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Das Home-0Office
zerstort die Verkehrswende
oder revolutioniert die Finan-
zierung von Bus und Bahn

von Oliver P. Bayer

Ein Blogbeitrag uiber das Burgerticket und andere Finanzierungsoptionen
des Offentlichen Nahverkehrs - im Kontext der Pandemie

dhrend der Pandemie fahren weniger Menschen

mit Bus und Bahn, dadurch fallen Fahrgeldein-
nahmen weg, die Teil der Finanzierung des Offentlichen
Nahverkehrs (OPNV) sind. Fatal ist dabei, dass viele
Menschen ihre Abo-Tickets gekiindigt haben. Abo-Ti-
ckets sind neben dem Semesterticket die verldsslichste
Einnahmequelle durch Fahrgaste. Einzeltickets sind flr
die Fahrgeldeinnahmen wenig interessant und fir Fahr-
gdste maximal unattraktiv und maximal kompliziert:
Sie stellen eine groRe Hiirde dar, iiberhaupt den OPNV
statt des eigenen Autos zu nutzen. Da mehr Fahrgaste
bisher gar nicht erwlinscht waren — man hatte dazu
den OPNV ausbauen miissen, war das nicht weiter tra-
gisch, denn fir die Finanzierung und Attraktivitat war
das Abo-Ticket zustandig.

Das Problem verschwindet allerdings nicht mit der
Pandemie, denn wahrscheinlich hat sie einen Wandel
im Arbeitsleben und des Berufsverkehrs beschleunigt:
Mehr Home-Office oder flexible, firmenunabhangige
Biros in der Nachbarschaft, nur noch zwei oder drei
Tage in der Woche im Biiro: Jetzt angestoRene Entwick-
lungen werden den Berufsverkehr entzerren und dafir
sorgen, dass viele Menschen nicht mehr an fiinf Tagen
in der Woche ins Biiro miissen. Das ist klasse! Eigent-
lich ware das eine wunderbare Entwicklung im Sinne

einer Verkehrswende: Unnotige Verkehre vermeiden!
Aber es zerstort die aktuelle Fahrgeldfinanzierung des
Nahverkehrs durch Ticket-Abos, denn die Abo-Modelle
orientieren sich ausschlieBlich an einer Pendelkultur
mit einer 5-Tage-Woche. Eine 2-Tage-im-Biro-3-Tage-
zu-Hause-Arbeitskultur ist in der aktuellen OPNV-Finan-
zierung nicht vorgesehen.

Das bedeutet: Der Anteil der Fahrgeldeinnahmen fir
den OPNV muss spatestens mit Abklingen des Infek-
tionsgeschehens grundlegend neu gestaltet werden.
Gleichzeitig gibt es immer hohere Anforderungen an
den OPNV und letztlich werden die politischen Ziele

Ich werbe fiir Bus und Bahn fahrscheinfrei bei
einem Infostand der Piratenfraktion NRW



des Klimaschutzes und einer dafiir notwendigen Ver-
kehrswende zunehmend ernst genommen. Wir moch-
ten in unseren Stadten mehr Lebensqualitat, weniger
Verkehrsflachen, weniger Luftverschmutzung und weni-
ger Verkehrstote.

Dem gegeniiber steht eine OPNV-Infrastruktur, der
in vielen Bereichen (vor allem bei U- und Stadtbahnen)
das Geld zur Instandhaltung fehlt, deren Kapazitats-
grenzen vielerorts langst erreicht sind und die hin-
sichtlich ihrer Attraktivitat fir Fahrgaste bei steigenden
Preisen Jahrzehnte verloren hat. Der Umbruch, den die
Digitalisierung in vielen Bereichen des Lebens bereits
gebracht hat, ist im Mobilitatsbereich und vor allem
bei Bus und Bahn bisher ausgeblieben. Die ausgepragte
Digitale Revolution wird im Mobilitatsbereich erst noch
stattfinden. Das kann das Ende des OPNV bedeuten
oder eine groRRe Chance sein — je nachdem, wie die
Verkehrspolitik in den ndachsten Monaten agiert. Eine
Rickkehr zu den Verkehrskonzepten der vergangenen
Jahrzehnte und eine Fortschreibung dieser nach den
Pandemie-Verwerfungen, wiirde alle Probleme mit und
durch den Verkehr verscharfen.

Abgesehen von der Pandemie, der beschleunigten
Entwicklung beim Berufsverkehr und der Tatsache, dass
alle Faktoren deutlich dringender geworden sind, gab
es diese Herausforderungen bereits vor sieben Jahren.
Im Jahr 2014 hatte die Piratenfraktion im Landtag NRW
die Enquetekommission zu ,,Finanzierungsoptionen des
offentlichen Personenverkehrs in Nordrhein-Westfalen
im Kontext des gesellschaftlichen und technischen
Wandels (FINOPV)“! initiiert, deren Vorsitzender ich
war. Bis 2017 haben sich dann alle Fraktionen und
mehr als 100 Fachleute intensiv mit alternativen Finan-
zierungsoptionen, der Moglichkeit von Modellprojek-
ten und insbesondere auch mit der solidarischen Umla-
ge in Form eines Blrgertickets auseinandergesetzt.

Einvernehmlich wurde festgestellt, dass der OPNV
bzgl. Instandhaltung, Ausbau und Betrieb an massi-
ven Finanzierungsdefiziten leidet und dem in Zukunft
erhohte Anforderungen und ambitionierte politische
Ziele vom Klimaschutz und Gesundheitsschutz bis zur
Daseinsvorsorge gegeniberstehen. Die durch die En-
guetekommission beleuchteten neuen und alternativen
Finanzierungsquellen sollten daher nicht die finanzielle
Verantwortung der Offentlichen Hand reduzieren. Sie
sollen dem OPNV mehr Entwicklungsméglichkeiten
geben und eine Verbesserung und einen Ausbau des
OPNV-Angebots erméglichen. Die Optionen sollten da-

1 Drucksache 16/13950 — Abschlussbericht der En-
guetekommission zu Finanzierungsoptionen des offentlichen
Personenverkehrs in Nordrhein-Westfalen im Kontext des
gesellschaftlichen und technischen Wandels (Enquetekom-
mission V).

bei in Modellprojekten getestet werden kénnen.

Im Nachgang der Enquetekommission wurde bereits
2017 auf unseren Antrag hin im Plenum des Landtags
Uber die Durchfiihrung von Modellprojekten zu einem
Burgerticket debattiert?. Stadten wie Wuppertal, Bad
Salzuflen oder Recklinghausen sollten mittels einer Ex-
perimentierklausel ermoglicht werden, ein Birgerticket
einzufiihren und wissenschaftlich zu begleiten. Ein Bir-
gerticket ist ein Semesterticket fiir alle: Alle, die an den
OPNV angebunden sind, bezahlen einen geringen Bei-
trag dafiir, dass alle ohne weitere Hiirden und Kosten
Bus und Bahn nutzen kénnen. Es ist eine Variante des
fahrscheinfreien Nahverkehrs, an dem sich alle finanzi-
ell beteiligen.

Seit 2017 hat sich die Ausgangsposition verandert.
Wadhrend es 2017 neben Tallinn nur sehr begrenzt prak-
tische Erfahrungen® im Bereich des Buirgertickets, des
fahrscheinfreien oder entgeltfreien Nahverkehrs gab,
existieren mittlerweile Projekte in Luxemburg und in
NRW in der Stadt Monheim, die bezliglich der Auswir-
kungen eines hiirdenfreien Nahverkehrs auf bspw. das
Nutzungsverhalten Erkenntnisse liefern konnen. Viele
Stadte und Regionen fiihren Teilversuche durch und
zahlreiche Kommunalparlamente haben sich mit dem
Themenfeld und auch explizit mit dem Birgerticket
beschiftigt. Sie alle stehen vor der Hiirde, dass ihnen
durch das Land NRW keine Moglichkeiten aufgezeigt
werden, wie sie auf lokaler Ebene einen fahrschein-
freien Nahverkehr oder ein Birgerticket ausprobieren
oder einflihren kdnnen. Wenn das Land NRW die lan-
desrechtlichen Rahmenbedingungen schafft oder durch
eine Experimentierklausel einen grundsatzlichen Weg
flr Modellprojekte aufzeigt, dann kann sich die kom-
munale Ebene auf die lokalen und regionalen Fragestel-
lungen konzentrieren und ist nicht mehr gezwungen,
zunachst auf das Land NRW zu verweisen.

Durch die Pandemiesituation konnten die in 2020
eingefihrten Projekte nicht in der vorgesehenen Form
evaluiert werden. Viele Fahrgaste meiden bei hohem
Infektionsgeschehen den OPNV oder sind insgesamt
deutlich weniger mobil. Langfristig beeinflussen die
Auswirkungen der Pandemie den Antragsgegenstand
auf mehreren Ebenen: Sie verscharfen und verandern
die Finanzierungsdefizite des OPNV und sie verandern

2 Drucksache 16/14383 — Antrag der Fraktion der
PIRATEN: ,,Bus und Bahn fahrscheinfrei — Modellprojekt zum
Blrgerticket durchfiihren!”

3 Keine groReren Stadte oder Regionen; keine Stadt
in NRW; praktische Erfahrungen beschrankten sich im We-
sentlichen auf Hasselt und Templin; ausschliefRlich Debat-
ten und Studien in Baden-Wiurttemberg, Berlin, Sachsen,
Thiiringen sowie im Mitteldeutschen Verkehrsverbund und
einzelnen Stadten wie Tlbingen, Leipzig, Halle, Osnabriick,
Mannheim und Wuppertal.



das Arbeitsleben und das Mobilitdtsverhalten der Ge-
sellschaft.

Die Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN im Landtag
NRW hat nun erneut einen Antrag” gestellt, der sich am
Ursprungsantrag orientiert. Am 10.03.2021 findet nach
einer schriftlichen Anhérung eine Aussprache im Ver-
kehrsausschuss statt. Das ist der Grund, warum ich an
dieser Stelle noch einmal explizit auf das Blirgerticket
eingehen will, auch wenn — wie oben skizziert — die
Finanzierung von Bus und Bahn schnell und grundsatz-
lich gelost werden muss und es dafiir mehrere Mog-
lichkeiten gibt (siehe Bericht der Enquetekommission).
Der folgende Text orientiert sich an einer Zuschrift,
die ich den Mitgliedern des Verkehrsausschusses habe
zukommen lassen. Ich empfehle auch die schriftlichen
Stellungnahmen zum Antrag, die beim Landtag NRW
eingegangen sind®.

Auswirkungen der Pandemie

auf die Finanzierung des Nahverkehrs und
Burgerticket-Projekte

Ein Bilrgerticket funktioniert wie ein Semesterticket
oder wie das OPNV-Abo wihrend einer Pandemie:
Es gibt OPNV-Kunden, die ihr OPNV-Abo wihrend der
Pandemie weiterzahlen, obwohl es sich fur sie finanziell
nicht mehr lohnt. Sie halten es fir eine gute Idee, den
OPNV zu unterstiitzen oder sie finden es bequemer, das
Abo zu behalten: Auch wenn sie das Abo selten nutzen,
mochten sie im Nutzungsfall nicht Gber den Kauf eines
Einzelfahrscheins nachdenken zu missen.

Gerade in der Pandemie zeigt sich, wie wichtig eine
solidarische Finanzierung des OPNV ist: Mit den ge-
sunkenen Fahrgeldeinnahmen miisste man den OPNV
eigentlich radikal zusammenstreichen. Aber das wiir-
de die Menschen besonders hart treffen, die auf den
OPNV angewiesen sind und die dann die steigenden
Preise trotz des schlechteren Angebots zahlen mussten.
Das ist vergleichbar mit der generellen Situation des
OPNV auf dem Land, nur dass dort die Mobilitdts-Not
einiger weniger unsichtbar ist und sei es, weil sie eben
gar nicht mobil sein kénnen.

Anderseits erleben wir wahrend der Pandemie, wie
wichtig die Attraktivitat des Offentlichen Nahverkehrs
ist: Ist er unattraktiv (und sei es durch eine Pandemie),
fahren nur die damit, die es missen. Wachst die Attrak-

4 Antrag , Finanzierung des Offentlichen Personen-
nahverkehrs: Solidarisches Birgerticket als lokales Modell-
projekt erméglichen” der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
— Drucksache 17/10628

5 https://www.landtag.nrw.de/home/do-
kumente_und_recherche/aktuelle-dokumente.
htmI?dokTyp=ST&wp=17&dokNum=Drs%2017/10628& _
eventld_sendform=suchen

tivitat, erreicht er dagegen mehr Menschen, die bereit
und fahig sind, dafiir auch zu zahlen und das OPNV-
Angebot finanziell zu tragen — dies aber ausschlieBlich
dann tun, wenn ein entsprechend attraktives Angebot
bereits existiert.

Leider wird im Bereich des OPNV das Angebot selten
vor der Nachfrage geschaffen, obwohl die Nachfrage
erst durch attraktive Angebote (Schnelligkeit, Haufig-
keit, Dichte des Netzes, wenig Umsteigen, Tarifver-
standlichkeit, Einfachheit) entsteht. In der Praxis muss
sich der Ausbau des OPNV mit der jeweils aktuellen
OPNV-Nachfrage rechtfertigen: Wenn eine neue Busli-
nie nicht sofort angenommen wird, — weil Pendelnde
auBRerhalb von Pandemien Jahre brauchen, um ihr Mo-
bilitatsverhalten zu andern — dann wird es fir Kommu-
nalpolitiker schwer, zu rechtfertigen, warum sie einen
nahezu leeren Bus finanzieren.

An dieser Stelle kann ein fahrscheinfreier Nahver-
kehr (als Blrgerticket oder anderweitig finanziert) als
Katalysator wirken und Angebot und Nachfrage zu
einem geeigneten Zeitpunkt zusammenbringen: Also
zum richtigen Zeitpunkt eine hohe Nachfrage schaffen
und das Henne-Ei-Problem l6sen.

Eine Verkehrswende kann nur mit einem erheblich
attraktiveren und massiv ausgebauten OPNV funkti-
onieren und dieser kann politisch wie betriebswirt-
schaftlich nur funktionieren, wenn eine massive Nach-
fragesteigerung in einem festen, nicht allzu langen,
Zeitraum generiert werden kann. Dass ein Ausbau der
Schiene, des OPNV oder anderen Verkehrssystemen
des Umweltverbunds nicht ohne Nachfrage-Steuerung
passiert, kann anhand der Entwicklung in den vergan-
genen Jahrzehnten abgelesen werden. Ein solidarisches
Blirgerticket ist eine Losung dafiir, Menschen aktiv zum
Umsteigen auf den OPNV zu bewegen und gezielt die
Nachfrage zu generieren, die fiir den wirtschaftlichen
Betrieb eines massiv ausgebauten OPNV notwendig ist.

Das radikal veranderte Mobilitatsverhalten wah-
rend der Pandemie bricht aktuell einige Mobilitats-
gewohnheiten auf, so dass Pendelnde fiir dauerhafte
Mobilitatsveranderungen empfanglich sind. Neue
Mobilitatskonzepte dirften in dieser Umbruchphase
deutlich besser angenommen werden. Eine dauerhafte
Verdanderung des Berufsverkehrs konnte jedoch auch
das Hauptproblem solidarischer Finanzierungsmodelle
l6sen.

Als groRtes Problem des fahrscheinfreien OPNV
wurde in der Vergangenheit oft nicht die Finanzierung
an sich genannt, sondern die Belastbarkeit der OPNV-
Systeme. Die OPNV-Infrastruktur kénne in den Spitzen-
zeiten — also im Berufsverkehr — keine héhere Nachfra-
ge mehr aufnehmen und auch nicht im erforderlichen
Male ausgebaut werden.



Nun geht es bzgl. des Gesundheits-, Umwelt- und
Klimaschutzes und im Sinne einer Verkehrswende aber
genau um mehr Umsteigende — eine Veranderung des
Modal Split, einen Ausbau des OPNV und einen Umbau
der Verkehrssysteme. Ein Ausbau ist langfristig obliga-
torisch und kein Gegenargument. Relativ zum Autover-
kehr muss es mehr OPNV-Fahrgéste geben. Zu Begrii-
Ren ware allerdings, wenn sowohl flir den Autoverkehr
als auch den OPNV die Spitzenlast im Berufsverkehr
— gerade zwischen 07:00 und 09:00 Uhr wegfiele.

Von groRer Bedeutung fur die zukiinftige Mobilitats-
infrastruktur konnte daher sein, dass auch nach der
Pandemie viele Unternehmen auf das mobile Arbeiten
ihrer Mitarbeitenden setzen und sich so der Berufsver-
kehr massiv entzerrt.

Eine zeitlich gestaffelte Nutzung der Verkehrsinfra-
struktur und auch eine seltenere oder alternierende
Nutzung (3 Tage ,,Home-Office”, 2 Tage im Biiro) wirde
auf den StraRen zu weniger Staus flihren und den Riick-
bau von Fahrspuren und allgemein Verkehrsflachen
ermoglichen. Im OPNV gibe es dadurch noch mehr
Vorteile: Es wiirden deutlich weniger Fahrzeuge und
Fahrpersonal benotigt, Schienen und Tunnel kénnten
besser genutzt werden und das alles, ohne den OPNV
in Qualitat und Quantitdt abzubauen. Im Gegenteil:
Freiwerdende Kapazitaten kdnnten fiir den ganztagigen
Ausbau genutzt werden und der OPNV wiirde insge-
samt attraktiver.

Dem gegenuber steht allerdings ein zusatzliches
Finanzierungsproblem: Kein Verkehrsverbund gene-
riert seine Fahrgeldeinnahmen durch den Verkauf von
Einzelfahrscheinen. Einzelfahrscheine sind fiir Gelegen-
heitsfahrgaste abschreckend unverstandlich, finanziell
unattraktiv und kompliziert zu erwerben. Fir die Finan-
zierung durch die Fahrgéste ist der OPNV auf zahlende
Abonnenten angewiesen. Doch die Abos orientieren
sich — wie eingangs erwahnt — an einer Pendelkultur,
die sich fiinf Tage in der Woche in den Berufsverkehr
stiirzt. Andere Abo-Modelle — fiir seltenere berufsbe-
dingte Fahrten — sind bei Beibehaltung der Ticket- und
Tarifsysteme kaum maoglich.

In der Enquetekommission wurden auch intensiv
die Moglichkeiten elektronischer Tickets evaluiert. Ein
einfacher Gelegenheitstarif mit Bestpreisoption kdnnte
die Abos ersetzen. Ob damit allerdings ein dhnliches
Umsatzvolumen erreicht werden kann, ist fraglich. Die
zweite Moglichkeit ware die Einfiihrung eines fahr-
scheinfreien OPNVs und die generelle Abschaffung
der Tickets. Die dritte die Kombination aus einem so-
lidarisch finanzierten Birgerticket in Verbindung mit
Finanzierungselementen der Nutzniefendenfinanzie-
rung: Unternehmen und Menschen, die von einem gut
ausgebauten OPNV profitieren, ohne ihn zu nutzen,

sollen sich an der Finanzierung beteiligen. Das kénnen
Autofahrende, Parkplatzsuchende, der Einzelhandel,
Freizeitstatten, Unternehmen oder Vermieter sein.

In jedem Fall ist grundsatzlich zu klaren, wie es mit
der OPNV-Finanzierung und der Verkehrswende in ei-
ner Zeit nach der Pandemie bzw. bei niedrigem Infekti-
onsgeschehen weitergeht.

Das Burgerticket

Auswirkungen eines BUrgertickets auf die
Verkehrsmittelnutzung

bwohl das Finanzierungsdefizit des OPNV allge-

mein nicht in Frage gestellt wird, ist es wichtig,
festzustellen, dass die aktuellen Investitionen in Schie-
ne, OPNV oder andere Verkehrsinfrastrukturen des
Umweltverbunds weit hinter denen in die StralReninfra-
struktur zuriickstehen. Selbst wenn genauso viel Geld
in die Schiene und OPNV wie in die StraRe investiert
wirden, wiirde das ein relatives Defizit bedeuten, da
Schiene und OPNV quantitativ und qualitativ aufholen
missen und dadurch ungleich mehr Ressourcen ben6-
tigen.

Durch die verschiedenen Folgen der Pandemie (s. 0.),
aber auch sich seit langerer Zeit verstarkende Probleme
der Querfinanzierung gabe es selbst bei ausreichender
Finanzierung von Instandhaltung und des aktuellen Be-
triebs keinen Spielraum fiir eine qualitative und quanti-
tative Ausweitung und Anpassung des OPNV-Angebots.
Es droht dagegen dauerhaft ein steigendes Fahrkarten-
preisniveau bei gleichzeitig sinkender Angebotsquali-
tat. Eine Wabhlfreiheit des Verkehrsmittels ist fur viele
Menschen in NRW nicht gegeben. Selbst wenn sie den
OPNV nutzen wollen, kénnen sie es oftmals nicht, weil
kein attraktives Angebot zur Verfligung steht. Aus ob-
jektiven und subjektiven Zwangen heraus wird daher
die Mehrheit der Bevolkerung weiterhin den Pkw vor-
ziehen, um den sozialisierten und gesellschaftlich gefor-
derten Grad an Flexibilitdt aufrechterhalten zu kénnen.

Angesichts der massiven Anforderungen an den 6f-
fentlichen Nahverkehr muss die OPNV-Finanzierung der
Zukunft ein oder mehrere Finanzierungsinstrumente
enthalten, welche ausreichende und stetige Finanzmit-
tel generieren, um die notwendige Angebotsauswei-
tung des OPNV zu ermdglichen und motivierend auf
den freiwilligen Wechsel hin zum klimaschonenden
Nahverkehr wirken.

Ein vielversprechendes Finanzierungsinstrument, das
diese Anforderungen erfillt, ist das Blirgerticket. Als
Gegenleistung fir einen Solidarbeitrag erhalten Birge-
rinnen und Blirger eine an keine weiteren Bedingungen
geknipfte Fahrberechtigung. Ein Zwang zur Nutzung
des OPNV besteht dadurch nicht, wohl aber das Recht



zur Nutzung. Menschen, die zuvor den OPNV beispiels-
weise durch hohe Einstiegshilirden (Verfligbarkeit, Kom-
plexitdt, unverhaltnismaRig teure Einzelfahrscheine)
nicht nutzen konnten, erhalten dadurch die Wahlfrei-
heit, sich fiir den OPNV als Alternative zum Auto ent-
scheiden zu kénnen.

Das Biirgerticket ist nicht nur ein Finanzierungsmo-
dell, sondern liefert den Anreiz, sich aktiv an der Ver-
kehrswende zu beteiligen. Anders als steuerfinanzierte,
fahrscheinfreie Modelle, kann ein Birgerticket durch
den eigenen Beitrag zusatzlich motivierend wirken.
Durch den direkten Beitrag wird ein solidarisches Blir-
gerticket allerdings oft zu einem Zwangsticket redu-
ziert, obwohl die direkten und indirekten Kosten ande-
rer Mobilitdtsformen deutlich héher sind.

Das Biirgerticket sollte genauso wenig als Zwangsti-
cket gesehen werden wie die mautfreie StraRennut-
zung eine Zwangsbegliickung von Verkehrswegen
darstellt, die niemand nutzen kann, der sich kein Auto
leisten kann. Wahrend allerdings der teure Ausbau
und Unterhalt der StraBenverkehrsinfrastruktur und
die nahezu kostenlosen Parkplatze am StralRenrand
ausschlieBlich privilegierte Bevolkerungsteile subventi-
onieren, wiirde ein solidarisch finanzierter OPNV auch
denen nutzen, die auf den OPNV als alleiniges Ver-
kehrsmittel angewiesen sind. Autobesitzende kommen
dagegen durch die erhéhte OPNV-Attraktivitat, den
OPNV-Ausbau und den Abbau von Einsteige-Hiirden in
den Genuss einer erweiterten Wabhlfreiheit.

Ein fahrscheinfreier OPNV oder ein Biirgerticket
ermoglichen es den Konsumenten, sich bewusst fir
oder gegen ein Verkehrsmittel zu entscheiden. Derzeit
gibt es diese Wahlfreiheit in vielen Fallen nicht. Oft ist
der eigene PKW in NRW die effektiv einzige Moglich-
keit, mit einem vertretbaren Aufwand von A nach B
zu kommen. Dabei verursacht der eigene PKW sowohl
gesellschaftlich (direkt und indirekt) als auch privat (bei
der Anschaffung und im Betrieb) hohe Kosten, die in
keinem Verhaltnis zu den geringen Kosten eines solida-
risch finanzierten / fahrscheinfreien Nahverkehrs ste-
hen. Wirde in NRW flaichendeckend ein attraktiver und
hiirdenfreier OPNV zur Verfiigung stehen, hitten die
Konsumierenden die Freiheit, selbst zu entscheiden,
welches Verkehrsmittel sie nutzen mochten. Ein fahr-
scheinfreier OPNV erméglicht dabei auch die situative
Entscheidung fiir den OPNV, selbst wenn bspw. zum
Pendeln der eigene PKW vorgezogen wird, wahrend der
tarifgerechte Einzelfahrscheinerwerb in der Regel die
Hirden der OPNV-Nutzung selbst bei einer attraktiven
Fahrtstrecke abschreckend hoch setzt.

Der Effekt der Wahlfreiheit ist umso groRer, je
schlechter die Ausgangssituation des OPNV-Angebots
ist. Gerade in landlichen Regionen oder Stadten mit

Ausbaupotential kann ein Birgerticket das Mittel sein,
einen attraktiven und leistungsfihigen OPNV zu eta-
blieren, wahrend Metropolen oft bereits liber einen
OPNV verfiigen, in dem das Angebot dem Preisgefiihl
entspricht. Das Blirgerticket ist ein Mittel, das Angebot-
Nachfrage-Problem zu I6sen.

Die Enquetekommission ist auch bisher wenig unter-
suchten Fragen nachgegangen. Wahrend der Exkursion
nach Tallinn konnte beispielsweise vor Ort die Auswir-
kung eines fiir die Einwohnenden kostenfreien OPNVs
auf das Qualitatsbewusstsein der Kunden erfragt wer-
den. Die in Deutschland oft als Tatsache behandelte
These, ein fahrscheinfreier OPNV wiirde zu mehr Van-
dalismus flihren, konnte in Tallinn nach mehrjahriger
Erfahrung nicht bestatigt werden.

,,Die Befiirchtung, wonach es nach Einfiihrung eines
kostenfreien Nahverkehrs zu mehr Vandalismusschdden
kommen kénnte, trat nicht ein. Im Gegenteil dazu seien
die Bewohnerinnen und Bewohner nun anspruchsvoller
und fordern gegeniiber Politik und Stadt weitere Ver-
besserungen im Nahverkehrsangebot; ein Zufrieden-
heitsbarometer stellte erstmalig hohe Zufriedenheits-
werte fiir den OPNV fest (2012: 44 %, 2015: 56 %).“0

Ebenso gibt es keinen Grund fiir die Annahme, ein
fahrscheinfreier OPNV wiirde das Kosten- und Quali-
tatsbewusstsein der Verkehrsbetriebe und -Verbiinde
verschlechtern, denn die Kunden der Verkehrsverbin-
de, an denen sie sich ausrichten, sind heute nicht die
Fahrgiste, sondern die Offentliche Hand, die die Ver-
kehrsleistungen bestellt. Eine Orientierung am Fahrgast
als Kunden findet kaum statt. Ein Blirgerticket konnte
die Lage durch das groRRere Gewicht in der Finanzierung
und den finanziellen Druck auf die OPNV-Systeme,
moglichst viele potenzielle Fahrgédste optimal anzubin-
den, allerdings verbessern. Dariiber hinaus wird das
Versprechen, mit der Einfiihreng des Biirgertickets das
OPNV-Angebot zu verbessern, auf Jahre das Handeln
der Verkehrsakteure bestimmen und eine neue bzw.
erstmalige Orientierung an den Fahrgasten zur Folge
haben.

Angebotsverbesserung und massiver Ausbau des
OPNV wiirden sich wiederum auf die Akzeptanz des
Biirgertickets und auf die Identifikation der Bevolke-
rung mit dem von ihnen gemeinsam finanzierten OPNV
auswirken.

Wichtig ist die konsequente Umsetzung eines ent-
sprechenden Modellprojekts. Ein verandertes Mobili-
tatsverhalten und auch eine hohe Akzeptanz kdnnen
nur erwartet werden, wenn das Birgerticket lediglich
als BegleitmalRnahme fiir einen Umbau des Mobilitats-
systems gesehen wird. Ein Blrgerticket darf kein isolier-

6 Drucksache 16/13950 — Abschlussbericht der En-
quetekommission, S. 299




tes Projekt sein. Schlechte Beispiele einer Umsetzung
sind die OPNV-Modellprojekte in Bonn (stark limitiertes
und an der Zielgruppe vorbei konzeptioniertes sowie
von allen Beteiligten ungewolltes 365-Euro-Ticket) und
Essen (nicht integrierte Ubertaktung einzelner Linien
bei ansonsten weiterhin unattraktiven und schlecht
getakteten OPNV-Gesamtkonzept und unangetasteter
Prioritat der Stadt auf dem Autoverkehr).

Solidarisches Burgerticket
in Wuppertal: Kosten und Akzeptanz

er Antrag der Griinen bezieht sich vor allem auf die

Vorarbeiten der Biirgerinitiative ,Das Solidarische
Burgerticket fir Wuppertal“’. Die Griinen taxieren fur
Wuppertal die Kosten flr das Solidarische Birgerticket
ohne ErmaRigung auf 50 Euro im Monat pro Person
und gibt ein Beispiel fiir 112 Euro pro Haushalt. Ver-
schiedene Studien rechnen unter der Bericksichtigung
von ermaRigten Tarifen und zusatzlichen Kosten fiir den
Ausbau des OPNV mit geringeren Kosten fiir ein Biir-
gerticket.

Eine Untersuchung des Wuppertal Instituts® ermit-
telte fur das Szenario ,,Birgerticket Wuppertal” bei
der Einflihrung eines Biirgertickets in Wuppertal im
Jahr 2020 je nach Szenariovariante fiir die Kostenent-
wicklung einen monatlichen Preis zwischen 60 und 67
Euro pro Beschaftigte(n) bzw. zwischen 74 und 82 Euro
pro Haushalt (S. 247). Mit der Einbeziehung weiterer
Finanzierungselemente wie der NutznieSendenfinan-
zierung reduziert sich der Betrag auf 34 bis 43 Euro pro
Beschaftigte(n) und 42 bis 53 Euro pro Haushalt. Das
ware die Halfte der Vorgabe des Antrags.

Studien flr andere Stadte kommen bspw. auf 30 bis
40 Euro im Monat pro Person fiir den Landkreis Reck-
linghausen® (600.000 EW) unter der Annahme einer
Verdopplung des Betriebsaufwandes zur signifikanten
Angebotsverbesserung und unter der Annahme, dass
weniger als 50 % der Einwohnenden den Beitrag zahlen
missen und bestehende Zahlungen von Land und Bund
bestehen bleiben (S. 38). Eine detaillierte Studie fur
Berlin® errechnete bei einer Angebotsausweitung ge-
staffelte Beitrage von 0 Euro (unter 18), 15 Euro (erma-

7 https://www.buergerticket-wuppertal.de/

8 Waluga, Gregor (2017): Das Birgerticket flr den
offentlichen Personennahverkehr — Nutzen — Kosten — Klima-
schutz. Wuppertaler Schriften zur Forschung fiir eine nach-
haltige Entwicklung — Band 9. Miinchen.

9 tjm-consulting mobilitdtsmanagement (2017):
Machbarkeitsstudie Bus und Bahn fahrscheinfrei in Nord-
rhein-Westfalen. Disseldorf.

10 Maal’; Waluga; Weyland (2015): Fahrscheinlos.
Grundlagen und Machbarkeitsstudie Fahrscheinloser OPNV
in Berlin. Berlin

Rigt) und 29 bis 66 Euro je nach Finanzierungsszenario,
das im glinstigsten Fall einen Arbeitgeberbeitrag und
eine City-Maut einschlieBt (S. 7).

Bei allen Berechnungen ist zu beriicksichtigen, dass
es sich weder beim Blrgerticket noch bei den Fahrgeld-
einnahmen um Marktpreise handelt, die nach markt-
wirtschaftlichen Prinzipien entstehen. Dariliber hinaus
lassen sich in vielen Kommunen die echten Kosten des
OPNV schwer ermitteln. Wihrend die Kosten fiir den
StraRenverkehr auf viele Einzeltopfe der kommunalen
Haushalte verteilt sind und daher im Vergleich oft zu
niedrig erscheinen, neigen offizielle OPNV-Kosten zu
Ubertrieben hohen Betragen, da es fiir Zuschiisse vor-
teilhaft ist, hohe Kosten ausweisen zu kbnnen.

Akute Probleme bei der Einnahmeaufteilung im
Verbundraum kénnen kurzfristig durch eine pauschale
Fortschreibung der in Modellprojekten beteiligten Be-
reiche gelost werden. Mittelfristig ist die Einnahmeauf-
teilung wegen der vorgenannten Umbriiche, der wenig
transparenten Evaluierung und den dem gegeniiberste-
henden nicht immer nachvollziehbaren kommunalen
Kosten des OPNV eine Baustelle, die grundsatzlich und
umfassend angegangen werden muss.

Auch wenn die im Antrag genannten Kosten pro
Haushalt unter denen der aktuellen OPNV-Abos und
weit unter denen eines PKW liegen, ist schwer vermit-
telbar, warum ein Biirgerticket mit 600 Euro jahrlich
deutlich teurer sein wiirde, als ein 365 Euro-Ticket-
Modell, welches zwar auf eine hohe Absatzquote setzt,
aber nicht alle solidarisch miteinbezieht. Dies zeigt,
dass auch fir ein Blrgerticket-Modellprojekt weitere
Finanzierungsquellen erschlossen werden mussten. Die
Enquetekommission stellt hierzu einen breitgefacher-
ten Katalog bereit, aus dem sich weitere Finanzierungs-
bausteine auch aus dem Bereich der NutznieRendenfi-
nanzierung mit dem Blirgerticket kombinieren lassen.
Dies wirde auch ermoglichen, diejenigen in die Finan-
zierung mit einzubeziehen, die laut Antrag keinen An-
spruch auf das Blirgerticket hatten: Einpendelnde (via
Arbeitgeberbeitrag) und Touristen (via Bettenabgabe).

Durch die Konzeption als Insellésung hatte ein reines
Wuppertaler Birgerticket das Problem, dass weiter-
hin ein aufwandiges Fahrscheinsystem vorgehalten
werden muisste — inklusive der Nachteile, Hiirden und
Kosten. Hinzu kommen ein potenziell kompliziertes
Beantragungsverfahren fir ErmaRigungen und weitere
Blirokratiekosten durch die Feststellung der ausrei-
chenden Anbindung fiir ein Birgerticket. Die Definition
der Kriterien, wann eine OPNV-Anbindung ausreichend
genug flr ein Birgerticket ist, hat entscheidende Aus-
wirkungen auf die Akzeptanz sowie auf die direkte und
indirekte Wirkung des Modellprojekts.

Wichtig ware in diesem Zusammenhang, dass das



System selbstregelnd bestrebt sein muss, Uber den ge-
samten Zeitraum hinweg zunehmend moglichst viele
Menschen in gutem Mals anzubinden. Der Effekt konn-
te dadurch verstarkt werden, dass die Anforderungen,
d. h. die Kriterien einer ausreichend guten Anbindung,
automatisch sukzessive erhoht werden, Menschen also
durch eine verbesserte Anbindung in das Blrgerticket-
System hineinfallen, durch zunehmend hohere Anfor-
derungen an Qualitdt und Quantitat der Anbindung
aber auch herausfallen kénnen.

Insgesamt profitieren ein fahrscheinfreier Nahver-
kehr und auch ein Biirgerticket von einem Abbau an
Hirden, d. h. von einer deutlichen organisatorischen
und nutzerseitigen Vereinfachung. Ein Blrgerticket
darf kein zusatzliches Ticket sein, welches das Gesamt-
system verkompliziert anstatt vereinfacht. ,,Rdumliche
oder zeitliche Kontingentierungen, wie sie im gegen-
wartigen Tarifsystem angewendet werden, sind in ei-
nem Birgerticket-Modell zu vermeiden.”!!

Wichtig ist allerdings auch, etwaige Defizite eines
Blirgerticket-Modellversuchs in Relation zu den Defi-
ziten des aktuellen Systems oder auch des Autover-
kehrs zu setzen. Das aktuelle Finanzierungssystem des
OPNV bietet Fehlanreize und ist sozial unausgewogen.
,Andere Verkehrsmittel verfihren starker zu einer
unokologischen Nutzung und sind keinerlei Beschran-
kungen unterworfen. Wer auf eine monetdre Lenkung
im StraRenverkehr verzichten mochte, muss gleichzeitig
die Frage beantworten, wieso es beim umweltfreund-
lichen Nahverkehr zeitliche, tarifliche und raumliche
Beschrankungen geben soll. Eine jahrzehntelange Ver-
kehrspolitik, die Fehlanreize forderte, kann nicht als
Argument gegen eine freiere und flexiblere Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel verwendet werden.”*?

Experimentierklausel
und Modellprojekt

M odellprojekte kdnnen aufzeigen, ob ein Birger-
ticket oder andere alternative Finanzierungsop-
tionen das Potential haben, die gesellschaftlichen und
politischen Ziele und Anforderungen an die Mobilitat
der Zukunft zu unterstiitzen. Vor allem bezuglich der
Akzeptanz eines Birgertickets im Kontext eines Mo-
bilitdtswandels kdnnen derzeit keine verlasslichen
Aussagen getroffen werden. Mit nachlassendem In-
fektionsgeschehen besteht der Bedarf, Art und Gro-
Renordnung des Mobilitdtswandels zu bestimmen und
die Auswirkungen einer Wabhlfreiheit hinsichtlich der
Verkehrsmittel auf die tatsachliche Verkehrsmittelwahl
festzustellen. Ohne einen fahrscheinfreien Nahverkehr

11 Waluga (2017), S. 248
12 Waluga (2017), S. 249

oder ein hiirdenfreies Birgerticket ist jedoch eine kurz-
fristige Wahlfreiheit nicht gegeben.

Die Einfiihrung einer Experimentierklausel (im OP-
NVG NRW laut Rechtsgutachten®?, Ghnlich der Experi-
mentierklausel zur Erprobung neuer Verkehrsarten im §
2 Abs. 7 PBefG) ist generell und unabhéngig von einem
Biirgerticket in Wuppertal zu begriiRen. Es wiirde auf
kommunaler Ebene Hirden beseitigen, die in vielen
Fallen innovative Projekte bereits in einer sehr friithen
Phase stoppen. Alleine diese formale Hiirde zu besei-
tigen, kann ein Ndhrboden auch fiir andere innovative
Ideen sein, an die heute vielleicht noch gar nicht ge-
dacht wird.

Mit dem Antrag sollen Modellprojekte landesseitig
grundsatzlich ermoglicht werden. Das entspricht der
Handlungsempfehlung #38 der Enquetekommission,
die als Mehrheitsentscheidung mit Unterstitzung der
damaligen Regierungsfraktionen aufgenommen wurde.
Es wiirde damit nach den Schnellbuslinien und den
Azubi-Tickets eine weitere Empfehlung der Kommission
umgesetzt werden kdnnen.

13 Information 17/223 — Kramer, Urs (2019): Rechts-
gutachten Uber die Realisierung des ,Solidarischen Birgerti-
ckets” in Wuppertal, S. 63

Fur Utopien!
...auch im Reallife.

Mein Name ist Oliver
Bayer und ich lebe in
Dusseldotf. Ich bin Po-
litiker, Autor, Geograph,
Medien- und Informati-
onswissenschaftler, arbei-
te als IT-Projektleiter und
mache seit Beginn des

privaten Internets irgendwas mit Digitalisierung.
Meine politische Farbe ist orange, linksliberal, huma-
nistisch. Ich bin Pirat und bleibe es. Ich war fir die
Piratenpartei von 2012 bis 2017 Abgeordneter des
Landtages NRW — ein Profipolitiker. In dieser Zeit
habe ich mich vor allem fiir die Verwirklichung von
Utopien' eingesetzt. Ich habe die »Enquetekommis-
sion zur Finanzierung, Innovation und Nutzung des
Offentlichen Personenverkehrs« initiiert und war de-
ren Vorsitzender. Die meiste Energie steckten mei-
ne Mitarbeitenden und ich in die Vorbereitung eines
fahrscheinfreien Nahverkehts.

1| Daher handelte meine letzte Rede im Landtag und die letzte Land-
tagsrede eines Piraten von politischen Utopien. Hier der archivierte
Live-Mitschnitt: https://www.youtube.com/watch?v=RrNLW804x_c



