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Vorwort von Oliver Bayer MdL

Ein undurchsichtiges Tarifsystem, un-
zureichende Verbindungen und unge-
rechtfertigt hohe Preise — das ist der
Nahverkehrsalltag in NRW. Nachge-
wiesenermallen schreckt das Viele
von einer Nutzung des Nahverkehrs
ab. Weniger Nutzer, weniger Fahr-
geldeinnahmen, weniger Busse und
Bahnen: Die Abwartsspirale ist in vol-
lem Gang!

Es gibt da aber eine Alternative, die
das Fahren mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln wieder attraktiv macht:

Bus und Bahn fahrscheinfrei!

Doch die etablierte Nahverkehrsbran-
che beaugt solche radikalen Ideen kri-
tisch. Es sei finanziell und betrieblich
gar nicht zu schaffen, wenn auf einmal
mehr Fahrgaste Bus und Bahn nutzen
mochten — doch genau das ist fiir eine
Verkehrswende erforderlich. Mehr
OPNV fiir Stadt und Land ist unser Ziel!

Wir moéchten dich hiermit umfassend
Uber einen fahrscheinfreien Nahver-
kehr informieren. Wir haben in der
vergangenen 16. Legislaturperiode im
nordrhein-westfalischen Landtag in-
tensiv daran gearbeitet, die Verkehrs-
wende einzuldauten. Auf unseren An-
trag hin beschaftigte sich sogar eine
Enquetekommission mit der OPNV-Fi-
nanzierung. Wir schrieben fundierte
Antrage, Kleine Anfragen usw., wir
fihrten zahlreiche Infoveranstaltun-
gen durch... und wir beauftragten eine
Machbarkeitsstudie, die die Umsetz-
barkeit eines fahrscheinfreien Nahver-
kehrs in NRW untersucht.

Dieses konzentrierte Wissen haltst du
nun in deinen Handen! Wir freuen
uns, wenn du mit uns dartber disku-
tierst:

Oliver Bayer MdL
Platz des Landtags 1
40221 Dusseldorf

0211 884-4628
oliver.bayer@landtag.nrw.de
@kreon_nrw
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Vorbemerkungen der Piratenfraktion im Landtag NRW

Wozu Bus und Bahn #fahrscheinfrei?

Warum brauchen wir neue OPNV-Finanzierungsoptionen?

,Die Anforderungen an den OPNV steigen, die Finanzierungssicherheit sinkt. Die
Abwartsspirale aus Fahrpreiserhohungen und Angebotskiirzungen ist in vollem Gang und die
Biirgerinnen und Biirger dieses Landes bleiben auf der Strecke. Ein ,weiter so wie bisher’
ware fatal! Darum brauchen wir neue Finanzierungsinstrumente und ein Ende der steigenden

Fahrpreise.” (Oliver Bayer MdL)

Der Piratenfraktion ist es wichtig,
nochmals auf die sich gegenseitig be-
dingenden Faktoren hinzuweisen:

Klimaschutz

Der notwendige Trendbruch bei der
Senkung der verkehrsbedingten Emis-
sionen ist bisher nicht eingetreten.
Mit einem ,weiter so wie bisher”
werden die Klimaschutzziele nicht er-
reicht. Der Klimaschutzplan der Lan-
desregierung hat nur unzureichende
Auswirkungen auf die Verkehrspolitik.
Umweltzonen und Feinstaubalarme
sind nur der Anfang einer Verkehrspo-
litik, die auf Mobilitats-Kontingentie-
rungen und Fahrverbote hinauslauft.
Um einen Stillstand zu vermeiden, be-
darf es einer zuverldssigen Mobilitats-
alternative.

Gesellschaftlicher Wandel

Dieser wird Auswirkungen sowohl auf
die bisherige OPNV-Finanzierung ha-
ben, als auch ein raumlich und zeitlich
differenzierteres Verkehrsangebot be-
dingen. Nur wenn der OPNV eine —aus

Nutzendensicht — vergleichbare Quali-
tat und Flexibilitat wie das Auto lie-
fert, sind Verlagerungseffekte Uber-
haupt erst moglich. Ein massiver Aus-
bau des vorhandenen OPNV-Ange-
bots ist erforderlich.

OPNV-Finanzierung

Die vorhandenen Mittel reichen noch
nicht einmal aus, um das vorhandene
und — zumindest in landlichen Rau-
men — schlechte bis nahezu tiberhaupt
nicht vorhandene OPNV-Angebot auf-
recht zu erhalten. Obwohl zwei Drittel
des Nahverkehrs bereits durch Steu-
ern der Birgerinnen und Biirger fi-
nanziert werden, ist der zu zahlende
Endpreis fiir einen Fahrschein oft-
mals abschreckend teuer. Angesichts
einer ungesicherten OPNV-Finanzie-
rung wird es mittelfristig zur weiteren
Kirzung des Nahverkehrsangebots
kommen. Ein steigendes Preisniveau
bei gleichzeitig sinkender Angebots-
qualitat wird nur wenige Autofahrer
zum Umsteigen bewegen kénnen.



Schlussfolgerung

Wahrend es also perspektivisch einen
besseren OPNV geben muss, ist des-
sen Finanzierung absolut unsicher. Die
ledigliche Sicherung eines Grundan-
gebots ist in einer individualisierten
Gesellschaft verkehrspolitisch un-
klug. Selbst wenn die Blrgerinnen und
Biirger den OPNV nutzen wollen, kén-
nen sie es nicht, weil es kein attrakti-
ves Angebot gibt. Aus objektiven und
subjektiven Zwangen heraus wird die
Mehrheit der Bevolkerung weiterhin
den Pkw vorziehen, um den soziali-
sierten und gesellschaftlich geforder-
ten Grad an Flexibilitat aufrechterhal-
ten zu koénnen. Mobilitatsuntersu-
chungen belegen, dass flir mindestens
80 % der Menschen der Nahverkehr
keine Option darstellt.

Dennoch wird seitens der Branche
teilweise der Anschein erweckt, dass
ein gewisses Beharrungsvermogen zu
Altbewihrtem besteht. Uberwiegend
werden allzu grol3e Schritte als reali-
tatsfern und undenkbar abgetan,

ohne sich ernsthaft damit auseinan-
dersetzen zu wollen. Innovative Ideen
werden oftmals nur halbherzig, ver-
spatet oder mit unzureichender An-
schlussfinanzierung umgesetzt. An
dieser Stelle mochte die Piratenfrak-
tion nicht nur die Politik, sondern die
Nahverkehrsbranche insgesamt zu
mehr Innovationskraft und Ent-
schlossenheit ermuntern. Als Teil ei-
ner Losung dieser gesamtgesellschaft-
lichen Aufgaben missen auch unkon-
ventionelle Mobilitatsalternativen
entwickelt, vorangebracht und dauer-
haft etabliert werden.

Angesichts der massiven Anforderun-
gen an den offentlichen Nahverkehr
stellt sich die Frage, wie eine OPNV-Fi-
nanzierung der Zukunft auszusehen
hat, welche:

= ausreichende und stetige Finanz-
mittel generiert, um die notwendige
Angebotsausweitung des OPNV zu
ermoglichen.

* motivierend auf den freiwilligen
Wechsel hin zum klimaschonenden
Nahverkehr wirkt.

Die Piratenfraktion ist der festen
Uberzeugung, dass es zur Zielerrei-
chung neuer, unkonventioneller Fi-
nanzierungsmodelle bedarf. Beste-
hende nutzer- bzw. tarifbasierte Fi-
nanzierungspraktiken haben sich nicht
bewahrt.



Warum ist die konventionelle OPNV-Finanzierung am Ende?

+Undurchsichtige Tarifangebote, unbedienbare Automaten und ungerechtfertigte Preise — so
sieht der Nahverkehrsalltag aus. Obwohl alle Biirgerinnen und Biirger mit ihren Steuern
bereits zwei Drittel des OPNVs bezahlen, diirfen sie ihn erst nach einer Tarif- und
Vertriebstortur nutzen. Der Tarifdschungel muss weg!” (Oliver Bayer MdL)

Die Analyse der konventionellen Form
der Nahverkehrsfinanzierung liber Ta-
rife zeigt:

= eine Undurchsichtigkeit an Tarifan-
geboten auf verschiedenen Ebenen

= einen riesigen administrativen Auf-
wand fir Vertrieb und Kontrolle

= eine unzuverldssige und nicht aus-
reichende Finanzierungsform

Tatsdachlich wird durch diesen Ta-
rifdschungel lediglich ein Drittel der
Kosten fiir den OPNV refinanziert (im
Bundesdurchschnitt). Die Ubrigen
zwei Drittel stammen aus den Steuer-
zahlungen der Blrgerinnen und Bir-
ger. Folglich zahlen zwar alle fir den
Nahverkehr, jedoch kénnen diesen
nur diejenigen nutzen, die einen zu-
satzlichen und stetig steigenden Ein-
trittspreis entrichten.

Vor dem Hintergrund der massiven
Subventionierung des Nahverkehrs
stellt sich die Frage, inwiefern die aus-
differenzierten Tarife reale Markt-
preise darstellen, oder lediglich reine
Willkiir eines kleinteiligen Verkehrs-
und Mehrebenensystems sind. Die
Verkehrsverbilinde stellen historische
Marktgrenzen dar, die nur in den sel-
tensten Fallen echte Verkehrsraume
mit klaren Bezugspunkten abbilden.
Die vielfaltig ausdifferenzierten Ver-
kehrsbeziehungen der modernen Ge-
sellschaft bedingen flexible Tarifsys-
teme, die sich vom Gedanken der vor-
her zu bestimmenden raumlichen Gel-
tungsbereiche l6sen missen. Die Bin-
dung von Fahrscheinen an einen be-
stimmten rdaumlichen Geltungsbe-
reich kann nicht mit dem Pkw konkur-
rieren. Ferner hinken die bisherigen
Tarifmodelle den Anderungen auf
dem Arbeitsmarkt hinterher (bspw.
Teilzeitarbeit, Home-Office, wech-
selnde Arbeitsorte).

Ziel muss es sein, diese kiinstlichen
Grenzen abzubauen. Es ist vor allem
fiir Wenignutzende des OPNV, die an-
sonsten nur ihren tarifsystemlosen
Pkw nutzen, unvermittelbar, sich zu-



vor mit Waben, rdumlichen und zeitli-
chen Begrenzungen und Beforde-
rungsbedingungen auseinanderzuset-
zen, nur um von A nach B zu kommen.

Insgesamt kommt die Piratenfraktion
zu der Schlussfolgerung, dass alleine

die konventionelle Finanzierungspra-
xis Uber Tarife und Fahrscheine ein
Relikt aus dem vergangenen Jahrtau-
send ist und eine Spielwiese der ver-
fehlten Verkehrspolitik darstellt.

Warum ist das eTicketing keine L6sung?

«eTicketing ist alter Wein in neuen Schlauchen: Es ist die vermeintliche Bandigung des von
Politik und Nahverkehrsbranche selbst erschaffenen Tarifmonsters. Durch den
eTarifdschungel wird der OPNV weder billiger, noch nachvollziehbarer — nur etwas
komfortabler, auf Kosten der Anonymitat und des Datenschutzes.” (Oliver Bayer MdL)

Grundsatzlich sind Anstrengungen zu
begriiRen, die eine deutliche Vereinfa-
chung des Zugangs zum Nahverkehr
ermoglichen und eine splrbare Fahr-
gastgewinnung zur Folge haben. Diese
Chancen miissen im Fokus stehen,
diirfen jedoch nicht liber die Risiken
hinwegtauschen, die ein eTicketing
mit sich bringt:

= Das eTicketing ist keine Vereinfa-
chung des Tarifsystems, sondern le-
diglich eine Vereinfachung des Zu-
gangs zum Tarifsystem. Vielfach
wird die Einfihrung eines eTicke-
tings mit der Forderung verbunden,
die Ausdifferenzierung der Tarife
voranzutreiben. Beim eTicketing
geht es also nicht darum, das Ta-
rifsystem zu vereinfachen, sondern
es weiter zu verkomplizieren. Dies
geht zu Lasten der Nachvollziehbar-
keit durch die Fahrgaste.

Das eTicketing macht den OPNV
nicht billiger. Es ist ein Trugschluss
zu glauben, dass die Nahverkehrs-
branche etwas zu verschenken
hatte. Der Zielkonflikt zwischen ei-
ner Bestpreis-Abrechnung (“Zahlen
Sie immer den glinstigsten Preis”)
und einer — aus betriebswirtschaftli-
chen Gesichtspunkten notwendigen
— Steigerung der Fahrgeldeinnah-
men ist ersichtlich.



= Das eTicketing sammelt Daten. Das
eTicketing erleichtert das Sammeln
von Nutzungsdaten enorm. Auf der
einen Seite konnen diese Daten zur
Verbesserung des Nahverkehrsan-
gebots beitragen. Auf der anderen
Seite verleitet die Datenverfiigbar-
keit dazu, Geschaftsmodelle zu ent-
wickeln, die zu Lasten der Person-
lichkeitsrechte der Fahrgaste gehen
konnen. Insofern sollte Wert auf Da-
tensparsamkeit gelegt werden,
bspw. durch die Moglichkeit des Er-
werbs nicht personalisierter eTi-
ckets, um in Zukunft die Vorteile des
eTicketings nutzen zu kdnnen, ohne
Abstriche beim Datenschutz ma-
chen zu missen.

Der Einsatz von eTicketing kann dort
sinnvoll und nutzerfreundlich sein, wo
es Systembriiche gibt. Diese gibt es
beim Wechsel des Verkehrsmittels
(z. B. Carsharing oder Fahrradverleih)
oder in fremden Tarifgebieten (z. B.
Ausflug nach Berlin, Miinchen oder ins

Ausland). Das Prinzip der “Mobilitats-
karte fir alles” sollte daher von der
Nahverkehrsbranche konsequent wei-
terverfolgt werden.

Insgesamt kommt die Piratenfraktion
zu dem Schluss, dass das eTicketing
bestenfalls eine Ubergangslésung
darstellt. Dadurch kann zwar der Zu-
gang zum Nahverkehr vereinfacht
werden, jedoch stellt dies keine Lo6-
sung fur das Grundproblem dar, nam-
lich des — verglichen zur Pkw-Nutzung
— als zu teuer empfundenen OPNVs.
Das eTicketing ist lediglich eine Symp-
tomheilung der immer weiter diversi-
fizierten Tarifstrukturen. Angesichts
der grolRen Herausforderungen ist
dies nicht zielfihrend. Vielmehr ist das
System des offentlichen Personen-
nahverkehrs neu und frei von ge-
wohnten Zwiangen zu denken. Hierzu
mussen auch unkonventionelle Ideen
verfolgt werden, wie etwa die einer
solidarischen Umlagefinanzierung mit
Freifahrtberechtigung — dem Blrgerti-
cket.



Die ,,Nahverkehrsoffensive 2025” der Piratenfraktion im Landtag NRW

.Das intelligenteste Finanzierungsmodell ist das Biirgerticket. Wenn alle einen geringen
Pflichtbeitrag leisten, kann jeder Bus und Bahn fahrscheinfrei nutzen. Das ist keine Spinnerei,
sondern das rechtlich und logistisch umsetzbare Mobilitatskonzept der Zukunft. Das ist

smart und gerecht.” (Oliver Bayer MdL)

FINANZIERUNG:
Bus und Bahn fahrscheinfrei

Zentrale Aufgabe der Enquetekom-
mission war es, ein zuverldssiges Fi-
nanzierungsinstrument zu identifizie-
ren, um mindestens das derzeitige Ni-
veau des OPNV-Angebots aufrecht-
erhalten zu kénnen. Es sollte die Be-
volkerung zur Nutzung des OPNV ein-
laden, anstatt durch einen undurch-
sichtigen Tarifdschungel und ein ho-
hes Preisniveau abzuschrecken.

Diese Chancen bietet das Finanzie-
rungsmodell Biirgerticket: alle zahlen
einen geringen Pflichtbeitrag zur Fi-
nanzierung der laufenden Betriebs-
kosten eines erweiterten OPNV-Ange-
botes. Als Gegenleistung diirfen Bus
und Bahn ohne zusatzliche Kosten ge-
nutzt werden. Dass dadurch mehr
Leute Bus und Bahn fahren werden, ist
nicht ein Grund gegen dieses Finanzie-
rungsmodell, sondern das zu errei-
chende Ziel. Notwendige Schritte zur
Umsetzung sind:

= Schaffung einer Rechtsgrundlage:
Kein anderes Finanzierungsinstru-
ment wurde von der Enquetekom-
mission derart auf die rechtliche
Durchfihrbarkeit geprift, wie das

Blrgerticket. Eine abschlieRende
Bewertung ist zwar nicht moglich,
jedoch zeigen unterschiedliche
Rechtsgutachten auf, dass eine Er-
hebung zweckgebundener OPNV-
Beitrage rechtlich begriindbar ist.
Der Landesgesetzgeber darf die
Kommunen zur Erhebung solcher
Beitrage ermachtigen.

Einflihrung einer neuen Finanzie-
rungssystematik: Es wird eine klare
Trennung zwischen der Finanzie-
rung von operativem Betrieb, der
Fahrzeugfinanzierung sowie der Inf-
rastrukturfinanzierung empfohlen.
Der operative Betrieb soll aus-
schlieRlich durch Nutzerbeitrage ge-
deckt werden, der Rest durch Steu-
ern und sonstige Zuschisse. Diese
eindeutige Zuordenbarkeit der Ge-
genleistung auf die Beitragspflichti-
gen vereinfacht die rechtliche Um-
setzung.

Implementierung erganzender Fi-
nanzierungsinstrumente: Wahrend
ein Blrgerticket den laufenden Be-
trieb eines erweiterten OPNV-Ange-
bots finanziert, sollten weitere mit-
telgenerierende und verkehrslen-
kende (Stichwort: push & pull) Fi-
nanzierungsinstrumente implemen-



tiert werden, deren Erlose vorwie-
gend in die Infrastruktur flieSen. Na-
heliegend ist hierbei die Heranzie-
hung von Nutzniel8enden einer fahr-
scheinfreien OPNV-Anbindung, wie
Veranstaltern, Beherbergungsbe-
trieben oder des Einzelhandels.
Denkbar ist ebenso eine allgemeine
Pkw-Maut.

= Schaffung ausreichender Kapazita-
ten: Kritiker begriinden die nicht ge-
gebene Umsetzbarkeit eines fahr-
scheinfreien Nahverkehrs damit,
dass die vorhandenen Kapazitaten
nicht ausreichen. Selbstverstandlich
mussen hierflir neue Kapazitaten
geschaffen werden — das ist schliel3-
lich das, was durch dieses Instru-
ment erreicht werden soll.

Die Piratenfraktion ist davon Uber-
zeugt, dass das Finanzierungsmodell
Biuirgerticket ein zentrales Element ei-
ner Verkehrswende darstellt. Die Lan-
desregierung wird dazu aufgefordert,
einen Modellversuch durchzufiihren,
in dem das Biirgerticket und dessen
Effekte auf die Verkehrsmittelwahl in
der Praxis erprobt werden.

INNOVATION:
Autonome Fahrzeuge und
E-Mobilitat

Die technische Entwicklung muss fort-
laufend beobachtet und evaluiert
werden. Die sich daraus ergebenden
Chancen sind zu Gunsten des OPNV
nutzbar zu machen:

* Forschung intensivieren: Potenziell
einsetzbare Technologien missen
offen und unvoreingenommen er-
forscht werden. Im Bereich der
Elektromobilitat sollte kritisch hin-
terfragt werden, ob die elektromo-
torisierte Individualmobilitat — die
Batterien sind Sondermiill — oder die
konventionelle Elektromobilitat
(StralRen-, Schwebe-, Seil- und Ei-
senbahnen) eine volkswirtschaftlich
glnstige Losung darstellt.

= Autonomes Fahren erproben: Den
wohl  groflten  technologischen
Schub wird es durch selbstfahrende,
autonome Fahrzeuge geben. Die
Chance, dass der OPNV eine bedeu-
tende Rolle bei der Etablierung des
autonomen Fahrens zugunsten aller
Menschen einnimmt, muss ergriffen
werden.

= Erginzung des OPNV: Nicht nur au-
tonom fahrende Fahrzeuge, son-
dern auch andere Verkehrsmittel
missen als Zubringer zum OPNV
nutzbar gemacht werden. Zu dieser
flexiblen Bedienung gehort eben-
falls ein einfacher tariflicher Zugang.

Die Piratenfraktion ist davon Uber-
zeugt, dass diese neuen technischen
Moglichkeiten des elektro-autono-
men Fahrens dazu genutzt werden
miissen, um den OPNV zu stérken.



NUTZUNG:
Verdoppelung des OPNV-Angebots

Das Ziel der Verkehrswende erfordert
eine massive Verlagerung des Auto-
verkehrs auf den Umweltverbund. Die
OPNV-Zukunftskommission empfiehlt
eine Verdoppelung des gegenwarti-
gen OPNV-Angebots, um die Klima-
schutzziele zu erreichen. Hierfiir sind
folgende Rahmenbedingungen umzu-
setzen:

= Schaffung ausreichender Kapazita-
ten: Die Landesregierung muss die
Nahverkehrsbranche mit entspre-
chenden Finanzmitteln ausstatten,
um dieser Herausforderung gerecht
zu werden. Dazu gehort ebenso die
Gewabhrleistung adaquat entlohnter
und sozialvertraglicher Arbeitsbe-
dingungen. Eine flachendeckende
und uneingeschrankte Barrierefrei-
heit ist selbstverstandlich.

= Festlegung verbindlicher Zielwerte:
Bundesverkehrsminister Georg Le-
ber formulierte im Jahr 1966 eines
der Ziele der Infrastrukturplanung
des Bundes, namlich die Erreichbar-
keit einer Autobahn binnen einer
Pkw-Fahrzeit von 30 Minuten. Ein
vergleichbarer, landesweiter Ziel-
wert im OPNV in Nordrhein-Westfa-
len fehlt vollkommen.

= Definition einer OPNV-Grundver-
sorgung: Ahnlich den Zielen und
Mindestbedienstandards der

Schweiz sollten entsprechende Vor-
gaben auch in Nordrhein-Westfalen
umgesetzt werden. Der OPNV sollte
nicht mehr nur eine potenziell kiirz-
bare freiwillige Aufgabe einer Kom-
mune sein, sondern zu einer Pflicht-
aufgabe gemacht werden, fir die
das Land in der Finanzierungspflicht
steht.

= Starkung der Multimodalitat: Aus
systemischen Grinden kann der
konventionelle Nahverkehr nicht in
allen zeitlichen und rdaumlichen
Randlagen wirtschaftlich betrieben
werden. Es lassen sich aber flexible
Angebote in den Nahverkehr integ-
rieren, die eine Komplementarfunk-
tion erfillen.

» Nachfrage schaffen: Alle tariflichen
Einstiegshiirden sind abzubauen.
Die Piratenfraktion halt an dieser
Stelle die Einfliihrung des fahrschein-
freien Nahverkehrs fir die sinn-
vollste Losung.

Die Piratenfraktion ist davon Uber-
zeugt, dass die Verdoppelung des
OPNV-Angebots eine zwingende Vo-
raussetzung fir das Erreichen der Kli-
maschutzziele ist. Fur die Verdoppe-
lung des OPNV-Angebots wiederum
und die Finanzierung desselben ist das
machtigste, einfachste und umfas-
sendste Instrument, Busse und Bah-
nen fahrscheinfrei zu gestalten.



HowTo #fahrscheinfrei in deiner Kommune

Dieses HowTo ist ein Leitfaden fir
Multiplikatoren. Die wichtigsten Fra-
gen werden kurz beantwortet - detail-
lierte Informationen zum Weiterlesen
sind ebenso aufgefiihrt.

Es richtet sich an diejenigen, die sich
auf kommunaler Ebene fur einen bes-
seren OPNV einsetzen mdchten.

Es richtet sich an diejenigen, die die
Ursache fir haufiges Schwarzfahren
im Tarifdschungel und in den viel zu
komplizierten oder gar defekten Fahr-
kartenautomaten sehen.

Was ist fahrscheinfreier Nahverkehr?

Es richtet sich an diejenigen, die eine
schlechte Organisation und Abstim-
mung im OPNV bemingeln und des-
halb gerne kreativ und kompetent
Uber Losungen sprechen wollen.

All diejenigen, die das grof3e Potenzial
sehen, sollten dieses HowTo zum fahr-
scheinfreien Nahverkehr studieren
und uns unterstiitzen oder am besten
gleich selbst vor Ort aktiv werden!

Dieses HowTo weist dir den Weg, um
den fahrscheinfreien Nahverkehr in
deiner Kommune bzw. deinem Kreis
umzusetzen!

Fahrscheinfreier OPNV ist die Bereitstellung von Bussen und Bahnen fiir jedermann, ohne fiir
deren Nutzung ein Ticket fiir eine bestimmte Strecke oder einen bestimmten Zeitraum losen

Zu miissen.

Synonym werden in der Debatte hau-
fig auch der fahrscheinlose Nahver-
kehr, das Biurgerticket, ein Semesterti-
cket fir Alle und der (beitragsfinan-
zierte) Nulltarif verwendet. Wir finden
aber, dass der Begriff fahrscheinfreier
Nahverkehr besser zutrifft, weil er die
Freiheit des Menschen und im Um-
gang mit dem OPNV stirker betont.
Durch den Wegfall aller Tickets kon-
nen diese einfach einsteigen und so-
fort losfahren.

Allerdings ist der Traum vom komplett
fahrscheinfreien Nahverkehr nur mog-
lich, wenn dieser durch Steuern finan-
ziert wird. Bei der favorisierten Bei-
tragslosung, bei der jede potentielle
Nutzergruppe beitragspflichtig ware,
sind entsprechende Identifikationspa-
piere mitzufiihren. Man erspart sich
also den klassischen Fahrschein, aller-
dings muss ein anderweitiges Doku-
ment mitgefihrt werden, das zur
Fahrt berechtigt.



Wieso soll ich mich fiir den fahrscheinfreien Nahverkehr einsetzen?

Weil der fahrscheinfreie OPNV Vorteile fiir die Biirgerinnen und Biirger mit sich bringt. Der
fahrscheinfreie OPNV ist ein wichtiger Baustein der Verkehrswende.

Mit Fahrscheinfreiheit werden viele
Vorteile verbunden:

= Freiheit fiir alle: der Tarifdschungel
entfallt.

= Einfachen Zugang fiir alle: fir arm
und reich.

= Ein besseres Angebot fiir alle: ein
dichteres Netz und engere Taktzei-
ten durch eine solide Finanzierungs-
basis, mehr Nachfrage und entspre-
chenden Ausbau von Bus und Bahn.

= aktiven Umweltschutz durch Verla-
gerung von Verkehr auf umwelt-
freundliche Busse und Bahnen und
durch weniger bendtigte Verkehrs-
flache (vor allem Parkplatze) fur den
Autoverkehr.

= eine solide Finanzierung des OPNV-
Betriebs.

Der fahrscheinfreie Nahverkehr ist
nicht die Universallésung fir alle Ver-
kehrsprobleme. Es ist aber ein — viel-
leicht sogar der wichtigste — Baustein
einer Verkehrswende.

Der private Pkw kann ohne jegliche
Tarifgrenzen oder Vertriebsrestriktio-
nen genutzt werden. Der OPNV ist da-
gegen langsamer, unkomfortabler
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und — auch auf Grund der tariflichen
und vertrieblichen Barrieren — unfle-
xibler, als der Pkw. In der Konkurrenz-
situation um Kunden hat das Auto
folglich die Nase derzeit weit vorne. Es
mussen also vergleichsweise groRere
Anstrengungen unternommen wer-
den, um die wahlfreien Verkehrsteil-
nehmer von der Nutzung des OPNV zu
Uberzeugen.

Es ist nicht nachvollziehbar, wieso die
Okologischere Abwicklung der Ver-
kehrsnachfrage, die zudem hochsub-
ventioniert ist, solchen kinstlichen
Barrieren unterworfen sein muss.

Es muss folglich daran gearbeitet wer-
den, den Zugang zum OPNV so leicht
wie moglich zu machen. Wichtig ist zu-
dem, dass parallel der Ful3- und Rad-
verkehr gestarkt wird. Zu Fuld gehen
und Fahrradfahren ist richtig und
wichtig, allerdings sind die Reichwei-
ten begrenzt, sodass der OPNV in Zu-
kunft die Hauptlast des Verkehrs tra-
gen muss. Daher ist der fahrschein-
freie Nahverkehr ein zentrales Ele-
ment der Verkehrswende.



Wie soll ein fahrscheinfreier Nahverkehr finanziert werden?

Fahrscheinfreier Nahverkehr kann mit bereits bestehendem_Bechtsrahmen finanziert werden.
Solider ist allerdings die Erhebung eines zweckgebundenen OPNV-Beitrages.

Fahrscheinfreier OPNV kann unter be-
stehendem Rechtsrahmen finanziert
werden durch:

» intensivere Parkraumbewirtschaf-
tung,

= Kurtaxe fur Touristen,

= Sponsoring.

Zwar sind diese Finanzierungsquellen
schon heute umsetzbar, aber nicht be-
sonders ertragreich und auch nicht
dauerhaft zweckgebunden — sie sind
von wechselnden politischen Mehr-
heiten abhangig. Daher praferiert die
Piratenfraktion im Landtag NRW die
OPNV-Finanzierung mittels eines soli-
darischen Umlagebeitrages durch alle
Blirgerinnen und Burger.

Hierflr sind aber vom Landesgesetz-
geber die Rahmenbedingungen zu
schaffen. Denkbar sind auch weitere
Finanzierungsinstrumente, die Ver-
kehrsverursacher sowie NutznieRer
einer guten OPNV-Anbindung mit mo-
deraten und gerechtfertigten Beitra-
gen belasten:

= Nahverkehrsabgaben von Unter-
nehmen, Handel, Arbeitgebern oder
Veranstaltern,

= City-Maut und ahnliche Gebuhren,
= Gegenfinanzierung mit der Pendler-
pauschale oder der Energiesteuer.

In erster Linie sollen aber die Burgerin-
nen und Blrger einen eigenen Beitrag
zur Refinanzierung des ihnen zur Ver-
figung gestellten Nahverkehrsange-
bots leisten. Durch die angesprochene
solidarische Umlage werden die Kos-
ten des OPNV-Betriebs auf alle ver-
teilt. Zahlungsverpflichtet sind alle —
selbstverstandlich werden soziale Be-
lange berticksichtigt. Die angespro-
chenen zusatzlichen Finanzierungsin-
strumente dienen dazu, die Kostenlast
auf die Burgerinnern und Blrger nied-
rig zu halten. Auf diese Weise leisten
alle einen (fairen) Beitrag zur Finanzie-
rung ihres OPNV-Angebots.

Wie sich die die Finanzierung des
fahrscheinfreien  Nahverkehrs in
Zukunft darstellen kann, wurde im
Rahmen einer Studie im Auftrag der
Piratenfraktion im Abgeordnetenhaus
Berlin dargestellt [1]. Dort wurden
unter Beachtung sozialer Belange
verschiedene Finanzierungsszenarien
entwickelt.
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Was kostet ein fahrscheinfreier Nahverkehr in meiner Kommune?

Das kann leider nicht pauschal beantwortet werden, da es von den lokalen Gegebenheiten
abhangt. AuBerdem muss geklart werden: Was soll durch das Biirgerticket finanziert

werden? Und: Wer finanziert das Biirgerticket?

Der Preis hangt von vielen Faktoren
ab:

= Welche Leistungen und Qualitats-
standards sollen durch die Umlage
finanziert werden?

= Wer wird zur Zahlung verpflichtet?
Wie viele Ausnahmen gibt es?

GroRe des Kompensation von
Geltungsbereich Finanzierungssaulen

*\ /ﬁ
£ i£
EN L
& 3
b monatlicher

Kontingentierungen _ _ . proicdos  «g--- Dlfillnutzer

und Zusatzmodule ~ finanzierun
Bilrgertickets g

d i Anzahl der
Bedienungsqualitat /\ ke e

Einfluss auf Einfluss auf
Akzeptanz Verkehrsmittelwahl

Im Prinzip mussen die Kosten eines
fahrscheinfreien Nahverkehrs fir jede
Kommune ermittelt werden. Hierfir
ist es aber notwendig, die oben ge-
nannten Fragen zu beantworten.

In Zeitungen, Blogbeitragen und der
Literatur geistern viele Zahlen umher,
die jedoch von verschiedenen Annah-
men und Zahlen ausgehen. Vor einer
Ubertragbarkeit der Zahlen auf eure
Kommune wollen wir an dieser Stelle
warnen! Es bringt keinem was, wenn
schén gerechnete Zahlen im Umlauf
sind. Wir empfehlen euch, lieber seri-
0se Zahlen nach AulSen zu tragen.
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Welche ErschlieBungs- und Bedie-
nungsstandards im OPNV in eurer
Kommune gelten, steht in eurem loka-
len Nahverkehrsplan, welcher regel-
maRig von den Kreisen und kreisfreien
Stadten zu erstellen ist (in der Praxis
sind diese haufig schon veraltet). Dort
steht, welche Haltestellenabstande
gelten und in welchem Takt die Busse
und Bahnen fahren sollten. Qualitats-
standards in Bezug auf die Fahrzeug-
ausstattung findet ihr in den jeweili-
gen Ausschreibungen der Verkehrsun-
ternehmen bzw. Aufgabentrager.

Zu unterscheiden sind die jeweiligen
lokalen Anforderungen. Vor allem in
Kleinstadten gibt man sich mit einem
Stundentakt zufrieden, wahrend dies
in einer Grofdstadt undenkbar ware.
Hier gilt es, realistische Standards zu
definieren, die dem Mobilitatsverhal-
ten der potentiellen Fahrgaste ent-
sprechen. Je hoher diese Standards
gelegt werden, desto hohere Kosten
miissen angenommen werden.

In Grol3stadten ist die (optionale) Ein-
bindung von Fahrradverleihsystemen
oder CarSharing-Diensten sinnvoll.

Eine Beispielrechnung flir Berlin findet
ihr hier [1].



Wie erfahre ich mehr zu den Kosten des Verkehrs in meiner Kommune?

Leider ist das Thema Kosten des Verkehrs sehr intransparent. Hier ist daher Spiirsinn und
Ausdauer notwendig, um an die gewiinschten Zahlen zu kommen.

Hierfir gibt es verschiedene Quellen:

= Geschaftsberichte eures Verkehrs-
unternehmens. Diese sind i. d. R.
Teil des kommunalen Stadtwerke-
Konzerns.

= Sachstandsberichte im Fachaus-
schuss.

= Haushaltsplan der Stadt / des Krei-
ses

= ggf. im Nahverkehrsplan der Stadt /
des Kreises.

= Anfragen im Stadtrat / Kreistag

= Gesprachstermine mit Vertretern
vor Ort (Verkehrsunternehmen, Ini-
tiativen etc.)

Fur die Debatte ist es ratsam, wenn ihr
nicht nur die Kosten des OPNV ermit-
telt, sondern auch die Kosten des Au-
toverkehrs. Dieser wird namlich zu ei-
nem GrofRteil Gber den kommunalen
Haushalt mitfinanziert, ohne dass es
den Birgerinnen und Bilirgern be-
wusst ist — sie alle zahlen fiir den Au-
toverkehr mit, auch wenn sie nur zu
Ful gehen, das Fahrrad oder den
OPNV benutzen.

Diese unter dem Stichwort Kosten-
wahrheit im Verkehr laufende Debatte

wurde vor einiger Zeit auch wissen-
schaftlich aufgearbeitet [2].

Die in diesem Rahmen entwickelten
Arbeitsblatter helfen euch dabei, die
Kosten in eurer Kommune zu ermit-
teln. Allerdings ist diese Studie schon
etwas veraltet, sodass sie sich nur
schwer auf die doppelte Haushalts-
fihrung (Doppik) anwenden lassen

[3].

Eine neue Studie der Universitat Kas-
sel fihrt einen Kostenvergleich zwi-
schen Radverkehr, FuRverkehr, Kfz-
Verkehr und dem OPNV anhand von
kommunalen Haushalten durch. Er-
gebnis fur drei Stadte: von allen Ver-
kehrsmitteln erhalt der Kfz-Verkehr
die meisten Zuschiisse (~50 %), der
OPNV zwischen 25-40 %. Der Kosten-
deckungsgrad des Kfz-Verkehrs be-
tragt lediglich 19-52 %, der des OPNV
62-83 %. Eine einfach handhabbare
Anleitung, um diese Zahlen auch in eu-
ren Kommunen zu ermitteln, ist in Pla-
nung [4]. Notwendig hierfir ist eine
doppelte Haushaltsfiihrung eurer
Kommune / eures Kreises sowie ver-
fligbare OpenStreetMap Geodaten.
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Welche Anfragen kann ich im Stadtrat / Kreistag stellen?

Um die Menschen in eurer Kommune auf das Thema fahrscheinfreier Nahverkehr
aufmerksam zu machen, kénnen Anfragen gestellt werden, die wiederum dazu dienen, das

Thema serios aufzubereiten.

Als Stadtrats- bzw. Kreisratsmitglied
habt ihr das Recht, bestimmte Infor-
mationen von der Verwaltung einzu-
holen. Von diesem Recht solltet ihr
Gebrauch machen, zumal diese Anfra-
gen offentlich sind und von der Lokal-
presse gerne aufgegriffen werden.

Grundsatzlich konnt ihr Anfragen zu
den folgenden Themenfeldern stellen
(denkt bitte dran, dass ihr viele Infor-
mationen auch selbst erheben kénnt):

= Kosten fur die Schilerbeforderung

= Betriebskosten der einzelnen Linien

= Hohe der Fahrgeldeinnahmen pro
Tag, Woche und Monat

= Abschatzung der Kosten fiir Ange-
botserweiterungen (mehr Haltestel-
len, dichterer Takt etc.)

= Abschatzung der Kosten fir fahr-
scheinfreie Aktionstage

Die Ergebnisse von Anfragen konnt ihr
fir die Pressearbeit oder zur Vorberei-
tung flir einen Antrag verwenden.

Ihr kdnnt euch auch von Anfragen im
Verkehrsbereich inspirieren lassen,
die bereits von Piraten in anderen Par-
lamenten gestellt wurden [5].

Welche Antrage kann ich im Stadtrat / Kreistag stellen?

Sind geniigend Informationen eingeholt, konnen Antrage gestellt werden, die den Weg fiir
einen fahrscheinfreien Nahverkehr ebnen. Die Bandbreite reicht von fahrscheinfreien
Aktionstagen, Beauftragungen von Machbarkeitsstudien bis hin zu Satzungsanderungen.

Als Stadtrats- bzw. Kreistagsmitglied
habt ihr die Moglichkeit die Umset-
zung gewisser Dinge, die im Einfluss-
bereich der Kommune bzw. des Krei-
ses liegen, zu beantragen. Hierbei soll-
tet ihr selbstverstandlich auf zuverlas-
sige Partner bauen, die ihr im Vorfeld
entsprechend von eurer Meinung

14

Uberzeugen solltet. Eine gute Grund-
lage fiur die Antrage sind Anfragen an
die Verwaltung).

Grundsatzlich kénnt ihr Antrage zu fol-
genden Themenfeldern stellen:



= Forderung nach fahrscheinfreien
Aktionstagen: Die Piraten in K&In ha-
ben einen Antrag auf einen fahr-
scheinfreien Tag gestellt, der vom
Stadtrat auch beflirwortet wurde
[6]. Die Piraten in Witten haben ei-
nen Antrag “Fahrscheinlose OPNV-
Nutzung an verkaufsoffenen Sonn-
tagen” gestellt [7].

= Forderung nach Fahrscheinfreiheit
bei Uberschreitung der Feinstaub-
oder NOx-Grenzwerte: Hier gab es

ein paar Antrage der Piratenfraktion
im Abgeordnetenhaus Berlin [8].

= Forderung nach einer Machbar-
keitsstudie flr den fahrscheinfreien
OPNV.

lhr kénnt euch auch von Antragen /
Anfragen inspirieren lassen, die
bereits von Piraten in anderen
Parlamenten gestellt wurden [9].

Welche Fragen werden mir von Biirgerinnen und Biirgern gestellt?

Fahrscheinfreier Nahverkehr ist kein gelebter Alltag der Biirgerinnen und Biirger! Sie haben
von klein auf gelernt, dass Autofahren fahrscheinfrei geht, fiir den OPNV aber Fahrkarten
gezogen werden miissen. Ihr miisst die Menschen iiber diese Idee informieren, sie davon

begeistern! Nehmt die Fragen und Bedenken ernst!

Auf der Seite www.fahrscheinfrei.de
haben wir einige Fragen und Vorur-
teile zusammengestellt, die am hau-
figsten im Zusammenhang mit dem
fahrscheinfreien Nahverkehr geau-
Rert werden. Dort gibt es jeweils auch
die entsprechenden Antworten, die
die Gegenargumente entkraftigen
bzw. relativieren.

Im folgenden Kapitel auf Seite 20 ha-
ben wir auerdem einen Faktencheck
zum fahrscheinfreien Nahverkehr er-
stellt — kurze Antworten auf die hau-
figsten Fragen. Diese Serie ist auch on-
line als Video abrufbar.

Grundsatzlich sind die Bedenken der
Blrgerinnen und Blirger ernst zu neh-
men. Fir manche, die keinen starken
Bezug zum OPNV haben, ist es schwer
vorstellbar. Dieses latente Es funktio-
niert doch auch so muss dabei Stick
fir Stlick relativiert werden. Meistens
fehlen den Blirgerinnen und Birgern
einfach nur Informationen, die ihr
ihnen vermitteln musst.

Nachfolgend die meistgenannten Be-
denken inkl. kurzer Antwort:

= Was nichts kostet, ist nichts wert!“
Das hatte Albert Einstein gesagt.
Zwar ist es ein fahrscheinfreier, aber
kein kostenfreier Nahverkehr. Die
Blirgerinnern und Birger leisten
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schliellich einen finanziellen Bei-
trag.

,Die Kapazitaten reichen nicht
aus!“ Was hat man seit den 1960ern
gemacht, als es Pkw-Staus gab?
Richtig: massenhaft StraBen gebaut.
Selbstverstandlich bedeutet fahr-
scheinfrei auch, dass Infrastruktur
und Fahrzeugkapazitaten geschaf-
fen werden miussen. Es geht alles,
wenn man es will.

»FuBganger und Radfahrer steigen
um!” Die bisherigen Untersuchun-
gen weisen darauf hin, dass es kein
massenhafter Effekt sein wird. Wie
viele FuBganger und Radfahrer sind
auf den Pkw umgestiegen? Es ist
wichtig multimodal zu denken und
bspw. Fahrradverleihstationen ein-
zubinden.

= ,Die werden unnotig herumfahren!
Induzierter Mehrverkehr!“ Kein
Mensch fahrt den ganzen Tag in der
Berliner Ringbahn umher, nur weil

er eine Monatskarte hat. Ist indu-
zierter Mehrverkehr beim Pkw etwa
besser? Hier gibt es ganz viele Park-
suchverkehre und es wird haufig
500 Meter weit zum Backer gefah-
ren.

»Wieso soll ich zahlen, wenn ich es
nicht nutze?” Es ist in anderen Be-
reichen gesellschaftlicher Konsens
(z. B. Krankenversicherung). Auch
der Radfahrer muss den Autover-
kehr finanzieren.

»Vor meiner Haustiir ist keine Hal-
testelle!” Schon heute kostet die
Monatskarte am Stadtrand genauso
viel wie mitten in der Stadt. Mit ei-
ner sicheren Finanzierungsbasis
wird das bestehende Angebot aus-
geweitet.

»Zwang!” Die Pkw-Nutzung ist wei-
terhin moglich. Es ist eher eine Er-
moglichung der OPNV-Nutzung.

Was zahlt noch zur Verkehrswende?

Der OPNV bildet das Riickgrat der dkologischen Mobilitat, sodass der fahrscheinfreie
Nahverkehr ein zentrales Element der Verkehrswende ist. Dazu gehort aber mehr, denn der
Nahverkehr kann nicht in allen Raumen und Tageszeiten gleichmaRig erbracht werden.

Die Verkehrswende ist kein Selbstlau-
fer. Sie muss (politisch) gewollt sein
und entsprechend geférdert werden.
Wichtig ist, dass parallel zum fahr-
scheinfreien OPNV der FuR- und Rad-
verkehr gestarkt wird. Das heil3t: at-

traktive Rad- und (barrierefreie) FuR-
wege, mehr Verknlpfungspunkte zum
OPNV (Mobilitatsstationen). Verkniip-
fen heillt auch, die Kombination ver-
schiedener (6kologischer) Verkehrs-
mittel zu ermodglichen und entspre-
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chend attraktiver zu gestalten (Multi-
modalitat). Die Einbindung von Fahr-
radverleihsystemen und den CarSha-
ring-Diensten in ein fahrscheinfrei-
Konzept ist also auch eine zentrale
Malinahme. Idealerweise integriert in
die Fahrtberechtigung fiir den OPNV
oder als individuell zubuchbares Mo-
dul. Eine Verkehrswende heil3t:

VERKEHR VERMEIDEN

= Nahmobilitat durch verkehrssparsa-
mere Siedlungsstrukturen fordern.

= Chancen der Informations- und
Kommunikationstechnik nutzen.

VERKEHR VERLAGERN

= Fahrscheinfreier Nahverkehr als
Rickgrat der Mobilitat.

= Verknlpfung mit anderen Verkehrs-
tragern. Das heil3t: Fahrradverleih-
systeme (inkl. Lastenrdadern) und
auch CarSharing fordern.

Wo erfahre ich mehr zum Thema?

= Autonome Fahrzeuge als Zubringer
zu OPNV-Hauptlinien einsetzen.

VERKEHR VERBESSERN

= eMobilitat intelligent einsetzen.
Nicht einfach alle Pkw vom Verbren-
nungs- auf den Elektromotor um-
stellen, sondern eMobilitdit im
OPNV starken.

® |nfrastruktur erneuern: Zugsiche-
rungen updaten, Flisterschienen
verbauen.

Die Politik kann und muss hierfir die
gesetzlichen Grundlagen schaffen. Al-
lerdings brauchen wir hier eure Unter-
stitzung: erst wenn lokale Initiativen
ihr Recht auf eine Verkehrswende ak-
tiv einfordern und beispielhaft voran-
gehen, wird die oft schwerfallige Poli-
tik tatig.

Einige Kommunen, Verkehrsverbiinde und Bundeslander befassen sich derzeit mit dem
Finanzierungsmodell ,Biirgerticket” - in diesem Rahmen sind einige frei abrufbare Studien

und Gutachten entstanden.

Das Thema ist inzwischen in der allge-
meinen Diskussion angekommen. Es
befassen sich damit nicht mehr nur
kleine Initiativen, sondern mittler-
weile auch Forschungsinstitute und
die Bundespolitik. Es gibt also mehr
und mehr wissenschaftliche Studien
zu diesem Thema.

Einen aktuellen Uberblick Uber die
bundesweite Debatte findet ihr auf
www.fahrscheinfrei.de

Neben der hier vorliegenden Mach-
barkeitsstudie (Seite 31) empfehlen
wir die Lekture einiger frei abrufbarer
Publikationen zum Thema fahrschein-
freier Nahverkehr:
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WEITERFUHRENDE LINKS AUS DEM HOWTO

[1]

http://nbn-
resolving.de/urn:nbn:de:kobv:109-opus-
260237

[2] https://www.vcd.org/fileadmin/user_upload

3]

[4]

5]

(6]

(7]

8]

/Redaktion/Publikationsdatenbank/Verkehr
spolitik/VCD_Versteckte_Kosten_Staedtisch
er_Autoverkehr_2005.pdf
http://www.increase-public-
transport.net/fileadmin/user_upload/Procu
rement/SIPTRAM/Hidden_Subsidies/Arbeits
blaetter.pdf

https://www.uni-
kassel.de/fbl4bau/fileadmin/datas/fb14/Ins
titute/IfV/Verkehrsplanung-und-
Verkehrssysteme/Forschung/Projekte/Endb
ericht_ NRVP_VB1211.pdf

Berlin:
https://kleineanfragen.de/search?q=verkeh
r+body%3ABE+doctype%3Aminor%2Cwritte
n+faction%3Apiraten&sort=
Nordrhein-Westfalen:
https://kleineanfragen.de/search?g=verkeh
r+body%3ANW+doctype%3Aminor+faction
%3Apiraten&sort=

Saarland:
https://kleineanfragen.de/search?q=verkeh
r+body%3ASL+doctype%3Aminor%2Cwritte
n+faction%3Apiraten&sort=
Schleswig-Holstein:
https://kleineanfragen.de/search?q=verkeh
r+body%3ASH+doctype%3Aminor+faction%
3Apiraten&sort=
http://www.piratenpartei.koeln/wp-
content/uploads/2014/10/Ratsantrag-Ein-
fahrscheinloser-Tag-f%C3%BCr-K%C3%B6In-
15.03.2016.pdf
https://piraten-witten.de/wp-
content/uploads/2014/10/15-08-14-AT-
Piraten-Entgeltfreier-%C3%96PNV-an-
verkaufsoffenen-Sonntagen.pdf

Freie Fahrt mit Bus und Bahn —
Schadstoffbelastung minimieren!
http://pardok.parlament-
berlin.de/starweb/adis/citat/VT/17/DruckSa
chen/d17-2091.pdf

Fahrscheinlose BVG: Nulltarif in den
StralRenbahnen M8 und M10 am 29. August

[9]

20157?: http://pardok.parlament-
berlin.de/starweb/adis/citat/VT/17/SchrAnf
r/s17-16742.pdf

Pilotbetrieb OPNV-Nulltarif an Sommer-
Wochenenden: http://pardok.parlament-
berlin.de/starweb/adis/citat/VT/17/SchrAnf
r/s17-15596.pdf

Berlin:

Erfolgsgeschichte Semesterticket
weiterschreiben — Solidarticket-Modell
ausweiten? http://pardok.parlament-
berlin.de/starweb/adis/citat/VT/17/SchrAnf
r/s17-17774.pdf

Finanzierung des 6ffentlichen Nahverkehrs:
http://pardok.parlament-
berlin.de/starweb/adis/citat/VT/17/SchrAnf
r/s17-15195.pdf

Nordrhein-Westfalen:

Einrichtung einer Enquete-Kommission zu
Finanzierungsoptionen des Offentlichen
Personennahverkehrs in Nordrhein-
Westfalen im Kontext des gesellschaftlichen
und technischen Wandels:
https://www.landtag.nrw.de/portal/WWW/
dokumentenarchiv/Dokument?ld=MMD16
%2F5959|1]|0

Fahrscheinloser OPNV fiir alle
Vorschulkinder:
https://www.landtag.nrw.de/portal/ WWW/
dokumentenarchiv/Dokument?ld=MMD16
%2F4163|1|0

Reaktivierung von Oberleitungsbussen und
StraBenbahnen:
https://www.landtag.nrw.de/portal/ WWW/
dokumentenarchiv/Dokument?ld=MMD16
%2F1208|1]|0

Saarland:

Gesetz zur Anderung des Gesetzes (iber den
offentlichen Personennahverkehr im
Saarland: http://www.landtag-
saar.de/Drucksache/Gs15_0764.pdf
Schleswig-Holstein:

Zukunftsfahiger OPNV: Fahrscheinlos und
mit Internetzugang:
http://www.landtag.ltsh.de/infothek/wahl1
8/drucks/0400/drucksache-18-0486.pdf
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Der #fahrscheinfrei Faktencheck

.. aus unserer 24-teiligen Video-Reihe.
Ein Vorurteil in 30 Sekunden entkraftet.

Auf Youtube:
https://t.co/Xs17vWqFQr

Bus und Bahn

.. bringt mir nichts, weil ich nicht mit Bus und Bahn fahre.

Das stimmt nicht. Jeder profitiert —
auch die, die nicht daran teilnehmen:
Denn je mehr Leute mit Bus und Bahn
fahren, desto weniger Larm, Dreck,
Unfalle und Flache fir Parkplatze gibt
es —und auch weniger Staus.

Die Stadt wird fur alle lebenswerter —
und alle sind besser drauf.

Bus und Bahn
.. ist ja gar nicht kostenlos!

Fahrscheinfrei heildt nicht kostenfrei. Alle zahlen einen
- Beitrag und finanzieren so den Nahverkehr gemeinsam.
*es;em Weil alle Blirger mitmachen, wird es fiir den Einzelnen
billiger. Dadurch wird es zwar nicht kostenlos, aber sehr

k INSTI ,
R RAPNSTIC viel glinstiger.

Bus und Bahn

.. treibt zu viele Radfahrer und FuBginger in Bus und Bahn.

Das ist doch kein Massenphanomen. Men-
schen fahren auch weiterhin Rad oder ge-
hen zu FuR — einfach, weil es SpaR macht,
flexibler, gestinder und entspannter ist.
Den OPNV nutzt man eher fiir lingere
Strecken oder bei schlechtem Wetter. Bus,
Bahn und Fahrrad sind keine Konkurren-
ten, sondern erganzen einander.
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https://t.co/Xs17vWqFQr

Bus und Bahn #fahrscheinfrei
... ist ungerecht, weil alle dasselbe zahlen!

So einfach ist das nicht: Armere Menschen zah-
len einen geringeren Beitrag — und der ist deut-
lich glinstiger als der Preis fiir das jetzige Sozial-
ticket.

Im aktuellen System Uberlegen es sich armere
Menschen namlich dreimal, ob sie sich Bus und
Bahn Uberhaupt leisten kdnnen.

Doch mit einem fahrscheinfreien Nahverkehr
erhalt jeder Zugang zu Mobilitat und damit zu
sozialer Teilhabe.

Das ist gerecht.

Bus und Bahn #fahrscheinfrei
... bringt nichts, weil Bus und Bahn viel zu umstandlich sind!

' Genau das wollen wir andern.

a@z_w_n.mi"“‘i’ s:er‘g‘??dc - Mit #fahrscheinfrei musst du nicht mehr mih-

s g mimmiary =3 sam nach dem richtigen Tarif suchen und dich
nicht durch die nervigen Ticket-MenUs der Au-
tomaten qualen.
Ein Blrgerticket fur alle macht den Nahverkehr
unkompliziert.
Einsteigen und mitfahren — nichts anderes be-
deutet #fahrscheinfrei.

Bus und Bahn #fahrscheinfrei
... bringt mir als FuBganger und Radfahrer nichts.

Doch. Je mehr Leute Bus und Bahn
fahren, desto mehr Platz ist in der
Stadt.

Du kannst viel entspannter die StraRe
Uberqueren oder mit dem Rad vor-
wartskommen.

Die Unfallgefahr sinkt, die Luft ist
besser — und so profitierst auch du.
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Bus und Bahn #fahrscheinfrei

... fiihrt zur Uberlastung des OPNV,
denn dann fahren doch alle sinnlos im Kreis!

Wiirdest du das machen? Ganz ehr-
lich: Fahrscheinfrei wiirde niemanden
dazu verleiten, ohne Grund rumzu-
fahren.

Gerade in den Zeiten grolRer Auslas-
tung im Berufsverkehr haben nur we-
nige Zeit und Lust, noch eine Extra-
runde im Kreis zu drehen. Und selbst
wenn es ein paar Leute gibt, die
dadurch ihre Stadt besser kennenler-
nen, ist das auch nichts Schlechtes.

Bus und Bahn #fahrscheinfrei
... hilft der Umwelt nicht, weil Busse auch die Luft verpesten!

Natdrlich ware Verkehr ohne Abgase die beste Lésung. aashes

[V

Aber trotzdem ist doch klar: 200 Leute in 100 Autos E§ Eg
verpesten die Luft mehr, als 200 Leute in einem Bus. EE ﬁig .
AuBerdem fahren viele Busse und vor allem alle Bah- = =

nen mit Elektromotor. Fahrscheinfrei ist also gut flr I"‘i}g‘_‘
die Umwelt.

Bus und Bahn #fahrscheinfrei
... lasst sich doch gar nicht flaichendeckend einfiihren,
weil nicht jeder Verkehrsverbund sofort mitmacht!

. . Beim Semesterticket geht’s doch auch. Schon
fahrscheinfrei heute fahren Studierende durch ganz NRW ohne
‘ Fahrschein.
- s Da haben sich die Verkehrsbetriebe auch erst ge-
o e DB} wehrt, aber am Ende haben sie die Vorteile gese-

hen. Fahrscheinfrei ware eine konsequente Wei-

l FUR ALLE I terentwicklung dieser Idee:
Es ware ein Semesterticket fir alle Blirger.
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Bus und Bahn #fahrscheinfrei
... ist kein Vorteil, denn Autofahren ist billiger fiir mich!

Wer genau rechnet, dem wird klar: Das
Auto kostet mehr als nur Benzin.
Versicherung, Parkgebihren, Reparatu-
ren, Steuern, Knollchen.

Wie viel ein Kilometer Autofahrt tat-
sachlich kostet, ist nicht transparent!
Bei #fahrscheinfrei zahlst du monatlich
einen fixen und Uberschaubaren Beitrag
—und fahrst wann und wo immer du
willst.

Bus und Bahn #fahrscheinfrei
... ist doch nur eine Piraten-Spinnerei!

Dann spinnen auch Wissenschaftler, Kommunen, Ver-
kehrsverblinde und Birgerinitiativen. Denn nicht nur
Piraten wollen #fahrscheinfrei. Wir sind aber die ein-
zigen, die das konsequent im Landtag fordern! Viele
Studien belegen: Es ist moglich und in einigen euro-
pdischen Stadten funktioniert es schon. Fahrschein-
frei ist keine Spinnerei, sondern eine revolutionare
Idee.

Bus und Bahn #fahrscheinfrei
... ist doch Bevormundung!

Wir verbieten niemanden was. Du darfst natirlich wei-
terhin das Auto nutzen. Fahrscheinfrei ermoglicht nur zu-
satzlich, Bus und Bahn zu fahren — und schreibt dir nichts
vor. Es bietet dir mehr Moglichkeiten. Das ist keine Be-
vormundung, das ist Freiheit.
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Bus und Bahn
... ist unsinnig, denn dann ist der OPNV noch mebhr iiberlastet!

Nein. Wenn jeder fir ein Blrgerticket zahlt, kann ® @@) @@®
man mehr Busse und Bahnen anschaffen und ein- ©e ® .®. 0e®
setzen. Dadurch fahren sie 6fter und sind nicht LI .J.I'l.
mehr so voll. Fahrscheinfrei ist die Losung fur -“-
mehr Investitionen im 6ffentlichen Nahverkehr.

Davon profitieren alle.
Qe
e

Bus und Bahn
... ist unnotig. Es lauft doch alles.

Das meinst du doch nicht ernst, oder? Es fehlt

Geld an allen Ecken und Enden. Zlge fallen

dauernd aus und nach 20 Uhr fahrt auf dem

Dorf kein Bus mehr.

A A Die Finanzierung durch Ticketverkaufe reicht

o, N offensichtlich nicht. Wir wollen #fahrschein-
frei. Das garantiert verlassliche Einnahmen,
die sinnvoll investiert werden kénnen.

verlassliche Einnahmen

Bus und Bahn
... ist fiir mich Geldverschwendung. Ich nutze den OPNV nie.

Es gibt viele Dinge, die nicht von allen genutzt werden,
aber allen zuganglich sind. Zum Beispiel Sportanlagen,
Parks, Theater, Museen und vieles mehr. Weil sie wichtig
sind, werden sie aus Steuermitteln bezahlt. Und auch Mo-
bilitat ist ein Grundbediirfnis in der modernen Welt — und
das muss die Gesellschaft gemeinsam sicherstellen. Fahr-
scheinfrei ist keine Geldverschwendung, sondern Voraus-
setzung flr Mobilitat und Teilhabe.
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Bus und Bahn
.. verbessert auch nicht die Qualitit des Offentlichen Nahverkehrs!

Doch. Denn momentan gibt es eine Abwartsspirale:
Busse und Bahnen sind dreckig, Gberfillt und un-
punktlich. Taktung und Verbindungen sind mangel-
haft. Die Menschen wenden sich vom Nahverkehr
ab, kaufen keine Tickets mehr. Das Geld wird weni-
ger, die Qualitat noch schlechter. Dieser Teufels-
kreis wird durch #fahrscheinfrei durchbrochen.
l' EINNAHMEN Denn #fahrscheinfrei erh6ht die Nachfrage. Eine ho-

here Nachfrage erfordert ein besseres Angebot und

QUAL'TAT rechtfertigt auch politisch die Investitionen.

Bus und Bahn
.. ist doch Sozialismus!

Quatsch! Wer Teilhabe fiir alle Blirger in einer
modernen Gesellschaft will, der muss Mobilitat
far jeden ermoglichen. Der Nahverkehr gehort
zur allgemeinen Daseinsvorsorge und muss eh
laut Artikel 20 Grundgesetz gemeinschaftlich fi-
nanziert werden. Fahrscheinfrei ist kein Sozialis-
mus, sondern soziale Verkehrspolitik.

Bus und Bahn
.. ist nichts wert, weil es nichts kostet!

i Irrtum. Jeder bezahlt ja einen geringen Beitrag. Wasser aus
der Leitung ist auch nicht super teuer und trotzdem kann Kei-
ner darauf verzichten. Fahrscheinfrei ermoglicht allen jeder-

BILLIG . . . .
2 zeit mit Bus und Bahn zu fahren. Ein Service, der nicht teuer,
UNWICHTIG aber wertvoll ist.
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Bus und Bahn
.. bringt mir nichts, weil vor meiner Tiir nichts fahrt!

Nach jahrzehntelangen Sparmalinahmen und Kiir-
zungen ist das Streckennetz tatsachlich lochrig ge-
worden. Aber: Ein solidarischer Beitrag sorgt fiir

® 90,090
X IO

0©
digans

eine solide Finanzierungsbasis. Damit kann man SOLIDARISCHER BEITRAG
das OPNV-Angebot ausbauen: Busse fahren éfter, ¥

es gibt mehr Haltestellen, mehr Linien und bessere

Umsteigebedingungen. Dann auch vor deiner Tir. '%

SOLIDE FINANZIERUNG

Bus und Bahn
.. funktioniert nicht im landlichen Raum!

Nein, gerade auf dem Land braucht man #fahr-
scheinfrei. Denn im Moment nutzen die Leute
Busse und Bahnen nicht, weil das Angebot so

schlecht ist. Mit #fahrscheinfrei hat man mehr
l.l‘ Budget, um den Nahverkehr auszubauen. Zum Bei-
spiel mit Anruf-Bussen oder selbstfahrenden Taxis
‘ zum ndchsten Knotenpunkt. Auch ein Fahrradleih-
Q ‘ system ist denkbar. Fahrscheinfrei macht den land-

lichen Raum mobil.

Bus und Bahn
.. ist verfassungswidrig!

Nein. Juristische Gutachten sagen, dass die
Moglichkeit, den OPNV nutzen zu kénnen —

«Die Erhebung eines
zweckgebundenen Beitrags

unabhangig von der tatsachlichen Nutzung —  rechtrertit gie nutouug vou
OPNV.. unabhéngig von der
. . . he jutzung.
die Erhebung eines zweckgebundenen Bei- R e it

sind zweckgebunden fiir

trages rechtfertigt. Die dadurch generierten = “ee e
Mittel missen auch zweckgebunden fir
diese Leistung eingesetzt werden. Auf gut
Deutsch: Fahrscheinfrei ist nicht verfas-
sungswidrig.
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Bus und Bahn #fahrscheinfrei
... verstehe ich nicht. Was soll das bringen?

Stell dir doch einmal vor: Jeder kann Bus und
Bahn zu jeder Zeit nutzen. Du suchst keine

O fwim &=3 ) Tarife mehr. Du steigst ein wann und wo du
FUR ALLE . . .
u-mmﬁff!,l willst, ganz ohne Ticket. Der Bus ist sauber

und kommt alle 5 Minuten. Niemand wird
ausgeschlossen, jeder kann mitfahren. Auf
den Strallen fahren weniger Autos, die Luft
ist besser und die Stimmung in der Stadt ist
entspannt.

Also wenn das nicht geil ist...

Bus und Bahn #fahrscheinfrei
... lost auch nicht alle Verkehrsprobleme!

Das behauptet ja auch keiner. Aber solange wir
eine Verkehrspolitik nur fiir Autofahrer machen,
werden die Probleme lediglich schlimmer. Fahr- o
scheinfrei hingegen macht den Nahverkehr attrak-

tiv, entlastet die StraBen, senkt die Sanierungskos- TEIL DER LOSUNG
ten —und ist damit Teil der Losung.

Bus und Bahn #fahrscheinfrei
... ist doch so toll. Warum wurde es noch nicht umgesetzt?

Zuerst missen sich andere Parteien endlich dazu
durchringen, #fahrscheinfrei Gberhaupt zu wollen.
Sie mussen entsprechende gesetzliche Regelungen
treffen, damit Kommunen #fahrscheinfrei einfiihren
kénnen. Wir wollen in einzelnen Stadten Modellver-
suche durchfiihren, um das System zu testen. Mit
den Erkenntnissen aus diesen Pilotprojekten lassen
sich auch die letzten Kritiker Gberzeugen. Und #fahr-
scheinfrei kann endlich kommen.

Weitere Vorurteile? Schreibe uns! #fahrscheinfrei
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Das 4-Punkte-Fazit der Piratenfraktion zur Studie

1. NRW ist reif fiir Bus und Bahn #fahrscheinfrei

Es ist durchdacht, moglich und praktisch umsetzbar.

2. Der OPNV muss umgehend ausgebaut werden

Der Ausbau des OPNV muss jeweils zuerst erfolgen, dann
aber umgehend die Nachfrage mit Bus und Bahn #fahr-
scheinfrei angekurbelt werden.

3. Fahrscheinfrei bringt Mehrwert: Die Finanzierung

Die Hauptfinanzierung ist nicht nur Uber die solidarische
Umlage (Blrgerticket) wie beim Semesterticket moglich.
Wir sollten die Finanzierung lGber die Grundsteuer und Er-
schlieBungsbeitrage mehr in den Fokus nehmen.

Weitere Instrumente (z. B. Bettensteuer, Parkgebiihren)
flankieren die Finanzierung. Varianten wie die Arbeitgeber-
abgabe oder zusatzliches Sponsoring sind moglich.

Im Kreis Recklinghausen wiirde ein Birgerticket im Monat
durchschnittlich zwischen 15 und 20 EUR/EW kosten. Der fi-
nale Preis richtet sich nach der Anzahl der Zahlenden (rund
50% aller Einwohnenden) und etwaigen flankieren Finanzie-
rungsmaRnahmen.

In Bad Salzuflen (Touristenort) konnten Kurtaxe, Parkraum-
bewirtschaftung etc. sowie ein ,,Marketingbudget” bereits
einen GrofRteil der Finanzierung Gbernehmen. Hier lasst sich
der Ausbau des OPNV leichter bewerkstelligen.

4. Der Fahrplan steht: Wir konnen sofort damit anfangen

Wir kénnen sofort beginnen: Das Gutachten skizziert einen
Pilotversuch ab 2018 und eine sukzessive Einfihrung ab
2021.
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Der Fahrplan
20117

2018

2018-2021

2019-2021

2021-2024

bis 2025

2025

Abfahrt zur smartgerechten Verkehrswende!

Die Piratenfraktion bringt als Blaupause Antrage zur
nachholenden Sanierung, zum OPNV-Ausbau und einen
konkreten Fahrplan flr ein Modellprojekt in NRW (s.u.)
ein.

Weitere Schritte: Im Land NRW wird #fahrscheinfrei in
den Koalitionsvertrag aufgenommen, Rechtliche Rah-
menbedingungen fir Pilotprojekte werden geschaffen
(siehe auch mehrheitlich abgestimmte Handlungsemp-
fehlung der Enquetekommission), ein Pilotprojekt oder
mehrere  Modellprojekte  (Modellstadte/-regionen)
werden gefunden; In den Kommunen werden die politi-
schen Grundlagen geschaffen, Ausbauplane erarbeitet
und die Akzeptanz gepruft.

Ausbau des OPNV und Einfihrungsvorbereitungen fiir
#fahrscheinfrei in den Modellregionen.

Nachholende Sanierung einerseits, Ausbau des OPNV
andererseits in ganz NRW (zwei unterschiedliche Finan-
zierungstopfe); massives Verkehrswendeprogramm

Durchfliihrung eines zweijahrigen Modellprojektes in
den Modellregionen. Evaluation und Erarbeitung eines
Ausbaukonzeptes.

Auf Landesebene werden die rechtlichen und struktu-
rellen Voraussetzungen fiir innovative Finanzierungsin-
strumente geschaffen.

Bus und Bahn #fahrscheinfrei kann in ganz NRW mit Un-
terstitzung des Landes durch die Kommu-
nen/Kreise/Regionen selbst eingefiihrt werden. Der Ta-
rifdschungel wird sukzessive abgeschafft.

Ankunft der smartgerechten Verkehrswende!
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1. EINFUHRUNG

Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) hat in der heutigen Zeit nicht
nur die Aufgabe die Mobilitat aller Menschen und damit deren soziale
Teilhabe sicherzustellen, sondern soll ebenfalls ein wichtiger Bestandteil sein,
um die Ziele des Klima- und Umweltschutzes zu erreichen. Der OPNV ist
somit ein zentraler Baustein einer nachhaltigen Verkehrspolitik und dartber
hinaus flr viele Blirgerinnen und Biirger Nordrhein-Westfalens bereits ein
unverzichtbarer Teil ihrer Alltagsmobilitat.

Der Markt der Verkehrsunternehmen in Nordrhein-Westfalen andert sich
bspw. durch vermehrte Vergaben im europadischen Wettbewerb und der
Tendenz zu mehr Zusammenarbeit von Unternehmen, Verbiinden und
Aufgabentragern untereinander. Auf der Nutzerseite steht bei jungen
Menschen die Tendenz , Nutzen statt Besitzen” eines Autos zunehmend im
Fokus. Die Mobilitatsbediirfnisse der Menschen insgesamt sind allerdings
sehr unterschiedlich, wobei ihnen die Mobilitdtsanbieter vermehrt
zielgruppenspezifische Angebote offerieren. Die Trends der Zukunft sind die
Themen Digitalisierung und Multimodalitat.

Dariiber hinaus missen auch OPNV-Themen wie die Herstellung der
Barrierefreiheit fiir Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen oder die
Losung der chronischen Unterfinanzierung von OPNV Infrastruktur und
Betrieb nachhaltig und unter Zeitdruck in den nachsten 5 Jahren umgesetzt
werden. Damit der offentliche Personenverkehr auch in Zukunft seine Rolle
als nicht verzichtbarer Teil des nordrhein-westfidlischen Gesamtverkehrs-
systems und somit seine Aufgabe als Element der Daseinsvorsorge erfiillt,
forderte die OPNV-Zukunftskommission einen radikalen Ausbau des OPNV-
Systems, sprich die Steigerung der Verkehrsleistung um 50-100 %.

Vor dem Hintergrund knapper kommunaler Kassen ist die Finanzierung des
OPNV schon seit Jahren nicht mehr in der Lage weder fiir Ausbau und Erhalt
der Infrastruktur, noch fir den Betrieb von Bussen und Bahnen wirklich
aufzukommen, geschweige denn eine langfristige Finanzierungsperspektive
zum umfinglichen Ausbau des gesamten OPNV-Systems in Aussicht zu
stellen. Obwohl die Aufrechterhaltung des bestehenden OPNV-Angebots
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bereits heute groRe Probleme verursacht, steigen die Anforderungen, die aus
Politik und Gesellschaft an den OPNV gestellt werden weiter. Aufgabentrager
und Verkehrsunternehmen sollen die Attraktivitit des OPNV trotz
stagnierender  oder  rlcklaufiger  Finanzmittel = weiter  steigern.
Einnahmeausfdlle miuissen durch eine hohere Nutzerfinanzierung
kompensiert werden. Wegen der strukturellen Unterfinanzierung des OPNV
wird das Angebot insbesondere im Ilandlichen Raum immer mehr
zurlickgefahren.

Obwohl es umweltpolitisch notwendig ist, entsprechende Investitionen in
den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur zu tatigen, zieht sich die 6ffentliche
Hand bei der OPNV-Finanzierung zunehmend aus der Verantwortung. Die
Notwendigkeit einer alternativen OPNV-Finanzierung ist somit offensichtlich.

Vor dem Hintergrund der Finanzierungsprobleme im OPNV ist eine nach-
haltige Neuordnung der Finanzierung Uberfallig, wobei sich dies sowohl auf
den Sanierungsstau, die erforderlichen Investitionen in Infrastruktur und
Fahrzeuge, als auch auf den Betrieb bezieht. Die erforderlichen Mittel
mussen eine mittel- bis langfristige Finanzplanung ermdglichen, die sich
dadurch auszeichnet, dass sie zukunftsfahig ist.

Im Schienenpersonenverkehr (SPNV) und im Offentlichen StraRenpersonen-
verkehr (OSPV) beruht die Finanzierung auf zwei S&ulen: der
Nutzerfinanzierung und der 6ffentlichen Co-Finanzierung.

Nutzerfinanzierung meint dabei die Zahlung fiir die Inanspruchnahme der
Verkehrsleistungen durch die direkten Nutzer, also die Fahrgaste. Die zu
entrichtenden Preise werden durch den jeweiligen Tarif bestimmt. Das
System der Nutzerfinanzierung folgt der Logik, dass die Nutzenden fir die
tatsachliche Nutzung zahlen. Weitere Regelungen finden sich hinsichtlich der
Erstattung von Mindererlésen im Ausbildungsverkehr und der Schwer-
behindertenfreifahrt, der sogenannten Fahrgeldsurrogate. Diese Verkehre
werden fiir die entsprechenden Personengruppen ermalligt angeboten,
wobei die ErmaBigung den Verkehrsunternehmen durch die Gewahrung von
Pauschalen ausgeglichen wird. Letztlich handelt es sich hierbei um gesetzlich
angeordnete Sondertarife mit geringerer Tarifergiebigkeit, die durch
staatliche Zahlungen kompensiert werden. Die Tarife werden von den
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jeweiligen Verkehrsunternehmen vereinnahmt und Uber eine vereinbarte
Einnahmeaufteilung erfolgt die Zuweisung der Fahrgeldeinnahmen auf die
einzelnen Verkehrsunternehmen.

Die Piratenfraktion im Landtag NRW fordert aufgrund der zuvor umrissenen
chronischen Unterfinanzierung im OPNV eine nachhaltige OPNV-
Finanzierungsreform fir Nordrhein-Westfalen, die eine neue, wirtschaftlich
auskémmliche und sozial gerechte Finanzierungsform fiir den OPNV in NRW
zum Ziel hat. Kernpunkt dieser Finanzierungsreform ist der Verzicht auf den
Fahrkartenverkauf bei gleichzeitiger Einfliihrung eines solidarischen
Umlagesystems.

Eine Umlagefinanzierung nach dem Solidarprinzip, besser bekannt unter dem
Begriff Blirgerticket, eréffnet politisch gesehen die Chance eines der grofRten
Zugangshemmnisse zum OPNV-System zu beseitigen und viele neue
Menschen fir o6ffentliche Verkehrsmittel zu gewinnen und somit den Modal
Shift zugunsten des Umweltverbundes zu steigern.

Mit der Umsetzung einer Umlagefinanzierung nach dem Solidarmodell
ergeben sich viele organisatorische, praktische und auch juristische Fragen,
die nach Maoglichkeit im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie weitgehend
beantwortet werden sollen.

DER OFFENTLICHE PERSONENVERKEHR IN NORDRHEIN-WESTFALEN

Angesichts der unterschiedlichen raumlichen und sozialen Struktur des
Landes Nordrhein-Westfalen (NRW) sowie der im Jahr 2013 im NRW-
Klimaschutzgesetz beschlossenen Klimaschutzziele, bis zum Jahr 2020 um
mindestens 25 % und bis zum Jahre 2050 um mindestens 80 %
Treibhausgasemissionen zu reduzieren, bedarf es einer radikalen
Verkehrswende in Nordrhein-Westfalen, die auf groBtmogliche Verkehrs-
vermeidung sowie eine gezielte Verlagerung auf den Umweltverbund abzielt.

Uberértliche Mobilitat wird in NRW durch den Fern- und Regional- bzw. auch
Nahverkehr ermdoglicht, wobei die Grenzen zwischen Nah- und Fernverkehr
angesichts der durch polyzentrische Ballungsraume gekennzeichneten
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Siedlungsstruktur flieBend sind, wahrend die Rechtsnormen eine Abgrenzung
vorgeben.

Nordrhein-Westfalen hat im Zuge der Regionalisierung die Aufgaben-
tragerschaft auf Kreise, kreisfreie und einzelne kreisangehorige Stadte
Ubertragen. Diese wiederum haben die Verantwortung fiir den SPNV an die
von ihnen gebildeten Zweckverbande abgegeben. So entspricht die
Organisationsstruktur des OPNV in Nordrhein-Westfalen einem 3-Ebenen-
Modell:

1. Ebene: Kreise / Kreisfreie Stadte (Planung)

2. Ebene: Zweckverbande / Verkehrsverbiinde / Verkehrsgemeinschaften
(Management & Regie)

3. Ebene: Verkehrsunternehmen (Betrieb)

Im Jahr 1995 wurde in Nordrhein-Westfalen die Verantwortung fiir den
Offentlichen StraRenpersonenverkehr (OSPV) und den Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV) auf die Kommunen Ubertragen. Der SPNV ist in 9 (ab 2008
nur noch 3) Kooperationsrdumen (Zweckverbdanden) Uber kommunale
Zusammenarbeit organisiert. Fir den OSPV sind die 29 Kreise und 23
kreisfreien Stadte, die Stadtregion Aachen sowie einige kreisangehorige
Stadte als Aufgabentrager verantwortlich, sofern sie ihre Aufgaben-
tragerschaft bzw. Planungs- und Organisationsaufgaben nicht an den
jeweiligen Zweckverband delegiert oder zur Unterstiitzung eine kreisweite
Managementgesellschaft gebildet haben. In vielen Klein- und Mittelstadten
Nordrhein-Westfalens gibt es dariber hinaus eigenstiandige lokale
Stadtverkehrssysteme.

Beim Thema OPNV-Finanzierung ist begrifflich zwischen der Finanzierung
durch die 6ffentliche Hand und der Finanzierung durch die den OPNV
betreibenden (oft kommunalen) Verkehrsunternehmen zu unterscheiden.
Letztere beziehen ihre Finanzmittel derzeit zum einen von der 6ffentlichen
Hand, zum anderen von ihren Fahrgasten. Die 6ffentliche Hand finanziert den
OPNV  durch kommunale Haushaltsmittel (z. B. in Form von
Betriebszuschiissen), Einlagen in oder Eigenanteilen an kommunalen
Verkehrsunternehmen sowie Steuervorteile (Querverbund) bzw. Verlust-
ausgleich.
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Landliche Kreise konnen aufgrund ihrer prekdren Haushaltslage oft keine
Eigenmittel fiir die OPNV-Finanzierung bereitstellen, obwohl diese dringend
notwendig waren und in den kommunalen Haushalten die Zuschisse fiir den
Kfz-Verkehr insgesamt Gberwiegen.

In Nordrhein-Westfalen existieren acht regionale Verbundtarife und der
NRW-Tarif als GUbergeordneter Landestarif. Die Tarifgestaltung orientiert sich
Uberwiegend an den kommunalen Grenzen. Der NRW-Tarif ermdglicht auf
langen Relationen den Ubergang liber ein oder mehrere Verbundtarifgebiete.
Die Beforderungsbedingungen wurden hinsichtlich der Rechte und Pflichten
der Fahrgaste und Verkehrsunternehmen, der Regelung zur Mitnahme von
Fahrradern, der Mobilitatsgarantie und der Kinderaltersgrenzen angeglichen.

Mit der Vielzahl kommunaler Tarife steigt gleichzeitig die Komplexitat fir die
Fahrgaste. Insbesondere Gelegenheitskunden, die iber mehrere Tarifraume
reisen fallt die Auswahl des richtigen Tickets oft schwer, was somit oft zum
Zugangshemmnis wird.

Die Preisbildung im OPNV ist ein komplexer Prozess, der innerhalb der
Verkehrsverbiinde in einem Abstimmungsverfahren zwischen Aufgaben-
tragern und ggf. den Verkehrsunternehmen festgelegt wird, in das
wirtschaftliche, wie auch politische Faktoren, einflieBen. Hierzu gehoren
auch Uberlegungen, inwieweit Zahlungsbereitschaften abgeschépft werden
konnen bzw. sollen.

Nach Angaben des Ministeriums fiur Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und
Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen fordert das Land den OPNV unter
anderem auch Uber durchgereichte Bundesmittel mit jahrlich rund 1,4 — 1,5
Mrd. Euro. Mit den Novellierungen des OPNVG NRW in den Jahren 2007 und
2010 wurden Fordertatbestande in drei Pauschalen (§ 11, Abs. 1, § 11, Abs. 2
und § 11a OPNVG NRW) und einer Pauschalférderung (§ 12 OPNVG NRW)
zusammengefasst und nur noch einzelne Fordertatbestande im besonderen
Landesinteresse (§ 13 und § 14 OPNVG NRW, Sozialticket) aufrechterhalten.

Die Ticketerl6se, in 2014 in Nordrhein-Westfalen 2,4 Mrd. Euro, einschlieRlich
der Fahrpreissurrogate (Schiler- und Schwerbehindertenverkehre) kénnen
die enormen Infrastrukturkosten des OPNV nicht decken. Bei hoher
Auslastung in Ballungsgebieten bzw. bei hohem Kostendeckungsgrad ist die
Finanzierung des operativen Betriebs in Einzelfallen moglich.
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AUFGABENSTELLUNG UND ZIELE DER MACHBARKEITSSTUDIE

»BUS UND BAHN FAHRSCHEINFREI IN NRW*“

Die Machbarkeitsstudie ,Bus und Bahn fahrscheinfrei in NRW* befasst sich
mit der Einfiihrung eines fahrscheinfreien OPNV in Nordrhein-Westfalen. Da
es die Umsetzung eines fahrscheinfreien OPNV Systems, finanziert durch ein
Blirgerticket, so bislang noch nicht in der Realitat gegeben hat und es bisher
nur erste Untersuchungsansatze gibt, orientiert sich die vorliegende
Machbarkeitsstudie weitgehend an den nachfolgenden Zielen:

e kurzfristig die Schaffung einer ,Probierklausel fahrscheinfrei NRW* zur
Finanzierung kommunaler Pilotprojekte zum Thema ,Bus und Bahn
fahrscheinfrei”, um Erfahrungen zur landesweiten Einfihrung eines
fahrscheinfreien OPNV in NRW zu gewinnen.

¢ mittelfristig die finanzielle Einbeziehung aller Anwohner durch ein
solidarisches Beitragsmodell (,,Biirgerticket”) sowie ggf. anderer Nutzer,
potenzieller Nutzer und NutznieRer durch alternative
Finanzierungsinstrumente,

¢ mittelfristig die vollstandige Abschaffung jeglicher Fahrscheine und
Fahrscheinkontrollen in NRW,

e langfristig eine Erhdhung des OPNV-Anteils am Modal Split bei
gleichzeitiger Reduzierung des MIV-Anteils und Beibehaltung des
Fahrrad- und FuRverkehrsanteils,

e langfristig eine Verbesserung der Gesamt-Okobilanz des Verkehrs und
eine Verringerung der Larm- und Luftschadstoffe.

Hauptziel der Machbarkeitsstudie ,,Bus und Bahn fahrscheinfrei in NRW* ist
es, Handlungsempfehlungen fiir Politik, Verwaltung und OPNV-Anbieter zu
geben, wie kurz-, mittel- und langfristig das Finanzierungskonzept , Bus und
Bahn fahrscheinfrei in NRW” umgesetzt werden kann. Dabei sollen die
Zugangs- und Umsetzungshemmnisse benannt werden, die insbesondere vor
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Ort in den Kommunen die Umsetzung eines fahrscheinfreien OPNV in Form
eines Burgertickets verhindern.

Im Rahmen der allgemeinen politischen Diskussionen Gber neue Wege der
OPNV-Finanzierung sind noch viele Fragen offen, die im Rahmen dieser
Studie nach Maglichkeit beantwortet werden sollen:

e Welche Chancen und Risiken sind mit der Einfihrung eines
fahrscheinfreien Offentlichen Nahverkehrs fiir eine Kommune verbunden
(wenn eine Kommune diesen einfiihrt)?

e Weshalb ist es notwendig und die juristisch einfachste Option einen
Beitrag zur OPNV Finanzierung einzufiihren?

e Warum ist es notwendig, dass das Land die Kommunen ermachtigt,
eigene Beitrage erheben zu diirfen?

e Wie konnte ein solidarisches Beitragsmodell aussehen — angelehnt z. B. an
die Vorschlage eines ,Birgertickets” oder auch an den VCD-Vorschlag
einer grundsteuerbezogenen Abgabe?

e Wie hoch ware ein individuell zu zahlender Beitrag fiir die Bilirgerinnen
und Burger in NRW?

e Welche zusitzlichen alternativen Instrumente zur OPNV-Finanzierung
kénnen sinnvollerweise herangezogen werden, die neben den Bewohnern
auch Pendler, Touristen sowie Drittnutzer bzw. NutznieRer des OPNV mit
einbeziehen (Nahverkehrsabgabe, ErschlieBungsbeitrag, Bettensteuer,
City-Maut, Parkraumbewirtschaftung usw.)?

e Mit welchem Verwaltungsaufwand ware die Umsetzung der jeweils
vorgeschlagenen Finanzierungsinstrumente verbunden?

e Welche Voraussetzungen einer OPNV-Rahmen- bzw. Investitions-
finanzierung werden seitens des Bundes gefordert?
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Wie geht das Finanzierungsmodell mit den 2019 auslaufenden
Entflechtungs- und Regionalisierungsmitteln um?

Entstehen zusatzliche Belastungen fiir den NRW Haushalt und in welcher
Hohe?

Sind Ausgleichszahlungen fir Schiler und Schwerbehinderte gefahrdet?

Ware der kommunale Querverbund durch eine Beitragsfinanzierung des
OPNV gefihrdet? Wie kdnnte man diesen sichern?

Welche Konflikte ergeben sich aus der Satzung des jeweiligen
Verkehrsverbundes, wenn eine Kommune den fahrscheinfreien

Nahverkehr einfuhren will?

Umgang mit der Schnittstellenproblematik: Ist e-Ticketing eine Losung
und welche Auswirkung ergeben sich fir die Einnahmeaufteilung?
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HINTERGRUNDE ZUR ENTWICKLUNG DES BURGERTICKETS

Seit den 1960er Jahren wurden verschiedene Konzepte zur alternativen
Finanzierung des Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) diskutiert. Haufig
wurde dabei ein durch Steuern finanzierter Nulltarif in Betracht gezogen, um
die OPNV-Nutzung attraktiver zu machen und dadurch den Verkehrsfluss im
Autoverkehr zu verbessern. Auch wenn der Begriff Nulltarif suggeriert, dass
der Nahverkehr kostenlos ist, werden die Kosten tatsachlich durch Steuern,
also von der Allgemeinheit getragen, d.h. der Begriff Nulltarif beschreibt
lediglich, dass vom Fahrgast kein Tarif bezahlt wird.

Es wurden regional und zeitlich eng begrenzte Nulltarif-Aktionen erprobt,
durch welche jedoch keine nennenswerten Verkehrsverlagerungen zu
Gunsten offentlicher Verkehrsmittel ausgelost werden konnten. Niedrigtarife
allein sind nicht dazu geeignet, die Biirgerinnen und Biirger vom OPNV zu
begeistern. Da das Auto weiterhin fiir viele Menschen als Statussymbol gilt
und immer noch fir Freiheit und Bequemlichkeit steht, konnen Kosten- oder
Umweltaspekte keine Verhaltensanderung bewirken.

3.1 SOLIDARFINANZIERUNG

In Modellen zur solidarischen Umlagefinanzierung werden die Beitrage in der
Regel ergdnzend und abseits des reguldren Tarifsystems kalkuliert. Die
Nutzergruppenspezifische Beitragshdohe ergibt sich aus der angenommenen
potenziellen Nutzungsintensitat sowie der Gruppengrolie.

Solidarmodelle zeichnen sich vor allem dadurch aus, dass Abnahmevertrage
mit den Verkehrsunternehmen bzw. -verblinden {ber mehrere Jahre
geschlossen werden. Nach diesem Zeitraum ist eine Neuverhandlung der
Konditionen sowie das Auslaufen der Vertrage grundsatzlich moglich. Diese
Vertrage werden bei den Verkehrsunternehmen bzw. -verbinden
langerfristig als feste Einnahme bei geringem Vertriebsaufwand kalkuliert.
Die Nahverkehrsbranche entwickelte in den vergangenen Jahren
unterschiedliche solidarisch finanzierte Fahrscheinmodelle.
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Im so genannten Sockelmodell wird von der Solidargemeinschaft lediglich
eine Basisfinanzierung des OPNV vorgenommen (z. B. beim Schiilerticket im
VRR oder auch bei den Semestertickets fiir Studierende). Je nach
Ausgestaltung erhalten die Gruppenmitglieder aber auch nur eine raumlich
und zeitlich stark eingeschrankte Nutzungsberechtigung fiir den Nahverkehr.
Jedes Gruppenmitglied kann dann individuell und freiwillig diesen
Geltungsbereich durch Zukauf weiterer Fahrscheinprodukte erweitern. Ziel
eines Sockel-modells ist es, ein glnstiges und im allgemeinen
Gruppeninteresse liegendes Grundangebot anzubieten, das an den
individuellen Bedurfnissen flexibel angepasst werden kann.

Dagegen werden bei einem vollstandigen Solidarmodell samtliche Kosten von
der Solidargemeinschaft getragen. Der Fokus des Solidarmodells liegt darauf,
einen Ausgleich der Kosten fiir den OPNV herzustellen und gleichzeitig allen
Gruppenmitgliedern einen giinstigen Zugang zum OPNV zu erméglichen,
ohne dass hierfur der Kauf einer zusatzlichen Fahrkarte notwendig ist.

Solidarisch finanzierte Tickets fiihren in der Regel zu einer besseren
Auslastung vorhandener Beférderungskapazititen im OPNV. In Stidten mit
einem im Verhaltnis zur Bevolkerungszahl hohen Anteil an Inhaberinnen und
Inhabern solcher Tickets fiihrt die Inanspruchnahme z. B. von Studierenden
an Wochen- und Tagesrandzeiten dazu, dass zusatzliche Fahrzeugkapazitaten
bereitgestellt werden missen, was zusatzliche Sach- und Personalkosten bei
den Verkehrsunternehmen verursacht.

Die Analyse solidarisch finanzierter Fahrscheine gibt wertvolle Hinweise zur
moglichen Wirkungsweise eines Birgertickets beziehungsweise eines
komplett fahrscheinfreien beitragsfinanzierten OPNV. Allgemein l3sst sich
eine deutlich positive Wirkung auf die Nutzungsintensitit des OPNV
feststellen, die zu Lasten von Fahrten mit dem Auto geht. Die Verlagerung
von Ful3- und Radwegen spielt eine untergeordnete Rolle und neben der
Verlagerung von anderen Verkehrsmitteln lasst sich ein zusatzlicher Effekt
der Mehrnutzung des OPNV feststellen.
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3.2 NULLTARIFE IM NAHVERKEHR

Bei einem Nulltarif steht die Benutzung offentlicher Verkehrsmittel, haufig
zielgruppenspezifisch sowie zeitlich und raumlich beschrankt, unentgeltlich
zur Verflugung. Ein Nulltarif kann in ein bestehendes Tarifsystem eingebettet
sein, es kann aber auch vollstandig auf ein Tarif- und Fahrscheinvertriebs-
system verzichtet werden. Nach dem methodischen Ansatz werden dem
Grunde nach die Vollkosten solidarisch auf alle Gruppenmitglieder umgelegt,
wobei im Einzelfall eine soziale Staffelung sowie im Zuge der
Hartefallregelung eine vollstandige Befreiung von der Beitragspflicht erfolgen
kann.

3.2.1 TEMPORARE NULLTARIFE

Durch temporare Nulltarife wird versucht, neue Kunden fir den Nahverkehr
zu gewinnen, indem Vorteile der OPNV-Nutzung ohne weitere Zugangs-
barrieren erlebbar gemacht werden. Dadurch sollen Vorurteile abgebaut
werden, die Nichtnutzer des OPNV gegeniiber dem OPNV-Angebot haben.
Auch wenn die entgeltlose Ausgabe von Fahrtberechtigungen zu kurzfristigen
Einnahmeausfallen fihrt, werden solche Schnupper-Angebote in der
Nahverkehrsbranche haufiger durchgefihrt, da diese Aktionen mittel- und
langfristig zu einer verstarkten Kundengewinnung und -bindung beitragen. So
wurden zu bestimmten Anldssen Aktionstage durchgefiihrt, welche die
Gratis-Nutzung des OPNV beinhalteten. So konnte in Tibingen an vier
Adventssonntagen kostenlos mit dem OPNV in die Innenstadt gefahren
werden und in Hamburg und Bremen wurden aus umweltpolitischen
Griinden autofreie Sonntage veranstaltet. In allen Fallen wurde jeweils eine
starke Nachfrage im OPNV verzeichnet, wobei diese Aktionstage noch keinen
Schluss auf langfristige Anderungen des Verkehrsmittelwahlverhaltens
zulassen.

3.2.2 STEUERFINANZIERTE NULLTARIFE

Steuerfinanzierte Nulltarife kdnnen einerseits aus sozialen Erwagungen nur
fir bestimmte Zielgruppen eingeraumt werden, wie etwa die
12
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Schwerbehindertenfreifahrt, oder es sind allgemein zugangliche Nulltarife,
die allen Nutzern offenstehen und ggf. nur wenige Gruppen ausschlieBen.
Diese Form des Nulltarifes setzt sich von anderen Finanzierungsformen
dadurch ab, dass die Fahrgaste in der Regel keine Tickets oder sonstige
Nachweise mit sich fihren missen.

Das bekannteste Beispiel eines steuerfinanzierten fahrscheinfreien Nulltarifs
war lange Jahre die belgische Stadt Hasselt (70.000 Einwohner), in der
zwischen 1997 und 2013 die Nutzung aller Stadtbusse kostenfrei war,
wodurch viele Fahrgaste gewonnen wurden bei gleichzeitiger Minimierung
des Pkw-Verkehrsaufkommens. Aufgrund von kommunalen Finanzengpassen
der Stadt wurde der kostenlose Nahverkehr in Hasselt Ende 2013 wieder
abgeschafft.

Hasselt wurde durch die estnische Hauptstadt Tallinn (430.000 Einwohner)
abgeldst, die 2013 einen fahrscheinfreien Nahverkehr einfiihrte. Da der
Anteil des OPNV am Modal Split in den vergangenen Jahren zuriickging und
der Autoverkehr zunahm wurden alternative Vorschlage zur Starkung des
kommunalen OPNV gepriift. Die wichtigsten Ziele des Systems sind es, den
Modal Split-Anteil des OPNV zu stirken und die Mobilitit der Biirgerinnen
und Burger, insbesondere der sozial Schwacheren, zu erhohen und eine
lebenswertere Stadtgestaltung zu verwirklichen. Die Einfiihrung des Nulltarifs
in Hasselt wie auch Tallinn wurden begleitet von einer umfangreichen
Ausweitung des OPNV-Angebots und der Modernisierung des Fahrzeugparks.
Parallel dazu wurden restriktive MaBnahmen gegeniiber dem Auto-Verkehr
(Rickbau der Straflen, Einfliihrung von Parkraumbewirtschaftung etc.)
umgesetzt.

Hinsichtlich der Wirkung eines fahrscheinfreien Nahverkehrs bleibt
festzuhalten, dass ein fahrscheinfreier OPNV durchaus als Anlass dienen kann
den ersten Schritt zur Nutzung von Bahn und Bus zu machen.

Wenn das von vielen Menschen als kompliziert eingeschatzte Tarifsystem
wegfillt, bestehen gute Chancen eine Veranderung des Verkehrs-
mittelwahlverhaltens zu Gunsten des OPNV zu erreichen, dies belegen auch
die Beispiele Hasselt und Tallinn, wo es zu Nachfragesteigerungen von bis
zu 30 % kam.

13
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3.3 BURGERTICKET

Inzwischen hat sich der Begriff des fahrscheinfreien OPNV etabliert, der
jedoch noch keinen Hinweis auf die Art der Finanzierung gibt. In einigen
deutschen Stadten sind zwischenzeitlich Aktionsbiindnisse aus dem
kirchlichen und biurgerlichen Umfeld entstanden, die eine solidarische
Finanzierung des OPNV einfordern. Das Thema umlagefinanzierter OPNV
wurde im politischen Raum insbesondere durch die Forderung der Partei Die
Piraten nach einem fahrscheinfreien OPNV vorangetrieben.

Empirische Erkenntnisse zur Akzeptanz eines solidarisch finanzierten
Blrgertickets bestehen noch nicht. Umfragen zeigen, dass oftmals noch sehr
viel Unkenntnis Gber das Blirgerticket herrscht und somit auch der Anteil der
Skeptiker relativ hoch ist. Grundsatzlich kann man bei Umfragen
insbesondere bei OPNV-Nutzern ein sehr groRes Interesse an der Einfiihrung
eines Burgertickets erkennen. Insgesamt gesehen ist das das Verhaltnis
zwischen Zustimmung und Ablehnung in Ballungsraumen eher ausgeglichen
und im landlichen Raum, wo das OPNV-Angebot in der Regel eher schlecht
ist, ablehnend.

In der seit Beginn der Massenmotorisierung in den 1960er Jahren gefiihrten
Debatte wurden zahlreiche Begriffe gepragt, die im Kern denselben Ansatz
verfolgen: alle Birgerinnen und Birger leisten eine verpflichtende,
monatliche Abgabe, sofern sie nicht aus sozialpolitischen Griinden teilweise
oder vollstindig befreit sind, und erhalten im Gegenzug hierfiir ein OPNV-
Ticket, mit dem sie dann den Nahverkehr so oft und soweit sie wollen ohne
Zusatzkosten benutzen dirfen. Alle Burger sind im Zugang gleichberechtigt
und damit flexibel in ihrer Entscheidungsfindung, d. h. es besteht kein Zwang
zur Nutzung des OPNV, sondern lediglich die Méglichkeit, den OPNV jederzeit
ohne weitere Zugangshirden nutzen zu kénnen. Durch das Birgerticket
werden alle Betriebskosten gedeckt.

Von entscheidender Bedeutung ist ferner, ob und welche Finanzierungs-
saulen der gegenwirtigen OPNV-Finanzierung durch das Biirgerticket ersetzt
werden sollen und ob Drittnutzerfinanzierungsinstrumente eingefiihrt
werden, die ebenfalls zur Finanzierung des OPNV beitragen kénnen. Die
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verbleibenden Kosten fiir den OPNV werden dann auf die Zahlungspflichtigen
umgelegt. Letztendlich bestimmt die Beitragshohe sowohl die Wirkung auf
die Verkehrsmittelwahl als auch die Akzeptanz eines Blrgertickets.

Die Beitragshohe eines Birgertickets wird von zahlreichen Faktoren
beeinflusst, wozu neben dem raumlichen Geltungsbereich (Kommune,
Verkehrsverbund, Bundesland) auch die Angebots- oder Bedienungsqualitat
gehort. Zudem ist Uiber eventuelle zeitliche Einschrankungen (z. B. Gultigkeit
nur zur Nebenverkehrszeit) sowie Zusatzleistungen (z. B. inkludiertes Car-
und Bike-Sharing Angebot) zu entscheiden.

Die potentielle Verlagerungswirkung eines Birgertickets flhrt zu einer
Senkung des Pkw-Verkehrsaufkommens auf den StraRen, wodurch die Auto-
Nutzung wieder attraktiver wird. Damit es nicht wieder zu einer verstarkten
Pkw-Nutzung kommt bedarf es flankierender MaBnahmen, um den Modal
Shift vom Pkw zum OPNV zu verstirken und dariiber gleichzeitig noch
Finanzmittel zu generieren zwecks Finanzierung des Blirgertickets. Allerdings
muss sorgfdltig abgewogen werden, welche dieser flankierenden
Mallnahmen umgesetzt werden, da es auch zu negativen Folgeeffekten fir
das Burgerticket kommen kann. Grundsatzlich wirken restriktive MaBnahmen
wie hohe Parkgebilihren oder Fahrverbote auf die Blirgerinnen und Blrger
akzeptabler, wenn eine gute Alternative wie das Blrgerticket angeboten
wird.

Aus verschiedenen Erwdgungen heraus kann es sinnvoll sein, insbesondere
als Ubergangsmodell, den Geltungsbereich eines Biirgertickets zeitlich
einzuschranken. Ein wichtiger Gesichtspunkt ist dabei, dass die Kapazitaten
im morgendlichen Berufsverkehr bereits stark ausgelastet sind und gréRere
Mengen zusatzlicher Fahrgaste mit den bestehenden Infrastrukturen auf
manchen Linien kaum bewaltigt werden kdnnten.

Hier waren Investitionen in die Infrastruktur erforderlich, die mittel- bis
langfristig umzusetzen waren, kaum jedoch in den nachsten Jahren. Zudem
kann es sinnvoll sein, die absoluten umzulegenden Kosten moglichst gering
und damit auch die Beitragshéhe in einem sozialvertraglichen Rahmen zu
halten.
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4. ERMITTLUNG VON UMSETZUNGSHEMMNISSEN FUR BUS UND

BAHN FAHRSCHEINFREI IN NRW

Die Einfiihrung eines fahrscheinfreien offentlichen Personennahverkehrs ist
bislang aufgrund fehlender Rahmenbedingungen nicht zum Tragen
gekommen. Die nachfolgenden Ausfiihrungen beschreiben die wichtigsten
Umsetzungshemmnisse, die bislang eine erfolgreiche Implementierung von
Bus und Bahn fahrscheinfrei verhindert haben.

4.1 POLITISCHE UMSETZUNGSHEMMNISSE

Wahrend Finanzierungs- und Verteilungsprobleme ldsbar sind, scheint der
groRte Hinderungsgrund fir die Umsetzung des Blrgertickets die politische
Ebene zu sein. Zwar beschaftigen sich mittlerweile viele Kommunen
(Tibingen, Wouppertal etc.), Verkehrsverbiinde (MDV, VRR etc.) und
Bundeslander (Baden-Wirttemberg, Berlin etc.) mit dieser Thematik. Es wird
allerdings bezweifelt, ob aufgrund des mit dem Biirgerticket verbundenen
komplexen Wirkungsgefliges, bei einer Region oder einem Bundesland
Uberhaupt die Bereitschaft besteht, ernsthaft das System Biirgerticket
umzusetzen. Gegenwartig findet lediglich ein finanzieller Verteilungskampf
innerhalb des foderalen Systems statt, ohne grundsatzliche, strukturelle
Reformuberlegungen anzustellen.

Neben der Akzeptanz der Bevolkerung ist es fir die Umsetzung des Blirger-
ticket-Modells wichtig, dass sich auch die politischen Entscheidungstrager mit
dieser Thematik auseinandersetzen. Sie missen Debatten anstollen bzw.
dem Wunsch zahlreicher OPNV-Nutzer und OPNV-Nichtnutzer nachkommen
und alternative Finanzierungsmodelle auf die politische Agenda setzen.

Es wird schwierig werden, die Politik davon zu Uiberzeugen, den massiven
Kraftakt zu leisten, um das gegenwartige System durch ein Neues zu ersetzen
und die offensichtlichen Ineffizienzen und Unzulanglichkeiten abzubauen.

Ohne konkrete Forschungsergebnisse der Effekte eines Biirgertickets am
Beispiel eines Pilot- oder Modellprojektes wird die Bereitschaft der Politik
zum Wechsel sehr begrenzt sein.
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Es wird aullerdem befilirchtet, dass nur wenige Politiker den Mut aufbringen
werden, eine solche neue Abgabe gegeniliber den Bilirgerinnen und Biirgern
zu verteidigen zumal ein Grolteil der Bevolkerung Autofahrer sind, die eine
solche Abgabe nicht wirklich akzeptieren werden. Insbesondere werden
politische Widerstande auf kommunaler Ebene erwartet, da ein Bilirgerticket
ja ein Eingriff in die Planungs- und Tarifhoheit der Stadte und Landkreise
sowie der kommunalen Verkehrsunternehmen darstellt.

Aufgrund der Anforderungen im Klimaschutzbereich sollten Planungs-
prozesse fir Verkehrsinfrastrukturausbauten im OPNV-Bereich ziigig
eingeleitet werden. Auch hier kommt wieder die besondere Bedeutung der
Politik zum Tragen, da sie die erforderlichen finanziellen Mittel bereitstellen
muss.

Sofern die juristischen und finanziellen Rahmenbedingungen von Seiten des
Landes NRW umgesetzt sind und die Kommunen befahigt werden Bus und
Bahn fahrscheinfrei in Form eines Biirgertickets umzusetzen, bedarf es
konkret in den Stadt- und Gemeinderaten mutiger Politiker mit verkehrs-
politischem Gestaltungswillen. Der kommunale Einfluss kann dokumentiert
werden indem der Nahverkehrsplan als kommunales Planungs- und
Gestaltungsinstrument fiir den OPNV konsequent auf das Thema
Biirgerticket abgestimmt wird und der Umweltverbund (OPNV + Rad- +
FuBverkehr + Sharing Economy) massiv ausgebaut wird, damit die zu
erwartenden Fahrgastzuwachse auch planerisch beriicksichtigt werden.

Dariber hinaus missen die Gemeinden auch konsequent ihre Planungshoheit
dazu nutzen und instrumentalisieren, um einerseits ihre Siedlungsent-
wicklung im Sinne der Nahmobilitat weiter zu entwickeln und andererseits
begleitende  Mallnahmen zum  Birgerticket = umzusetzen. Neben
Einschrankungen des Autoverkehrs durch Geschwindigkeitsbegrenzungen und
Rick- und Umbau von StralRen stehen hier vor allem auch MaBBnahmen zur
Bewirtschaftung von Parkplatzen auf der Agenda.

Gleichfalls missen die Gemeinden ihren Einfluss bei den Ubergeordneten
Verkehrsverbiinden bzw. Zweckverbanden geltend machen, damit dort dann
letztlich flir das Gemeindegebiet das Burgerticket flachendeckend umgesetzt
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wird und Losungen fir die Schnittstellen und die erforderliche
Einnahmeaufteilung gefunden werden.

4.2 FINANZIELLE UMSETZUNGSHEMMNISSE

Die Umstellung des gesamten OPNV-Finanzierungssystems auf das Solidar-
finanzierungssystem ist eines der grolliten Umsetzungshemmnisse. Das
gesamte Finanzierungssystem angefangen von der Bundesebene Uber die
Landesebene bis hin zu den Kommunalhaushalten muss bei dieser OPNV-
Finanzierungsreform umgebaut werden, einschlielllich der dafir
erforderlichen gesetzlichen Anpassungen. Wichtig ist aber, dass auf allen
Handlungsebenen auch unterstitzende Mallnahmen zur Starkung des
Finanzierungssystems in Angriff genommen werden. Auf der Bundesebene
zum Beispiel ware eine Abkehr weg von der hohen Subventionierung der
PKW-Flotte (angefangen von der Dienstwagenbesteuerung uber die
Entfernungspauschale bis hin zu einer ressortiibergreifend abgestimmten
Forderpolitik) erforderlich, um eine Verkehrswende hin zur nachhaltigen
Mobilitat zu vollziehen.

Auf der Landesebene bedarf es komplementarer Bemiihungen hinsichtlich
der eigenen und auch der vom Bund durchgereichten Foérdermittel, die
nachgeordnet auch auf der lokalen Ebene insbesondere in engem
Schulterschluss mit der Klimaschutzpolitik umgesetzt werden mussen.

Eine weitere Hirde stellen natirlich die ggf. wegbrechenden
Finanzierungsmittel im  Bereich des Schilerverkehrs und des
Schwerbehindertenausgleichs gemald Sozialgesetzbuch dar, sowie die Frage,
ob der kommunale Querverbund nach einer OPNV-Finanzierungsreform noch
funktionieren wird.

Bezlglich der Schiler und Schwerbehinderter sowie ggf. auch zukiinftig der
Sozialhilfeempfanger kann davon ausgegangen werden, dass es auch in
Zukunft politischer Wille ist ,politische Preise” fir die vorgenannten
Personenkreise anzubieten. Entscheidend ist, ob das Land auch weiterhin
bereit ist die Gegenfinanzierung zu Gibernehmen. Fiur den Fall, dass das Land
mittel- oder langfristig nicht bereit ist diese Gegenfinanzierung zu
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gewadhrleisten, dann missten die Mehraufwendungen entsprechend beim
Blrgerticket eingepreist werden.

Der kommunale Querverbund ist nicht zwingend durch ein Biirgerticket
gefahrdet, da die Verkehrsleistung ja auch weiterhin z. B. von einem
kommunalen Verkehrsunternehmen erbracht werden kann und die ggf. nicht
gedeckten Kosten dann durch den Querverbund gedeckt werden kdnnen.
Nach dem Auslaufen der Ubergangsfrist gemiR EU Wettbewerbsverordnung
1370 und der fortschreitenden Liberalisierung des Energiemarktes muss aber
davon ausgegangen werden, dass der kommunale Querverbund mittelfristig
immer seltener angewandt werden kann.

Ein weiteres finanzielles Umsetzungshemmnis in den Kopfen der Akteure
stellt natlirlich, im Falle einer tatsachlich stattfindenden Reform des
Finanzierungssystems hin zum Solidarmodell, der Zeitraum der Umstellung
und des Ubergangs dar. Je nach Umlage-/Finanzierungsmodell kommt es,
insbesondere in der Ubergangszeit, zu erheblichen Migrationskosten, die je
nach Struktur des jeweiligen Kreises oder des Landes zu erheblichen
Mehrbelastungen fiihrt, die zumindest in Hohe der jeweiligen Betriebskosten
liegen, wobei dann noch erhebliche Kosten fir den zu erwartenden
Systemausbau einzukalkulieren sind.

Haufig wird davon ausgegangen, dass die Vertriebskosten durch die
EinflUhrung eines Burgertickets eingespart werden konnten, weil z. B. das
Kontrollpersonal und die Vertriebstechnik tberfliissig werden. In der Realitat
wird aber am ehesten ein Einsparpotential darin gesehen, dass die
komplizierten Strukturen und Kontrollmechanismen zwischen Verkehrs-
verblinden, Verkehrsgemeinschaften und Organisationen nicht mehr in der
Vielgestaltigkeit notwendig sind.

Derzeit verursacht die Aufrechterhaltung der Vertriebsinfrastruktur Kosten,
deren Hohe sich erfahrungsgemald bei ca. 8 % im Ballungsraumverkehr und
bei ca. 15 % im landlichen Regionalverkehr bewegen. Der personenbediente
Verkauf ist dabei wesentlich teurer als der Automaten- oder Online-
Vertriebsweg.
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4.3 FEHLENDE AKZEPTANZ ALS UMSETZUNGSHEMMNIS

Insgesamt wird deutlich, dass fiir eine Umsetzung des Bilrgerticket-Modells
teilweise massive Anstrengungen unternommen werden missen, um das
Optimum zwischen der Akzeptanz einerseits und der Befoérderungsleistung
andererseits zu erreichen.

Dieses Unterfangen wird als eher schwierig eingeschatzt, was nicht heillen
soll, dass das unmaoglich ist, dennoch scheint diese Thematik als scheinbar
unlésbare Aufgabe wahrgenommen zu werden. Es stellt sich die Frage, wie
die Verkehrsunternehmen und die Politik eine vielfach beschworene
Verkehrswende umsetzen wollen, ohne den OPNV massiv auszubauen.
Kapazitatsprobleme treten auch schon heute auf und werden durch die
Jobticket-Strategien vieler Kommunen oder Verkehrsverbinde noch
verscharft. Die Hauptverkehrszeiten werden, sofern keine Flexibilisierung der
Schul- und Arbeitszeiten vorgenommen wird, ein grofSer Problemfall bleiben.

Wenn der OPNV eine echte Alternative zum Auto werden soll, dann ist eine
entscheidende Voraussetzung, dass die finanzielle Basis flir eine nachhaltige
und sozialvertragliche Verkehrswende bei den Stadten und Gemeinden
gelegt wird. Daflir missen die Gemeinden durch eine Veranderung des
Landesrechts befahigt werden u. a. Blrgerticket Losungen umzusetzen.

Eine Moglichkeit der finanziellen Unterstlitzung besteht neben der Nutzung
des kommunalen Querverbunds in der konsequenten Umsetzung einer
umfassenden Parkraumbewirtschaftungspolitik zur Finanzierung des OPNV.

Bei der gegenwirtig angewandten OPNV-Finanzierung wird ein GroRteil des
offentlichen Nahverkehrs durch offentliche Gelder subventioniert. Folglich
wird durch das von allen Einwohnern zu zahlende Steueraufkommen der
Nahverkehr finanziert, ohne dass sie ein unmittelbares Nutzungsrecht
erwerben. Auf Grund der verpflichtenden Zahlungsweise wird es viele
Proteste geben, wobei das Biirgerticket von OPNV-Nutzern besser akzeptiert
wird, als von Nichtnutzern. Entscheidend ist, ob sie fiir ihre OPNV-Mobilitat
nichts oder weniger ausgeben, als das Biirgerticket kosten wird. Personen,
die keinen individuellen Nutzen im OPNV erkennen, werden nur schwer ein
Blirgerticket akzeptieren.
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4.4 JURISTISCHE UMSETZUNGSHEMMNISSE

Sofern der Landesgesetzgeber entsprechende gesetzliche Regelungen bzw.
Anpassungen vornimmt, koénnte eine Birgerticket-Finanzierung Uber
(ErschlieBungs-)Beitrage rechtlich umgesetzt werden. Ein verpflichtender
Beitrag fiir den OPNV wirde auf Grundlage des unmittelbaren oder
mittelbaren wirtschaftlichen und individualisierbaren Vorteils der Beitrags-
pflichtigen erhoben werden. Hierbei missen natirlich auch soziale Aspekte
berlicksichtigt werden und kénnen komplementare Drittnutzerfinanzierungs-
instrumente Bertlcksichtigung finden.

Da es sich bei einem Blrgerticket um eine verpflichtende Abgabe handeln
wirde, missen naturlich auch geltende Geblhren- bzw. Abgabenordnungen
dahingehend Uberprift werden, ob diese dazu geeignet sind, die
Aufwendungen des OPNV zu decken. Dariiber hinaus miissen natiirlich die
kommunalen Abgaben in Einklang mit Lander- bzw. Bundesrecht stehen.
Hierfir bedarf es landesrechtlicher Grundlagen, die die Kommunen dazu
ermachtigen, eine kommunale Abgabe wie das Blirgerticket einzufiihren.

Da durch die Einfiihrung des Blrgertickets die Notwendigkeit zum Erhalt der
zahlreichen Verbundstrukturen nicht mehr gegeben ware, muss von den
Zweckverbanden und Verkehrsverbiinden mit massiven Widerstdnden
gerechnet werden. Insgesamt wird sich dann ein tiefgreifender
Strukturwandel der OPNV-Branche vollziehen, letztlich auch getrieben von
der allgemeinen Digitalisierungsstrategie.

Da die \vielfaltigen weitergehenden juristischen, finanz-  bzw.
steuerpolitischen  Verflechtungen und die damit einhergehenden
Auswirkungen im Zusammenhang mit dem Thema ,Bus und Bahn
fahrscheinfrei in NRW in Form eines Biirgertickets” nicht Bestandteil unserer
Betrachtungen waren, empfehlen wir auf jeden Fall diese Thematik
weitergehend zu untersuchen bzw. auf Landesebene entsprechende
Einschatzungen einzuholen, um daraus resultierende Umsetzungshemmnisse
zu benennen und abzuschaffen.
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4.5 TECHNISCHE UMSETZUNGSHEMMNISSE

Ein differenziertes Tarif- und Vertriebssystem wirkt auf die Fahrgaste,
insbesondere wenn es sich um Touristen oder andere Gelegenheitsnutzer mit
nur geringer Ortskenntnis handelt, eher abschreckend und unflexibel und
stellt neben der Tarifunkenntnis eines der grofiten Zugangshemmnisse des
OPNV dar.

Die von den Verkehrsunternehmen angestrebte Digitalisierung des Vertriebs
forciert zurzeit auch die Weiterentwicklung des elektronischen Ticketings,
wobei versucht wird das immer kompliziertere Tarifsystem zu vereinfachen.

Der Tarif als Schnittstelle zum Kunden ist nicht einfach, aber die gerechte
Aufteilung der generierten Fahrgeldeinnahmen, sowie das komplette
Kontrollsystem ist eine sehr komplexe, personal- und kostenintensive
Angelegenheit, die natlrlich langfristig durch die Einfihrung von Bus und
Bahn fahrscheinfrei vereinfacht bzw. letztendlich abgeschafft werden kénnte.

Sollte es zu einer flachendeckenden Lésung von Bus und Bahn fahrscheinfrei
kommen, dann konnte ein eTicket entfallen, weil zur Not der
Personalausweis der Legitimationsnachweis sein kénnte.

Durch den Wegfall der klassischen Nutzerfinanzierung Uber Fahrgeld-
einnahmen entfdllt zudem ein wichtiger Steuerungsmechanismus, der die
Verkehrsunternehmen dazu anhalt qualitativ hochwertige Verkehre zu
garantieren.

4.6 FEHLENDE KAPAZITATEN ALS UMSETZUNGSHEMMNISSE

Der durch eine Biirgerticket-Einfiihrung erwartete Mehrverkehr im OPNV
muss natlrlich auch betrieblich bewaltigt werden. Insbesondere Verkehrs-
unternehmen sehen hier eine uniberwindbare Herausforderung und stellen
das Birgerticket-Modell in Frage.

Es wird davon ausgegangen, dass durch die prognostizierte Zunahme des
Verkehrsaufkommens im OPNV die Verkehrsinfrastruktur an die
Kapazitatsgrenzen stollen wird. Insbesondere in den heutigen
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Nachfragespitzen werden der Fahrzeugbedarf und die Auslastung der
Infrastruktur deutlich ansteigen. Folglich muss es in der Hauptverkehrszeit
zwangslaufig zu einer Kapazitatsausweitung im infrastrukturellen und
betrieblichen Bereich kommen. Dies hat insbesondere zur Folge, dass die
sogenannten Spitzenlastkosten deutlich héher liegen werden als vielfach
vermutet.

Aus Sicht der Verkehrsunternehmen besteht die Beflirchtung, dass bei
Einflhrung eines Blrgertickets, vor allem in den Verdichtungsraumen und zur
Hauptverkehrszeit, die Kapazitaiten in den Fahrzeugen und auf den
Bahnsteigen nicht ausreichen, um die Fahrgastnachfrage bewailtigen zu
konnen. Schon die derzeit praktizierten Jobticket-Strategien vieler
Verkehrsverbiinde und -unternehmen fithren an manchen Orten zu
Uberlastungen. Entsprechende Kapazititsausweitungen sind mit hohen
Kosten verbunden. Der VDV geht z. B. bundesweit bei einer Steigerung der
Fahrgastzahlen um ca. 30 % von jahrlichen Zusatzkosten in Hohe von ca. 12
Mrd. Euro aus. Demnach ist eine Ausweitung der Nahverkehrsleistung
betrieblich notwendig. Dies fliihrt zu Mehrkosten, die in die Berechnung des
Ticketpreises einbezogen werden missen, auBerdem sind Anschub-
investitionen notig.

In l&ndlichen Regionen sind ggf. addquate OPNV-Angebote sogar zunichst zu
schaffen. Neben der Ausweitung technischer Kapazitaten, insbesondere fiir
die Nachfragespitzen, ist auch die temporare Ausweitung der personellen
Kapazitat im Betrieb erforderlich. Dabei kdnnte es zunehmend schwierig
werden, Fahrpersonal flr die Morgen- bzw. Abendspitze zu gewinnen. Heute
bemiihen sich Verkehrsunternehmen bestehende Kapazitatsbelastungen in
den Hauptverkehrszeiten Uber Rabattierungen aulierhalb der Haupt-
verkehrszeiten (,9-Uhr-Ticket” etc.) abzumildern. Diese Steuerungs-
moglichkeit der Kapazitatsauslastung ist mit einem flachendeckenden und
zeitlich unbegrenzten Biirgerticket nur schwer moglich.

Da die Verkehrsunternehmen aufgrund des Restrukturierungsprozesses nur
noch Uber geringe Reserven im Fuhrpark verfligen, sind kurzfristig angelegte
Angebotserweiterungen nicht moglich. Im Schienenverkehr haben vor allem
private Mitbewerber duRerst begrenzte Reserven, da der Fuhrpark
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entsprechend des vertraglich fixierten Angebotes nur auf das Notwendigste
beschrankt ist. Demnach ist die Neubeschaffung von Fahrzeugen notwendig.
Wahrend im Busbereich das Angebot relativ einfach und flexibel an die
Bedarfe angepasst werden kann, ist das Bedingungsgeflige im schienen-
gebundenen Verkehr deutlich komplexer und unflexibler. Hier sind bereits
bestimmte Kapazitatsgrenzen erreicht, die sich nur schwer erweitern lassen.

Bei der Beschaffung von Bussen ist mit einer Abwicklungszeit, je nach Bus
und dessen Ausstattung zwischen 6 Monaten und 1 Jahr zu rechnen. Bei der
Beschaffung von Schienenfahrzeugen muss mit einer Beschaffungszeit
zwischen 2 und 5 Jahren gerechnet werden. Ist die Kapazitat der Betriebshofe
tangiert und es mussen Erweiterungen geplant oder realisiert werden oder
gar neue Betriebshofe geplant und realisiert werden sind Vorlaufzeiten
zwischen 2 und 5 Jahren zu erwarten. Weitere Kosten entstehen bei der
Anpassung der Systeme zur Betriebssteuerung und denen der
Fahrgastinformation. Hier ist mit Abwicklungszeiten von bis zu 2 Jahren zu
kalkulieren. Um den komplexen Anpassungsprozess zu planen und zu
realisieren werden die Unternehmen oftmals eine temporare Anpassung der
Management- und Umsetzungskapazitaten bendtigen.

Darliber hinaus erfordert die Erweiterung der Infrastruktur nicht nur einen
Planungsvorlauf, sondern auch die entsprechende personelle Kapazitat in der
Planung selbst. In diesem Zusammenhang fehlen aufgrund der knappen
offentlichen Haushalte in vielen Kommunen Verwaltungskapazitaten, um die
entsprechenden Auftrage zu vergeben oder die bestellten Fahrzeuge
technisch abzunehmen.

Im Sinne einer ganzheitlich-6kologisch ausgerichteten Verkehrsplanung ist
ebenso der Ausbau der Schnittstellen zwischen den verschiedenen
Verkehrstragern wichtig. So sollten z. B. genligend Park-and-Ride-Parkplatze
vorgehalten werden, um Pendler aus dem lidndlichen Umland in das OPNV-
Netz zu integrieren. Die Integration des Fahrradverkehrs als Zubringer zum
OPNV-System kénnte sich dagegen als problematisch erweisen: die
Mitnahme-moglichkeit fiir Fahrrader muss stark begrenzt werden, da in
erster Linie Kapazitaten fir den Personentransport vorgehalten werden
sollten.
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IDEEN FUR EINE EINFUHRUNGSSTRATEGIE BUS UND BAHN

FAHRSCHEINFREI IN NRW

Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung ,,.Bus und Bahn fahrscheinfrei in
NRW* stellt sich die Frage, wie und in welchen Schritten das Thema ,,Bus und
Bahn fahrscheinfrei in NRW in Form des Blrgertickets” praktisch umgesetzt
werden kdnnte.

Es gibt bislang noch keine Muster oder Vorlagen fiir die Umsetzung ,,Bus und
Bahn fahrscheinfrei in NRW in Form eines Blrgertickets” auf regionaler oder
kommunaler Ebene. Aus den Ausfihrungen und Einschatzungen der
vorangegangenen Kapitel geht hervor, dass die Zweckverbande und Verblinde
nur bedingt in der Lage sind tatsachlich eine Mallnahme ,Bus und Bahn
fahrscheinfrei in NRW in Form eines Birgertickets” auf regionaler oder
kommunaler Ebene einfach umzusetzen, weil dafiir einerseits die gesetzlichen
Grund-lagen fehlen und andererseits die tariflichen und vertraglichen
Verflechtungen zwischen den Organisationen nicht zuletzt im Zusammenhang
mit dem NRW- Tarif so grol$ sind, dass ein Alleingang in Sachen Blirgerticket
ausgeschlossen ist. Am ehesten ware dies ggf. noch kommunal in einem
kleinen Umfang darstellbar, sofern dies eine Probierklausel von Seiten der
Landesebene ermoglichen wiirde. Es bedarf also eines Pilotversuchs unter
Einbe-ziehung von Ministerien, Verblinden und Verkehrsunternehmen sowie
der Politik im Land und den Kreisen und Stadten.

Auch andere Bundeslander sind noch nicht soweit: Baden-Wiirttemberg hat
noch ein entsprechendes Gutachten zu diesem Thema in Arbeit und
konzentriert sich gerade auf die Umsetzung eines Landestarifs, der ab 2018
umgesetzt werden soll. Die neue Regierung im Land Berlin will eine weitere
umfassende Machbarkeitsstudie zum Thema fahrscheinfrei in Auftrag geben,
deren Ergebnis bis Ende 2019 vorgelegt werden soll. Darin sollen die
Einfihrung einer Nahverkehrsabgabe/Infrastrukturabgabe fiir Berlin und das
Tarifgebiet des VBB, die Einflihrung einer solidarischen Umlagefinanzierung
im  OPNV in Berlin und im Tarifgebiet des VBB und die
Ubernachtungspauschale fiir Gaste getrennt voneinander untersucht
werden, wobei auch die Prifung der Preiselastizitat fur touristische Produkte
mit einbezogen werden soll. Zur Nahverkehrsabgabe/Infrastrukturabgabe
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wird zusatzlich im Rahmen eines Prifauftrags die RechtmaRigkeit einer
Beitragsfinanzierung sowie einer Ubernachtungspauschale fiir Giste und
bereits bestehender Systeme (zum Beispiel wie in Wien oder Frankreich)
geprift. Nach Auswertung der Ergebnisse der wirtschaftlichen und
rechtlichen Untersuchungen will die Berliner Regierungskoalition ggf. erste
MalRnahmen umsetzen.

Ansonsten gibt es bislang nur punktuelle Diskussionen lokaler oder regionaler
Umwelt- und Verkehrsaktivisten z. B. in den Stadten Bonn, Wuppertal,
Tubingen und Leipzig, die jedoch weitgehend noch nicht wirklich konkret sind.

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie fahrscheinfrei in NRW
wurde ein interner Workshop mit kommunalpolitischen Vertretern
durchgefihrt, um unter anderem die wichtigsten Hirden und Risiken eines
Pilotversuchs Bus und Bahn fahrscheinfrei auszuloten und eine
EinfUhrungsstrategie abzuleiten fir einen Pilotversuch.

Der erste Schritt einer EinfUhrungsstrategie ist die Kenntnis Uber
grundlegende Hirden und Restriktionen, die es bei den gegenwartigen,
etablierten Strukturen gibt und wie sich diese Uberwinden lassen. Die
Einfihrung von ,Bus und Bahn fahrscheinfrei in NRW in Form eines
Blrgertickets” scheitert bei den gegenwartigen etablierten Strukturen daran,
dass ein Ausscheren aus dem praktizierten Finanzierungssystem so gut wie
unmoglich ist. Aufgrund der landesweiten verkehrlichen und tariflichen
Verquickungen konnen keine einzelnen Verkehrsbetriebe und erst recht kein
Verkehrsverbund aus den bestehenden Verkehrsvertragen ausscheren, ohne
eine Rickfallebene zu besitzen.

Um dies zu ermdglichen bedarf es erst einmal einer gesetzlichen Grundlage
auf Landesebene, um dann auch die nachgelagerte Finanzierungssystematik
umzustrukturieren. Im OPNV Gesetz des Landes NRW miisste die
Grundstruktur fir eine neue landesweite OPNV Finanzreform vorgegeben
werden. Eine mogliche Grundstruktur kdnnte z. B. darauf aufbauen, dass alle
Infrastrukturkosten ganz oder lberwiegend lber die Landesfinanzierung mit
inkludiertem Bundesanteil gedeckt ist und die Betriebskosten Uber ein
solidarfinanziertes Blrgerticket. In diesem Zusammenhang sollten die
sozialbasierten Surrogate fur Schiler/Auszubildende/Schwerbehinderte etc.
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weiterhin bestehen bleiben, da ja hierliber ein gesellschaftspolitischer
Konsens besteht.

Ein besonderes Thema ist bei der Frage der Umsetzung natirlich das Thema
des Systemwechsels (Migrationsphase) und dessen Finanzierung. Es kann
davon ausgegangen werden, dass es gerade in der Einfliihrungsphase in den
Ballungsraumen zu Kapazitatsengpassen kommt, weil der Infrastrukturausbau
nicht entsprechend schnell umgesetzt und finanziert werden kann.

Grundsatzlich stellt sich aber die Frage wie eine schrittweise Einfiihrung (kurz,
mittel und langfristig) von Bus und Bahn fahrscheinfrei gelingen kann.
Einigkeit besteht in der Einschatzung, dass die Umsetzung von Bus und Bahn
fahrscheinfrei in NRW in Form eines Biirgertickets schon wahrend der Klarung
der rechtlichen und finanziellen Rahmenbedingungen in mehreren Schritten
umgesetzt werden kann. Kurzfristig ware es dann erforderlich auf
Landesebene die rechtlichen und steuerlichen Grundlagen zur (landesweiten)
Umsetzung zu schaffen.

Da das Thema Bus und Bahn fahrscheinfrei in NRW in Form eines
Blirgertickets ja bundesweit noch nie umgesetzt wurde, ware es sicher
empfehlenswert erst einmal kurzfristig in NRW eine sogenannte
Probierklausel umzusetzen, um dann hierauf aufbauend einen oder mehrere
parallele Pilotversuche umzusetzen. Diese Modellversuche konnten dann
kommunal auf Stadt- und/oder regional auf Kreisebene fiir 1 bis 2 Jahre
durchgefiihrt werden, um entsprechende Erfahrungen fiir eine landesweite
Umsetzung zu sammeln.

Sofern die Pilotversuche erfolgreich sind und eine landesweite Umsetzung
von Bus und Bahn fahrscheinfrei in NRW erfolgen soll, dann sind
entsprechend das OPNV Gesetz sowie die sich daraus ableitenden
Forderrichtlinien weiterzuentwickeln und anzupassen.

Grundsatzlich sollten die Pilotversuche und natlrlich spater auch eine
landesweite Umsetzung aufbauen auf einer verkehrspolitischen Gesamt-
strategie, die sich auszeichnet durch verkehrs-, umwelt- und sozialpolitische
Komponenten:
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Die verkehrspolitische Komponente basiert auf der Verkehrsvermeidung
und darauf aufbauend auf der Verkehrsverlagerung hin zum
Umweltverbund, der getragen ist vom OPNV und dem Rad- und
FulBverkehr sowie der Sharing Economy, d.h. einem breiten Angebot von
Car- und Bike Sharing Angeboten, deren Nutzung inkludiert ist in das
Blirgerticket.

Die umweltpolitische Komponente zur Vermeidung von Co2, Stickoxiden
und natirlich Larm baut auf die verkehrspolitische Komponente auf,
wobei die dadurch eingesparten (Folge-)Kosten in die Birgerticket-
finanzierung mit einbezogen werden missen.

Die sozialpolitische Komponente ist gegeben, wenn es beim Blirgerticket
eine ,soziale” Preisstaffelung gibt, die allen Blirgerinnen und Blirgern eine
umfangliche Mobilitat offeriert, die die Teilhabe am gesellschaftlichen
Leben ermoglicht.

Da es sich bei einem Birgerticket um eine verpflichtende Abgabe handeln

wirde, missen naturlich auch geltende Geblhren- bzw. Abgabenordnungen

dahingehend Uberprift werden, ob diese dazu geeignet sind, die Auf-

wendungen des OPNV zu decken. Dariiber hinaus miissen die kommunalen

Abgaben auch in Einklang mit Lander- und Bundesrecht stehen. Somit bedarf

es landesrechtlicher Grundlagen, die die Kommunen dazu befdhigen, eine

entsprechende kommunale Abgabe einzufiihren.
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BESCHREIBUNG EINES PILOTVERSUCHS FUR BUS UND BAHN

FAHRSCHEINFREI IN NRW

Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung soll umschrieben werden, wie ein
Modell- oder Pilotversuch ,Bus und Bahn fahrscheinfrei in NRW in Form des
Blrgertickets” praktisch umgesetzt werden kdnnte.

Durch den Auftraggeber wurde ein Aufruf unter den Kommunalvertretern der
Partei die Piraten in NRW gestartet, um eine Stadt/Gemeinde oder
Kreis/Region zu benennen, die/der geeignet sein konnte fir einen Modell-
oder Pilotversuch Bus und Bahn fahrscheinfrei in NRW.

Aus einer Vielzahl von Meldungen haben sich letztlich ein Kreis
(Recklinghausen) und zwei Stadte (Bad Salzuflen und Wuppertal)
herauskristallisiert, deren Verkehrsunternehmen Unterlagen und Zahlen fir
die Wirkungsanalyse (siehe Kapitel 8) bereitgestellt haben.

Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung ,,Bus und Bahn fahrscheinfrei in
NRW* fand im November 2016 ein Workshop mit Kommunalvertretern statt,
in dessen Verlauf diverse Fragekreise zum Thema Beschreibung eines
Pilotversuchs diskutiert wurden. Grundsatzlich herrschte Einigkeit, dass in
einem ersten Schritt eine politische Mehrheit generiert werden muss, um das
Thema Bus und Bahn fahrscheinfrei in NRW in Form eines Birgertickets
landespolitisch so zu positionieren, dass ein Pilotversuch auf den Weg
gebracht werden kann.

Dazu sollte aufbauend auf den Ergebnissen der vorliegenden
Machbarkeitsstudie und den Hinweisen der Beteiligten sowie an einem
Pilotversuch interessierten Organisationen und Unternehmen eine
Projektskizze fur einen Pilotversuch Bus und Bahn fahrscheinfrei erarbeitet
werden. Diese sollte in Zusammenarbeit und mit finanzieller Unterstitzung
der Fachministerien (Verkehr, Klimaschutz, Kommunales und Finanzen) und
unter Beteiligung der Zweckverbande, Verbiinde sowie Verkehrsunternehmen
erfolgen, um dann in einer Beschlussvorlage fir die Umsetzung eines
Pilotversuchs zu minden.
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Im Rahmen eines dann durchzufiihrenden Beteiligungswettbewerbs sollte
dann ein oder mehrere Verkehrsunternehmen/Stadte als Pilotmodelle
gesucht werden, um einen 1-2-jdhrigen Pilotphase umzusetzen, die
wissenschaftlich begleitet und ausgewertet wird.

Einem Pilotversuch muss auf jeden Fall eine griindliche Erhebungs- und
Analysephase vorausgehen, sprich es ist wichtig eine Vorher-/Nachher-
Erhebung/-Befragung durchzufiihren, um dabei insbesondere auch neben
potentiellen  Verkehrsverlagerungseffekte auch mogliche Akzeptanz-
veranderungen sowie Angebots- und Qualitdtsveranderungen aufnehmen
und beurteilen zu kdnnen.

Daher ist eine wissenschaftliche Begleitung des Pilotversuchs von
grundlegender Bedeutung, um durch Erhebungen und Befragungen mogliche
Akzeptanzprobleme oder Prozess- und Umsetzungsrisiken zu ermitteln und
Losungsvorschlage fur deren Vermeidung aufzuzeigen. Ein wichtiger Punkt
bei der Konzeption eines erfolgreichen Pilotversuchs ist die friihzeitige und
umfassende Einbindung der Blirgerinnen und Blrger vor Ort.

Einen nicht unwesentlichen Beitrag zur Akzeptanzforderung muss von der
Politik vor Ort erbracht werden, in dem nicht nur die Risiken dargestellt,
sondern vor allem auch die Chancen betont werden.

In Abhangigkeit von dem Ergebnis der Pilotphase kann dann ggf. im Nachgang
ein/e Probierklausel/Gesetz und/oder Verordnung beschlossen bzw. durch
das Land NRW umgesetzt werden.

Aufbauend auf den gesammelten Erfahrungen aus den durchgefiihrten
PilotmaRBnahmen kann dann abschlieBend das OPNV-Gesetz und die daraus
abzuleitenden Finanzierungssysteme des Landes auf der einen Seite und der
nachgeordneten Kreise/Stadte und Gemeinden sowie der Zweckverbande
und Verbiinde sowie Verkehrsunternehmen auf der anderen Seite so
angepasst werden, dass eine landesweite Einflihrung von Bus und Bahn
fahrscheinfrei sukzessive umgesetzt werden kénnte.

Die Nennung von Kosten fir die Umsetzung eines Pilotversuchs hangt von
mehreren Faktoren ab. Neben der Laufzeit des Pilotversuchs (1 oder 2 Jahre)
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sind vor allem die GrofRe der Stadt oder Region, bezogen auf die Anzahl und
Struktur der Einwohner bis zur Struktur und Qualitat des OPNV-Angebotes
(Bus und Bahn, Tarif etc.) entscheidend. Insbesondere die Frage der
erforderlichen Angebotsausweitung kann eine groRBe Bandbreite bei den
Kosten bedingen, die sich im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie
nicht abbilden lasst. In Kapitel 8 haben wir im Zusammenhang mit dem
Thema Wirkungsanalyse an Hand von 2 Beispielen eine grobe Status quo
Kostenschatzung abgegeben.

Fir die Umsetzung von Bus und Bahn fahrscheinfrei in NRW Zeitrdaume zu
nennen ist natlrlich ebenfalls sehr spekulativ, weil von vielen Faktoren
abhangig. Realistisch gesehen kdnnte, sofern es eine grundsatzlich positive
politische Willensbildung fiir einen Pilotversuch im Jahr 2017 geben wiirde,
im Jahr 20182019 ein entsprechender Pilotversuch durchgefihrt und
anschlieRend ausgewertet werden, um erste Erfahrungen zu sammeln.

Bei positivem Ergebnis kdnnten noch in der dann laufenden Legislaturperiode
bis 2021 die gesetzlichen und finanziellen Rahmenbedingungen auf
Landesebene vorbereitet und beschlossen werden, um dann sukzessive
landesweit ,,Bus und Bahn fahrscheinfrei in NRW in Form eines Biirgertickets”
umzusetzen.
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STRATEGISCH-POLITISCHE UMSETZUNG FUR BUS UND BAHN

FAHRSCHEINFREI IN NRW

Auch wenn sich mittlerweile viele Kommunen, Verkehrsverbiinde und
Bundeslander mit dieser Thematik beschaftigen, stellt sich die Frage, ob bei
einer Region oder einem Bundesland Uberhaupt die Bereitschaft und der
politische Mut vorhanden ist, sich mit dieser Fragestellung ernsthaft
auseinanderzusetzen.

Vor dem Hintergrund, dass in den Ballungsrdumen die bestehende OPNV-
Infrastruktur und damit auch die OPNV-Angebote nicht in kurzer Zeit auf die
erforderliche GroBenordnung ausgebaut werden konnen, erscheinen
Ubergangsmodelle méglich und sinnvoll. Es soll hier nicht unerwiahnt bleiben,
dass ein Blrgerticket mit Ausschlusszeiten oder andere sogenannte
Ubergangsmodelle aufgrund lhrer ,Unvollkommenheit” schnell unter groRen
Akzeptanzproblemen der Nutzer leiden, weil genau die Zeiten hoher
Nachfrage, die in solchen Fallen oft ausgeschlossen werden missen, nicht
erfahrbar sind.

Somit kénnen vereinfachte Fahrscheinsysteme grundsatzlich ein erster Schritt
sein, das zumeist unibersichtliche und umfangreiche komplizierte Tarif-
system fir den Kunden zu vereinfachen und damit nutzerfreundlich
anzubieten. Alle Solidarangebote wie Schiler-, Semester- oder Jobtickets bis
hin zu Kombiangeboten, wie Géaste-/Touristen-/Hotel- und Veranstaltungs-
tickets etc. sind zielfihrend und kdénnen aber auf der anderen Seite oft
irgendwann zu dem Nachteil der Doppelbelastung der Nutzer fliihren. Am
Ende bleibt auch bei all diesen genannten Angeboten weiterhin die
Unterhaltung des kostenintensiven Vertriebs- und Kontrollsystems.

Es stellt sich somit natiirlich die Frage, warum eigentlich ein vereinfachtes
Fahrscheinsystem umgesetzt werden sollte, sofern es zu Kapazitatsengpassen
kommt, denn da hilft ja auch ein vereinfachtes Fahrscheinsystem nicht
wirklich.

Im Zusammenhang mit dem Biirgerticket muss ja die bisherige OPNV-
Finanzierung des Landes neu Uberdacht werden und sollte wie schon
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beschrieben die Finanzierung der gesamten OPNV-Infrastrukturkosten
sicherstellen. Im Bereich der Betriebskosten, die ja mehrheitlich zu Lasten der
Nutzer gehen soll, muss das Land weiterhin gemad dem
gesellschaftspolitischen Konsens, durch Co-Finanzierung die rabattierten
Preise fur Schiler, Schwerbehinderte, Sozialhilfeempfanger, Arbeitslose etc.
sicherstellen.

Da die Einfiihrung eines solidarischen Biirgertickets ja nicht als isolierte
MalBnahme, sondern als Teil eines umfangreichen nachhaltigen
Gesamtverkehrskonzeptes angesehen werden muss, hangt Erfolg und
Akzeptanz einer solchen MalBBnahme malgeblich von den begleitenden
verkehrlichen Mallnahmen ab. Ein integriertes Verkehrs- und Finanzierungs-
konzept zur Einflihrung eines fahrscheinfreien OPNV muss daher weitere
Mallnahmen umfassen:

e Malinahmen zur Attraktivierung des Rad- und FuBverkehrs
o Ausbau der Fahrradwege/Fahrradstellplatze
o Ausbau der Intermodalitat: Bike & Ride, Fahrrad-
Abstellmdglichkeiten an  OPNV-Haltestellen; Integration von
Leihfahrrad-Angeboten und OPNV
o Ausbau der Barrierefreiheit
e Malnahmen zur Einschrankung des MIV
o Rickbau bzw. Verengung von StraRen (Verkehrsberuhigung)
o Geschwindigkeitsbeschrankungen/Tempolimit
o Beschrankung von Parkmaoglichkeiten/Parkraumbewirtschaftung

Im Zusammenhang mit der Einfihrung eines Blrgertickets ist eine reale
Bepreisung des Parkraums in Kombination mit dem OPNV-Finanzierungs-
konzept zu denken. Das Biirgerticket kann und muss immer mit anderen
Leistungen/Dienstleistungen im Hinblick auf eine mogliche Gegen- oder
Komplementarfinanzierung gedacht und umgesetzt werden.

Natirlich missen mutige Stadt- und Gemeinderate ihren Einfluss im Rahmen

der kommunalen Planungshoheit durch die Anwendung geeigneter Planungs-
und Gestaltungsinstrumente fiir den OPNV konsequent auf das Thema
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Biirgerticket geltend machen und den Umweltverbund (OPNV + Rad- +
FulBverkehr + Bike- & CarSharing) massiv ausbauen.

Daruber hinaus misste die Siedlungsentwicklung im Sinne der Nahmobilitat
weitergefihrt werden. Neben Einschrankungen des Autoverkehrs durch
Geschwindigkeitsbegrenzungen und Riick- und Umbau von Stralen stehen
hier vor allem auch MalRnahmen zur Bewirtschaftung von Parkplatzen auf der
Agenda.

Die Einfihrung eines Birgertickets ist aufgrund der Vvielfdltigen
Wirkungszusammenhange sehr komplex und somit auch schwer den
Blirgerinnen und Blirgern zu vermitteln. Nur ein realer Pilotversuchs ,Bus und
Bahn fahrscheinfrei in NRW in Form des Blirgertickets”, also die raumlich und
zeitlich begrenzte EinfUhrung eines Biirgertickets in einer Stadt/Region in
NRW kann aufzeigen, welche positiven oder negativen Auswirkungen ein
umlagefinanziertes Burgerticket hat. Dadurch koénnen Detailfragen
beantwortet  werden, wie die konkrete  Ausgestaltung  des
Betriebs/Organisation aussehen muss und welche finanziellen Umver-
teilungen daraus folgen.

Eine wissenschaftliche Begleitung eines Pilotversuchs Bus und Bahn
fahrscheinfrei ist von grundlegender Bedeutung, um durch Erhebungen und
Befragungen  mogliche  Akzeptanzprobleme  oder  Prozess- und
Umsetzungsrisiken zu ermitteln und Losungsvorschlage fir deren
Vermeidung aufzuzeigen. Dabei geht es neben den verkehrlichen Effekten,
insbesondere auch um die umwelt- und klimapolitischen Faktoren sowie um
deren finanziellen Auswirkungen in Punkto Gesamtfinanzierungsbilanz.

Die Freigabe und Finanzierung eines wissenschaftlich begleiteten
kommunalen Pilotversuchs durch das Land NRW ist sehr wichtig, um
beispielsweise die Chancen von Bus und Bahn fahrscheinfrei in NRW zu
steigern, Hemmnisse abzubauen oder weitere Erkenntnisse fiir dessen
grol¥flachige Umsetzung zu liefern.

Es ist wichtig neben der wissenschaftlichen Begleitung auch von Anfang an
die eigentlich Betroffenen von Land/Kommunen und Verbdnde/
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Verbinde/Verkehrsunternehmen etc. sowie die Burgerinnen und Blirger vor
Ort in das Pilotprojekt Bus und Bahn fahrscheinfrei einzubinden, um
moglichst grofle Transparenz herzustellen und bereits diese Phase zur
Werbung fiir das Solidarmodell Birgerticket zu nutzen.

Die Nennung von Kosten flir die Umsetzung eines Pilotversuchs oder von
Ubergangsmodellen hingt von vielen Faktoren ab, wobei neben der Laufzeit
des Pilotversuchs (1 oder 2 Jahre) vor allem auch die GroRe und Struktur der
Stadt oder Region entscheidend ist.
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8. WIRKUNGSANALYSE (KAPAZITAT, EXTERNE EFFEKTE, KOSTEN)

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie , Bus und Bahn fahrscheinfrei in NRW*“
wurde mittels einer sogenannten Wirkungsanalyse eine grobe Abschatzung
abgegeben, welche potentielle Verlagerungswirkung ein fahrscheinfreier
offentlicher Nahverkehr haben kann und wie die Auswirkungen auf das
vorhandene Verkehrsangebot sind und welche Kapazitaten ggf. neu
geschaffen werden muissen.

In 2016 gab es ein Aufruf unter den Kommunalvertretern der Partei die
Piraten in NRW, um eine Stadt/Gemeinde oder Kreis zu finden, der/die
geeignet sein konnte fir einen Modell- oder Pilotversuch Bus und Bahn
fahrscheinfrei in NRW. Die Stadt Bad Salzuflen (Kategorie Kleinstadte), der
Kreis Recklinghausen (Kategorie Kreis/Region) sowie die Stadt Wuppertal
(Kategorie GroRstadt) wurden ausgewahilt.

Um die Wirkungen eines fahrscheinfreien OPNV beurteilen bzw. im
vorliegenden Fall einschatzen zu konnen, haben die Gutachter die
bereitgestellten Daten ausgewertet. Ziel der Datenabfrage war es die
derzeitige Struktur und Ho6he der Zahlungen der verschiedenen Geber der
offentlichen Hand und die Zahlungen der Fahrgaste ebenso kennen zu lernen.
Dariber hinaus wurde die Struktur der Produktion des Angebots der
jeweiligen Verkehrsunternehmen abgefragt.

Der Rucklauf der 2 durch den Auftraggeber ausgewadhlten Kommunen bzw.
Gebietskorperschaften war geeignet auf der Seite der 6ffentlichen Hand eine
Abschatzung der Ertrage/Aufwendungen zu erreichen.

Die Riucklaufe im Bereich des Verkehrsunternehmens haben einige
vereinfachende Annahmen notwendig gemacht, um die gewilinschte Ab-
schiatzung der Aufwendungen eines fahrscheinfreien OPNV zu erméglichen.
Im Einzelnen sind dies:

e Veranderungen im Fahrplan sind nur auBerhalb der Verkehrsspitze
umzusetzen
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e  Fur den Mehrverkehr wurde eine GréRe von 13 % (Ausdehnung des
Betriebs aus der Verkehrsspitze auf die gesamte Betriebsphase) bzw. 30
% der Leistung angenommen

e Eine Mehrung des Aufwandes bei der Zahl der Fahrzeuge, Betriebshofe
und sonstige Ausstattung findet nicht statt

e Die entstehenden Zusatzaufwendungen sind daher nur in einem
variablen Anteil der Kosten des Betriebs zu sehen. Die bestehenden
Fixkosten sind fiir die weitere Betrachtung als konstant angesetzt

e Die Kosten des Betriebs je Kilometer werden durch die gesamten
Aufwendungen geteilt durch die gemeldete Betriebsleistung/Angabe zur
Betriebsleistung in der VDV Jahresmeldung des Betriebs ermittelt

o Die Kosten des Betriebs sind zu 80 % fix und zu 20 % variabel

o Die Zusatzkosten ermitteln sich durch Kostensatz des Unternehmens,
multipliziert mit dem variablen Kostenanteil multipliziert mit der Zahl
der zusatzlichen angesetzten Betriebskilometer

Im Einzelnen sind folgende Daten abgefragt worden:

1. Berechnungen zu Bad Salzuflen:

a. Basisdaten:
1. Leistung: 660 T Wagen km (Quelle NVP Landkreis Lippe)

2. Gesamtaufwendungen flir den Stadtverkehr 8.546.951 €*
3. Zuschisse zum Betrieb des Stadtbusses 1.186.467 €*
4. Gesamtumsatz des Betriebs 8.520.948 €*
5. Abgeleitet: Fahrgeldeinnahmen 7.334.481 €*
(*Quelle: Stadtwerke Bad Salzuflen)
b. Ergebnis:
1. Aufwendungen soll 8.769.172 €
2. Zusatzlicher Finanzierungsbeitrag 7.582.704 €
3. Gesamtfinanzierungsbeitrag 8.769.172 €
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2. Berechnungen Landkreis Recklinghausen

a. Basisdaten: (Quelle Landkreis Recklinghausen)
1. Leistung: 192.980.000,00 Leistungskilometer (Quelle vDV Jahresstatistik; 2014)

2. Gesamtaufwendungen 60.900.000,00 €
3. Zuschiisse zum Betrieb der Vestischen 22.330.224,06 €
4. Gesamtumsatz des Betriebs 50.400.000,00 €
5. Fahrgeldeinnahmen 28.069.775,94 €
b. Ergebnis:
1. Aufwendungen soll 71.166.536,00 €
2. Zusatzlicher Finanzierungsbeitrag 10.266.536,00 €
3. Gesamtfinanzierungsbeitrag 60.666.536,00 €

In beiden Betrachtungsfallen bleibt festzuhalten, dass die Daten in einem
ersten Schritt mit den Datenlieferanten gemeinsam geprift werden konnten.
Die Datenherkunft und deren Richtigkeit sowie die Modellannahmen sind mit
dem jeweils Verantwortlichen des jeweiligen Verkehrsunternehmens
besprochen. Anpassungen auf dieser Basis waren im Modell notwendig und
vorgesehen. Bezogen auf die Fahrgeldeinnahmen und deren Ersatz und die
GroRe der Unternehmen scheinen die Daten plausibel. Diese bertihren schon
die vielfach ausgeblendeten, aber fir die Umsetzung hdchst relevanten
Grundannahmen, welche Auswirkungen ein fahrscheinloser OPNV auf die
OPNV-Nachfrage hétte.

Eine der wesentlichen Fragen ist, wie sich das bisher Uber den
Fahrscheinverkauf tragende OPNV-System ohne die Notwendigkeit von
Fahrscheinen finanzieren lasst.

Vor dem Hintergrund der getroffenen Annahmen und den vorliegenden
Basisdaten des Landkreises Recklinghausen (ca. 600.000 Einwohner) und
einer angenommenen Verdopplung des Betriebsaufwands zur signifikanten
Angebotsverbesserung wiirde ein Blrgerticket im Monat zwischen 30 € und
40 € Einwohner/Monat kosten, sofern man davon ausgeht, dass weniger als
50 % der Einwohner zahlen. Nicht eingerechnet sind Schiler, Auszubildende,
sozial schwache Birgerinnen und Birger, die ja nur geringe Eigenanteile
zahlen, weil die Restsumme wie bislang vom Land NRW/Bund kommt.
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Die entsprechenden verkehrsraumspezifischen KenngréBen kénnen letztlich
nur in einem Modellversuch erhoben werden, der dann eine belastbare,
detaillierte quantitative Schatzung ermoglicht. Auch die Planung dariber
hinaus gehender infrastruktureller Erweiterungen inkl. deren Einfluss auf das
Verkehrsmittelwahlverhalten ist letztlich ebenfalls nur nach einer
verkehrszellenbezogenen Bedarfsanalyse im Rahmen eines Modellversuchs
moglich. Der genaue OPNV-Aufwand ist nur in einer detaillierten
Bedarfsanalyse ermittelbar, die gleichfalls mit den fir diese Studie
verfligbaren zeitlichen und personellen Ressourcen nicht geleistet werden
konnte.

Daher herrschte beim Workshop grundsatzlich Einigkeit, dass es moglichst
bald einen Pilotversuch ,Bus und Bahn fahrscheinfrei in NRW in Form eines
Blrgertickets” geben muss, der gekennzeichnet ist durch eine umfassende
wissenschaftliche Begleitforschung. Diese sollte neben der verkehrs-
politischen Ausrichtung auch die klima- und sozialpolitischen Aspekte
berlicksichtigen, insbesondere aber auch Aussagen zu den erreichbaren
Verlagerungseffekten treffen.
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9. ZUSAMMENFASSUNG DER MACHBARKEITSSTUDIE ,,BUS UND

BAHN FAHRSCHEINFREI IN NRW*“

Die von der PiKko NRW in Auftrag gegebene Machbarkeitsstudie ,Bus und
Bahn fahrscheinfrei in NRW“ schlagt vor eine Differenzierung der
verschiedenen Finanzierungstatbestande in den Bereichen Infrastruktur
(nachholende Sanierung, Erhalt sowie Neu- und Ausbau), operativer Betrieb
und Fahrzeuge umzusetzen. Die Komplexitat in der Finanzierungsstruktur der
Mittelfllisse zwischen Bund und Landern sowie nachgeordnet den Kreisen,
Kommunen und Verkehrsunternehmen Ilassen sich nach Ansicht der
Gutachter mit einer getrennten Betrachtung der Finanzierungsstrome
vereinfachen.

Die Machbarkeitsstudie Bus und Bahn fahrscheinfrei in NRW zeigt auf, dass
eine Variante zur Finanzierung des OPNV auf bestehende Beitragsldsungen,
dhnlich dem Semesterticket, aufbauen koénnte. Beitragszahlerinnen und
Beitragszahler erhalten im Gegenzug eine generelle Freifahrtberechtigung.
Dieses Modell lasst sich in Form des Birgertickets auf alle Birgerinnen und
Blirger anwenden.

Alternativ zu dieser Beitragsvariante gibt es ein weiteres Beitragsmodell,
welches sich an ErschlieBungsbeitrage anlehnt. Diese Beitragsvariante wurde
bisher aber nicht im Zusammenhang mit 6ffentlichen Einrichtungen wie dem
OPNV umgesetzt. Auf der einen Seite scheint es insgesamt aufwéndiger,
dieses Modell rechtssicher umzusetzen. Auf der anderen Seite konnte mit
einer solchen Losung aller Voraussicht nach ganzlich darauf verzichtet
werden, individuelle Freifahrtberechtigungen vorzulegen, wodurch die
Zugangsbarrieren des OPNV noch weiter gesenkt wiirden und Systemkosten
wegfielen.

Im Rahmen der Bearbeitung dieser Machbarkeitsstudie ,Bus und Bahn
fahrscheinfrei in NRW“ haben die Verfasser einen Workshop durchgefiihrt,
an dem verschiedene kommunale Mandatstriger, die mit dem Thema OPNV
und dessen Finanzierung befasst sind, teilgenommen haben. Hier wurde
unter anderem bestitigt, dass die chronische Unterfinanzierung des OPNV,
sowohl im Bereich der Infrastrukturfinanzierung (Sanierungsstau und
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Neubau), als auch im Bereich eines angebotsorientierten OPNV in Stadt und
Land nur durch eine radikale OPNV-Finanzreform beendet werden kann. Es
bedarf einer Neuausrichtung der OPNV-Finanzierung, die entsprechende
gesetzliche Veranderungen voraussetzt, die den Kommunen und Kreisen die
Einfihrung solidarischer Blrgerticket-Modelle ermdglichen.

Im Zusammenhang mit der Umsetzung eines Modellvorhabens zum
Biirgerticket sollte die bisherige OPNV-Finanzierung des Landes NRW neu
Uberdacht werden und wie in der Machbarkeitsstudie ausgefiihrt zumindest
die Finanzierung der gesamten OPNV-Infrastrukturkosten durch das Land
sicherstellen.

Neben der Akzeptanz durch die Bevdlkerung ist es fir die Umsetzung des
Blirgertickets wichtig, dass sich vor allem die politischen Entscheidungstrager
mit dieser Thematik intensiv auseinandersetzen. Sie missen das Thema
»alternative Finanzierungsmodelle” nicht nur diskutieren, sondern auch
durch Beschliisse entsprechende landesrechtliche Grundlagen schaffen, die
es den Kommunen ermoglichen eine entsprechende kommunale Abgabe
,Burgerticket” z. B. iber ErschlieBungsbeitrage umzusetzen.

In der Machbarkeitsstudie ,,Bus und Bahn fahrscheinfrei in NRW* wird auch
deutlich, dass vor allem hinsichtlich der ndheren Ausgestaltung einer
differenzierten Beitragsbemessung auf Satzungsebene, vor Umsetzung eines
Beitragsmodells, weitere rechtliche und praktische Detailfragen geklart
werden missen.

Wenn das System eines fahrscheinfreien OPNV in Form eines Biirgertickets
grolle verkehrs- und umweltpolitische Wirkung und gesellschaftspolitische
Akzeptanz zeigen soll, dann muss dieses neue Finanzierungssystem
Bestandteil einer neuen integrierten Mobilitatsstrategie NRWs sein. Hierzu
zahlen die Forderung des Rad- und FuBverkehrs durch den Ausbau von
Fahrradwegen etc. sowie Mallnahmen zur Lenkung und finanziellen
Bewirtschaftung des motorisierten Individualverkehrs z. B. durch
Geschwindigkeitsbeschrankungen, Parkraumbewirtschaftung etc.
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Nach Meinung der Gutachter gibt es 2 Maoglichkeiten ein solidarisches
Beitragsmodell umzusetzen:

1. Das Burgerticket mit einem sozialvertraglichen Staffelungsmodell, das fiir
Schiiler, Schwerbehinderte etc. entsprechende Freistellungen oder
Rabattierungen vorsieht. Ziel eines solchen Birgerticket-Modells ist es,
den Birgern die Mobilitat mit offentlichen Verkehrsmitteln starker ins
Bewusstsein zu rufen. Dies soll durch einen monatlichen, verpflichtend zu
zahlenden Beitrag fiir den Nahverkehr erreicht werden, wobei dieser
offen oder sichtbar zu zahlen ware.

Bei der gegenwirtig angewandten OPNV-Finanzierung wird ein GroRteil
des offentlichen Nahverkehrs durch o6ffentliche Gelder subventioniert.
Folglich wird durch das von allen Einwohnern zu zahlende
Steueraufkommen der Nahverkehr mitfinanziert, ohne dass sie ein
unmittelbares Nutzungsrecht erwerben.

Auf Grund der verpflichtenden Zahlungsweise wird es absehbar viele
Proteste geben, wobei das Biirgerticket von OPNV Nutzern sicher besser
akzeptiert wird, als von Nichtnutzern. Entscheidend ist, ob sie fir ihre
OPNV-Mobilitat nichts oder weniger ausgeben, als das Biirgerticket
kosten wird. Personen, die keinen individuellen Nutzen im OPNV
erkennen, werden nur schwer ein Blrgerticket akzeptieren.

Die EinfUhrung eines Blirgertickets muss mit einer sicht- und splirbaren
Verbesserung des Mobilitatsangebotes einhergehen. Dieses sollte
stadtische und landliche Raume gleichermallen einbeziehen und
verbindliche, raumlich klassifizierte Mindestbedienungsstandards fest-
legen, wie es z. B. in der Schweiz vorbildlich umgesetzt ist. Wenn sich die
Biirger auf eine gute OPNV-Verbindung verlassen kénnen, steigt auch die
Bereitschaft zur Entrichtung des Blirgerticket-Beitrages.

Bei der Einfihrung eines Biirgertickets ist neben den bereits genannten
rechtlichen  Aspekten auch zu  bericksichtigen, dass ein
diskriminierungsfreier Zugang flir nicht-beitragspflichtige Personen
(Besucher etc.) gewahrleistet werden muss. AuBerdem bedingt die
Beitragspflicht Nutzungsrechte, die ein bestimmtes Mindestangebot an
OPNV voraussetzen. Der mit einem verpflichtenden OPNV-Beitrag
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verbundene Anspruch auf Leistung ware bei Nichtvorliegen einklagbar,
d. h. die Kommunen kénnten hierzu gerichtlich verpflichtet werden. Dies
bedeutet, dass eine Gemeinde fiir ein komplettes Fehlen von OPNV
verklagt werden konnte, aber eventuell nicht, wenn Einzelangebote
fehlen oder gestrichen wirden. Die Einklagbarkeit eines Verkehrs-
angebots wiirde zudem auch von einem Grad der Angemessenheit
abhangen, der sich wesentlich aus der Bepreisung eines Birgertickets
ergibt. Tallinn ist hier ein interessantes Beispiel fur die Einfliihrung eines
Blrgertickets. Es zeigen sich hier jedoch zugleich die besonderen
Bedingungen, die eine Ubertragung auf deutsche oder nordrhein-
westfdlische Verhaltnisse (Siedlungsstruktur, Einwohnerzahl, Finanz-
system, Abgabeordnung etc.) erschweren.

Auf Seiten der Verkehrsunternehmen ware bei Einfihrung eines Blirger-
tickets zu beriicksichtigen, dass eine OPNV-Finanzierung, die nicht
mindestens zu einem groRen Teil auf Fahrgeldeinnahmen beruht, vor dem
Hintergrund des EU-Rechts (VO 1370/2007) ggf. dazu fihren kann, dass es
keine Eigenwirtschaftlichkeit von Verkehr mehr geben kdnnte, was
Auswirkungen auf die bisherige Vergabe- bzw. Genehmigungspraxis im
OPNV hitte.

. Ein weiteres solidarisches Beitragsmodell ist der grundsteuerbezogene
Beitrag, der auf dem Gedanken basiert nicht mehr auf die
Fahrtberechtigung abzustellen, sondern den Schwerpunkt des Vorteils der
Beitragspflichtigen in der bloRBen ErschlieRung mit OPNV zu sehen.

Die beim Biirgerticket dargestellten Hindernisse zur volligen Abschaffung
von Fahrscheinen bestehen in diesem Beitragsmodell nicht. Anders als das
Blrgerticket ist bei dieser Beitragsvariante nicht die individuelle Fahrt-
berechtigung der den Beitrag rechtfertigende individuelle Sondervorteil,
sondern die bloRe ErschlieBung durch den OPNV, also die Verbesserung
der Verkehrsanbindung fiir die Beitragspflichtigen. Demzufolge ware es
zuldssig, die Beitrage so auszugestalten, dass mit den erwirtschafteten
Einnahmen der OPNV ausfinanziert wird, also keine weiteren
Fahrgelderlose erzielt werden missen und auf Fahrscheine vollstandig
verzichtet wird.
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Besteht der Vorteil beim zuvor dargestellten Blirgerticket-Beitragsmodell
in der durch ein entsprechendes Ticket manifestierten Moglichkeit der
(kostenfreien) Benutzung des OPNV, so ist es hier, dass bereits die
ErschlieBung der Kommune durch den OPNV fir die jeweilige
Nutzergruppe individuell vorteilhaft ist. Aus dem OPNV-Angebot erwichst
somit die Moglichkeit diesen zu nutzen, dariiber hinaus entsteht der
Vorteil der besseren Erreichbarkeit durch Dritte. AuBerdem ist eine
moglichst umfassende Einbeziehung verschiedener Nutzergruppen
erforderlich, um eine verfassungsrechtlich unzuldssige Ungleich-
behandlung zu vermeiden.

Mit der vorgelegten Machbarkeitsstudie ,Bus und Bahn fahrscheinfrei in
NRW*“ wird die grundsatzliche Machbarkeit dargestellt und eine grobe
Abschatzung der finanziellen Folgen fiir eine Mittelstadt sowie eines Kreises
vorgelegt, um als eine Grundlage fir die politische Willensbildung in NRW zu
dienen. Die nachfolgenden 7 Punkte sollen Anreize fiir die weitere Diskussion
und die zlgige Umsetzung eines Modellvorhabens ,Bus und Bahn
fahrscheinfrei in NRW* setzen:

1. Die zukiinftige OPNV-Finanzierung muss sowohl eine auskémmliche und
dauerhafte Finanzierungsbasis schaffen, als auch motivierend auf den
freiwilligen Wechsel hin zum Nahverkehr wirken. Das Finanzierungs-
modell Birgerticket kann diese Anforderungen erfiillen. Somit wird das
Bilrgerticket in dieser Studie nicht nur als ein Finanzierungsmodell fiir den
offentlichen Personennahverkehr verstanden, sondern als ein moglicher
Ansatz flir eine nachhaltigkeitsorientierte  Verkehrspolitik, die
okonomische, 6kologische und soziale Belange gleichermaRen einbezieht.

2. Sofern die juristischen und finanziellen Rahmenbedingungen von Seiten
des Landes NRW umgesetzt sind und die Kommunen befahigt werden Bus
und Bahn fahrscheinfrei in Form eines Burgertickets umzusetzen, bedarf
es in den Stadt- und Gemeinderaten mutiger Politiker mit verkehrs-
politischem Gestaltungswillen. Der kommunale Einfluss kann dann
dokumentiert werden in dem der Nahverkehrsplan als kommunales
Planungs- und Gestaltungsinstrument fiir den OPNV konsequent auf das
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Thema Biirgerticket abgestimmt wird und der Umweltverbund (OPNV +
Rad- + Fullverkehr + Bike- & CarSharing) massiv ausgebaut wird.

. Dartber hinaus miuissen die Gemeinden auch konsequent ihre
Planungshoheit dazu nutzen und instrumentalisieren, um einerseits ihre
Siedlungsentwicklung im Sinne der Nahmobilitdit umzusetzen und
andererseits begleitende MaRnahmen zum Birgerticket umzusetzen.
Neben Einschrankungen des Autoverkehrs durch Geschwindigkeits-
begrenzungen und Riick- und Umbau von StraRen stehen hier vor allem
auch Malinahmen zur Bewirtschaftung von Parkplatzen auf der Agenda.

. Gleichfalls miissen die Gemeinden ihren Einfluss bei den libergeordneten
Verkehrsverbiinden bzw. Zweckverbanden geltend machen, damit dort
dann letztlich fir das Gemeindegebiet das Birgerticket flachendeckend
umgesetzt wird und fiir die Ubergangszeit Lésungen fiir die Schnittstellen
und Einnahmeaufteilung gefunden werden.

. Die bei der Umsetzung einer solchen Biirgerticket-Mobilitatsstrategie zu
erwarteten Fahrgastzugewinne bedingen vor allem in Ballungsgebieten
eine Ausweitung der infrastrukturellen und betrieblichen Kapazitaten. Ob
mit oder ohne Biirgerticket: ohne Ausbau wird es keine Verkehrswende
geben. Ohne eine addquate Gegenleistung in Form eines raumlich und
zeitlich nutzbaren OPNV-Angebotes wird eine verpflichtende Zahlung vom
Blirger nicht akzeptiert werden.

. Der Ausbau des Nahverkehrsangebotes ist somit ein Schlisselfaktor zur
Erreichung der Klimaschutzziele und gleichzeitig Voraussetzung fur die
Einfihrung eines Bilrgertickets. Die Implementierung eines Blrgertickets
hangt maligeblich vom politischen Willen ab, denn die Politik kann sowohl
die gesetzlichen Grundlagen schaffen, als auch die notwendigen
Planungsprozesse in Gang setzen.

. Die politischen Entscheider missen die Ernsthaftigkeit der Klima-
schutzziele und die Rolle des OPNV erkennen und sich auf gemeinsame
Ziele verstandigen. Vieles deutet darauf hin, dass die positiven Aspekte
eines Burgertickets Uiberwiegen, jedoch sind weitergehende Forschungs-
arbeiten durchzufiihren. Uber einen Modellversuch ,Bus und Bahn
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fahrscheinfrei in NRW“ in einer Kommune oder Region konnte das
Potential eines umlagefinanzierten Biirgertickets tiefergehend erforscht
werden.
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