Die genaue Ausgestaltung sollte den Kommunen iberlassen
werden. Klar muss sein: Die Einflihrung einer solchen Finanzierung sollte vorran-
gig in den bisher schlecht versorgten Gebieten mit einem deutlichen Ausbau des
OPNV einhergehen.

Die positiven Effekte der Verkehrsverlagerung durch einen Nulltarif missen genutzt
werden, um die Lebensqualitat fir alle zu verbessern: Leere StraBen sollten den
Individualverkehr nicht attraktiver machen, sondern umgenutzt werden:

- Ein Ausbau und eine qualitative Verbesserung der Infrastruktur des FuB- und
Radverkehrs. Dazu zéahlen moglichst durchgehende Griine Achsen, breite und
barrierefreie Gehwege, Begegnungszonen und ,Shared Space‘*-Bereiche, sichere
Kreuzungsmoglichkeiten von StraBen sowie Fahrradstreifen, -straen und
-schnellwege, die sich zu einem guten Fahrradwegenetz erganzen.

- Ein Riickbau von StraBen und Parkflachen (wie oben fiir die Stadt Hasselt
beschrieben), wodurch sich zusétzlich sehr viel Stadtraum fiir echte Lebens-
qualitét gewinnen lasst - fir Erholungsflachen oder fiir alternative Verkehrs-
wege wie Radwege oder breitere FuBwege. Damit kann eine Stadt zuséatzlich
attraktiver gemacht werden, und eine Flachengerechtigkeit unter den Verkehrs-
mitteln kann zumindest ein Stiick ndher gekommen werden.

- Eine Entschleunigung des motorisierten Individualverkehrs durch eine flachende-
ckende Tempo-30-Regelung (Regelgeschwindigkeit in Stadten), was gleichzeitig
den Larm und den Schadstoffaussto vermindert und den Verkehr sicherer und
damit fiir zu FuB Gehende und Fahrradfahrende zusétzlich attraktiver macht.



Mitunter wird auf negative Effekte eines unentgeltlichen OPNV hingewiesen:
Erstens werden neben Fahrten vom Auto auch Fahrten vom Fahrrad sowie
Fquege auf den OPNV verlagert und zweitens legen Menschen Wege zurlck, die
sie ohne den unentgeltlichen OPNV {iberhaupt nicht durchgefiihrt hatten - mit
negativen Auswirkungen fiir Umwelt und Klima. Doch sollte die Erméglichung
solcher zuséatzlicher Wege fiir armere Menschen einerseits ein sozialpolitischen
Ziel sein, und andererseits ist dieser Effekt gegentiber dem der Verlagerung vom
motorisierten Individualverkehr auf den OPNV zu vernachléssigen - und kann
durch die oben beschriebenen MaBnahmen zur Attraktivitatssteigerung von FuB-
und Fahrradverkehr teilweise aufgefangen werden.

Der unentgeltliche Nahverkehr sollte durch attraktive Mobilitatskarten ergéanzt
werden. Zu sozial gestaffelten Preisen erhéltlich sollten solche Karten fiir den
gesamten Verkehrsverbund, fiir das Bundesland beziehungsweise fiir ganz
Deutschland erhéltlich sein. Ein solches Modell miisste mit einer - ohnehin
notwendigen - Vereinheitlichung des gesamten Tarifsystems im Land (siehe
Kapitel 5) verbunden sein, da es sonst kaum umsetzbar ware. Voraussetzung wére
eine entsprechende Abstimmung zwischen den einzelnen Verkehrsverbiinden
beziehungsweise deren Tragern.

Fazit
Der Nulltarif im OPNV wére ein groBer Schritt zur Verwirklichung des Rechts auf
Mobilitét sowie zur Erreichung dkologischer Ziele. Er muss von Angebotsverbesse-
rungen des OPNV und hemmenden MaBnahmen fiir den motorisierten Individual-
verkehr begleitet werden und auf einer sozial ausgewogenen und belastbaren
Finanzierung aufbauen. Etliche Details wéren noch zu kléren und flr einige
Finanzierungsmodelle missen die rechtlichen Rahmenbedingungen geschaffen
werden. Sinnvoll kann eine stufenweise Einflihrung sein: Im ersten Schritt werden
die OPNV-Tarife inklusive der Zeitkarten halbiert. Die Finanzierung erfolgt bei-
spielsweise tber Gewerbe- und Grundsteuern und bringt auch die Mittel ein, um
im zweiten Schritt den OPNV deutlich auszubauen. Erst im dritten Schritt wurde
der Nulltarif folgen mit Einflihrung einer Umlage oder aus anderen Quellen
finanziert - einhergehend mit dem weiteren Ausbau des OPNV und der Zuriick-
dréangung des motorisierten Individualverkehrs aus den Wohngebieten. Modellpro-
jekte sind notig, aber mittelfristig sollte deutschlandweit ein einheitliches Modell
eingefihrt werden.



5. Einheitliche Bedingungen und Preise -
nDeutschlandtarif«

Bislang gibt es in Deutschland zahlreiche Verkehrs- und Tarifverbiinde (siehe
Grafik auf der folgenden Seite). Auch wenn diese Verbiinde fiir die Fahrgaste viele
Vorteile haben, sind sie bislang doch ein Riickfall in eine »Kleinstaaterei: Jeder
dieser Verbiinde hat ein eigenes Tarifsystem und eigene Beforderungsbedin-
gungen, die sich teilweise widersprechen:

- Die Regelungen fiir den Fahrkartenkauf sind sehr unterschiedlich: Wahrend
man in einigen Verbiinden problemlos Fahrkarten im Zug kaufen kann oder
muss, fahrt man in andere Verbiinden beim Einstieg ohne giiltige Fahrkarte
bereits schwarz.

- Die Bedingungen fiir die Benutzung der BahnCard reichen von keinem Rabatt
tiber 25 Prozent bis zu 50 Prozent Rabatt - jeder Verbund entscheidet selbst.

- Neben den Verbundtarifen gilt beim Ubertritt in einen anderen Verbund der
DB-Nahverkehrstarif - wieder mit einem vollig anderen Preissystem. So ist ein
Fahrschein fiir einige Stationen mehr aus dem Verbund hinaus unter Umstan-
den (besonders bei Benutzung der BahnCard) giinstiger als der Fahrschein im
Verbund.

- An Verbundgrenzen kann es vorkommen, dass auf einem Bahnhof drei unter-
schiedliche Fahrkartenautomaten von unterschiedlichen Bahnunternehmen
stehen - mit unterschiedlichen Preisen und unterschiedlichen Bedienkonzepten.

- Die Regelungen fiir die Fahrradmitnahme sind ebenfalls sehr unterschiedlich.

All das macht es den Fahrgasten extrem schwer, zwischen den unterschiedlichen
Verblnden unterwegs zu sein, und schreckt Menschen von der Benutzung des
offentlichen Verkehrs ab. Auch die oben gezeigten Umfrageergebnisse zeigen
diese abschreckende Wirkung: Das unibersichtliche Tarifsystem wurde in Stadten
unter 10.000 Einwohnern sowie bei den Nichtnutzern als groBtes Problem angege-
ben (siehe Grafik S. 7).

Die Bedingungen der einzelnen Verbiinde missen daher unbedingt vereinheitlicht
und mit dem Tarif des iberregionalen Bahnverkehrs verkniipft werden. In ganz
Deutschland sollte - @hnlich wie das erfolgreiche Modell in der Schweiz - ein
einheitliches Tarifsystem fiir den gesamten offentlichen Verkehr gelten: ein
»Deutschlandtarif«. Das wiirde die Moglichkeit erdffnen, mit einem Ticket zwi-
schen zwei beliebigen Orten im ganzen Land zu reisen. Dazu gehort ferner auch
die Option, den gesamten Verkehr tber entsprechende Vielfahrerkarten zum
halben Preis oder sogar komplett unentgeltlich zu benutzen: ein enorm wichtiges

16



Verkehrs- und Tarifverbiinde in Deutschland H

*I Dt VRK bietet heinen Gemwinschalts:
il am, Betreibit aber die Fahrplanhoa -
liviation far SPHY unid Regionalbuslinen

1 Der Landkress Anhal-Bitterfeid verfigt
weibuine, der

haltes dies VM, dessen Werbund
mgeEd kamimen hier abes richt Bus

[] Verbunde mit SPNV-Integration

[ Verbiinde ohne SPNV-Integration [] Verbande ohne Gemeinschaftstarif, die nur Fahepl
Teilgebiete eines Verbunds mit SPMV-Integration, in koordination betreiben

denen ein wei 1 mit eigenstandig) Gebiete, in denen die 2 digkeiten fiir G

Tarif fiir die Regionalbuslinien operiert schaftstarif und Fahrplankoordination bei unter-
] Teilgebiete eines Verbunds mit SPNV-Integration, in schiedlichen Verbunden liegen

denen einem weiteren Verbund die Fahrplankoordi [ Dachtarife mit SPNV-Integration

nation der Regionalbuslinien obliegt [ Verbundireie Gebiete




Instrument zur Kundenbindung. Diese Bedingung erfiillen die BahnCards bislang
nicht - anders als beispielsweise die schweizerische »Halbtax-Karte« beziehungs-
weise das »Generalabonnement« - da sie lediglich fiir den iberregionalen Bahn-
verkehr gelten.

Ein solches einheitliches Tarifsystem bendtigt eine zentrale Stelle, die die Einnah-
men fair an die unterschiedlichen Verkehrsanbieter verteilt. Bislang geschieht dies
teilweise durch die Deutsche Bahn AG, wobei jedoch immer wieder (iber Diskrimi-
nierungen anderer Verkehrsanbieter berichtet wird. Die Schaffung einer solchen
fairen Verteilung der Einnahmen ist zwar nicht einfach, stellt jedoch ein l6sbares
Problem dar. Das beweist die Schweiz, wo die unterschiedlichen Verkehrsunter-
nehmen im so genannten ,direkten Verkehr‘ unter einem Tarifsystem zusammenar-
beiten. Der Erfolg des Schweizer Systems zeigt auch, wie viel besser ein offent-
licher Verkehr mit einem einheitlichen und {ibersichtlichen Tarifsystem von der
Bevdlkerung angenommen wird und wie viel besser es funktioniert, wenn die
Verkehrsunternehmen kooperieren, statt sich gegenseitig in Konkurrenz zu sehen.



6. Integraler Taktfahrplan -
nDeutschlandtakt«

Die schlechte Abstimmung der Verkehrsmittel aufeinander wurde in der oben
gezeigten Umfrage als wichtigstes Argument gegen die Benutzung des offentli-
chen Verkehrs angegeben, aber auch die insgesamt zu lange Reisezeit war flr
viele der Befragten ein Problem. Beides lieBe sich durch die Einfiihrung eines
Integralen Taktfahrplans (ITF) stark verbessern: Bei einem solchen ITF treffen sich
die Ziige und wo immer moglich auch die anderen 6ffentlichen Verkehrsmittel an
einem Bahnhof jeweils zu festgelegten Zeiten (lblicherweise die volle oder halbe
Stunde). Das ermdglicht eine Minimierung der Umsteigezeiten. In kleineren
Stadten kann ein solches Modell auch durch ein »Rendevouz-Systemy fiir die
lokalen Busse umgesetzt werden. Diese Vernetzung flihrt insgesamt zu einer
deutlichen Verkiirzung der Reisezeiten und zu einem groBeren Komfort, da es
kaum Wartezeiten fiir Anschlussziige oder -busse gibt.

Ein solcher ITF ist in der Schweiz ebenfalls erfolgreich realisiert. Hier hat man im
Rahmen des Projekts »Bahn 2000« nur dort Strecken neu- und ausgebaut, wo es
fiir die Verbesserung des ITF notwendig war.® Es wurden keine milliardenteuren
Neubaustrecken mit fraglichem Nutzen fiir den Bahnverkehr gebaut wie in
Deutschland.” Viele MaBnahmen flr eine moderate Beschleunigung konnten in
der Schweiz nach dem Motto »Elektronik vor Beton« auch durch Verbesserungen
an der Signaltechnik oder durch geringfigige AusbaumaBnahmen wesentlich
gunstiger realisiert werden. So wurde mit relativ geringen Kosten und ohne
Hochgeschwindigkeitsstrecken eine hohere Netzgeschwindigkeit erreicht, das
heiBt, die Fahrtzeiten zwischen beliebigen Start- und Zielpunkten konnten deutlich
sinken. Tituliert als »Deutschlandtakt« wird ein solcher ITF auch bereits von
zahlreichen Initiativen fiir Deutschland gefordert, und inzwischen wurde ein
Gutachten flr ein solches System angefordert. In Deutschland wéren anders als in
der Schweiz Hochgeschwindigkeitsstrecken in das System eingebunden. Diese
machen jedoch nur auf groBen Entfernungen - insbesondere auch zur Ersetzung
des Uberflissigen Inlandsflugverkehrs - und nicht tiberall Sinn. Weitere Neu-
baumaBnahmen sollten auBerdem immer genau daraufhin gepriift werden, wie sie
in das Gesamtsystem passen und den ITF als Ganzes verbessern. Das Denken in
Netzen ist wichtiger als in Hochstgeschwindigkeiten. Zurzeit werden oftmals die
wenigen durch hohe Geschwindigkeiten gewonnenen Minuten beim Umsteigen
durch fehlende Anschliisse wieder zunichte gemacht. Der Gliterverkehr lasst sich
uberdies ber entsprechende »Slots« hervorragend in das System einbinden.

% Christian Krauchi & Ueli Stockli (Hrsg.): Mehr Zug fiir die Schweiz. Ziirich, AS Verlag 2004.
7 Siehe FuBnote 2, S. 5.



InterRegio wieder einfiihren

Um ein zusatzliches Zugangebot insbesondere auch abseits der Metropolen zu
schaffen und die kontraproduktive Trennung zwischen Fern- und Nahverkehr zu
uberwinden, sollte das Netz der InterRegio-Zlige wieder eingeflihrt werden.
Diese waren bis Ende der 199oer Jahre die erfolgreichsten Ziige der Bahn im
Fernverkehr und banden insbesondere auch viele kleinere Stadte an den
Bahnverkehr an. Viele dieser Stadte haben seit der Abbestellung und der
Verlagerung vieler Verbindungen in den offentlich bezuschussten Nahverkehr,
wodurch die DB AG den scheinbaren Bilanzgewinn erhoht, keinen Fernverkehrs-
anschluss mehr.® Es gibt bereits konkrete und direkt umsetzbare Konzept fiir
die Linienflihrung eines zukiinftigen InterRegio-Netzes unter anderem mit
innovativen Konzepten der Zugteilung (»Fligelung«), um die Linien auch an den
Enden besser auszulasten.” Wir fordern deren Umsetzung, um die Versorgung
des ganzen Landes mit einem attraktiven Bahnverkehr zu erméglichen.

'8 Recherche von Felix Berschin fiir Report Mainz. Mainz: SWR, 27. Marz 2012.

http://www.swr.de /report/presse/-/id=1197424 /nid=1197424 /did=9497998 /cuozhz/.

9 Karl-Dieter Bodack: Fiir eine Angebotsoffensive im Schienenverkehr - Erwartungen und Erreichtes
der Bahnreform. In: Bernhard Knierim und Winfried Wolf (Hrsg.). Alternativer Geschéaftsbericht 2010 der
Deutschen Bahn AG. Michendorf: Lunapark2i GmbH, 2011, Seite 57-64.
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7. Finanzierung durch die offentliche Hand

Die oben beschriebenen MaBnahmen haben ihren Preis. Es dirfen dabei jedoch
die Kosten sowie die Umwelt- und Klimaschaden des motorisierten Individualver-
kehrs - die langfristig sehr viel hohere Kosten verursachen - nicht vergessen
werden. Im Vergleich dazu sind jegliche MaBnahmen zur Steigerung der Attraktivi-
tat des offentlichen Verkehrs (OV) und ebenso des FuB- und Fahrradverkehrs nicht

OPNV-Finanzierung in Mrd. Euro

insgesamt ca. 25 Mrd. Euro pro Jahr
Quelle: Datenauswertung cnb/kcw 2008

Nutzerfinanzierung, Werbung, Pacht: 8,99 Mrd. €

Betrieb SPNV Verkehrsvertrage (ohne Ausgleichs-
zahlungen, inkl. Trassenpreise): 5,34 Mrd. €

Betrieb OSPNV Querverbundsausgleich,
Verkehrsvertrage, Betrauungen, freigestellter

37% Schiilerverkehr: 3,05 Mrd. €

Investitionsforderung SPNV BSchAG-Anteil
SPNV, zusatzliche Haushaltsmittel Linder/
Kommunen, Bundes-GVFG, 0,43 Mrd. €

Investitionsférderung OSPV GVFG/Entflechtungs-
gesetz, zusatzliche Haushaltsmittel Lander/
Kommunen, Bundes-GVFG: 1,85 Mrd. €

Steuerrechtliche Regelungen Querverbundsausgleich,
keine USt. flir Verkehrsvertrage, ermaRigter MwSt-Satz
GVFG: 2,78 Mrd. €

Tarifersatzleistungen (Sozialtickets, SGB IX, Schilerbeférderung,
Verbundtarifbeforderung): 2,17 Mrd. €

nur deutlich billiger, sondern auch noch sehr viel besser angelegtes Geld als die
vorherrschende Subventionierung des StraBen- und Flugverkehrs. Investitionen in
den OV lohnen sich volkswirtschaftlich: Der gesamtwwtschafthche Nutzen von
OV-Investitionen ist mit dem 2,9 bis 4,4-fachen im Verhltnis zu den emgesetzten
Mitteln sehr hoch. Der OV tragt iiberdies heute einen groBen Anteil seiner
Gesamtkosten tiber die Einnahmen selbst, wahrend der motorisierte Individualver-

= \lerband Deutscher Verkehrsunternehmen: Finanzierungsbedarf des OPNV bis 2025. K8In: Verband Deut-
scher Verkehrsunternehmen, 2009.
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kehr gréBere Teile seiner Gesamtkosten auslagert - und nur deshalb fiir die
Nutzerinnen und Nutzer individuell oft billiger ist.?

Daher missen neben der in Kapitel 4 beschriebenen Finanzierung durch die
NutznieBer auch Bund, Lander und Kommunen die zukinftige Finanzierung der
Infrastruktur des OV sicherstellen - insbesondere in Anbetracht der notwendigen
Angebotsverbesserungen. Voraussetzung daflr sind entsprechende Einnahmen
fur die Kommunen, damit sie das auch finanzieren konnen. Diese lieBen sich
beispielsweise durch eine Weiterentwicklung der Gewerbesteuer hin zu einer
Gemeindewirtschaftssteuer sowie eine generelle Erhdhung des kommunalen
Anteils an den Gesamtsteuereinnahmen erreichen. An die Stelle des bisherigen
uniubersichtlichen Systems mit einer Vielzahl unterschiedlicher Instrumente®
sollte dabei ein einfaches und transparentes Finanzierungssystem treten, das
gleichzeitig viel Verwaltungsaufwand einsparen kénnte. Das Ziel muss darin
bestehen, dass Bund und Lander fiir eine finanzielle Ausstattung der kommunalen
Aufgabentrager sorgen, die diese in die Lage versetzt, flichendeckend einen
attraktiven OV zu organisieren und anzubieten. Ein Element des Finanzierungssy—
stems sollte dariiber hinaus sein, dass Unternehmen &hnlich wie in Frankreich an
der Finanzierung des OV mitbeteiligt werden (»wersement transportc), da sie von
einer entsprechenden OV-Infrastruktur profitieren wiirden.

#Udo Becker: Offentlicher Verkehr und Umwelt: Grundsétzliche Zusammenhznge und Folgerungen. In:
Michael Rodi (Hrsg.). Die Zukunft des 6ffentlichen Personennahverkehrs: Privatisierung, Wettbewerb,
offentliche Verkehrs- und Umweltinteressen. Berlin: Lexxion, 2009, Seite 125-136.

2 Regionalisierungsmittel, Entflechtungsmittel, Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz, Bundesschienenwe-
geausbaugesetz, Eisenbahnkreuzungsgesetz.
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8. Anforderungen an Verkehrsunternehmen:
Tariflohne, Transparenz und Demokratisierung

Die Starkung des dffentlichen Verkehrs (OV) muss einhergehen mit einer Demo-
kratisierung der Unternehmen, die Leistungen des OV erbringen. Neben der
Stérkung der innerbetrieblichen Mitbestimmung und der Zahlung von Tarifl6hnen
ist es wichtig, dass die Menschen vor Ort bei der Gestaltung der Leistungen des
OV mitentscheiden kdnnen. Der Erfolg des OV héangt in hohem MaBe davon ab, ob
er die Bedirfnisse der Nutzerinnen und Nutzer erfiillt. Aus diesem Grund sollten
alle Beteiligten ein verbindliches Mitspracherecht bei entsprechenden Entschei-
dungen bekommen. Insbesondere kommunale Verkehrsunternehmen missen
ungeachtet der Frage, ob sie in &ffentlichrechtlicher oder privater Rechtsform
betrieben werden, in demokratisch legitimierte Strukturen eingebettet sein, damit
die Birgerinnen und Burger Einfluss auf die Unternehmenspolitik ausiiben kénnen.
Voraussetzung hierfiir ware die Schaffung groBtmaglicher Transparenz unterneh-
merischer Entscheidungsabldufe. Bei privaten Unternehmen ist die innerbetrieb-
liche Mitbestimmung eine wichtige Bedingung fiir die Einhaltung sozialer und
tariflicher Standards. Dariiber hinaus missen durch entsprechende Anderungen
im Gesellschaftsrecht auf Bundesebene auch fiir private Unternehmen die
Voraussetzung fiir ein groBtmdgliches MaB an Transparenz und demokratischer
Kontrolle geschaffen werden. Hierbei kénnen auch Nahverkehrsbeirate eine
wichtige Rolle spielen. Voraussetzung ist allerdings, dass ihnen ein echtes Mit-
spracherecht eingerdumt wird. Langfristig sollte die Voraussetzung geschaffen
werden, dass die Leistungen des OV grundsatzlich von Unternehmen erbracht
werden, die in 6ffentlich-rechtlicher Rechtsform betrieben werden. Auf diesem
Weg soll dauerhaft sichergestellt werden, dass sich die Unternehmenspolitik in
erster Linie an den Belangen des Gemeinwohls orientiert und somit auch der
besonderen sozialen und 6kologischen Bedeutung des OV Rechnung getragen
wird.
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Publikationen der Fraktion DIE LINKE
zu Mobilitat

Vollstéandige Liste und Download unter
http:/ /www.nachhaltig-links.de /index.php/publikationen-mobilitaet.

Alternative Verkehrspliane

Was konkret getan werden kann, um eine Verkehrswende einzuleiten und
Mobilitat fir alle zu ermdglichen, zeigen wir exemplarisch fiir die Bundeslander
Niedersachsen und Hessen:

Niedersachsen -
sattelfest und bahnverwachsen
(54 Seiten)

Mobil in Hessen -

mit weniger Verkehr _
(32 Seiten)

Verkehrspolitische Zirkulare

Seit Anfang 2010 veroffentlichen die drei Bundestagsabgeordneten der LINKEN
Sabine Leidig, Herbert Behrens und Thomas Lutze ein »Verkehrspolitisches
Zirkular«. Es dokumentiert die verkehrspolitische Arbeit der LINKEN im Bundestag,
ist aber auch offen fiir Beitrage zu einer linken Verkehrspolitik aus weiteren
Kreisen in und auBerhalb der Partei DIE LINKE. Die letzten Ausgaben:

Nr. 7: Schwerpunkt Flugverkehr
(78 Seiten)

Nr. 6, Themen u.a.: Verkehrswachstum,
EU-Verkehrspolitik, IRP, Fernbusliberalisie-
rung, Blrgerbeteiligung, FuBverkehr,
Fluglarm, Luftverkehrssteuer, Stuttgart 2,
Inselbahnhof Lindau, Ortsumfahrungen,
StraBenbaulobby, Elektroautos, WSV und
Sportboote (88 Seiten)
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Nr. 5: Bahn der Zukunft - Zukunft der Bahn.
Sonderheft mit Texten und Debattenbeitrédgen
von der Fachtagung der Fraktion DIE LINKE
zur Struktur der Deutschen Bahn (67 Seiten) &

weiter Publikationen der Fraktion

| Auswirkungen innerstadtischer
Autobahnen auf die Sozialstruktur
angrenzender Wohngebiete
(Broschiire, 31 Seiten) Onentchkaiubetiung

'mweltme:

Offentlichkeitsbeteiligung und
Umweltmediation bei groBen Infra-
strukturprojekten (Broschiire, 36 Seiten)

Aktualisierte Fassung von
»Sozialticket kommt in Fahrt.
Informationen Gber Initiativen und
bestehende Sozialtickets«
(Broschiire, 54 Seiten)

Die maritime Wirtschaft
unserer Kiistenlander zwischen
Flaute und frischer Brise
(Broschiire, 109 Seiten)

Klima und Verkehr
(Folder, 4 Seiten)
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Sozialticket: Hintergrund, Tipps, Initiativen
und viel Material

... findet sich jetzt auf der Homepage des Netzwerks Solidarische Mobilitat unter
www.solimob.de/index.php/sozialticket. Damit wird dort auch die umfangreiche
Arbeit der Bundestagsfraktion DIE LINKE zur Vernetzung und Unterstiitzung der
Sozialticket-Initiativen dokumentiert und weitergefiihrt. Zur Einleitung heiBt es
dort:

Mobilitat ist eine Grundbedingung dafiir, am gesellschaftlichen Leben teilzuneh-
men. Wenn ich mir keine Fahrkarte leisten kann, oder wenn der Offentliche
Personen-Nahverkehr (OPNV) so ausgediinnt ist, dass ich nicht vom Fleck komme,
dann ist es nur schwer mdéglich, mich mit anderen zu treffen, an Veranstaltungen
teilzunehmen oder ganz alltagliche Dinge zu tun.

In zahlreichen Stadten und Regionen engagieren sich Menschen deshalb fiir die
Einfihrung und sinnvolle Gestaltung von Sozialtickets. Das Sozialticket ist eine
ErméaBigung auf Zeitkarten oder Einzelfahrscheine, die nach sozialen Kriterien
gewahrt wird.

Auf den folgenden Unterseiten findet ihr vielféltige Informationen zu diesem
Thema: Hintergrundinformationen, Tipps um selber aktiv zu werden und Kontakte
zu den einzelnen Initiativen. Im Bereich Material stehen alle externen Inhalte
sortiert zum Download bereit.

Wir wiirden uns freuen, wenn diese Informationen zur weiteren Vernetzung und
Motivierung im Kampf fiir ein Sozialticket beitragen wiirden. Dariiber hinaus sind
wir dankbar fir Hinweise auf neue Sozialticketinitiativen, Aktionen und Ergeb-
nisse.
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Unsere wichtigsten Antrage
zum offentlichen Verkehr

Ubersicht mit Downloads und weiterfiihrenden Informationen unter
www.nachhaltig-links.de/index.php/parlamentarisches

Ausreichende Finanzierung des OV gewihrleisten (BT-Drs. 17/12376)
Zukunft der Bahn - Biirgerbahn statt Brsenbahn (BT-Drs. 17/652)

Die Bahn im Einklang mit dem Grundgesetz am Wohl der Allgemeinheit
orientieren (BT-Drs. 17/4433)

Keine Liberalsierung des Buslinienfernverkehrs - fiir einen Ausbau des
Schienenverkehrs in der Flache (BT-Drs. 17/7487)

Schutz vor Schienenverkehrslarm im Rheintal und andernorts (BT-Drs. 17/5036)
Grundlegende Neuausrichtung der Verkehrsinvestitionspolitik fiir

Klima- und Umweltschutz, Barrierefreiheit, soziale Gerechtigkeit und neue
Arbeitsplatze (BT-Drs. 17/1971)

Klimaschutz im Verkehr braucht mehr als Elektroautos (BT-Drs. 17/2022)

Den Schienenverkehr als sichere Verkehrsform erhalten und starken
(BT-Drs. 17/1016)

Den Aufsichtsrat der Deutschen Bahn AG kompetent
und demokratisch besetzen (BT-Drs. 17/2189)

Den Vorstand der Deutschen Bahn AG
mit fachkundigem Personal besetzen (BT-Drs. 17/4838)

Akzeptanzprobleme bei der Rheintalbahn
durch offene Planung beseitigen (BT-Drs. 17/3659)
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