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1. Vorwort
Momentan ist der kostenlose Nahverkehr in aller Munde. Seit Luxemburg ihn am 1. Mérz lan-

desweit eingefiihrt hat, ist groBe Aufmerksamkeit auf dieses Konzept gelenkt worden. Auch in
Deutschland ist der kostenfreie 6ffentliche Personennahverkehr, kurz OPNV, groB umstritten.
Die deutsche Stadt Templin in Brandenburg hat das Konzept des kostenlosen Nahverkehrs be-
reits eingefiihrt gehabt, musste es aber aus Kostengriinden wieder abschaffen.

Meine Hauptuntersuchungsfrage in Bezug auf den kostenlosen Nahverkehr lautet, ob dieses
Modell ein tragfahiges und umsetzbares Konzept ist, das sowohl, 6konomisch, sozial, als auch
okologisch sinnvoll ist.

Dazu wird Thnen zunichst ein kurzer Uberblick iiber die Bedeutung des OPNVs heute, sowie
die Entwicklung desselbigen innerhalb der letzten Jahre gegeben. Im Anschluss werde ich mich
mit den Griinden beschiftigen, weshalb Deutschland erwégt, den Nahverkehr kostenlos zu ma-
chen. AnschlieBend lernen Sie zwei Beispielstddte kennen, die den kostenlosen Nahverkehr
bereits eingefiihrt haben, und anhand derer Probleme, sowie mutmaBliche Entwicklungen fest-
gemacht werden konnen. Da die Finanzierung ein wichtiger Punkt beim kostenlosen Nahver-
kehr ist, wird den Moglichkeiten dieser ein eigenes Unterkapitel gewidmet. Zum Schluss folgen
noch die Vorteile, sowie die Nachteile des OPNVs gegeniiber dem Nahverkehr, und deren Ver-
besserung und Ausweitung mithilfe der Anbietung zum Nulltarif.

Anhand der, bis dahin erarbeiteten Informationen, sowie meiner eigenen Umfrage, die ich mit
insgesamt 30 Befragten durchgefiihrt habe, werde ich schlieBlich ein Urteil fillen, ob der kos-
tenfreie OPNV ein tragfihiges, umsetzbares und vor allem sinnvolles Konzept ist.

Ich wiinsche Thnen viel Spall beim Lesen meiner Arbeit!

2. Situation des OPNVs heute

2.1. Bedeutung des OPNVs

Angesichts der demographischen Entwicklung werden die 6ffentlichen Verkehrsmittel immer
wichtiger und notwendiger. Die Anbindung an den OPNV ist besonders fiir einige Pendler
wichtig, um méglichst ohne einen Stau zur Arbeit zu gelangen'. Auch fiir Schiilerinnen und
Schiiler, die noch keinen Fiihrerschein besitzen und Studierende, die sich kein eigenes Auto
leisten konnen, sind 6ffentliche Verkehrsmittel essenziell, um mobil sein zu kénnen?.

Zudem ist der OPNV ein Beschiftigungssektor. Fast 400 000 Arbeitnehmer finden bei den

Verkehrsunternehmen eine fest gesicherte Stelle.

! vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, 2019
2 vgl. Henkel, Sven & Tomczak, Thorsten & Henkel, Stefanie & Christian, Hauner, 2015, S. 5
3



Angesichts des Klimawandels gewinnen die 6ffentlichen Transportmittel auch durch ihren 6ko-
logischen Vorteil an Bedeutung. Die CO2-Emissionen pro Fahrgast nehmen deutlich ab, wenn
man statt mit dem Auto, mit dem Bus oder der Bahn fdhrt. Insgesamt werden mit den 30 Milli-
onen Fahrgisten, die der OPNV tiglich bedient, 20 Millionen PK W-Fahrten vermieden®. Zwar
gibt es seit einiger Zeit Elektroautos, die den Ruf haben klimaneutral zu sein, da sie im Verkehr
kein CO2 ausstof3en, jedoch werden sie mit Strom betrieben, der zumeist nicht mit Windréddern
oder Wasserkraftwerken, sondern klimaschédlichen Gas- und Kohlekraftwerken erzeugt wird.
Auch die Herstellung eines Elektroautos ist sehr umweltunfreundlich®. So gesehen, ist der
OPNV hier die dkologischere Alternative.

Gesamtbetrachtend kann man also sagen, dass der 6ffentliche Personennahverkehr sowohl 6ko-
logisch als auch sozial und 6konomisch zunehmend an Bedeutung gewinnt, weswegen es es-

senziell ist, diesen Bereich zu férdern.

2.2. Entwicklung des OPNVs in den letzten Jahren

Wie im vorangegangenen Kapitel schon beschrieben nimmt der OPNV eine immer groBere
Rolle im Verkehr ein®. In den Jahren von 2005 bis 2012 konnte der &ffentliche Nahverkehr ein
Wachstum von iiber 20% verzeichnen, was unter anderem auf die Umorientierung einiger Pend-
ler von dem Individualverkehr auf Transportmittel wie Busse und Bahn zuriickzufiihren ist®.
Dennoch waren im Jahr 2012 immer noch zwei Drittel der Pendler mit dem Auto unterwegs
und auch den Motorverkehr machte zu 80% das Auto aus, obwohl durch die Steigerung der
Preise fiir Sprit, diese Art der Fortbewegung wesentlich teurer wurde’.

Trotzdem wurde der OPNV hiufiger genutzt. Wihrend 2015 noch 11,2 Milliarden Fahrten ver-
zeichnet werden konnten, belief es sich 2018 bereits auf knapp 400 Millionen mehr, was einem
Plus von etwa 3,5 Prozent entspricht®. Von den 2018 gemessenen Fahrten per OPNV waren die
Linienbusse mit einem Anteil von 72 Prozent das meistgenutzte Transportmittel’.

Im ersten Halbjahr des Jahres 2019 war ein leichter Riickgang der Anzahl der Fahrgiste, die
den OPNV nutzten mit minus 0,8 Prozent auf etwa 2,7 Milliarden Fahrgisten zu beobachten,
jedoch erreichten die Fahrtanzahlen mit 5,8 Milliarden bereits iiber die Hélfte der Gesamtfahr-

ten aus dem Vorjahr und machte somit eine insgesamt eher positive Entwicklung!'®.

3 vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, 2019
4 vgl. Schrader, Christopher, 2017
5 vgl. Henkel, Sven & Tomczak, Thorsten & Henkel, Stefanie & Christian, Hauner, 2015, S. 25
¢ vgl. Henkel, Sven & Tomczak, Thorsten & Henkel, Stefanie & Christian, Hauner, 2015, S. 27
7" vgl. Henkel, Sven & Tomczak, Thorsten & Henkel, Stefanie & Christian, Hauner, 2015, S. 13 /S. 16
8 vgl. Statistisches Bundesamt, 2019, Pressemitteilung Nr. NO17
? vgl. Statistisches Bundesamt, 2019 Pressemitteilung Nr.41
10vgl. Statistisches Bundesamt, 2019, Pressemitteilung Nr. 361
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Diese gesamtbetrachtet steigende Nutzung des OPNVs lisst sich vermutlich in erster Linie auf
den Stadtewachstum und die damit einhergehenden vermehrten Staus zuriickzufiihren, denen

Menschen mit einem Transport per 6ffentlichen Verkehrsmitteln versuchen zu entgehen.

3. Kostenloser Offentlicher Personennahverkehr

3.1. Griinde fiir die Einfiihrung des kostenlosen OPNVs in Deutschland

Seit die deutsche Stadt Templin den kostenlosen Nahverkehr 2003 aus Finanzgriinden wieder
abschaffte, hat keine deutsche Stadt den Schritt mehr gewagt. Dennoch bleibt angesichts des
Klimawandels die Frage bestehen, wie man den Verkehr umweltfreundlicher gestalten kann.
Zwar verbraucht laut der Bundesregierung mittlerweile jedes Fahrzeug weniger Energie, jedoch
wiéchst der Verkehr insgesamt stark an. Die Prognose filir die ndchsten Jahre sieht auch ein
weiteres Wachstum in diesem Bereich vor!!. Um die CO2-Emissionen also tatsichlich zu sen-
ken, muss der Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel geschafft werden. Zusédtzlicher Druck
kommt von der EU. Deutschland droht eine Klage des Européischen Gerichthofes, sollte die
Bundesregierung nicht ein Konzept zur Verbesserung der Luftqualitit in den deutschen Stidten
vorlegen.!? Aus einem Brief der Umweltministerin Barbara Hendricks, dem Verkehrsminister
und dem Kanzleramtchef an den Umweltkommissar Karmeno geht infolgedessen hervor, dass
die Bundesregierung mit dem Gedanken spielt den OPNV zu einem Nulltarif einzufithren'. Im
Zuge dessen startet die Bundesregierung Verkehrsprojekte in fiinf deutschen Stiadten, die mit
insgesamt 130 Millionen Euro gefordert werden, mit dem Ziel, unter anderem den Nahverkehr
kostenlos anbieten zu konnen'*. Von dem kostenfreien OPNV erhofft sich die Bundesregierung,
dass Menschen, die zuvor das Auto genutzt haben, nun auf Bus und Bahn umsteigen. Dies hétte
nicht nur zur Folge, dass die CO2-Emissionen sinken wiirden, sondern wiirde aulerdem noch
den Stau und das Verkehrschaos auf den StraBen verringern'.

3.2. Kostenloser OPNV — Ein Erfolgsmodell?

3.2.1. Estlands Hauptstadt Tallinn

Die estnische Hauptstadt Tallinn hat den kostenlosen Nahverkehr im Jahr 2012 im Anschluss
an ein Volksreferendum eingefiihrt, bei dem rund 75% fiir die Einfithrung des Modells stimm-
ten'®. Viele Bewohner der Hauptstadt litten zu dieser Zeit unter der Finanzkrise, wodurch die

Ticketpreise kaum noch zu bezahlen waren. Aus diesem Grund entschied die Regierung, die

" ygl. Bundesregierung, 2019, S. 215/216
12 ygl. Augstein, Rudolf (Hrsg.), 2018
13 vgl. Tagesschau, 2019
4 vgl. Bundesregierung, 2019, S. 218
13 vgl. Henkel, Sven & Tomczak, Thorsten & Henkel, Stefanie & Christian, Hauner, 2015, S. 26
16 ygl. Démnfelder, Andreas, 2018
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Biirger durch den kostenlosen Nahverkehr zu entlasten und nebenbei noch die Zahl der Autos
auf den StraBen zu vermindern und somit die Luftqualitit zu verbessern!”. Da 70% der Kosten,
die fiir den OPNV anfielen, bereits durch 6ffentliche Mittel gedeckt wurden, war der Schritt zu
einer 100%-igen Subventionierung nicht mehr allzu groB. So wurden in Tallinn Chipkarten
eingefiihrt, die die Biirger online registrieren lassen kdnnen, sodass der gesamte Nahverkehr in
der Stadt kostenfrei nutzbar ist. Besucher und Touristen von aullerhalb miissen vorher Geld auf
die Chipkarte laden, um 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen zu kénnen'®. Mit nur drei Euro fiir
ein Tagesticket ist der Preis jedoch im Vergleich zu Deutschland verschwindend gering.'’.
Durch die Umstellung auf den kostenfreien OPNV fehlt der Stadt Tallinn rund 12 Millionen
Euro jéhrlich, was sie mit Steuereinnahmen ausgleicht. Bereits im Jahr 2013 zogen 11000 Esten
nach Tallinn, mit der Aussicht auf den, fiir Biirgerinnen und Biirger, kostenfreien Nahverkehr.
Diese zusétzlichen Steuereinnahmen von damals rund 11 Millionen Euro ermdglichten die kos-
tenintensive Umsetzung des Modells. Zwischen 2012 und 2018 sind insgesamt etwa 29 000
Esten in die Hauptstadt gezogen, weswegen der kostenlose Nahverkehr nun auch weiterhin
vollstindig finanziert werden kann?’. Eine weitere Einnahmequelle stellen die Parkgebiihren
dar, die sechs Euro pro Stunde betragen. Dieser, fiir estnische Verhéltnisse hohe, Preis sorgte
dafiir, dass der Autoverkehr im Zentrum und in der Altstadt um einiges reduziert wurde. Be-
wohner der Stadt haben somit jedoch in schlecht angebundenen Stadtteilen wie Kopli die Wahl
zwischen Fahrten mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln, die manchmal sechs Mal so lang in die
Innenstadt dauern, wie Fahrten mit dem Auto, und hohen Parkgebiihren®!. Dies mag unter an-
derem der Grund sein, weswegen der OPNV, trotz des Wegfallens des Kostenaspektes fiir die
Nutzer, zwischen 2013 und 2018 nur ein Plus von zehn Prozent verzeichnen konnte??.

Des Weiteren macht sich Tallinn mit dem Konzept des kostenlosen OPNVs auch nicht beliebt
bei den Nachbarstadten, da viel deren Einwohner in Tallinn arbeiten und sich dort als Biirger
registrieren lassen, um den Nahverkehr kostenlos nutzen zu kénnen. Den umliegenden Stidten
gehen so wertvolle Steuerzahler verloren und sie bleiben auf Schulden und sozialen Problemen,
deren Losungen nicht finanziert werden kénnen, sitzen?.

Trotzdem hat sich das Modell des kostenlosen Nahverkehrs in Tallinn insgesamt gut bewéhrt,

weswegen elf der fiinfzehn estnischen Regionen im Juli 2018 den kostenfreien OPNV

17 vgl. Heine, Franziska 2018
8 yvgl. Schulz, Benedikt, 2018
19 vgl. Schmiester, Carsten, 2018
20 vgl. Dornfelder, Andreas, 2018
2 vgl. Schulz, Benedikt, 2018
22 vgl. Schmiester, Carsten, 2018
2 vgl. Schulz, Benedikt, 2018



einfiihrten, mit dem Ziel Landflucht zu verhindern und Umweltverschmutzung zu vermindern.
Zwar gilt die Kostenbefreiung vorerst nur fiir Uberlandbusse und nicht fiir die Bahn, dennoch

ist der landesweite weitgehend kostenlose Nahverkehr ein Fortschritt?*,

3.2.2. Hasselt in Belgien

Die belgische Stadt Hasselt fithrte den kostenlosen Nahverkehr bereits 1997 ein. Der Haupt-
grund dafiir war der wachsende Verkehr innerhalb der Stadt, dem die vorhandenen Verkehrs-
strukturen nicht mehr gerecht werden konnten. Als Alternative fiir eine dritte Ringautobahn,
die als Losung fiir die Verkehrsengpasse um den Stadtkern herum gebaut werden sollte, fiihrte
der 1994 gewihlte Biirgermeister Steve Stevaert unter anderem den kostenlosen Nahverkehr
ein, obwohl die flimische Stadt Hasselt bereits stark verschuldet war?’. Da jedoch durch die
Attraktivitit, die der kostenlose Nahverkehr der Stadt verlich, vermehrt Menschen die Stadt
besuchten, konnte das verlorene Geld durch Steuern aus den hoheren Umsétzen der angesiedel-
ten Laden indirekt wiedereingeholt werden?®.

Der Biirgermeister der Stadt machte jedoch nicht nur den Nahverkehr kostenlos, sondern sorgte
auch dafiir, dass die Busse im 15 Minuten Takt fuhren, sodass die knapp 80 000 Einwohner mit
den offentlichen Verkehrsmitteln ebenso schnell wie mit dem Auto in die Innenstadt gelang-
ten?’. Auch die Verwandlung einer der beiden Ringstralen in einen griinen Ring, der nur noch
von Bussen und Fahrridern befahren werden durfte, trug zu der Attraktivitdt des Nahverkehrs
malgeblich bei. Dieses System filihrte zu einer enormen Mehrnutzung der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel. Bereits innerhalb der ersten 12 Monate stieg die Zahl der beférderten Personen von
340000 auf 2,7 Millionen. Jeder sechste der neu gewonnen Fahrgéste hatte zuvor das Auto
genutzt, was eine Entlastung des sonstigen Verkehrs bewirkte?®. Auch weitere positive Folgen,
wie beispielsweise die zunehmend ruhigere Innenstadt mit geselliger Atmosphére oder neue
Arbeitsplitze, waren zu beobachten?’.

13% war, wurde

Doch obwohl der kostenlose Nahverkehr in Hasselt ,,wirklich ein Erfolgsmodel
das System 2014 aufgrund von Finanzproblemen abgeschafft.
Das Modell wurde zuvor zu Teilen von der Stadt selbst finanziert, unter anderem durch die

Einnahmen von Parkgebiihren, aber zum anderen Teil auch von dem Land Flandern®'. Diese

2 vgl. Kiselev, Dmitry, 2018

2 vgl. Wehrmann, Elisabeth, 1997

%6 ygl. Gwinner, Regine & Mohrhardt, Michaela, 2005
¥ vgl. Koienczny, Olivia, 2018

2 ygl. Gwinner, Regine & Mohrhardt, Michaela, 2005
2 vgl. Wehrmann, Elisabeth, 1997

3% Koienczny, Olivia 2018

31 vgl. Gwinner, Regine & Mohrhardt, Michaela, 2005



finanziellen Mittel des Landes wurden 2012 nach den Gemeindewahlen eingestellt, sodass Has-
selt allein auf den Kosten sitzen blieb. Da diese nicht von der Stadt gestemmt werden konnten,
fithrte Hasselt 2014 ein neues System ein, dass es Kinder und Jugendlichen unter 18 Jahren,
sowie dlteren Menschen iiber 65 Jahren erlaubt, kostenlos den Nahverkehr zu nutzen, wiahrend
alle anderen fiir die Fahrt zahlen miissen. Dies hat laut Experten die Wirkung, dass die Nutzung
des OPNVs in Hasselt seither wieder zuriickgeht, da viele Menschen wieder auf das Auto zu-
riickgreifen’?.

3.2.3. Vergleich der beiden Stidte
Beide Stéddte, sowohl Hasselt als auch die flinffach groflere Stadt Tallinn, waren bereits vor der

Einflihrung des kostenlosen Nahverkehrs attraktive Stidte, mit Tourismus und vielen Arbeits-
plédtzen. Nach der Einflihrung des Modells hat sich in beiden Stéddten die Bewohneranzahl deut-
lich erhoht. Jedoch ist nicht nachweisbar, dass dies wirklich auf den kostenfreien OPNV zu-
riickzufiihren ist und nicht lediglich auf den normalen Stidtewachstum, wie er in so vielen an-
deren Stiddten zu beobachten ist.

Auffallend ist auBerdem, dass beide Stidte das Modell nicht aufgrund des 6kologischen Faktors
eingefiihrt haben. Im Falle von Tallinn beruhte dies auf sozialen Griinden und in Hasselt in
erster Linie auf dem 6konomischen Punkt des stockenden Verkehrs, und erst in zweiter Reihe
auf dem Okologischen Punkt. Wihrend in Tallinn die Zahlen der Nutzer der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel zwar stiegen, aber nicht drastisch, wurde der 6ffentliche Nahverkehr in Hasselt je-
doch deutlich hdufiger genutzt als zuvor. Diese Steigerung kann zum einen auf den zeitlichen
Aspekt zuriickzufithren werden. Als Hasselt den kostenlosen OPNV einfiihrte, begannen die
Menschen langsam ein 6kologisches Gespiir zu entwickeln. Zugleich verlor das Auto mit der

Zeit seine Bedeutung als Statussymbol*?

, weswegen besonders in diesen Jahren der Umstieg
auf den kostenlosen Nahverkehr hoher gewesen sein konnte. Zu der Zeit als Tallinn den OPNV
kostenfrei machte, fuhren vermutlich bereits all diejenigen, die das Auto nicht bendtigten, mit
dem Bus oder der Bahn. Hier war es schwieriger einen Anreiz fiir all diejenigen zu schaffen,
die normalerweise das Auto nutzten, stattdessen mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu fah-
ren. Gleichzeitig ist zu sagen, dass das Projekt in Hasselt insgesamt knapp 16 Jahre lief, wih-
rend das Modell des kostenlosen Nahverkehrs in Tallinn erst seit 8 Jahren in Betrieb ist. Au-

Berdem war der OPNV in Tallinn fiir viele Gruppen, wie Schiiler, Studenten oder Rentner, auch

32 vgl. Koienczny, Olivia, 2018
33 vgl. Henkel, Sven & Tomczak, Thorsten & Henkel, Stefanie & Christian, Hauner, 2015, S. 17, Abb.3.4
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zuvor schon ziemlich giinstig®*, weswegen eine Mehrnutzung dieser Altersgruppen unwahr-
scheinlich ist.

Wihrend Hasselt den Nahverkehr sowohl fiir Biirger als auch fiir Touristen und Pendler kos-
tenlos machte, behilt Tallinn dieses Privileg allein fiir seine Biirger vor. Einerseits flihrt das zu
einem groBeren Stadtewachstum durch den Reiz der Stadt und somit mehr Steuerzahlern, aber
andererseits fiihrt dies zu Konflikten mit Nachbarstddten und Gemeinde, sowie finanzicllen
Problemen derer, weswegen diese Einnahmequelle kritisch zu betrachten ist.

Betrachtet man die Umsetzung der beiden Stidte, so ist aulerdem auffallend, dass sowohl in
Hasselt, als auch Tallinn parallel zu der Einfiihrung des kostenfreien OPNVs andere MaBnah-
men zur Verbesserung des OPNVs, wie engere Taktung getroffen wurden, weswegen erneut
nicht klar ist, ob die Mehrnutzung auf den Kostenaspekt oder die anderen Maflnahmen zuriick-
zufiihren ist.

Das Problem in Hasselt waren letztendlich die Finanzen und auch in Tallinn kdnnte es dazu
kommen, wenn man die geringe Laufdauer des Projektes bedenkt und gleichzeitig den Verlust
der Attraktivitdt der Stadt bei einer bundesweiten Einfiihrung, beachtet.

3.3. Finanzierungsméglichkeiten des kostenlosen OPNVs in Anlehnung an die Beispiel-
stidte Hasselt und Tallinn

Wie an dem Beispiel von Hasselt beschrieben, kostet der kostenlose Nahverkehr eine Menge.
Zwar wird der OPNV zumeist schon vorher durch den Staat, die Linder und die jeweilige Stadt
mitfinanziert, jedoch fallt durch den kostenlosen Nahverkehr eine wichtige Einnahmequelle,
nidmlich die Ticketverkdufe, weg. In Stadten, wie beispielsweise Tallinn in denen der Nahver-
kehr bereits zu einem groflen Teil subventioniert wird, ist der Schritt zum komplett kostenfreien
Nahverkehr kein groBer mehr®>. Deutschland hitte jedoch nach Angaben des Deutschen Stidte-
und Gemeindebunds pro Jahr mit etwa 13 Milliarden Euro Einnahmeausféllen bundesweit zu
rechnen, die durch andere Finanzierungsquellen ersetzt werden miissten. Bezieht man es bei-
spielsweise auf Hamburg, so wiirden hier jéhrlich Einnahmeausfille von 830 Millionen Euro
entstehen, die voraussichtlich durch die Steuerzahler beglichen werden miissten®. Somit wire
der vermeintlich kostenfreie OPNV in Wirklichkeit gar nicht kostenlos. Sowohl in diesem Fall
als auch in dem von Stidten, die bereits stark verschuldet sind, miissen andere Moglichkeiten

zur Finanzierung her.

34 vgl. Schulz, Benedikt, 2018
35 vgl. Schulz, Benedikt, 2018
36 vgl. Tagesschau, 2019



Eine MaBinahme, die ein wenig Einnahmen bringt, wére eine Erh6hung der Parkgebiihren. Am
Beispiel von Tallinn zeigt sich, dass dies einerseits eine gute Einnahmequelle sein kann, ande-
rerseits aber auch Anreiz gibt, vermehrt den OPNV zu nutzen®’. Problematisch kann es hier
jedoch werden, wenn zu viele Leute auf die 6ffentlichen Verkehrsmittel umsteigen, sodass die
Parkgebiihren schlussendlich niedrig ausfallen. Aulerdem belastet diese Mallnahme besonders
Pendler, die aufgrund schlechter Anbindungen, kaum eine Wahlméglichkeit zwischen OPNV
und Auto haben?®,

Auch durch Zuwanderung, die bei dem attraktiven Angebot des kostenlosen OPNVs durchaus
zu erwarten ist, wird iiber Steuereinnahmen mehr Geld in die Stadtkasse gespiilt’”. Des Weite-
ren bietet das System einen grof3en Reiz fiir Touristen die Stadt zu besuchen, insofern der Nah-
verkehr auch fiir diese kostenlos ist, was fiir die Geschiften vermehrte Einnahmen und so ho-
here Steuerabgaben bedeutet*’.

AbschlieBend kann man sagen, dass die Finanzierung des kostenlosen OPNVs durchaus mog-
lich ist, wenn die Stadt selbst einen Uberschuss an Steuereinnahmen hat, vom Staat, bezie-
hungsweise dem Land mitfinanziert wird, oder die Stadt durch den kostenlosen Nahverkehr
wirtschaftlich aufbliiht, sodass die Steuereinnahmen hoher ausfallen. Zwar kann die Finanzie-
rung zu Beginn durch hohe Parkgebiihren und andere MalBnahmen, die vor allem Autofahrer
belasten, bewerkstelligt werden, jedoch ist damit zu rechnen, dass diese Einnahmen irgendwann
geringer ausfallen, beziehungsweise nicht mehr der Nachfrage gerecht werden. Aus diesem
Grund bleibt die Finanzierung des kostenlosen Nahverkehrs weiterhin ein Problemfaktor, der

von Stadt zu Stadt unterschiedlich schwer wiegt.

4. Attraktivitit des OPNVs im Vergleich zu dem Individualverkehr

4.1. Vorteile des OPNVs und deren Ausbau durch eine kostenlose Nutzung

Der OPNV wird téglich von etwa 30 Millionen Menschen in Deutschland genutzt. Und das aus
gutem Grund, denn die Fahrt mit dem Bus oder der Bahn bringt viele Vorteile mit sich. Eine
Studie zum Thema Mobilitét ergab, dass 17% der dlteren Menschen auf dem Land keinen ei-
genen PKW besitzen*!. Der OPNV bietet ihnen und allen Menschen, die keine eigene Fahrer-
laubnis besitzen, eine Moglichkeit am gesellschaftlichen Leben teilzuhaben und mobil zu sein.

Auch Menschen, die korperlich eingeschriankt sind, konnen sich so ohne eigenes Auto oder

37 vgl. Schulz, Benedikt, 2018

38 vgl. Schulz, Benedikt, 2018

3 vgl. Dornfelder, Andreas, 2018

40 vgl. Gwinner, Regine & Mohrhardt, Michaela, 2005

4l yvgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, 2019
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stindige Hilfe fortbewegen. Zusitzlich kostet die Mobilitét fiir Menschen, die einen Schwerbe-
hindertenausweis besitzen, im Gegensatz zu der Beforderung in einem PKW, nichts**. Doch

auch fiir jeden anderen Men-
Finden Sie der Preis von 131 Euro fiir

ein Monatsticket von Havixbeck nach
Miinster/Coesfeld ist ...

schen ist der offentliche Nah-
verkehr giinstiger, als mit dem
PKW zu fahren. Zwar kostet
ein Ticket mehr als die Fahrt viel zu hoch?

mit dem Auto, weswegen viele zu hoch?

passend?

Menschen den Preis fir 6ffent-
. . zu niedrig?
liche Verkehrsmittel fir zu

hoch empfinden (Abb.1), aber

viel zu niedrig?

0 2 4 6 8 10 12
es fallen keine Kosten zur An- Anzahl der Personen von insgesamt 30 Befragten

schaffung, Unterhaltung und
Abbildung 1
Instandhaltung eines Fahrzeu-
ges, sowie die Kosten fiir einen Fiihrerschein, an*’. Macht man den Nahverkehr nun kostenlos,
wirkt sich dieser Kostenvorteil noch stérker aus als vorher, weswegen eine Mehrnutzung er-
wartet werden kann. Laut meiner Umfrage, die insgesamt 30 Befragte im mittleren Alter aus
der Gemeinde Havixbeck und Umgebung ausgefiillt haben, wiirden 13 Befragte bei der Einfiih-
rung des kostenlosen OPNVs die 6ffentlichen Verkehrsmittel auf jeden Fall hiufiger nutzen,

und weitere 12 Teilnehmer wiirden dies mit groBer Wahrscheinlichkeit tun (Abb.2).

Der Einzelne gewinnt bei dem
Wiirde ein kostenloser Nahverkehr Sie Umstieg auf den OPNV auBer-

animieren, den Bus oder die Bahn
haufiger zu nutzen?

dem an Zeit dazu, da man sich
hier nicht auf den Verkehr

Auf jeden Fall konzentrieren muss, sondern

Wahrscheinlich schon anderen Titigkeiten nachge-

Eher nicht hen kann44.
Auf keinen Fall Die Gefahr in einen Unfall
0 2 4 6 8 10 12 14 verwickelt zu werden, ist bei
Anzahl der Personen von insgesamt 30 Befragten einer Fahrt per (")PNV auBer-
Abbildung 2 dem deutlich geringer als bei

42 vgl. Madel, Andreas, 2020

4 vgl. Henkel, Sven & Tomczak, Thorsten & Henkel, Stefanie & Christian, Hauner, 2015, S.5

4 vgl. Henkel, Sven & Tomczak, Thorsten & Henkel, Stefanie & Christian, Hauner, 2015, S.5
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einer mit dem Auto, da man die 6ffentlichen Verkehrsmittel auch gefahrlos nutzen kann, wenn
man beispielsweise getrunken hat*’. Der kostenlose Nahverkehr hitte hier vermutlich den Ef-
fekt, dass Menschen, die bei Beeintrachtigung der eigenen Fahrleistung normalerweise noch
Auto fahren wiirden, nun auf den Nahverkehr umsteigen. Insgesamt wire eine hohere Verkehrs-

sicherheit geleistet.

4.2. Nachteile des OPNVs und deren Ausgleich durch die kostenlose Nutzung

Doch auch wenn der Nahverkehr viele Vorteile bietet, gibt es ebenso viele Nachteile. Beispiels-
weise gilt der Kostenvorteil des Nahverkehrs zwar fiir die meisten, viele Pendler und Bewohner
von lédndlichen Gebieten, sind jedoch trotzdem auf einen PKW angewiesen, um iiberall hinzu-
kommen, da nicht alle Orte mit Bus und Bahn angefahren werden. Mithilfe des kostenlosen
OPNV:s konnte dieses Problem vermindert werden. Zwar wire das Halten eines PKWs immer
noch notwendig, sodass jéhrlich aufgrund der Versicherung, der Steuern und der Wartung min-
destens 1250 Euro anfallen*®, aber da die Fahrt in die Stadt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
kostenlos wire, wiahrend fiir die mit dem PKW weitere Benzinkosten anfallen wiirden, ware
der OPNV auch fiir Pendler und Leute, die eher lindlich wohnen finanziell attraktiver. Diese

Haltung spiegelt sich auch in

meiner Umfrage wieder, bei Konnte ein kostenloser Nahverkehr Sie
der zwar knapp 77 % anga- dazu animinieren, auf den PKW (bzw.
ben, sie wiirden auch bei der alle die Sie besitzen) zu verzichten?

Einfiihrung des kostenfreien

OPNVs nicht oder eher nicht Hearie
auf alle Autos verzichten .
(Abb.3), andererseits jedoch
83% der Befragten aussag- vielleicht |
ten, sie wiirden durch einen
. Vermutlich _
kostenfreien Nahverkehr
dazu animiert auf einen PKW Auf jeden Fall
im Haushalt zu verzichten,

. ) ) 0 2 4 6 8 10 12
wenn mindestens ein weiterer Anzahl der Personen von insgesamt 30 Befragten
zur Verfligung steht (Abb.4).

Abbildung 3

4 vgl. Madel, Andreas, 2020
46 vgl. Krejci, Jakub, 2018
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. . Jedoch ist der Einzelne ab-
Konnte ein kostenloser Nahverkehr

sie dazu animieren, auf einen PKW zu
verzichten, wenn Sie mehrere
besitzen?

hingig von den Fahrzeiten

der oOffentlichen Verkehrs-

147

mittel”’. Besonders auf dem

Land fiihrt dies dazu, dass

Auf gar keinen Fall die Leute vermehrt auf

Eher nicht PKWs zuriickgreifen, um

vermutich [ flexibel zu sein. Auch die

Auf jeden Fall Erreichbarkeit der jeweili-

0 5 4 6 3 0 1 1, gen Haltestelle kann dazu

Anzahl der Personen von insgesamt 30 Befragten ﬁ'jhren’ dass einige Leute

Abbildung 5 lieber den PKW neh-

men, der direkt vor der Haustlir steht (Abb.5). Dieser Aspekt, dass man selbst entscheiden kann
wann, wie und von wo bis wo man sich fortbewegt, ist fiir viele Personen ein Grund sich fiir
das Auto zu entscheiden*®. Laut dem Experten Martin Randelhoff ist das Angebot von &ffent-

lichen Verkehrsmitteln, im Weswegen nutzen Sie den éffentlichen

Sinne von RegelmaBigkeit Nahverkehr momentan nicht hiufig,
und Erreichbarkeit, viel bzw. ﬁberhaupt nicht?

wichtiger und ausschlagge-
29,60%

bender als der Preis®. Dies

. . . . 51,90%
spiegelt sich auch in meiner
7,40%
Umfrage wider, bei der liber 0% 11,10%
die Hélfte der Befragten an- B zu teuer
. 2 Unpiinktlichkeit
gab, dass sie den OPNV auf- npuniEichiet

M zu weite Entfernung zur nachsten Haltestelle

grund der UnregelmaBigkeit

M zu wenig Privatsphare
nicht hdufig nutzen. Dage-

m Bus/Bahn fihrt zu selten/unregelmaRig

gen sagten aber auch knapp 5/4une 4

30% aus, dass der zu hohe Preis der Grund sei, weswegen sie den OPNV selten oder nie nutzen
(Abb.5). Es ist auBerdem zu vermuten, dass, wenn mehr Leute den OPNV aufgrund des finan-
ziellen Vorteils nutzen, auch die Taktungen verengt werden, wie es beispielsweise in Tallinn

und Hasselt der Fall war>’.

47 vgl. Henkel, Sven & Tomczak, Thorsten & Henkel, Stefanie & Christian Hauner, 2015, S.5
48 vgl. Henkel, Sven & Tomczak, Thorsten & Henkel, Stefanie & Christian, Hauner, 2015, S.3
4 vgl. Rohlig, Marc, 2018
0 vgl. Koienczny, Olivia, 2018
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Einen weiteren wichtigen Kritikpunkt stellen die Piinktlichkeit und die Verldsslichkeit der 6f-
fentlichen Verkehrsmittel dar. Besonders zu StofBzeiten kann es vorkommen, dass die Busse
und die Bahn groBe Verspitung haben, beziehungsweise iiberfiillt sind>!. Wird der Nahverkehr
kostenlos gemacht, verschlimmert sich dieses Problem enorm. Besonders zu Stof3zeiten wiirden
erheblich mehr Fahrzeuge benotigt, was jedoch nicht unbedingt von jedem Busunternehmen,
sowohl vom Personal als auch von der Busanzahl her, nicht bewerkstelligt werden kann®2. Hier
wiirde sich der kostenlose Nahverkehr, zumindest im Alleingang, erst einmal negativ in grof3ere
Unpiinktlich- und Unbequemlichkeit dulern. Eine Losung dieses Problems konnte zumindest
zu Teilen in einem Ausbau von Busspuren liegen. Damit wiirde die Wahrscheinlichkeit, dass
der Bus in den stockenden Verkehr gerdt vermindert werden. Zugleich wiirde mit dem Vor-
fahrtsrecht der Busse ein Anreiz fiir die Autofahrer gegeben sein, auf den OPNV umzusteigen.
Ein weiterer Punkt, weswegen viele Leute das Auto wihlen, ist die fehlende Privatsphére bei
Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln®}. Gerade bei lingeren Fahrten, kann man im Auto
Ruhe genieen, wihrend der Nahverkehr von vielen anderen Menschen genutzt werden. Das
Problem der fehlenden Privatsphiare wird auch immer bestehen bleiben, da es das Ziel des 6f-
fentlichen Nahverkehrs ist, moglichst viele Personen mit einem Fahrzeug zu transportieren.
Jedoch habe ich entgegen einiger Quellen bei meiner Umfrage festgestellt, dass die fehlende
Privatsphire fiir die Befragten kein Grund war, den OPNV nicht zu nutzen, sondern vielmehr
die bereits aufgezihlten Kritikpunkte (Abb.5). Dieses Ergebnis kann aber auch schlichtweg auf

die geringe Anzahl an Personen, die befragt worden sind, zurlickzufiihren sein.

5. Schlussfolgerung

Die Frage, ob der kostenlose OPNV ein tragfihiges Konzept ist, dessen Umsetzung, sowohl
sozial, 6konomisch, als auch 6kologisch sinnvoll, steht immer noch im Raum und ist auch nicht
eindeutig zu beantworten. Trotzdem zeigt sich eine Tendenz.

Wie in Tallinn und Hasselt beobachtet, ist mit einer hoheren Quote an Leuten, die den 6ffentli-
chen Nahverkehr nutzen, zu rechnen. Jedoch ist zu beachten, dass diese nicht unbedingt von
dem Auto auf den OPNV, sondern auch vom Fahrrad oder dem Zu-FuB-Gehen umsteigen. Das
okologische Ziel ist es jedoch, die CO2-Emissionen zu reduzieren, indem der Nahverkehr at-
traktiver gemacht wird. Am Beispiel von Tallinn zeigt sich, dass der Anteil der Autofahrer zwar

zuriickgeht, dies aber eher auf andere MaBBnahmen, wie erhohte Parkgebiihren, zuriickzufiihren

5! vgl. Edelmetalle, Klaus Joseph
52 vgl. Experteninterview per Mail mit Dr. Schulze Pellengahr (s. Anhang)
53 vgl. Henkel, Sven & Tomczak, Thorsten & Henkel, Stefanie & Christian, Hauner, 2015, S.4
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ist als auf den kostenlosen Nahverkehr®*. Dem gegeniiber stehen die Ergebnisse meiner Um-
frage, nach der viele Menschen bereit wiren, auf 6ffentliche Verkehrsmittel umzusteigen, wenn
die Kosten dafiir wegfallen wiirden.

Sozial schneidet das Modell des kostenlosen Nahverkehres sehr gut ab. Besonders drmere Biir-
ger haben so die Moglichkeit kostenfrei ins Zentrum zu gelangen. Die Unterhaltung und der
Betrieb eines PKWs ist zwar ohnehin schon teurer als Bus- und Bahnfahrten, trotzdem sind die
Preise in Deutschland im internationalen Vergleich sehr hoch. Aus diesem Grund wire es sozial
wiinschens — und erstrebenswert die Preise zu stark zu senken, beziehungsweise ganz auf sie
zu verzichten.

Okonomisch hingegen kommt es auf die jeweilige Stadt an. Insgesamt kann man sagen, dass
ein kostenloser Nahverkehr in einer groferen Stadt, die weit mehr Einwohner umfasst als
Tallinn, schwer zu bewerkstelligen ist, da die Infrastruktur einen starken Ausbau des OPNVs
nicht immer moglich macht, und zusétzliches Personal, sowie Busse und Bahn, weitere Kosten,
abgesehen von den wegfallenden Ticketeinnahmen, herautbeschworen wiirden. Doch auch in
kleineren Stidten ist die Frage, ob das Modell auf Dauer finanzierbar ist. Ahnlich wie in Hasselt
ist davon auszugehen, dass das Geld friither oder spiter aus den verschiedensten Griinden nicht
mehr aufzubringen ist. Zwar haben Stidte, die ohnehin schon einen Steueriiberschuss haben,
das notige Geld um den Nahverkehr eventuell sogar ohne staatliche Unterstiitzung oder weitere
Einnahmequellen zu finanzieren, aber auch hier wird kein Gewinn, sondern ein Verlust an Geld
gemacht.

Zusammenfassend ist also zu sagen, dass der kostenlose OPNV zwar in der Theorie durchaus,
ein sowohl dkologisch als auch sozial positives Modell ist, sich in der Anwendung aber zeigt,
dass es lediglich soziale Vorteile und eventuell 6kologische Vorteile, deren Tragweite im Vor-
hinein jedoch nicht abschitzbar ist. Aus diesem Grund kann man den OPNV, vor allem auf-
grund des 6konomischen Faktors, allgemein zwar als Zwischenldsung betrachten, die den Nah-
verkehr sowohl fiir Autofahrer, als auch — wie es nicht zu vermeiden ist — fiir FuBgéinger und
Radfahrer attraktiver macht, aber als Dauerlosung aufgrund der Kosten nicht tragbar ist, wie
sich am Beispiel der belgischen Stadt Hasselt gezeigt hat.

Eine Ausnahme bilden hier Stadte, die finanziell sehr gut dastehen und aus 6kologischen oder
sozialen Griinden den kostenlosen Nahverkehr einfithren mochten.

Jedoch muss auch hier beriicksichtigt werden, dass die Effektivitit des Modells variiert, je nach-

dem, mit welcher Intention man es einfiihrt. Fiihrt man es so wie Tallinn mit dem Ziel, die

54 vgl. Schulz, Benedikt, 2018
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Bevolkerung finanziell zu entlasten, ein, so erfiillt es definitiv seinen Zweck. Eine Einfiihrung
mit dem Ziel die CO2-Emissionen in grolem Male zu senken, ist jedoch nicht zwangsweise
effektiv. Hier ist es wichtig, das Angebot zum Nulltarif mit anderen Maflnahmen, wie einer
Taktverengung, zu kombinieren, um den Nahverkehr wirklich attraktiv fiir Autofahrer zu ma-
chen. Des Weiteren kann es sinnvoll sein, nicht nur mit ,,Pull-Effekten®, sondern auch mit
,Push-Effekten* zu arbeiten®®, womit MaBnahmen wie hohere Parkgebiihren gemeint sind, die
die Autofahrer belasten. Um jedoch viele Pendler dazu zu bringen, auf den Nahverkehr umzu-
steigen, miissen andere Stidte und Gemeinde im Umfeld bei diesem System mitziehen, da in
Deutschland viele Busse und Bahne unter einem Verkehrsunternehmen fahren, das ein Verbund
von zwei Kommunen ist. Hier muss also auch auf die technische Umsetzung geachtet werden>®.
Setzt man also eine Senkung der CO2-Emissionen als Ziel, miissen viele Dinge bedacht werden,
die sich in einer Facharbeit nicht alle aufzeigen lassen, weswegen um ein absolut fundiertes
Urteil féllen zu konnen, ob eine Einfiihrung sinnvoll ist, weitere Forschungen betrieben werden
miissen.

Jedoch ldsst sich aus den gesammelten Informationen im Rahmen meiner Facharbeit abschlie-
Bend sagen, dass der kostenlose Nahverkehr tendenziell kein tragfidhiges und umsetzbares Mo-
dell ist, da es schwierig zu finanzieren ist. Dennoch kann man sagen, dass der Ansatz, die Preise
zu senken, eine Idee ist, die auf jeden Fall weiterverfolgt werden sollte, weil die Kosten einer

der Hauptgriinde sind, weswegen viele Menschen den OPNV nicht nutzen.

5 Rohlig, Marc, 2018
%6 Doll, Nikolaus & Vetter, Phillipp, 2018
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Keine Fahrscheine und keine Kontrollen mehr: Kostenloser
offentlicher Nahverkehr kénnte in Deutschland Realitidt werden, denn
die Bundesregierung muss ihre Mafinahmen fiir saubere Luft in den
Stadten deutlich ausweiten. Sonst droht eine Klage vor dem
Européischen Gerichtshof. Das soll unter anderem mit kostenlosem
offentlichen Nahverkehr verhindert werden.

Dies geht aus einem Brief von Umweltministerin Barbara Hendricks
(SPD), Verkehrsminister Christian Schmidt (CSU) und
Kanzleramtschef Peter Altmaier (CDU) an EU-Umweltkommissar
Karmenu Vella hervor, der dem Magazin "Politico" vorliegt (£ .

In dem Schreiben heifit es, die Bundesregierung denke zusammen mit
den Léndern und Kommunen iiber einen kostenlosen 6ffentlichen
Nahverkehr nach. Das soll vor allem die Zahl privater Fahrzeuge
verringern. Auflerdem sollen, wenn nétig, Stidte bei der Einfithrung
von Fahrverboten unterstiitzt werden, um die von Autos verursachte
Umweltverschmutzung zu reduzieren. Allerdings sollen die
Fahrverbote nur in ausgewiesenen Straflen gelten. Die Wirksamkeit
dieser Mafinahmen soll in fiinf Stddten getestet werden, und zwar in
Bonn, Essen, Herrenberg (Baden-Wiirttemberg), Reutlingen und
Mannheim.
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2. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur: Gut angebunden mit Bus
und Bahn — &ffentlicher Personennahverkehr (OPNV), 22.08.2019
Online unter: https://www.bmvi.de/DE/Themen/Mobilitaet/Strasse/Oeftentlicher-Per-
sonenverkehr-Kompakt/oeffentlicher-personenverkehr-kompakt.html (Stand:
07.02.2020)
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Gut angebunden mit Bus und Bahn

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

22.08.2019 Im Griinen wohnen, in der Innenstadt arbeiten und das Auto bleibt in der Garage: Das ist fiir

Mobilitdt viele Menschen ein Traum. Bei der Anbindung des landlichen Raumes an die Zentren und
der Sicherung der Mobilitat in der Flache spielt der 6ffentliche Personennahverkehr eine
wichtige Rolle. In Ballungsriumen ist der OPNV fiir unsere tigliche Mobilitit unverzichtbar.

n Um fiir Sie auch in Zukunft ein hochwertiges OPNV-Angebot zu gewihrleisten, unterstiitzt
der Bund die Lander und Kommunen bei dessen Finanzierung und férdert zahlreiche
Attraktivitdt von Bussen und Bahnen ist fir sie nicht nur der Fahrzeugkomfort. Auch die
Verbindungsqualitdt sowie der Komfort der Fahrplanauskunft und des Ticketerwerbs sind
ihnen besonders wichtig. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel in Deutschland garantieren
Mobilitat und schaffen Unabhangigkeit vom eigenen Auto und von Mitfahrmaoglichkeiten. &
Die Qualitdt des OPNV beeinflusst unsere Entscheidungen dartiiber, wo wir arbeiten, wo wir
wohnen und wo wir einkaufen. Er tragt zu mehr Sicherheit im Verkehr, einer besseren
Umwelt und einer bezahlbaren Mobilitdt bei — und wirkt sich damit positiv auf unsere .
Lebensqualitat aus.

.

Auch vor dem Hintergrund der demografischen Entwicklung wird die Notwendigkeit eines
qualitativ hochwertigen, kundenfreundlichen OPNV deutlich: In lindlichen Regionen
verfiigen laut der Studie ,,Mobilitat in Deutschland“ immerhin etwa 17 Prozent der
Bevolkerung nur gelegentlich oder gar nicht Gber einen Pkw. In der Regel zidhlen
insbesondere auch altere Menschen zu dieser Gruppe.

Barrierefreiheit

Mobilitdtschancen bestimmen entscheidend die gesellschaftliche Teilhabe und damit die
personliche, soziale und berufliche Entwicklung jedes einzelnen. Dies gilt insbesondere auch
flir behinderte und mobilitatseingeschrankte Menschen. Fiir viele behinderte Menschen, die

L 4 innovative Entwicklungen.
b4 .
()() ,,Die Qualitét des OPNV ist ein Gradmesser fiir die Lebensqualitdt in N

unseren Stddten und auf dem Land. Der OPNV muss attraktiv, sicher,

verldsslich und bezahlbar sein.”

Andreas Scheuer, Bundesminister fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Bedeutung des OPNV
Gesellschaftliche Bedeutung

Um im Alltag flexibel von A nach B zu kommen, ist der OPNV von groRer Bedeutung.
Taglich nutzen mehr als 30 Millionen Fahrgaste den OPNV. Entscheidend fiir die v
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ber kein eigenes Kraftfahrzeug verfiigen, ist die Nutzung des 6ffentlichen
Personenverkehrs mit Eisenbahnen, Omnibussen und StraRenbahnen eine wichtige
Grundlage, um am 6ffentlichen Leben teilnehmen zu kénnen.

Der Verkehrsbereich nimmt daher im ,,Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen
(BGG) und zur Anderung anderer Gesetze“ einen bedeutenden Raum ein. Mit dem BGG sind
im OPNV, im Eisenbahn- und Luftverkehr und im StraRenbau im Rahmen der eng
bemessenen Zustandigkeiten des Bundes wichtige Gesetze gedndert worden. So enthalten

« das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG),
« das Personenbeférderungsgesetz (PBefG),

- die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO),

« das Luftverkehrsgesetz (LuftVG) und

« das BundesfernstraRengesetz (FStrG)

jeweils unterschiedliche Regelungen, die auf die Herstellung einer méoglichst
weitreichenden Barrierefreiheit abzielen. Dabei wurden die Beteiligungsrechte behinderter

Menschen gestarkt. Die Bundesregierung versteht das Prinzip der Barrierefreiheit als
Qualititsgewinn fiir alle Nutzerinnen und Nutzer. Altere Menschen, aber auch Kinder und
Personen mit Kinderwagen oder schwerem Gepack haben in der Regel dieselben
Nutzungsschwierigkeiten wie behinderte Menschen. Die Barrierefreiheit ist damit ein
wichtiges Qualitaitsmerkmal im 6ffentlichen Personenverkehr. Die Entwicklung der
vergangenen Jahre und unsere dlter werdende Gesellschaft machen deutlich, dass die
Herstellung einer moglichst weitreichenden Barrierefreiheit heute notwendiger Bestandteil
unserer Verkehrspolitik ist.

Alle Fragen der Nutzung des offentlichen Personennahverkehrs durch Menschen mit
Mobilititseinschrinkungen werden im Handbuch ,,Barrierefreier OPNV in Deutschland®
beantwortet.

Okologische Bedeutung

Immer mehr Staus auf den StraRen sowie Larm und Luftverschmutzung durch Autos zerren
an unseren Nerven und belasten uns jeden Tag. Im Vergleich zum motorisierten
Individualverkehr (MIV) sind die Vorteile des OPNV klar: Es kdnnen deutlich mehr

Menschen pro Fahrzeug mitfahren, und es muss weniger Fliche asphaltiert werden. Der
spezifische Energieverbrauch und die spezifische Schadstoffemission pro Fahrgast sind
auRerdem deutlich geringer als beim MIV. Ein gut ausgebauter 6ffentlicher
Personennahverkehr ist eine attraktive und umweltschonende Alternative fiir viele Wege,
die sonst haufig mit dem Auto zuriickgelegt werden. Rein rechnerisch werden durch die 30
Millionen Fahrgiste des OPNV tiglich rund 20 Millionen Pkw-Fahrten vermieden.

Energieeffizienz

Der OPNV ist eine energieeffiziente und klimafreundliche Verkehrsart. Damit jedoch der
Verkehrssektor seine eigenen Ziele erreicht sowie angemessen zum Erreichen der
Klimaschutzziele der Bundesregierung insgesamt beitrigt, ist auch der OPNV aufgefordert,
seine Energieeffizienz weiter zu erh6hen und seine Treibhausgasemissionen zu reduzieren.
In einer Studie hat das BMVI untersuchen lassen, wie dies erreicht werden kann sowie wie
die Treibhausgasemissionen des OPNV iberhaupt einheitlich ermittelt werden kdnnen.

Wirtschaftliche Bedeutung

Der OPNV hat auch eine erhebliche wirtschaftliche Bedeutung. Er trigt dazu bei, dass

taglich Millionen von Pendlerinnen und Pendlern staufrei - und damit ohne zusatzlichen
Zeit- und Energieaufwand - an ihre Zielorte gelangen. Dariiber hinaus sind die
Verkehrsunternehmen und -verbiinde auch ein bedeutender Beschaftigungsfaktor. In
Deutschland gibt es rund 75 Verkehrsverbiinde und allein im Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) sind etwa 450 OPNV-Unternehmen organisiert.
Berechnungen zufolge resultieren direkt sowie indirekt knapp 400.000 dauerhaft gesicherte
Arbeitsplitze aus den OPNV-Leistungen.
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Finanzierung des OPNV
Bund investiert Rekordsummen

Wer mit S-Bahn oder Bus fahrt, kauft ein Ticket. Doch die Einnahmen aus dem
Fahrkartenverkauf reichen nicht aus, um den 6ffentlichen Nahverkehr kostendeckend zu
betreiben: Tatsdchlich kommt etwas weniger als die Hilfte der in Deutschland fiir den
OPNV aufgewendeten Mittel aus Einnahmen, die Sie fiir Fahrscheine zahlen. Deshalb
beteiligt sich die 6ffentliche Hand an der Finanzierung. Fiir die Planung, Organisation und
Finanzierung des Stadt- und Regionalverkehrs sind zwar in erster Linie die Lander und
Kommunen zustandig. Der Bund unterstiitzt die Lander jedoch mit derzeit insgesamt tber
neun Milliarden Euro jihrlich, damit diese weiterhin ein attraktives OPNV-Angebot
gewahrleisten kénnen. Die Bundesmittel kommen insbesondere dem
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) zugute, das sind S-Bahnen, Regionalbahnen,
Regional-Express- und Interregio-Express-Ziige. Der Bund tragt mit seiner Férderung dazu
bei, dass sich die Qualitit des OPNV in Deutschland insgesamt auf einem hohen Niveau
befindet.

- Obwohl Angelegenheit der Lander, werden ihnen im Jahr 2019 aus dem
Steueraufkommen des Bundes mehr als 8,6 Milliarden Euro Regionalisierungsmittel
zur Finanzierung des OPNV und SPNV zur Verfiigung gestellt. Die
Regionalisierungsmittel werden bis 2031 jahrlich mit 1,8 % dynamisiert.

=

« Dariiber hinaus erhalten die Lander aus dem Haushalt des Bundes = "
Kompensationszahlungen zur Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse in den °

Gemeinden in Hohe von ca. 1,336 Milliarden Euro jihrlich (bis Ende 2019) nach dem
Entflechtungsgesetz und weitere Zahlungen von 332,6 Millionen Euro jéhrlich nach
MaRgabe des sogenannten ,Bundesprogramms® gemaR § 6 Abs. 1
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG). Das Bundesprogramm soll laut
Koalitionsvertrag bis 2021 auf jahrlich eine Milliarde Euro erh6ht werden.

- Dariiber hinaus unterstiitzt der Bund den OPNV durch Steuervergiinstigungen (z. B.
UmsatzsteuerermaRigung) sowie Ausgleichsleistungen (z. B. fir die Beférderung
Schwerbehinderter).
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3. Doll, Nikolaus & Vetter, Phillipp: Absurde Idee vom kostenlosen OPNV ist krachend
gescheitert, die ,,Welt”, 26.02.2018
Online unter: https://www.welt.de/wirtschaft/article173985167/Kostenloser-OEPNV -

Gleich-mehrere-Gruende-lassen-die-Idee-krachend-scheitern.html (Stand: 19.02.20)
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weniger Verkehr bringen. Denn der wird vor allem durch Pendler oder Berufsfahrer

ausgelost.

Und das fiihrt zu Problem Nummer zwei: Es ist rein technisch kaum maglich,
kostenlosen OPNV in einzelnen Kommunen anzubieten. Beispiel Essen: Dort fahren
Busse und Bahnen unter dem Label der ,,Ruhrbahn®. Die ist aber ein Verbund der
Stadt mit der Nachbarstadt Miilheim. Das OPNV-System beider Stidte lsst sich
nicht trennen und daher keine Moglichkeit zu, die Essener kostenlos fahren zu

lassen, die Miilheimer aber zur Kasse zu bitten.

Alternativ kénnte man die Gratisnutzung von
Verkehrsmitteln in Teilen ganzer
Verkehrsverbiinde anbieten. Aber das ist
wiederum teuer, und man bietet damit den vielen
Pendlern keinen Anreiz. Erneut Beispiel Essen: In
die Stadt an der Ruhr pendeln tiglich 110.000 ein
und 90.000 raus. Die hiitten von Gratis-OPNV in
der Stadt Essen gar nichts und wiirden daher auch

nicht umsteigen.
Stddte haben noch andere Pléne

Damit wurde bei dem Gipfeltreffen das Thema Gratis-OPNV beerdigt. Doch die Zeit

dréingt, wirksame Mafinahmen zur Verbesserung der Luftqualitéit durchzusetzen.
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4. Dornfelder, Andreas: Wie gut lauft kostenloser Nahverkehr in Estland im Handels-
blatt, 13.02.2018
Online unter: https://orange.handelsblatt.com/artikel/39732 (Stand 25.02.20)
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13. Februar 2018

Wie gut lauft kostenloser Nahverkehr in
Estland?

#nahverkehr @max

Die Bundesregierung iiberlegt, 6ffentlichen Nahverkehr kostenlos zu machen. In Tallinn, der
Hauptstadt von Estland, ist Bus- und Bahnfahren seit fiinf Jahren frei. Was bringt das?

. o X
Biiroartikel

Wer in Berlin einen Monat lang mit Bus und Bahn durch die Stadt fahren will, zahlt mehr als Kkauft man bei
80 Euro. Viel Geld also, das einige dazu bringt, schwarz zu fahren — oder ins eigene Auto zu Vikin 3
steigen. Zum Schaden fiir die Gemeinschaft. Mit einer einzigen Anderung kénnte das q

Geschichte werden: kostenloser Nahverkehr. Eine Schnapsidee, von der hichstens noch die vale //{/

Piratenpartei traumt? Nicht mehr seit diesem Dienstag!

Kostenloser Nahverkehr: Ware das in Deutschland moglich?

.Die Bundesregierung will angesichts einer drohenden Klage der EU-Kommission ihre Ihre Vorteile:
MaRnahmen fiir eine saubere Luft in deutschen Stadten deutlich ausweiten”, meldet die 30-tégiges
Rilckgaberecht

Nachrichtenagentur dpa. Und jetzt wird’s spannend: Der Bund erwége kostenlose Bus- und
3 Jahre Garantie

Bahntickets. ,Das geht aus einem Brief von Umweltministerin Barbara Hendricks (SPD), e
Verkehrsminister Christian Schmidt (CSU) und Kanzleramtschef Peter Altmaier (CDU) an EU- ab 49€ (exkl. MwSt.)

Umweltkommissar Karmenu Vella hervor. Das Magazin ,Politico” hatte als erstes berichtet. KKor;\petenler
undenservice

5 Auszeichnungen:
+++ AuBBerdem bei Orange: Warum fahren Leute ohne Ticket Bus und Bahn? Hier beichten 9

Jusst - T
— - sesre
drei Schwarzfahrer +++ BESTE
=1

In dem Schreiben heilt es, die Bundesregierung denke zusammen mit Bundesldndern und
Stadten Gber einen kostenlosen 6ffentlichen Nahverkehr nach, um die Zahl privater Autos zu

verringern.

Erfahrungen mit kostenlosem Nahverkehr gibt es in Brandenburg. 1998 lieR die Gemeinde
Templin seine rund 16.000 Einwohner die Busse probeweise umsonst nutzen - in den
folgenden Jahren stieg das Passagieraufkommen um fast das Zehnfache, das war zu viel fiir
die Stadt. 2013 wurde das Projekt eingestellt. In Deutschland gibt es nach Angaben des
Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) aktuell keinen kostenlosen Nahverkehr
mehr.

lhre Vorteile:

304égiges
Riickgaberecht

Folgen des kostenlosen Nahverkehrs: mehr Busse und Bahn wegen Zuwachs der Fahrga:

3 Jahre Garantie
,Wir sehen das auch sehr kritisch”, sagte eine VDV-Sprecherin am Dienstag der Deutschen

Frachtkostenfrei
Presse-Agentur. Mit rund zwdIf Milliarden Euro jéhrlich finanzierten sich die Verkehrsbetriebe ab 49€ (exkl. MwSt.)
etwa zur Halfte aus dem Ticketverkauf. ,Das miisste am Ende der Steuerzahler finanzieren.” Kompetenter
, n . g - X Kundenservice
Weitere Milliarden waren nétig fiir neue Busse, Bahnen und Personal. Denn: ,Wir hatten bei

einem kostenlosen Angebot einen enormen Fahrgastzuwachs.” Auszeichnungen:
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In Estlands Hauptstadt Tallinn ist der Nahverkehr seit Anfang 2013 fiir Anwohner kostenlos.
In einem Referendum stimmten die Biirger dafiir. Wer in der Hauptstadt des kleinen Landes
im Baltikum gemeldet ist, muss sich nur eine Chipkarte fiir zwei Euro ausstellen lassen, und
kann so viel mit Bus und Bahn fahren, wie er méchte. All you can OPNV.

@ Introducing free public transport in Tallinn (Estonia) (4] ~»

Spéter ansehen  Teilen

Erklgrvideo: So funktioniert der kostenlose Nahverkehr in Tallinn.

Nachdem in einer Volksbefragung im Jahr 2012 gut 75 Prozent der Wahler fiir den

kostenlosen Nahverkehr aestimmt hatten. stellte der damaliae Biiraermeister Edaar Savisaar
die Stadt schnell auf die neuen Fahrgaste um. Er lieR mehrere Fahrstreifen in der Innenstadt

zu Busspuren umbauen. Ampeln springen fir Bus und Bahn seitdem besonders schnell auf
Griin. Dann der wichigste Punkt: die Geldfrage.

Das Geld fiir den kostenlosen Nahverkehr in Tallinn kamen aus Steuereinnahmen

Tallinn finanzierte den Ausbau des Transportsystem aus den neuen Steuereinnahmen von
jenen Menschen, die zuvor aus dem Umland in die Stadt pendelten — und mit Aussicht auf
den kostenlosen Nahverkehr nach Tallinn zogen. 11.000 Esten lieRen sich allein 2013 von der
Aussicht auf kostenlose Bus- und Bahntickets in das Stadtgebiet locken. Das schreibt der
Verkehrswissenschaftler Oced Cats in r Studie iiber die Folgen von kostenlosem

Nahverkehr.

Die Einwohnerzahl Tallinns stieg von 416.000 im Jahr 2012 auf 431.000 im Mai 2014. Derzeit
hat die estnische Hauptstadt nach Angaben der Stadtverwaltung sogar mehr als 445.000
Einwohner.

Wer in Tallinn wohnt, zahlt im Schnitt jedes Jahr 1.000 Euro Steuern an die Stadt. Also
flossen allein im ersten Jahr der Einfiihrung des kostenlosen Nahverkehrstickets elf
Millionen Euro in die Stadtkasse. Mit diesem Geld konnte die Stadt den Ausfall von jahrlich
etwa zwdlf Millionen Euro nahezu wegstecken, welche die Biirger zuvor fiir &ffentliche
Verkehrsmittel bezahlt hatten.

Kostenloser Nahverkehr in Belgien und den USA scheiterte

Als Tourist musst du in Tallinn allerdings weiter fiir Bus und Bahn zahlen, denn die Regel gilt
nur fir Einwohner. Mit dieser Mischung wurde der Nahverkehr fiir Tallinn ziemlich lukrativ.
Die Stadtverwaltung berichtet, dass die Tallinner Transportgesellschaft im Jahr 2016 einen
Gewinn von 13,7 Millionen Euro machte. 2013, also im Jahr der Einfiihrung, schrieb das
Unternehmen einen Verlust von 1,8 Millionen Euro.

Tallinn ist also ein Erfolg. Allerdings waren schon viele Stédte vorher mit einem kostenlosen
Nahverkehr vor die Wand gefahren. Die Stadt Hasselt in Belgien gab das Projekt nach 16
Jahren wieder auf - die Zahl der Fahrgéste war in den Gratis-Bussen auf das 13-fache
gestiegen, die Kosten wurden unbezahlbar.

Auch die US-Stadte Seattle und Portland stellten ihre Gratisfahrten wieder ein. Seattle hatte
Finanzierungsprobleme. In Portland kamen die Busse zu langsam voran, weil viele Géste nur
kurze Strecken fahren wollten und jede Haltestelle angefahren werden musste.

Autofahren muss teurer werden, damit mehr Menschen Bus und Bahn fahren

In Tallinn lauft das Projekt weiter. Und scheint die Einwohner tatsachlich zum Umsteigen zu
bewegen. Ein Jahr nach Einfiihrung des kostenlosen Nahverkehrs wiirden 14 Prozent mehr
Menschen mit Bus und Bahn fahren, schreibt Verkehrsforscher Oded Cats in seiner Studie.
Vor allem Einwohner mit geringerem Einkommen wiirde das Projekt besser von A nach B
bringen. Ein ungesunder Nebeneffekt sei allerdings, dass nun mehr Menschen OPNV fiihren,
statt zu Ful zu gehen.

+++ Hier bekommst du Orange kostenlos per Whatsapp! +++
Grundsétzlich zeigten Studien zu kostenlosem Nahverkehr, dass Menschen eher vom Auto

auf Bus und Bahn umsteigen, wenn die Nutzung des Autos teurer wird — anstatt, dass der
Preis fiir das Nahverkehrsticket sinkt. Deshalb empfiehlt Oded Cats, neben dem kostenlosen
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Nahverkehr das Autofahren teurer zu machen — etwa mit hoheren Parkgebiihren oder Frachikostanfrel

Steuern auf Pkws. ab 49€ (exkl. MwSt.)

Kompetenter
Kundenservice

Das jetzt auch noch vorzuschlagen, wiirde dann in Deutschland vermutlich aber endgiiltig als

Auszeichnungen:

Schnapsidee abgetan werden.
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5. Edelmetalle, Klaus Joseph: Nachteile des 6ffentlichen Personennahverkehr?
Online unter: http://www.vvsblog.de/bus-bahn-nachteil.html (Stand 25.02.20)

< > O @ @  www.wsblog.de/bus-bahn-nachteil. html

s Nachteile des 6 i Per kel

= Der offentliche Personennahverkehr ist fur die Gesellschaft im Ganzen ein wichtiges Instrument zur
Bus & Bahn Vorteil der taglichen Gleichwoh! gibt es wie in allen Bereichen des
Bus & Bahn Nachteil Lebens auch hier Menschen, die im OPNV Nachteile fur sich sehen.
Zukunft des PNV Nachteile fiir Benutzer

Wer von heute auf morgen von seinem Auto auf den offentiichen Personennahverkehr umsteigt, wird
sich daran gewohnen mussen, mehr oder weniger weit zur nachsten Haltestelle laufen zu mussen
Manchmal, vor allem nachts und am Wochenende, muss man langere Zeit auf einen Bus oder eine S-
Bahn warten. Die Bahnhofe und Haltestellen machen oft einen wenig einiadenden Eindruck und sind
manchmal von streitsuchenden Zeitgenossen bevolkert. Es ist leider immer wieder mit Verspatungen
2u rechnen, die die ungeliebte Wartezeit verlanger. Schichtarbeiter und Diskothekenbesucher haben
spat in der Nacht oft keine Verbindungen mefr. Die Busse und Zuge sind oft verschmutzt und in den
StoBzeiten hoffnungslos Gberfullt. Auch ansonsten wird das Interieur eher als spartanisch bezeichnet,
vor allem im direkten Vergleich zum eigenen Pkw. Der Preis wird bei Einzelfahrten, vor allem auf
kurzen Strecken, als zu hoch angesehen. GroBere Einkaufe lassen sich mit Bahn und Bus schwer oder
gar nicht realisieren. Doch der Hauptkitikpunkt der Benutzer ist, dass man mit dem OPNV nicht dberall
hinkommt.

Nachteile fiir Industrie und Gewerbe

Die verbreitete Nutzung des OPNV bringt langfristig Ausgabenveriagerungen der Benutzer mit sich.
Davon betroffen sein konnte langfristig die Autoindustrie. Weniger Menschen sehen einen Sinn darin
sich einen Pkw zuzulegen, nur um ihn dann in der Garage abzustellen. Kurz- und mittelfristig wirden
Tankstellenpachter und ihre Lieferanten einen Ruckgang der Treibstofiverkaufe feststellen und dies
sicher als Nachteil fur sich empfinden. Weniger Fahizeuge bedeuten auch vermingerte
Steuereinnahmen aus diesem Sektor. Dass diese durch die stark gestiegenen Einnahmen der
Verkehrsbetriebe mehr als ausgeglichen werden, ist ein anderes Thema und soll hier nicht weiter
erortert werden.

Fazit

Das alte Sprichwort, des einen Freud ist des anderen Leid, bewahrheitet sich auch in diesem Thema
Es solten daher die Vor- und Nachteile gegeneinander aufgerechnet werden, so damit ein

dabei Bei allen oben erwahnten Nachteilen darf der
Gberaus groe Nutzen des OPNV fur die Umwelt nicht vergessen werden

Impre:

n | Haftungsausschiuss
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6. Gwinner, Regine & Mohrhardt Michaela: Mehr Mut zum Erfolg, in das fairkehr Ma-
gazin, Nr. 2/2005, 2005
Online unter: https://www.fairkehr-magazin.de/fileadmin/user_upload/fairkehr/ar-
chiv/2005/fair_0205/politik/mut.htm (Stand: 03.03.20)

O @ | & hp i indef uploadfa 2005 fair0205/politi/muthtm
{ Milharden den grobten leil zur
Nahverkehrsfinanzierung bei.

Kostenlos Busfahren

Die belgische Stadt Hasselt revolutionierte vor
acht Jahren ihr Verkehrssystem: Der
Autoverkehr wurde eingedammt und das
Bussystem ausgebaut.
Offentlichkeitswirksamer Hohepunkt des
Ganzen: Alle Busse sind kostenlos.

Nur wenige europaische Stadte bringen es
aufgrund ihres Verkehrskonzepts zu
internationaler Berahmtheit. Die belgische
Stadt Hasselt ist eine davon. Nachdem der
neugewahlte Birgermeister Steve Stevaert
1997 von einem Tag auf den anderen den
sffentlichen Verkehr zur kostenlosen
Benutzung freigab, kamen Hunderte
Journalisten, Fachleute, Wissenschaftler und
Besucher in die Stadt, um das Wunder mit
eigenen Augen zu sehen.

Das Verkehrskonzept, mit dem Stevaert seine
Wah! gewann, war allerdings wesentlich
komplexer und nicht nur auf den kostenfreien
OPNV konzentriert. Hasselt ist kein
verschlafenes Provinzstadtchen, sondern
Verwaltungs-, Handels-, Bildungs- und
Dienstleistungszentrum der flamischen Region
Limburg. Die 68000 Einwohner-Stadt war dem
standig anwachsenden Pkw-Verkehr nicht mehr
gewachsen. Die Alternativen: mehr StraBen
und noch mehr Verkehr oder ein umfassendes
Verkehrskonzept, das die Lebensqualitat der
Stadt wieder herstellt. Durch die anstehende
Birgermeisterwahl konnte das Volk
entscheiden - und stimmte far Umwelt und
Lebensqualitat. Stevaert investierte das
Stadtvermégen nicht wie geplant in den
Ausbau der StraBen, sondern in ein
gestaffeltes Bussystem, das im 5, 10 oder 30
Minutentakt das Zentrum, den Ring um die
Innenstadt und die Wohngebiete anschlieBt. Er
argumentierte, dass es die Stadt gunstiger
komme, wenn mehr Bus und weniger Auto
gefahren wird.

Lebenswerte Stadt

Die vierspurige Ringstrabe, die urspranglich far
den Autoverkehr ausgebaut werden sollte, lief
Stevaert mit 400 Baumen bepflanzen und zum
fuBganger- und radfahrerfreundlichen ,Granen
Boulevard" umgestalten.

800 Parkplétze im Stadtgebiet wurden

muss zahlen: 1 Euro kostet die erste Stunde,
danach werden 10 Euro far den halben Tag
fallig. Diese Parkeinnahmen investiert die Stadt
direkt in den offentlichen Verkehr.

Das System hat sich bewahrt: Die
EinkaufsstraBen sind autofrei, die Innenstadt
ist verkehrsberuhigt und seit Anfang 2005 wird
mit Temporeduktionen und BaumaBnahmen
der Aspekt der Verkehrssicherheit noch einmal
besonders in Angriff genommen.

Das neue Bussystem war ein voller Erfolg.
Nach der Umstellung im Jahr 1996 stieg die
Zahl der Fahrgaste innerhalb von 12 Monaten
von 340000 auf 2,7 Millionen. Etwa jeder
sechste Fahrgast war vom Auto auf den Bus

umgestiegen.
Und die Finanzen?

Wahrend der Pilotphase 1997 bis 2000 teilten
sich die Stadt Hasselt und das Land Flandern
die Kosten far das Bussystem. Die Stadt
erstattete dem regionalen Verkehrsanbieter die
Einnahmeausfalle durch die kostenlose
Nutzung, ca. 800000 Euro. Trotz der
Fahrgastzuwachse blieb dies ein

Posten im
Haushalt: Weniger als 1 Prozent der
stadtischen Gesamtausgaben gingen an den
Verkehrsanbieter.

Die Kosten des Verkehrsanbieters stiegen
durch den Ausbau der Linien und die Zunahme
der taglichen Fahrten von 1,2 auf 3,2 Millionen
Euro pro Jahr.

Das Verkehrskonzept hat dazu gefahrt, dass
mehr Menschen in die Stadt kommen — bis zu
30 Prozent. Die Umsétze der Laden sind seit
der Umgestaltung gestiegen. Selbst der
Einzelhandelsverband ist zufrieden.

Hasselt liegt in der belgischen Provinz Limburg
im Dreilandereck Niederlande/
Belgien/Deutschland nahe bei Aachen. Die
ganze Region ist ein Paradies fur Radfahrer:
Hervorragend gepflegte Radwege, eine
Beschilderung, der man blind folgen kann, und
viele Einkehr- und
Ubernachtungsmoglichkeiten zeigen, dass
Radfahrer hier gern gesehene Gaste sind.

Wer Hasselt und Umgebung kennen lernen
maochte, findet unter www.toerismelimburg.be
viele Reiseinformationen und Routentipps.
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Estland Vorbild auch fiir NRW? @ 2kommentare [

Warum kostenfreier Nahverkehr in Tallinn so gut
funktioniert

Diisseldorf/Tallinn. Was in Bonn und Essen demnéchst ausprobiert werden kénnte, funktioniert in der
estnischen Hauptstadt Tallinn seit fast fiinf Jahren: Anwohner kénnen dort Bus und Bahn fahren, ohne
zu bezahlen. Warum klappt das dort so gut?

Von Franziska Hein

Wahrend bei den Verkehrsverbiinden in NRW die Ticketpreise nahezu jahrlich steigen, miissen sich
Pendler in der estnischen Hauptstadt iiber so etwas nicht drgern. In Tallinn kénnen seit 2013 alle
registrierten Bewohner gratis Busse und Bahnen nutzen. Touristen miissen weiter bezahlen. Ein Modell,
das sich trotz finanzieller Bedenken am Anfang als erfolgreich erwiesen hat.

Die Stadtverwaltung setzte damals auf einen Anreiz. Im Gespréach mit unserer Redaktion erklart Allan
Alakiila, warum das funktioniert hat. Alakiila arbeitet in der Stadtverwaltung und représentiert Tallinn bei
der EU. Erist ein Verfechter des Gratis-Nahverkehrs.

Herr Alakiila, hierzulande streitet man hauptsachlich dariber, wie man kostenfreien Nahverkehr in

Stadten je soll. In Tallinn haben Sie damit aber keine Probleme - im Gegenteil.
Warum?

Allan Alakiila Das hangt damit zusammen, dass wir unser Modell durch Steuern finanzieren. Seit 2013
sind die angemeldeten Einwohner auf tiber 445.000 gestiegen. Durch diese neuen Einwohner haben wir
jetzt hohere Steuereinnahmen, die nahezu vollstandig die anfallenden Kosten fiir den freien Nahverkehr
decken.

In Deutschland wird der Nahverkehr auch subventioniert. Hier wird er trotzdem immer teurer.

Alakiila Gratis Bus und Bahn zu nutzen, ist ein Anreiz fiir Zugezogene, sich in Tallinn als Bewohner zu
registrieren und somit dort Steuern zu zahlen. Die Summe, die uns im stadtischen Haushalt durch die
Umstellung fehlte, konnten wir fast doppelt ausgleichen. Zwolf Millionen fehlten, mittlerweile haben wir
22 Millionen Euro mehr an Steuereinnahmen.

Welche Verkehrsmittel sind gratis?

Alakiila Frei sind nur die Bus- und Bahnlinien innerhalb des Stadtgebiets, die auch vorher &ffentlich
subventioniert wurden. Intercity-Busse und -Ziige kosten weiterhin Geld. Ab Juli 2018 sollen zusatzlich die
Regionalbusse gratis zu nutzen sein - fiir alle. Das erhéht den Druck fiir die Stadt, Touristen auch in Tallinn
kostenfrei fahren zu lassen. Um fiir Touristen attraktiver zu werden, wére das wiinschenswert.

Warum wurde der kostenfreie Nahverkehr in Tallinn eingefiifirt?

Alakiila Die Stadtverwaltung hat sich aus sozialen und wirtschaftlichen Griinden dafiir entschieden. 2012
gab es eine Befragung, in der sich drei Viertel der Bewohner Tallinns dafiir ausgesprochen haben. Damals
litten viele Esten unter der Finanzkrise, fiir viele wurde es ein Problem, die Ticketpreise zu bezahlen.
Tallinn wird dadurch sozialer, es gibt mehr 6ffentlichen Raum, und gleichzeitig gibt es weniger Autos,
dadurch weniger Larm und Luftverschmutzung in der Stadt. Das macht attraktiv. Dazu kam, dass der
Nahverkehr ohnehin zu einem sehr hohen Anteil bereits 6ffentlich subventioniert war - der nachste
Schritt war dann die vollstandige Kostenfreiheit.

Wenn die Stadt nun mehr Einwohner zéhlt, dann bedeutet das doch auch, dass man die Kapazitaten
erweitern muss - und das kostet auch Geld.

Alakiila Das ist richtig. Aber so viel ist das nicht. Wir mussten die Kapazitdten nur um rund zehn Prozent
aufstocken. Das meiste Geld investieren wir in bessere Qualitét, dass die Busse sauberer werden und
komfortabler. Wir fahren mit erheblich héherer Auslastung. Die Busse und Bahnen sind voll, aber nicht
iiberfiillt. Aus betriebswirtschaftlicher Sicht lohnt sich das viel eher, als mit halbleeren Fahrzeugen zu
fahren.

In Deutschland wiirde das Tallinn-Modell nicht ohne Weiteres funktionieren. Nur wenige Steuern zahlen
Blirger an die Kommunen. Was wiirden Sie deutschen Stadten empfehlen, die iiber einen kostenfreien
Nahverkehr nachdenken?
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Alakiila Es gibt viele Modelle, die sich anbi und funktionieren kénnten. Es kommtimmer
auf die Ziele an, die man damit erreichen mochte. Ich sehe ein, dass unser Finanzierungsmodell fiir
deutsche Stadte nicht 1:1 iibertragbar ist. Wenn das Ziel weniger Luftverschmutzung ist, konnte man den

hverket d ise fiir Pendler k frei anbi Oder nur an besti Tagen.

Sehen Sie Grenzen bei der Auslastung in Ihrem System?

Alakiila Solange wir mehr Steuerzahler gewi sehe ich grundsatzlich erst einmal keine Grenzen. Wird

der Nahverkehr auch in anderen Regionen kostenfrei, kénnte das dazu fiihren, dass mehr Menschen
wieder aufs Land ziehen. Das wird sich aber ausbalancieren.

. (heif)
TabQ@la Feed
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MEISTGELESEN EXKLUSIV

Abonnieren  Google News

Tirol bestatigt zwei Corona-

Als erstes Land in der EU hat Estland im Juli kostenfreien Nahverkehr Infektionsfalle
eingefiihrt. Was als Pilotprojekt in der Hauptstadt Tallinn begann, wurde = =
. Letzter Marschall der Sowjetunion ist
nun fast auf das gesamte Land ausgeweitet. tot
In elf von 15 Regionen des kleinen baltischen Landes kann man seit Juli 2018 gratis mit FBbEes T KBCn War viEliy
X - i alkoholisiert - Staatsanwaltschaft
dem Bus fahren. Vier Landkreise mochten vorerst nicht an dem Projekt teilnehmen. Das
Ziel der Regierung sei es, die Landflucht zu stoppen und den Umweltschutz zu starken, Kleiner Ausflug in die Moskauer
Vogelwelt

wie Wirtschafts- und Infrastrukturministerin Kadri Simson der Nachrichtenagentur AFP
sagte. Anwalt der US-Regierung bezeichnet

Assange als ,gewshnlichen” Kriminellen
Das estnische Parlament hatte 2017
beschlossen, den Verbrauch fossiler
Kraftstoffe und damit auch die
Nutzung konventioneller Autos bis
2030 auf dem Niveau von 2012 zu
halten. Durch die kostenlosen Busse
sollen die Esten ermutigt werden, ihre
Autos zu Hause zu lassen oder ganz
abzuschaffen.

Kostenloser Nahverkehr fiir alle? Sputni
Die Regierung verspricht sich von

E diesem Konzept auch eine groRere
Mobilitat der armeren Bevdlkerung. So

Patientenverfiigung
als PDF

kénnten die Menschen einfacher in andere Orte fahren, um sich fiir Jobs zu bewerben.

In der estnischen Hauptstadt Tallinn kann man bereits seit 2013 Bahnen und Busse

kostenlos nutzen. Dies hat laut dem Chef der Tallinner Verkehrsbetriebe, Enno Tamm, YaFILIO

zu nachweislich weniger Autos auf den StraRBen und besserer Luft in der Stadt gefiihrt.

Die Nutzung des Nahverkehrs stieg um 14 Prozent.

Patientenverfiigung
Das Konzept der

wurde nun ab 1. Juli auf fast das
gesamte Land ausgeweitet. Allerdings
gilt die Kostenbefreiung vorerst nur
fiir Uberlandbusse und noch nicht fiir
die Bahn. Auch ist der Nahverkehr

in anderen Stadten auRerhalb Tallinns
nach wie vor kostenpflichtig. Fir
Auslander wird die Nutzung des
Offentlichen Nahverkehrs auch

in Tallin kostenpflichtig bleiben. Fir
die Uberlandbusse gilt ab sofort auch
flir Gaste und Besucher des Landes
freie Fahrt.

Rechtssichere Vorlage als PDF

Die Esten sind damit weiter als jedes andere Land der Welt. Nirgendwo gibt es ein
weitestgehend kostenloses, landesweites offentliches Verkehrsnetz, wie es die Esten
jetzt zum Teil realisiert haben.
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Brandenburg oder Hasselt in Belgien wurde der zum Nulltarif wieder
Woran hat es gelegen? Ein Uberblick.

Von Olivia Konieczny

Bus und Bahn fahren fir lau? Einfach einsteigen, aussteigen,
umsteigen so oft man will? Das klingt gut und kénnte Autofahrer dazu

anregen, ihren Wagen ofter mal stehen zu lassen. Doch die Plane zu Neue
einem ien Offentli (OPNV) in Patientenverfiigung
D mit denen die i hohe derEU 2020

verhindern und die Luft in vielen deutschen Stédten verbessern will,
sind nicht neu. Mehrere Stédte haben den Nahverkehr zum Nulltarif g

bereits getestet - mit unterschiedlichen Ergebnissen:

- - " Aktuell und BGH-Konform.
In Belgien war es die Stadt Hasselt, die schon vor 20 Jahren das
) ) . Dringender Aktualisierungsbedarf
Busfahren fiir ihre rund 80.000 Einwohner kostenlos machte. "Dabei
setzte man auf drei Saulen’, erlautert Habib El Ouakili, fir Mobilitat
verantwortlicher Ratsherr der Stadt, unserer Redaktion: Das °

Busfahren sollte gratis sein, die Busse sollten hufiger fahren, sodass

i alte Patientenverfugungen!

die Menschen maximal 15 Minuten warten miissen, und die
Bushaltestellen sollten nicht weiter als 500 Meter voneinander
entfernt liegen. "Wenn man bloB auf kostenloses Fahren setzt,
funktioniert das nicht, dann schafft man es nicht, die Menschen zu Giberzeugen", sagt El Ouakili.

Umsonst war das Busfahren seit 1997 fiir alle Einwohner, sie mussten dem Busfahrer beim
Einsteigen den Personalausweis vorzeigen. Die Resonanz sei sehr gut gewesen, die Menschen hétten
das Angebot gerne genutzt, sagt El Ouakili: "Das war wirklich ein Erfolgsmodell.”

Gescheitert sei es nur am Geld: Die Gratis-Busse wurden zum Teil von der Stadt selbst finanziert;

weitere Gelder kamen von der flamischen Region. Nach den Gemeindewahlen im Jahr 2012 sei die

Finanzierung jedoch gekappt worden. "Hasselt musste fortan fiir die kompletten Kosten

aufkommen, das konnten wir nicht stemmen." 2014 wurde das kostenlose Busfahren eingestellt.

ey

Gratis-OPNV MaBnahmen fiir bessere Luft in MaRnahmen fiir bessere Luft
""Die grofite Stadten Bund erwdagt kostenlosen
Herausforderung ist der Bund will Nahverkehr Nahverkehr in Bonn und
Pendlerverkehr" zum Nulltarif Essen

Zwar versucht die Stadt, das Busfahren attraktiv zu halten: So zahlten Kinder und Jugendliche bis 18
Jahre sowie Menschen ab 65 weiterhin nichts. "Aber wir sehen seither, dass die Passagierzahlen
stark sinken, um bis zu 10 Prozent pro Jahr", beklagt E|l Ouakili. "Der Bus ist keine Alternative mehr,
die Leute nehmen wieder ihr Auto."
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KFZ-Versicherung

Die KFZ-Versicherung gehort zu den grofiten Ausgaben eines jeden
Autobesitzers und ist im europaischen Vergleich sehr hoch angesetzt.
Die Hohe der KFZ-Versicherung ist von folgenden Faktoren abhzngig.
Typklasse

Baujahr

Motorleistung

Hubraum

Zulassungsbezirk

Gefahrene Kilometer pro Jahr

Schadenfreiheitsrabatt (je ldnger Sie unfallfrei fahren, desto héher der Rabatt)

Versicherungsschutz (Haftpflicht - Teilkasko — Vollkasko)
@ selbstbehalt beim Versicherungsfall

Unseren Berechnungen nach, zahlt man beim VW Golf Vil mit den bereits erwahnten
abhéingig vom Versi 750 EUR (Haftpflicht), 900,- EUR

(Teilkasko) oder 1.400,- EUR (Vollkasko) im Jahr. Fir die Berechnung der Kosten fur die KFZ-

Versicherung kbnnen Sie einen der vielen Online-KFZ-Versicherungsrechner nutzen.

KFZ-Steuer

Die KFZ-Steuer wird eingenommen, um die Infrastruktur zu emeuern
und gleichzeitig die Umweltbelastung durch Autos zu bestrafen. Die
Hohe der KFZ-Steuer ist vom Schadstoffaussto, Alter sowie der Grofie
des Hubraums abhangig. Fir die Berechnung der KFZ-Steuer kénnen
Sie den KFZ: i

-Rechner des nutzen.

Je hsher die Umweltbelastung durch die Nutzung des Fahrzeuges, desto hsher die KFZ-
Steuer pro Jahr. Die KFZ-Steuer fiir unseren VW Golf betragt 152,- EUR im Jahr.

MONATLICHE KOSTEN FUR DIE KFZ-STEUER: 13,- EUR

Wartungskosten

Wartungskosten sind auf jeden Fall Ausgaben, die man den
monatlichen Kosten fiir ein Auto hinzurechnen sollte. Der Wagen muss
regelméBig gewartet werden, um den Zustand méglichst in guter Form
2u halten. Abhéingig vom Fahrstil und den gefahrenen Kilometern pro
Jahr miissen alle Systeme kontrolliert und Flissigkeiten ausgetauscht
werden

Der Austausch von Bremsen, Auspuff, Reifen, Ziindkerzen trifft mit der Zeit ein jedes Auto.
Bei Problemen mit der Elektronik missen die Autobesitzer meist tief in die Tasche greifen.
Weitere Schden durch Hagel, Kratzer am Lack bzw. durch Diebstahl werden nicht von jeder
Versicherung bermommen.

Es ist daher sehr schwer, einen Wert fiir die zu nennen. Bei
Gebrauchtwagen sind die Kosten fiir die Wartung meist hsher. Wenn man davon ausgeht,
dass sich die Wartungskosten beim VW Golf innerhalb einer Nutzungsdauer von 10 Jahren
bei 3.500 EUR bewegen, sind das umgerechnet auf ein Jahr 350~ EUR.

Je langer man das Auto nutzt, desto hoher natiirlich auch die Wartungskosten. Um die

jedoch nicht zu
von 29,16 EUR.

rechnen wir mit monatlichen Wartungskosten
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Sie befinden sich hier- Home » Mobil unterwegs » Mobil mit Bus und Bahn » Vorteile offentiicher Verkehrsittel

s:;:: Vorteile 6ffentlicher Verkehrsmittel
Mobil im Alter Teilen: ¥ f in &

Deutschland gehort zu den Landern, deren &ffentlicher Nahverkehr hervorragend
ausgebaut ist. Und er ist unersetzlich geworden. Kaum vorstellbar, wie es vor allem
in den GroRstadten aussdhe, wenn alle Fahrgaste pidtzlich auf das eigene Auto

Mobil unterwegs

Mobil zu Fu

Mobil mit dem Fahrrad umsteigen wiirden. Das Chaos wére vorprogrammiert. Schon jetzt sind
i Staus und wahrend der

unvermeidlich.

Mobil mit dem Auto

a bil-bleiben.de/mobil il-mit-bus-und-bah !
ps:

TaxiService
Pro und Contra © wogi, fotolia.com

Schulungs- und

Frither war der OPNV eine Art Stiefkind im Bereich der Mobilitét. Seine Zielgruppe
Begleitangebote

bestand aus Menschen, die sich kein Auto leisten konnten oder die den
Fiihrerschein noch nicht bzw. nicht mehr besaen. Dementsprechend mager fiel
das Angebot des OPNV aus. Das anderte sich dank griiner Politik, die auf

Tipps fur Bus- und
Bahnfahrer
Umweltbewusstsein und Nachhaltigkeit setzte. Im Vergleich zum Offentiichen

oo b DLl Personennahverkehr verursacht der so genannte motorisierte Individualverkehr

it B d Bahi
mitistncLen (Autos, Motorrader usw.) mehr Schadstoffe, mehr Larm und mehr Eingriffe in die

Landschaft, da fiir den Bau von StraBen mehr Flache benétigt wird.
Mobil auf Reisen

Vorteil: Kostenpunkt
Mobil zu Hause
Wie alles im Leben, hat auch Mobilitat ihren Preis. Zwar gibt es Zukunftsmodelle,

Servico die fiir einen kostenlosen OPNV plédieren, doch es sieht derzeit nicht danach aus,

Hilfsmittel als ob sich dieser Plan in Zukuntft fid wirde.
Viele @ dass sie mit dem Pkw billiger

Mobile Dienste gs sind als mit & Dabei begehen sie haufig den

Fehler, nur die Spritkosten zu berechnen. Experten geben zu bedenken, dass auch

Werbung
der Wertverlust des Autos sowie Kosten fiir Versicherung, Steuern, Wartung und
Kontakt Reparaturen mit einkalkuliert werden miissen. So gesehen, kostet ein Kleinwagen
monatlich um die 300 Euro. Bei einem Fahrzeug der oberen Mittelklasse kommen
Impressum

sogar mindestens 800 Euro monatlich auf den Autofahrer zu, wenn er etwa 20.000
Kilometer jahrlich zuriicklegt. Die Fahrkarte ist da deutlich billiger.

Vor allem fiir die in ihrer it stark beei sind,
ist der OPNV sehr viel giinstiger als das eigene Auto. Schwerbehinderte haben
namlich Anspruch auf (o] ks ist allerdings, das im
Schwerbehindertenausweis eines der folgenden Merkzeichen aufgefiihrt ist:

Treppenlift
kaufen

G (Gehbehindert)
aG (auBergewdhnlich gehbehindert)

H (Hilflos)
Gl (Gehdrlos)
BI (Blind)

Wer dariiber hinaus das Merkzeichen B vorweisen kann, darf auch eine
Begleitperson umsonst mitnehmen.

L. Klauser, fotolia.com

Offentlicher Verkehr oder Auto €

Vorteil: Zeit

Auch die Zeit, die man fiir die Fahrt mit 6

Dienstag, 25 Februar 2020

E-Book Mobil bleiben mit dem Auto

MOBIL BLEIBEN

MIT DEM AUTO

Weitere Infos

E-Book Mobil bleiben mit Bus & Bahn

MOBIL BLEIBEN

MIT BUS UND BAHN

Treppenlift Angebote
Telefon: 0800 724 4312

kostenfrei, Mo-So, 8-19 Uhr

+ DIREKT VOM HERSTELLER
+ TOP PREIS

+/ BUNDESWEIT

Fordermittel nutzen

Schlagworter

muss, wird héufig falsch eil atzt. Trotz d und kommt
man mit Bus und Bahn haufig schneller ans Ziel als mit dem eigenen Auto. Denn

damit steht man haufig im Stau. Wahrend der Fahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmittein
ist es méalich. ein Buch oder die Zeituna zu lesen. E-Mails zu schreiben oder mit
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dem Laptop zu arbeiten. Die Zeit ist also sinnvoll genutzt. Natdrlich kann man auch
abschalten, aus dem Fenster sehen und sich in meditative Entspannung versetzen.
Im Auto ist das alles nicht méglich.

Vorteil: Sicherheit

Unfélle mit &ffentlichen Verkehrsmitteln erregen groRes Aufsehen. Dennoch ist die
Fahrt mit Bus und Bahn sehr viel sicherer als mit dem eigenen Pkw. Sie missen
sich nicht {iberlegen, ob und wieviel Sie trinken diirfen, ohne dass Ihre
Fahrtiichtigkeit darunter leidet. Und wenn Sie nach einem Ausflug oder einer Feier
todmiide nach Hause fahren, missen Sie nicht Ihre letzte Kraft zusammenraffen,
um konzentriert durch die Nacht zu kutschieren. Wenn Sie ffentlich fahren,
kommen Sie mit hoher Wahrscheinlichkeit heil zu Hause an.

Park and Ride

Fur manche ist das autofreie Leben eine echte Option. In der Praxis hat sich jedoch
eine gesunde Mischung zwischen Auto und &ffentlichen Verkehrsmittein bewahrt.
Auch die Verkehrsplanung hat dies langst erkannt und mit ,Park+Ride" (P+R) ein
System des ,gebrochenen” Verkehrs geschaffen. Dieses Angebot richtet sich vor
allem an il im Eir iet der adte. Die
Autofahrerinnen fahren mit inrem Pkw zur Haltestelle eines offentlichen
Verkehrsmittels, stellen ihr Fahrzeug auf dem P+R-Parkplatz ab und setzen die
Fahrt mit dem OPNV fort. Das entlastet den innerstadtischen Verkehr enorm.

Seit Einfill des P+R-Syste ist die ge enorm gestiegen, so dass viele
P+R-Anlagen inzwischen ausgebaut werden miissen. Nicht nur Berufspendler
profitieren von diesem Angebot, sondern auch Leute, die zum Einkaufen in die
Stadt fahren oder dort Kultur und Freizeit genieen wollen. Auch Ortsfremde,
denen der GroRstadtverkehr zu viel Stress bereitet, wissen P+R zu schatzen.

Fazit

Auto oder OPNV? Beide haben ihre Vor- und Nachteile und es lohnt sich, diese im
Einzelfall Die aus eigenem Pkw und
OPNV ist eine sinnvolle Alternative, vor allem im landlichen Raum, dessen
schlecht ist. Die Fahrt von der eigenen Haustir
bis zur nachsten Haltestelle legt man bequem im eigenen Auto zuriick und kommt
dennoch in den Genuss der Vorteile, die dffentliche Verkehrsmittel bieten:

Sie kommen stressfreier an Ihr Ziel, weil Sie sich nicht selbst im Nahkampf
mit anderen Verkehrsteilnehmern erproben miissen.

Vor allem auf langeren Fahrten kénnen Sie die Zeit sinnvoll nutzen, indem
Sie zum Beispiel ein schones Buch lesen.

Die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel schont nicht nur Ihre Nerven,
sondern auch die Umwelt.

Offentliche Verkehrsmittel sind sicher und h&ufig sogar...

= ... billiger und schneller als das eigene Auto

Tipp: Gerade éltere Menschen sollten den sozialen Aspekt 6ffentlicher
Verkehrsmittel nicht unterschatzen. Nutzen Sie in Bus, Bahn, Tram usw.

die it, neue Ergreifen Sie die
Initiative: Lacheln Sie andere an und beginnen Sie ein Gespréch.
Weitere Link zum D
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Gerechtigkeit Uni und Arbeit Gefihle Freizeit Podcast Mehr »
- wie geht es besser?

Deutschland ist eine Nation von Autofahrern. Sie allein mit Gratis-Angeboten

zu locken, ist nicht genug, sagt Martin:

,Eine Verbesserung im Verkehr gibt es nicht,
ohne jemandem wehzutun. “
Randelhoff

* Was er meint: Es muss immer gleichzeitig "Pull"- und "Push-Effekte
geben — also Anreize wie auch Strafen.

Neben einem besseren Liniennetz im OPNV oder gar kostenlosen Tickets

sollte die Politik daher auch "Druck auf Autofahrer ausiiben", sagt Martin.

[I—— Zum Beispiel indem Parkplétze gestrichen werden oder eine Innenstadt-Maut
Nr. 1 erhoben wird. Bisher sei Deutschland mit all seinen Verkehrsmafinahmen

"zehn Jahre zu spat".

Die aktuellen Plane der Grofien Koalition hélt Martin daher nur fiir
halbherzig — nichts werde fiir den OPNV investiert, nichts werde in Bezug
auf Fahrverbote riskiert.

4, Warum wird der freie OPNV nicht langst liberall
eingefihrt?

Genau aus den Griinden, die die Modelle in Templin und Liibben wieder zum
Erliegen brachten: Die Kosten sind zu hoch, das Angebot bleibt zu
unattraktiv. Gerade je grofler eine Stadt ist, desto schwieriger wird es.

* Zu den Kosten: Durch fehlende Ticketverkiufe miissen die Kommunen
fiir Busse, Fahrer, Logistik aufkommen. Nach Angaben des VDV
finanzieren sich die Verkehrsbetriebe heute mit rund zw6lf Milliarden
Euro etwa zur Hilfte aus dem Ticketverkauf. Das wiirden bald die
Steuerzahler tragen, sagte eine VDV-Sprecherin am Dienstag. (FAZ)

Zur Attraktivitit: "Die Leute kommen wegen des Angebots zum OPNV",
sagt Verkehrsexperte Martin, "nicht wegen des Preises". Das sehe man
derzeit auch in Tallinn. Die Hauptstadt von Estland hat 2013 einen

Das Pferdespiel
Nr.1

kostenlosen OPNV eingefiihrt. Mit mehr als 400.000 Einwohnern ist
Tallinn sehr grof3, viele européische Stédte haben beobachtet, ob das
Projekt gelingt. Laut einer schwedischen Studie habe es kaum mehr

Fahrgiste gegeben, eben, weil das Netz nicht gut genug ausgebaut ist.
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E Deutschlandfunk

Kostenloser Nahverkehr
Freie Fahrt ist in Tallinn nichts
Neues

Tallinn ist die erste Hauptstadt Europas, die bereits 2013 einen kostenlosen
Nahverkehr eingefiihrt hat. Allerdings profitieren nur die Bewohner der Stadt
davon, Touristen miissen zahlen. Ab Sommer kdnnte es sogar in weiteren
Teilen Estlands freie Fahrt fiir alle geben.

Von Carsten Schmiester

Wir gewinnen mehr als wir verlieren. Erstens haben die Birger jetzt mehr
Alternativen, was die Mobilitat in der Stadt angeht. Zweitens gibt es
Umweltvorteile, zum Beispiel die verbesserte Luftqualitat. Drittens hat sich
der Verkehrsfluss verbessert, und die Anzahl der Autos auf der StraBe ist um
rund zehn Prozent gesunken.”

Tallinns inzwischen wegen nicht eben landesuntypischer
Bestechungsvorwiirfe suspendierter Birgermeister Edgar Savisaar im Mai
2013 - damals noch in Amt und Wiirden und méchtig stolz auf das
Prestigeprojekt seiner estnischen Hauptstadt. Nach einer Volksabstimmung
hatte man die freie Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel eingefiihrt. Kosten: 16
Millionen Euro jahrlich. Finanzierung: Steuermehreinnahmen durch neu
zugezogene Birger, freiwerdende Mittel nach abgeschlossenen
GroBbauprojekten und Férdergelder der EU. Fiir Risto Piirsalu bedeutete das
einen sicheren Arbeitsplatz. Er ist Busfahrer und meint:

.Seit der offentliche Nahverkehr hier kostenlos ist, fahren deutlich mehr
Leute mit dem Bus. Sicherheitsprobleme habe ich nicht bemerkt. Da hatte es
ja anfangs Bedenken gegeben.”

Passagierzahlen nur geringfiigig gestiegen

Vor allem die Angst vor hoffnungslos berfillten Bussen und StraBenbahnen.
Aber das ist nicht passiert. Nach fiinf Jahren verzeichnet der &ffentliche
Nahverkehr ein Plus von gerade einmal zehn Prozent. Merliin Grauberg ist
erst vor kurzem nach Tallinn gezogen und vom Angebot begeistert, er sagt:

.Seit ich in Tallinn arbeite, nutze ich taglich den &ffentlichen Nahverkehr. Das
ist praktisch, weil ich ja nichts bezahlen muss.”

Doch nicht alle machen mit. Viele wiirden gerne, kénnen aber nicht, denn
einige Vororte der Hauptstadt sind auch fiinf Jahre nach dem Start des
kostenlosen Nahverkehrs nicht optimal ans Netz angebunden. Das soll sich
andern. Neue Strecken sind geplant, seit Kurzem sind auch Regionalziige im
Umkreis Tallinns ins System einbezogen, und die estnische Regierung denkt
(iber die ganz groBe Lésung nach, sagte Wirtschaftsministerin Kadri Simson
Ende vergangenen Jahres im estnischen Rundfunk:

2018 wird die Unterstiitzung fiir den éffentlichen Nahverkehr in ganz Estland
34,8 Millionen Euro betragen. Das gentgt, um ab dem 1. Juli das Liniennetz
zu verbessern und alle Zentren fiir den &ffentlichen Nahverkehr zu
unterstiitzen. Wir haben in der Koalition vereinbart, dass diese Zentren selbst
beschlieBen sollen, ob sie die Gelder dazu nutzen, kostenlosen Nahverkehr
einzufiihren, oder nicht.”

Es kénnte also ab Sommer in ganz oder zumindest in fast ganz Estland freie
Fahrt geben fir alle, wohlgemerkt fir alle Esten: Schon jetzt diirfen in der
Hauptstadt nur die etwa 430.000 Bewohner umsonst fahren, wenn sie einen
Personalausweis haben und registrierte Kunden sind. Die vor allem durch den
Boom der Ostsee-Kreuzfahrten immer zahlreicheren Besucher der Stadt
missen Fahrkarten kaufen oder sie besorgen sich am besten gleich fur zwei
Euro eine Smartcard, auf die dann Tickets geladen werden, tbrigens zu
ziemlich giinstigen Preisen. Die 24-Stunden-Karte kostet gerade mal drei
Euro!
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Startseite » [T/Tech » Wie ist die Umweltbilanz von Elektroautos?

OKOBILANZ

Ein kritischer Blick

Sind E-Autos ein groRer dkologischer Fortschritt? Oder verscharfen sie das
Klimaproblem nur? Unser Autor hat sich auf eine ausfiihrliche Spurensuche
begeben - und erklart, wieso das Thema zu komplex ist fiir einfache Antworten.

von Christopher Schrader

Das Elektroauto hat ein Imageproblem - sein Ruf ist zu gut. Wer einen der Stromer
lenkt oder auf der StraBe vorbeizischen sieht, denkt oft: Geht doch, Autofahren
vollig ohne Emissionen. Auch der Gesetzgeber stuft die Fahrzeuge als komplett
sauber ein, darum stoBen rein elektrisch angetriebene Autos laut
Kraftfahrbundesamt kein Kohlendioxid aus. Das perfekte Umweltmobil, oder nicht?

Das ist natiirlich Quatsch. Emissionen entstehen auch bei der Elektromobilitat.
Zwar haben die Autos von Tesla, Mitsubishi oder Renault, die Elektro-Smarts, e-
Golfs und i3-BMWs keinen Auspuff. Aber die Kohle- und Gaskraftwerke, die in
Deutschland immer noch den meisten Strom erzeugen, haben Schornsteine. Die
Klimawirkung dieser Meiler wird von den Windradern und Solarparks im Stromnetz
nur gemindert, nicht aufgehoben.

Keine serios aufgestellte Okobilanz
wiederholt die politische Fiktion,
Elektrogefahrte seien klimaneutral

Und auch die Fabriken, in denen die Autos gebaut werden, verbrauchen Energie.
Was dort ausgestoBen wird, muss den Fahrzeugen zugerechnet werden. "Mobilitat

mit dem Auto gibt es niemals zum 6kologischen Nulltarif, saqt Eckard Helmers v
von der Hochschule Trier, der sich dort mit der Okobilanz der Stromer beschéftigt.

"Wenn Sie ein Gefahrt von mindestens 800 Kilogramm Masse im Stralenverkehr
bewegen wollen, fiihrt das natdirlich zu einem relevanten CO,-Impact.”

Keine serios aufgestellte Okobilanz fiir Batteriemobile wiederholt daher die
politische Fiktion, die Gefahrte seien klimaneutral. Im besten Fall sind ihre
rechnerischen Emissionen, umgerechnet auf den Kilometer Fahrstrecke, geringer
als die Treibhausgase, die ein Vergleichsfahrzeug produziert, wenn es Benzin,
Diesel oder Erdgas verbrennt.

WEITERLESEN NACH DIESER ANZEIGE

i s >

N PEE

Weitere Infos

Dafiir erfordert jedoch der Bau eines Elektroautos, besonders die Herstellung
seiner Batterie, einen Aufwand, der bei keinem konventionellen Wagen anfllt. Es
hat also dem Klima schon mehr geschadet als der Diesel oder Benziner daneben,
wenn beide mit null Kilometern auf dem Tacho beim Handler stehen. Die
interessante Frage ist daher, ob Elektroautos tiber ihren gesamten Lebenszyklus
gerechnet einen Gkologischen Vorteil gegeniiber Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotoren bieten.
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Nahverkehr
Kostenloser OPNV - und die Stadt
verdient daran

Deutschland diskutiert tiber die Gratisnutzung von Bus und Tram, in
Estlands Hauptstadt gibt es das seit finf Jahren. Kann man von Tallinn
lernen?

Von Benedikt Schulz, Tallinn

2. Marz 2018, 20:03 Uhr / 356 Kommentare

Allan Alakiila steht in der Eingangshalle der Tallinner Stadtverwaltung
und beendet gerade ein Telefongesprich. "Raten Sie mal, wer das war!",
sagt er lichelnd und hilt sein Handy hoch: schon wieder ein deutscher
Journalist. Solche Anfragen kommen gerade mehrmals am Tag rein.
Alakiila ist eine Art Botschafter der Stadt fiir den kostenlosen
offentlichen Nahverkehr. Den hat die estnische Hauptstadt vor mehr als
fiinf Jahren eingefiihrt.

Seitdem erklart Alakiila regelmiflig Journalistinnen und

Journalisten weltweit das Modell in Tallinn. Seit ein paar Wochen vor
allem den deutschen. "Dieser plétzliche Ansturm aus Deutschland kam
aus dem Nichts", sagt er. "Bis jetzt haben die Deutschen die Idee ja
praktisch ignoriert, zumindest was die grofien Parteien angeht."

Es ist kalt in Tallinn, selbst fiir estnische Verhiltnisse. Seit Jahren gab es
in der Stadt nicht mehr so viel Schnee im Februar wie in diesem Jahr. In
deutschen Kommunen miisste man bei so einem Wetter wohl mit
verspiteten Bussen und Bahnen rechnen oder gar mit ausfallenden. In
Tallinn hingegen fihrt der 6ffentliche Nahverkehr (OPNV) so piinktlich
und zuverlissig, als ob nichts wire. Die Trams, Trolleys und Busse sind
modern, sauber - und keineswegs {iberfiillt. Und das, obwohl die
{iberwiegende Mehrheit der Fahrgéste nichts bezahlt.

Wer in Tallinn Bus oder Tram fahren will, muss beim Betreten eine
Chipfahrkarte, die Uhiskaart, an einen Entwerter halten. Auswiirtige
miissen vorher Geld auf die Karte laden - wer hingegen in Tallinn
gemeldet ist, kann seine oder ihre Uhiskaart online registrieren lassen
und hat damit ein in der ganzen Stadt giiltiges Ticket. Anders als in
anderen Stédten, die mit dem Gratis-Nahverkehr experimentiert haben,
funktioniert das Modell in der estnischen Hauptstadt bislang. Kein
Massenandrang, keine tiberforderte Verkehrsinfrastruktur, keine
explodierenden Kosten. Der estnische Staat gibt nichts dazu, nur fiir die
Instandsetzung des Straflenbahnnetzes gab es Geld von der EU. Kein
Wunder, dass deutsche Politiker jetzt nach Tallinn schauen: Wie kriegen
die das hin?
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Gratisfahrten aus sozialen Griinden

2013 habe man den Nahverkehr vor allem aus sozialen Griinden
kostenlos gemacht, weniger wegen der Luftverschmutzung, sagt
Alakiila. In der Finanzkrise konnten sich viele Menschen in Tallinn die
Tickets nicht mehr leisten - und das, obwohl der OPNV bereits zu mehr
als 70 Prozent 6ffentlich subventioniert wurde. "Wenn wir schon so viel
Geld ausgeben und die Menschen es sich trotzdem nicht leisten kénnen,
dann ist das doch eine gewaltige Verschwendung von 6ffentlichen
Mitteln."

Ein Argument, das deutsche Politiker interessieren diirfte, auch hier
zahlt der Staat ja betréchtlich mit. Allerdings sind die Fahrgastzahlen in
Tallinn seit Einfiihrung der Gratisfahrten nicht exorbitant gestiegen: um
etwa 14 Prozent im Vergleich zu vorher, der Wert bleibt seither relativ
stabil. Der geringe Anstieg liegt vor allem daran, dass Bus und Bahn
schon vorher fiir Teile der Bevilkerung kostenlos oder sehr billig waren,
fiir Rentner, Schiiler und Studierende.

Hinzu kommt: Tallinn ist eine vergleichsweise kleine Stadt mit knapp
430.000 Einwohnern. Lisst sich das Modell auf deutsche Grof3stidte
tibertragen? "Natiirlich kann man aus den Erfahrungen anderer lernen,
aber es hingt in erster Linie von einer Grundfrage ab: Was wollen Sie
bewirken?", sagt Oded Cats. Er ist Verkehrswissenschaftler an der TU
Delft in den Niederlanden und hat das Tallinner Modell untersucht. "Das
Ziel, die Mobilitit von Arbeitslosen und Niedriglohnern zu erhohen,
wurde in Tallinn erreicht.” Tatsdchlich ist die soziale Durchmischung in
den Trams und Bussen hoch.

Aber: "Das Ziel, Autofahrern 6ffentliche Verkehrsmittel schmackhaft zu
machen, erreichen sie damit nicht", schrinkt Cats ein. Die Zahl der
Autofahrer, die wegen des kostenlosen Nahverkehrs umgestiegen sei, sei
marginal. Es fithren einfach mehr Menschen mit Bus und Tram, die
vorher zu Fufl gegangen seien. Und im Hinblick auf die Diskussion in
Deutschland fiigt der Verkehrsforscher hinzu: "Einen wirklichen Effekt
auf die Menge an Schadstoffen, die von Autos ausgestofien werden, gibt
es auch in Tallinn nicht."

Den Verkehr im Zentrum reduziert - aber nicht wegen des
Gratis-OPNV

"Dass die Menschen Auto fahren, liegt nicht an teuren Bahntickets",
erklirt Cats. "Mit dem Auto kommen sie besser ans Ziel. Wenn die Leute
wirklich umsteigen sollen, gibt es nur zwei effektive Mittel: das
Autofahren teurer machen oder das Bahn- und Busfahren besser. Nur
umsonst reicht nicht." Tatséchlich hat es Tallinn geschafft, in Zentrum
und Altstadt den Autoverkehr zu reduzieren - nicht wegen des Gratis-
OPNV, sondern weil man die Parkgebiihren drastisch erhoht hat.

"Wir Autofahrer miissen fiir dieses Projekt zahlen", drgert sich indes Kira
Evve, eine junge Estin Anfang 30. Tallinn verlangt fiir das Parken in der
Altstadt pro Stunde sechs Euro. Das ist, gemessen an den niedrigen
Durchschnittsléhnen in Estland, viel Geld. Evve wohnt in Kopli, einem

Stadtteil im duersten Nordwesten von Tallinn, arbeitet aber wie die
meisten Menschen im Stadtzentrum. Einen Bus gebe es, doch weil der
an jeder Ecke halt mache, benotige sie rund eine Stunde zur Arbeit. "Mit
meinem Auto brauche ich zehn Minuten." Offentliche Verkehrsmittel
benutzt sie nur am Wochenende, wenn sie in die Altstadt fahrt.

Inzwischen baut die Stadt Park&Ride-Plitze am Rande des
Stadtzentrums, auch das Liniennetz soll grofler werden. Aber Kira sagt,
Grund fiir diese Mainahmen sei nicht der gestiegene Bedarf durch den
kostenlosen Nahverkehr, sondern dass die estnische Hauptstadt wachse.

Mit hohen Parkgebiihren lassen sich die ausbleibenden
Ticketeinnahmen allerdings nicht kompensieren. "Der Einnahmeverlust
ist grof3, wenn Sie den Nahverkehr umsonst machen, auch in Tallinn",
sagt Oded Cats. "Sie brauchen eine weitere Einkommensquelle, sonst
bekommen Sie Probleme.” Tallinns Losung ist die Einkommensteuer.
Allan Alakiila von der Stadtverwaltung rechnet vor: Man habe durch den
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Ausfall der Ticketeinnahmen mit Mehrkosten von zwo6lf Millionen Euro
pro Jahr gerechnet. Um den kostenlosen OPNV nutzen zu kénnen, muss
man in der Stadt als Biirger gemeldet sein. Seit der Einfiihrung des
Gratisverkehrs ist die Einwohnerzahl deutlich gestiegen, um rund
34.000. Damit zahlen mehr Menschen ihre Steuern in der Hauptstadt -
ein jdhrliches Plus von 20 Millionen Euro, "sehr konservativ geschitzt",
wie Alakiila sagt.

Nachbargemeinden sind verargert

Unter dem Strich verdient Tallinn also sogar am kostenlosen
Nahverkehr. Auch die Tatsache, dass dieser insgesamt reibungslos liuft,
l4sst sich damit erklidren, meint Verkehrsforscher Cats. "Ohne diese
besondere finanzpolitische Situation wiirde das in Tallinn nicht
funktionieren.” Allerdings auf Kosten der Nachbarstidte, beklagen sich
diese. Unlauterer Wettbewerb sei das. Oder gar: Tallinn knépfe den
Nachbarkommunen Geld ab, das diese unter anderem fiir Schulen und
Kindergirten benotigten.

Das sind harte Vorwiirfe. Erthoben werden sie unter anderem von Valdur
Vacht von der Stadtverwaltung der Gemeinde Keila, etwa 25 Kilometer
westlich von Tallinn mit rund 11.000 Einwohnern. Zwar zégen vor
allem junge Familien nach Keila, sagt Vacht, "trotzdem gehen die

Einwohnerzahlen insgesamt zuriick, seit Bahnfahren in Tallinn kostenlos
ist." Dabei gibt es auch in Keila seit einigen Jahren kostenlosen

offentlichen Nahverkehr, nicht nur fiir die Einwohner der Stadt. "Weil
das billiger ist, als den Verkauf von Tickets zu organisieren”, sagt
Stadtvertreter Vacht. Aber: "Wir sind ein kleines Land und die meisten
Jobs gibt es halt in Tallinn."

Das restliche Estland leidet darunter, dass der wirtschaftliche
Aufschwung der ehemaligen Sowjetrepublik vor allem in Tallinn
stattfindet. Dass nun auch noch Menschen in Keila leben, aber in Tallinn
gemeldet sind, nur um dort umsonst Bus und Bahn nutzen zu kénnen,
drgert Valdur Vacht. In der Stadt schitzt man, dass rund zehn Prozent
der Einwohner von Keila so tricksen. "Damit entgehen uns pro Jahr
Steuereinnahmen in Hohe von rund einer Million Euro”, sagt Vacht.

Vor Kurzem hat seine Stadt deshalb sogar ein Riickkaufprogramm
gestartet: Jeder, der sich wieder als Biirger von Keila eintrigt, erhilt
einmalig 100 Euro von der Stadt. Ein Erfolg sei das gewesen, rund 200
Einwohner habe man so zuriickgewonnen.

Doch dieses Problem gehort wohl bald der Vergangenheit an. Denn die
Planungen in Estland gehen ldngst {iber die Stadtgrenzen hinaus. Ab Juli
werden die staatlich subventionierten {iberregionalen Buslinien
ebenfalls kostenlos. Fiir alle, auch fiir Ausldnder. Allan Alakiila ist
tiberzeugt: Estland wird das erste Land der Welt mit kostenlosem

offentlichen Verkehr sein.
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Verkehrsaufkommen (Inland)
Passagiere in Millionen

2018
Liniennahverkehr (OPNV) 11591
Eisenbahnfernverkehr . 133
Luftverkehr (Hauptverkehrsflughéfen) o 24
Linienfernverkehr mit Omnibussen e 17

Fahrten und Fliige von und ins Ausland sind nicht enthalten.

© W! Statistisches Bundesamt (Destatis), 2019

19/12/PD19_NO17_p001.htm!

2018 2017 2016

Personenkilometer in Millionen

Eisenbahnfernverkehr 37 837 35637 34 656
Linienfernverkehr mit Omnibussen 4 483 4 647 4941
Liniennahverkehr (OPNV) 111 307 109 854 109 993
L (1 10 289 10 361 10 453

Methodische Hinweise:

« Um die Leistung im Personenverkehr zu bestimmen, berechnet die
Verkehrsstatistik die sogenannten Personenkilometer (Pkm). Dafiir
werden die zuriickgelegten Kilometer mit der Zahl der Reisenden
multipliziert. Fahren zum Beispiel in einem Bus 30 Personen iiber eine
Entfernung von 20 km zwischen den Orten A und B, so wird eine
Beforderungsleistung von 600 Pkm nachgewiesen.

« Beim innerdeutschen Verkehr werden generell die Beférderungen
innerhalb Deutschlands nachgewiesen, bei denen also Start- und Ziel in
Deutschland liegen. Verkehre von und ins Ausland sind hier nicht
enthalten.
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17. Statistisches Bundesamt: Nah- und Fernverkehr mit Bus und Bahn:

géste im 1.Halbjahr 2019, Pressemitteilung Nr.361, 18.09.2019
Online unter: https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilun-
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Befdrderungen im Linienverkehr mit Bussen und Bahnen im 1. Halbjahr 2019

(vorldufige Ergebnisse)
Fahrgiste
Verkehrsart Verénderung
——
in%
Linienverkehr insgesamt 5840
davon:
Nahverkehr 5757
Verkehrsmittelfahrten
mit Eisenbahnen 2 1375
mit StraBenbahnen 3 2069
mit Bussen 2676
Fernverkehr 83
mit Eisenbahnen 72
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Veranderung
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in%

Millionen
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77 663

53 696

27 119

8 864

17 713

23 967

21105
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0,2

0,3
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18. Statistisches Bundesamt: Nahverkehr mit Bus und Bahn: Taglich 240 Mal rund um die

Erde,
Pressemitteilung Nr. 41, 08.10.2019
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Nahverkehr mit Bus und Bahn: Taglich 240 Mal rund

um die Erde

Seite teilen @

Pressemitteilung Nr. 41 vom 8. Oktober 2019

WIESBADEN - Fahrgiste im 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) in Deutschland
nutzten im Jahr 2018 Bus und Bahn fiir fast 11,6 Milliarden Fahrten. Wie das Statistische
Bundesamt (Destatis) weiter mitteilt, legten die Linienbusse, StraBenbahnen sowie
Eisenbahnen und S-Bahnen dabei zusammen mehr als 3,5 Milliarden Kilometer zuriick.
Dies entspricht im Tagesdurchschnitt einer Fahrleistung von 9,6 Millionen Kilometern

oder 240 Erdumrundungen. @

72 % der Fahrleistungen im OPNV erbrachten im Jahr 2018 die Linienbusse. Danach
folgten die Eisenbahnen und S-Bahnen mit 19 % sowie die StraBenbahnen mit 8,8 %.
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Kostenloser Nahverkehr

Wer soll das bezahlen?
Stand: 12.03.2019 15:26 Uhr AUDIO

zum
“ , @ Schén, aber nachrangig, Alex Kramer, ARD
Berlin, 14.02.18 16:55 Uhr | audio

- eif ich eine schone g. Doch Kritiker
bemiéngeln die schwierige Umsetzung und die hohen Kosten: Allein Hamburg kénnte
fiir das Geld jedes Jahr eine neue Elbphilharmonie bauen. AUS DEM ARCHIV
Hendricks bei der EU: Nur Versprechen
reichen nicht mehr, 30.01.2018
EU verkiagt Deutschiand wegen hoher

Nitrat-Belastung, 07.11.2016

Der VorstoR der desregi g, k I offentlichen Nahverkehr in deutschen
Stadten einzufiihren, stoRt auf viel Kritik. Der Deutsche Stadte- und Gemeindebund
verwies vor allem auf die Kostenfrage. "Die Kommunen und Verkehrsbetriebe kénnen

es jeds lIs nicht bezahlen”, sagte Hauptgeschaftsfiihrer Gerd Landsberg der "Rhein-

Neckar-Zeitung". nahmen die Verkehrsbetriebe in Deutschland rund 13 VW-Abgasskandal: EU klagt gegen
Milliarden Euro pro Jahr durch Ticketverkaufe ein. Das Geld wiirde auch benétigt, um Deutschland, 08.12.2016

das Angebot weiter auszubauen und attraktiver zu machen. Stickoxid-Belastung: Dicke Luft in deutschen

Stadten, 12.03.2019

Nahverkehr attraktiver machen

Ahnlich duBerte sich auch der Vorsitzende der Ei und Verkehrsg haft
(EVG), Alexander Kirchner. Heute seien Zugausfille, Verspatungen und iibervolle

Grundrente: Wer profitiert, was
wird es kosten?

Ziige zu StoRzeiten die Regel. "Das ermuntert niemanden, das Auto stehen zu lassen,

selbst wenn die Fahrt mit dem Nahverkehr nichts kostet", sagte Kirchner dem Kommentar: Tiirkei verspielt
"Handelsblatt". N6tig sei dagegen ein attraktiverer Nahverkehr. Fiir ein ihre letzte Glaubwiirdigkeit
lei ahiges Angebot, beispielsweise mit Platzreservierung und Serviceleistungen Verfassungsschutz erklart Uniter
im Zug, wiirden Fahrgéste auch bezahlen. UNITER ' m Priiffall
=
13.02.2018

Millionen Euro, sollten Busse und Bahnen des HVV nichts mehr kosten. Diese Mittel Lange kiindigt "ernsthafte

" 3ot . " Kandidatur" um SPD-Vorsitz an,
miissten zusatzlich vom Steuerzahler aufgebracht werden, sagte ein Sprecher: "Das 13.02.2018
ist in etwa eine Elbphilharmonie pro Jahr.’ 3 —‘ Rechte Trollfabrik: Infokrieg mit

BBESS  ollen Mitteln, 13.02.2018

Kritik von Griinen

Spannungen um Zypern:
Auch die Politik sparte nicht mit Kritik. Die Griinen warfen der Bundesregierung - f;dﬁlgazlwamily‘irg §55iE
Aktionismus vor. Fraktionsvize Oliver Krischer sagte, die groRe Koalition sei beim Rhe ¢ :slslen ’b P = ied]
2 i 2 = . : i P einmetall treibt Panzerdea
offentlichen Verkehr in den Stadten seit Jahren weitgehend untétig. "Nun in einem “ it Tiirkei voran, 13.02.2018
Brief an Briissel mit Vorschlagen zu kommen - die im Koalitionsvertrag nicht mal = =
erwihnt sind - ist unglaubwiirdig." Satellitenmessungen:
Meeresspiegel steigt schneller
als gedacht, 13.02.2018
Mehr zum Thema Tiirkische Kriegsschiffe
blockieren Gasbohrungen im
Kostenloser Nahverkehr gegen Luftverschmutzung? Mittelmeer, 12.02.2018

Streit um Feinstaub: Eine Frist fiir Hendricks Alle Meld vom 14.02.2018 zeigen
Alle Meldungen vom 12.02.2018 zeigen

Ein kostenloser OPNV sei interessant, I6se aber nicht das akute Problem schmutziger
Luft. "Um wirklich etwas gegen dreckige Luft zu tun, brauchen wir die blaue Plakette
und Verpflichtung zur Nachrii g von ipulierten Fat auf Kosten der
Hersteller. Doch dem igert sich die desregierung seit Jahren", sagte Krischer.
Sein Parteikollege Arndt Klocke verwies zudem auf die Probleme in landlichen
Regionen. Der Ausbau dort wiirde Jahrzehnte dauern und hohe Summen kosten - der
VorstoB sei daher eine "Nebelkerze".

Angebot von Berlin an Briissel

Die Bundesregierung erwagt zur Verbesserung der Luftqualitat, Lander und
Kommunen bei einem méglichen kostenlosen OPNV finanziell zu férdern. Damit soll
die Zahl privater Fahrzeuge auf den StraRen verringert werden. Das geht aus einem
Brief von Umweltministerin Barbara Hendricks (SPD), Verkehrsminister Christian
Schmidt (CSU) und Kanzleramtschef Peter Altmaier (CDU) an EU-Umweltkommissar
Karmenu Vella hervor.

Deutschland droht eine Klage aus Briissel, weil seit Jahren in vielen Stadten
Grenzwerte fiir den AusstoB von Stickoxiden nicht eingehalten werden. Daneben
drohen in Deutschland gerichtlich erzwungene Fahrverbote fiir Diesel-Fahrzeuge.
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Stadt ohne Fahrschein

Das belgische Hasselt probt die Transportrevolution: Weil es

AUS DER
an Geld fehlte, fahren die Busse jetzt umsonst ZEIT NR. 481997
Von Elisabeth Wehrmann DIEZLZEIT

[ aa—— ]

21. November 1997 / Quelle: DIE ZEIT, 48/1997

Die Meldung kam aus der flimischen Stadt Hasselt und sorgte selbst im
Nachbarland Holland fiir Aufsehen. Was sie da in der Zeitung lasen,
verbliiffte die niederldndischen Nachbarn so sehr, dafi sie, allein oder in
Gruppen, spontan nach Belgien reisten, um sich mit eigenen Augen zu
iiberzeugen.

Inzwischen haben auch Japaner, Deutsche und Franzosen nachgeschaut
und festgestellt: Es stimmt!

In Hasselt kann keiner mehr schwarzfahren. Im 15-Minuten-Takt
fahren Busse durch die Stadt und um die Stadt, und kein Mensch
braucht einen Fahrschein.

Als die fremde Besucherin mit den {iblichen Reflexen nach dem
Geldbeutel greift, licheln die Fahrgéste ringsum. Die 6ffentlichen
Verkehrsmittel von Hasselt sind fiir alle kostenlos, denn hier, im

Herzen" der flimi 1 Provinz Limburg, ist die kleine
Transportrevolution ausgebrochen.

Und locker iiberrollt sie alle Warnungen von Experten, die behaupten,
durch Gratisbusse, durch kostenlosen dffentlichen Nahverkehr, lasse
sich kein einziges Problem unserer unwirtlichen Stadte 16sen.

Unter den Busfahrern und Trambahnkondukteuren, die auf den
verstopften Stralen von Antwerpen und Liittich oder auf der Autobahn
von Amsterdam nach Schiphol mit halb oder ganz leeren Wagen
weiterhin im Stau stehen, ist die "Hasselter Losung” langst ein
gefliigeltes Wort. In den Kreisen von Milieuaktivisten, Literaten und
Intellektuellen, die sich in Belgien um eine "Neue politische Kultur”
bemiihen, gilt der Biirgermeister von Hasselt inzwischen als ein genialer
Querdenker, der vormacht, wie man erstarrte Verhiltnisse wieder in
Bewegung bringt.

Hundertfiinfzig Jahre lang hatten in den ehrwiirdigen Hallen des alten
Rathauses von Hasselt nur Christdemokraten regiert. Als die Stadt 1994
kurz vor dem finanziellen Ruin stand, iibernahm in der Stunde der Not
ein linker Sozialdemokrat mit griinen Gedanken das Amt. Steve Stevaert,
der ahnungslosen Besuchern vergniigt erklart, er sei nicht der Sohn des
Biirgermeisters, sondern der Biirgermeister selbst, sieht aus wie 28, ist
tatsichlich 43 Jahre alt und wirke seit dem 3. Januar 1995 als der grofle
Inspirator in diesem belgischen Lehrstiick iiber das, was alles laufen
kann, wenn nichts mehr geht.

Als Stevaert sich entschlof}, die neue Stadt- und Straflenpolitik auf die
Schiene zu setzen, vermuteten seine Kritiker im flimischen Parlament,
er sei entweder kommunistisch oder verriickt geworden. Es sei doch
wohl der helle Wahnsinn, wurde ihm vorgehalten, wenn die am
héchsten verschuldete Stadt von Flandern die Fahrpreise fiir 6ffentliche
Verkehrsmittel nicht nur nicht erhohe, sondern gleich ganz abschaffe.
"Weil wir kein Geld hatten, fahrt der Bus jetzt umsonst", sagt Stevaert,
"das mag paradox klingen, aber es funktioniert.”

Der Biirgermeister lacht, und sein Kabinettschef Ronald Hoebers holt die
letzte Statistik aus der Schublade. Seit Einfithrung der neuen Mobilitdt
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im Juli dieses Jahres hat sich die Zahl der Busbenutzer in der Stadt um

857 Prozent erhoht. "Wobei man nicht vergessen darf", sagt Hoebers in
aller Bescheidenheit, "daf3 der Gratisbus zwar Schlagzeilen macht, aber

sozusagen nur die Kirsche auf dem ganzen Kuchen ist.”

Bei seinem Amtsantritt setzte Stevaert sich und seiner grofien Koalition
aus Sozialdemokraten, Liberalen, Griinen und Abgeordneten der
Volksunion drei Prioritdten: Er wollte zum ersten die Finanzen sanieren,
zum zweiten eine gesunde 6kologische, zum dritten eine gute soziale
Politik machen. Seine Parole "Hasselt fiir die Menschen" mdchte er als
eine Ermunterung zur Mentalititsverdnderung auf allen Ebenen

wissen. Die wurden mit Erfolg
umgeschichtet. Stevaert sagt: "Jeden Franken, den wir nun sparen, teilen
wir auf in zwei halbe: den einen halben fiir Schuldentilgung, den
anderen fiir neue Projekte.”

Das Gratisbusprojekt entstand als kleine Alternative zu einem
urspriinglich geplanten dritten Strafienring um den alten Stadtkern, der
die hoffnungslos verstopften beiden anderen Ringe entlasten sollte. Weil
die Milliarden Franken fiir den dritten Ring sowieso nicht da waren und
die neue Ringautobahn ohnehin Stadt und Umwelt zu zerstéren drohte,
nahm Stevaert alle soziale Phantasie zusammen und wagte die grofle
Alternative. Nicht nur verhandelte er mit der staatlichen flimischen
Busgesellschaft De Lijn iiber die neue kostenlose Mobilitit, er beschlof3
auch, den inneren Ring von vier auf zwei Spuren zu reduzieren und in
einen griinen Boulevard zuriickzuverwandeln. So wie auf den Ramblas
von Barcelona wird sich demnéchst auch auf Hasselts griinem Ring Platz
finden fiir Busse und Fahrréder, fiir Biume und Flaneure, wihrend
Autofahrer auf der Durchreise den zweiten Ring benutzen oder die (vom
eingesparten Geld angelegten) kostenlosen und bewachten Parkplitze
benutzen und anschliefend in den Bus umsreigen kénnen. Nichr
unwichtig: Es entstehen neue Arbeitsplatze fiir langfristig Arbeitslose,
die Autos und Fahrrader bewachen werden.

Hasselt zihlt zwar nur 68 000 Einwohner, ist aber dennoch das
Handels- und Bildungszentrum der Region. Aus den umliegenden, zur
Stadt gehorenden Dorfern stromen zusitzlich tiglich 37 000
Jugendliche in die Schulen und Hochschulen im Dienstleistungsbereich
steht die Stadt, die nach der Einwohnergrofie den 21. Platz unter den
belgischen Stddten einnimmt, an fiinfter Stelle. "Es geht also darum”,
erklart Stevaert, "die Interessen des Mittelstands zu férdern und
gleichzeitig sozial und 6kologisch verantwortungsbewuft zu handeln."

Wie macht man das? Mit einer "Stimuliert " fiirs 1
zum Beispiel. Fiir die gibt es einen lustigen Titel, "Met belgerinkel naar
de winkel" ("Mit Klingelgeldute zum Einkaufen heute”), und ein simpel
iiberzeugendes Argument: Um ein Brot zu kaufen, muf der Biirger von
Hasselt durchschnittlich zwei Kilometer hin und zwei Kilometer zuriick
fahren. Mit dem Auto wiirde er dafiir umgerechnet fiinfzig Franken an
Nebenkosten los. Mit dem Fahrrad spart er die ein und kriegt also, wenn
er met belgerinkel naar de winkel radelt, das zweite Brot sozusagen
umsonst.

"Mit blofen Klagen iiber Ozonlocher lockt man keinen Hund mehr
hinterm Ofen hervor”, sagt Stevaert, "wir miissen die Visionen fiir alle
Biirger konkret machen."

Fiir jedes neugeborene Kind wird in der Stadt Hasselt ein Baum
gepflanzt.

Dafiir gibt es dreimal im Jahr ein Fest, eine grof3e Pflanzaktion, zu der
Kinder, Eltern und Grofeltern kommen. Alle sechzehn Jahre alten
Schiilerinnen und Schiiler werden eingeladen, in den Sommerferien
gegen Bezahlung fiir die Stadt zu arbeiten. Auch das funktioniert - mit
Langzeitwirkung: "Wer als Jugendlicher ein paar Wochen lang
Hundedreck wegraumt, wird sich als Erwachsener zweimal iiberlegen,
wohin er seinen Hund scheif3en 1t

Eine jugendliche Feuerwehrtruppe existiert bereits, an dem Projekt "Ein
Tag bei der Polizei” wird gearbeitet. Das seien alles Manahmen, die
wenig kosten, aber das soziale Gefiige in der Gemeinde festigen und zu
einer Atmosphire beitragen, in der Menschen miteinander und mit der
Umwelt leben lernen, findet der Biirgermeister. "Weil ich nicht so schlau
bin wie all die Ideologen und Theoretiker, muf ich es einfach sagen und
machen”, erklart er, ohne mit der Wimper zu zucken.

Daf} die rechtsextreme Opposition vom Vlaams Blok in Antwerpen die
populiire Idee des Gratisbusprojekts von Hasselt aufgegriffen hat und auf
eigenwillige Weise in einem eigenen Mobilititsplan abkupfern und
umbiegen will, konstatiert der Biirgermeister gelassen: "Die wollen nur
,das eigene Volk' umsonst fahren lassen, wihrend Gastarbeiter,
Wallonen, Asylsuchende und Touristen bezahlen sollen. Der {ibliche
rassistische Schwachsinn."

In Hasselt funktioniert die mobile Alternative, weil sie in soziale
Kontexte eingebunden ist. So zeitigt das Projekt auch ganz
iiberraschende Folgen: Die Zahl der Besucher in den Krankenhausern hat
enorm zugenommen, seit alte Leute sich nicht mehr um unlesbare
Fahrpldne kilmmern miissen. Die Innenstadt ist ruhiger und fiir
kauflustige Kunden "geselliger" geworden. "Wir sind alle begeistert”,
sagt die alte Dame an der Bushaltestelle, "ich kénnte unseren
Biirgermeister dafiir kiissen.”

Der zieht noch schnell das Fazit, bevor er auf sein Fahrrad steigt und zur
Dienstreise in die umliegenden Dérfer aufbricht. "Wir investieren 38
Millionen Franken, ein Prozent des stidtischen Budgets, in den

kostenlosen Verkehr", sagt Steve Stevaert, "und siehe, wir ernten einen
gigantischen Gewinn fiir Mensch und Milieu."

STARTSEITE »
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7.2. Experteninterview per Mail mit Dr. Schulze Pellengahr

Internet  www kreis-coesfeld.de
Datum  24.02.2020

WN-Artikel vom 20.11.2019
hier: Ihre E-Mail vom 20.11.2019

Sehr geehrte Frau Aichele,

vielen Dank fiir Ihre v.g. Nachricht und Ihr Interesse an Bus und Bahn im Minsterland! Und
vielen Dank, dass Sie Bus und Bahn schon als Stammkundin nutzen! Es tut mir leid, dass ich
mich erst heute bei lhnen melden kann. Wir haben Ihre Hinweise dem Zweckverband SPNV
Miinsterland, Fachbereich Bus (ZVM Bus) vorgelegt, der firr den Kreis Coesfeld den Busverkehr
organisiert.

Die Fahrkartenpreise im Miinsterland werden von den Partnern in der Tarifgemeinschaft
Miinsterland — Ruhr-Lippe festgelegt. In der Tari sind

und Aufgabentrager firr Bus und Bahn Mitglied. Sie haben unterschiedliche Interessen. Da die
Fahrkartenpreise einstimmig festgelegt werden missen, sind die Abstimmungsprozesse oft
schwierig und fiir Fahrgéste oft nicht nahvollziehbar. Das Erreichen des Ziels der politischen
Ver i und Vertreter, nsti fur die u scheitert
leider auch an i i

In dem von Ihnen i ikel werden i fir Fahrgéste be-
schrieben, die in den Nebenverkehrszeiten reisen kénnen. Es ist leider zusétzlich so, dass die
Kapazitdten von Bus und Bahn in der morgendlichen Hauptverkehrszeit nicht ohne weiteres
erweitert werden kénnen: Es ist 2.B. so, dass Bahnsteige zu kurz sind und ein zusatzlicher Zug-

teil nicht werden kann, i nicht bestellt werden kénnen, weil
die Strecke nur eingleisig ist, weil Fahrpersonal fir zusatzliche Busse fehlit oder Betreiber ei-
i Buslinien keine i Fahrten anbieten wollen.
Konten der Kreiskasse Coesfeld: Sie erreichen uns ...
Postsans Dorimnd Mo Do 830-1200Un
Ko, N 50001 370 Kio Ne 5114 980800 Ko N 1529 480 wd 1400~ 1800UN
Bz 15X Bz asene Bz 4010048 Fo 8301200 U

Esist daher zurzeit nur moglich, zusétzliche Fahrgaste fiir die Nebenverkehrszeiten zu werben.
Und auch nur dann, wenn der Kreis die il 3 iiberni Das ist fiir
die er i und Vertreter aber kurzfristig nicht zu dndern.

In Planung st fir die Zukunft die Anderung des raumlichen Geltungsbereiches fiir Zeitkarten
und ein e-Tarif fiir Gelegenheitskunden, mit dem nach Luftlinie abgerechnet werden kann.
Vielleicht haben Sie dann die Méglichkeit, fiir dasselbe Geld in einem gréReren Raum unter-
wegs zu sein.

Ich hoffe, dass es fiir den Einen oder Anderen vielleicht akzeptabler wird, mit dem verginstig-
ten 9 Uhr Abo morgens eine zu nutzen, am flexibel nach Hause
fahren und am Wochenende mit Partnerin oder Partner einen interessanten Ausflug machen
zu kénnen. Ich bin gespannt auf die Erfahrungen aus dem Projekt.

Bei weiteren Nachfragen kiinnen Sie sich gerne auch unmittelbar mit dem ZVM Bus in Minster
in Verbindung setzten.

Mif freundlichen GrfiRes

Dr. Schulze Pellengaw
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