11. OFFENTLICHE
VERKEHRE

11.1 Nahverkehr

Will man im Rahmen der Verkehrswende den
motorisierten Individualverkehr reduzieren, so sind
massiver Ausbau und verstarkte Nutzung der
offentlichen Verkehrsmittel in all ihren Facetten
unverzichtbare Instrumente. Angefangen bei
klassischen Angeboten wie Bus und Bahn Uber
Lalte-neue” Modelle wie Sammelrufbusse bis hin zu

den recht neuen Verkehrsmitteln der Mikromobilitat.

11.1.1 Tarifsysteme

Eine Schlusselrolle im Bereich des klassischen &f-
fentlichen Personennahverkehrs — Bus, Tram, Bahn
— spielen die Gestaltung der Tarife sowie die Tak-
tung. Ein Umstieg vom Auto auf 6ffentliche Ver-
kehrsmittel ist nur dann attraktiv, wenn beides
stimmt. Ein Ticketpreis, der dem Angebot ange-
messen und erschwinglich ist, in Verbindung mit
einer Taktung, die es jederzeit ermoglicht, unkom-
pliziert ein beliebiges Ziel zu erreichen.

Hinsichtlich der richtigen Gestaltung des Tarifsystems
gibt es viele verschiedene Moglichkeiten: zeitlich be-

EXKURS: DAS WIENER MODELL

Das am haufigsten diskutierte Modell, den OPNV
attraktiver zu machen, ist der Weg der Stadt Wien.
Viele verlieren dabei die Rahmenbedingungen aus
den Augen. Die Einfiihrung eines 365-Euro-Tickets
steht hier am Ende eines 20 Jahre andauernden
Umbaus des Verkehrssystems der Stadt. Dazu ge-
horte der intensive Aushau des OPNV-Angebots.
Dieses wird auch durch die Bevorzugung von Bus-

sen und Trams im Verkehrsnetz und die Modernisie-

rung der Flotte erreicht. Zur Gegenfinanzierung des
Ausbaus und der Tarifanpassung wurde eine nahe-
zu flachendeckende Parkraumbewirtschaftung mit
hohen Preissteigerungen umgesetzt. Ebenso miis-
sen sich alle Arbeitgeber an den Kosten des OPNV
beteiligen (2€ je Arbeitnehmer und Woche). Trotz
allem hat sich der Modal Split (Aufteilung der Ver-
kehre nach Fortbewegungsart) in Wien nur um we-
nige Prozent zugunsten des Umweltverbundes
(OPNV, Rad, FuB) verandert.

grenzte Befreiungen von Zahlungen (z.B. kostenlose
Beférderung von unter 15-Jahrigen in den Wiener
Schulferien), Fixpreise (z.B. 365-Euro-Jahresticket in
Wien*?), die Kostenbefreiung fiir Anwohnerinnen
und Anwohner (z.B. Tallinn®>3), raumlich begrenzte
Kostenbefreiungen (z.B. Free Tram Zone in Mel-
bourne). Wichtig bei der Umsetzung von neuen
Tarifsystemen ist, dass ein schlissiges Gesamtkonzept
erstellt wird. In dieses missen neben der Taktung
auch Faktoren wie die Refinanzierung des Systems
mit einflieBen. Dazu sind neue Ansétze in der Finan-
zierung des OPNV notwendig. Maglich sind hier
Arbeitgeberabgaben nach Wiener Vorbild oder die
Gegenfinanzierung Uber Parkraumbewirtschaftung.
Grindlich zu Gberdenken sind Absenkungen im
Tarifsystem. Einmal getroffene Entscheidungen kon-
nen hier nur schwer zurtickgenommen werden

EXKURS: DAS TALLINNER MODELL

Seit 2013 ist der OPNV in der Hauptstadt Estlands
kostenlos. Zeitgleich wurde das Angebot im OPNV
um rund 10 % erhéht. Die Flotte wurde moderni-
siert und der Verkehr durch Umbau von StraBen zu
Busspuren beschleunigt. Die Kostendeckung erfolg-
te durch Zuschiisse von rund 36 Millionen Euro so-
wie erhohte Preise in der Parkraumbewirtschaftung.
Der motorisierte Individualverkehr konnte durch
diese Angebotsveranderung jedoch nicht reduziert
werden. Vielmehr verlagerten sich die Verkehre in-
nerhalb des Umweltverbundes. Jedoch scheint es,
dass Pendelverkehre durch das neue Angebot redu-
ziert wurden. Die Zahl der Einwohner Tallins steigt
seit 2012 konstant, zulasten der umliegenden
Siedlungen.

52 Siehe auch den Exkurs , Das Wiener Modell” sowie die Studie des begleitenden Beratungsunternehmens civity: Das beste Angebot ist

nicht der Preis, 2019.
53 Siehe auch: Exkurs: Das Tallinner Modell.
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EXKURS: DAS HASSELT-MODELL

In der belgischen Stadt Hasselt gab es bereits seit
1997 kostenfreien Nahverkehr fiir alle. Dazu gab es
einen intensiven Ausbau, so dass inzwischen ein kon-
tinuierlicher 15-Minuten-Takt angeboten wird. Dies
flihrte zu einem Zuwachs von 360.000 (1996) auf
4.000.000 Kundinnen und Kunden im Jahr 2004.
Gleichzeitig wurden durch die Stadt 800 Pkw-Stell-
platze abgeschafft. Fiir die verbleibenden Parkpldtze
wurden die Parkgebiihren stark erhdht. Nach und
nach wurden die mehrspurig ausgebauten StraBen
zuriickgebaut und in FuB- und Radwege umgewan-
delt. Die MaBnahmen waren so erfolgreich, dass die
zur Gegenfinanzierung gedachten Einnahmen durch
Parkgebiihren stark einbrachen. Seit 2013 kostet eine
Fahrt nun 0,60€ unabhéngig von der Entfernung. In-
folge der MaBnahmen wuchs die Wirtschaft im inner-
stadtischen Bereich stark. Sowohl der Umsatz als
auch die Zahl der Arbeitsplatze verdreifachten sich.

Anzustreben ist ein deutschlandweit einheitliches
Tarifsystem, um fir Transparenz, Ubersichtlichkeit
und Verbraucherfreundlichkeit zu sorgen. Das
heiB3t nicht, dass eine Fahrt in der GroBstadt den
gleichen Preis haben soll wie eine Fahrt im landli-
chen Raum. Vielmehr ist damit gemeint, dass eine
Strecke von x Kilometern in der Stadt immer den
gleichen Preis hat. Analoges gilt fir andere Raum-
typen. Hierbei sollten die Chancen der Digitalisie-
rung genutzt werden. Eine einheitliche App fur
alle Mobilitatsdienstleistungen sollte auch die

Maoglichkeit bieten, Tickets elektronisch zu kaufen.

Eine Grundvoraussetzung dafur ist der flachende-
ckende Ausbau mit 5G bzw. WLAN in allen Ver-
kehrsmitteln und den dazugehérenden Stationen.

11.1.2 Personenbeférderungsgesetz

Neben dem organisatorischen Wandel missen
auch rechtliche Rahmenbedingungen angepasst
werden. Den motorisierten Individualverkehr im
Rahmen der Verkehrswende grundsatzlich zu re-
duzieren und die Effizienz des Verkehrs zu erh6-
hen kann nur durch die verstarkte Nutzung von
offentlichen Verkehrsmitteln und innovativen Per-
sonenbeférderungskonzepten erreicht werden.
Eine effiziente Steuerung des Verkehrs muss das
Ziel sein. Damit sich der OPNV neuen Angebots-
formen — gerade auch im landlichen Raum — 6ff-
nen kann, war die Novellierung des Personenbe-
férderungsgesetzes (PBefG) dringend geboten.

Die im Marz 2021 abgeschlossene Reform des
PBefG hat dem Modernisierungsbedarf zumindest
in Teilen Rechnung getragen.

Dem ACE war wichtig, dass

_die Rolle der Aufgabentrager und die Innovati-
onskraft der Verkehrsunternehmen weiterentwi-
ckelt, gestarkt und ihr Handlungsspielraum er-
weitert werden.

_ fur vergleichbare Services gleiche Regeln und
Rahmenbedingungen gelten. Denn nur so kann
ein fairer Wettbewerb zwischen kommunalen
und privatwirtschaftlichen Anbietern von Mobili-
tatsdienstleistungen gewahrleistet werden. Kein
Anbieter soll benachteiligt oder bevorzugt wer-
den.

_ein Ordnungsrahmen geschaffen wird, der die
arbeits-, sozial-, sicherheits- und steuerrechtli-
chen sowie klimapolitischen Interessen des Staa-
tes durch die Aufgabentrager durchsetzt, nach
denen sich die Verkehrsbetriebe — kommunale
und eigenwirtschaftliche — zu richten haben.

_den Aufgabentragern zur Sicherstellung der
Umsetzung solcher Vorgaben echte und durch-
setzbare Kontrollméglichkeiten zur Verfiigung
stehen und Sanktionen bei VerstoBen festge-
schrieben werden, die auch den Genehmigungs-
entzug beinhalten.

_es Vorgaben im Bereich der Sozialstandards, der
Tarifbindung und der Beschaftigtentbernahme
bei Anbieterwechsel gibt. Denn die Qualitat der
Arbeit bestimmt die Qualitit des OPNV und da-
mit den Erfolg der Verkehrswende. Das kann
nur mit guter Qualifikation und guten Arbeits-
bedingungen sichergestellt werden.

_es Rechtssicherheit gibt.

_es ein einheitliches faires Level-Playing-Feld auf
dem Mobilitatsmarkt gibt.

Fur den ACE ist es weiterhin unabdingbar, dass
die Aufgabentrager an alle Mobilitatsanbieter —
egal ob eigen- oder gemeinwirtschaftlich oder fur
die sogenannten ,Plattformanbieter” — Anforde-
rungen Uber Kapazitaten, Preise, Qualitats-, Sozi-
al- und Umweltstandards sowie alle weiteren
Rechte und Pflichten stellen kénnen.

Durch die im Rahmen der Novellierung definierten
zwei Genehmigungsarten (gemeinwirtschaftliche
und eigenwirtschaftliche Verkehre) wird es den
sogenannten eigenwirtschaftlichen Verkehrsanbie-
tern nach Ansicht des ACE erméglicht, sich diesen
Vorgaben der Aufgabentrager zu entziehen. Eine
wirkliche Starkung der Aufgabentrager im Rah-
men des PBefG ware gegeben, wenn es nur eine
Genehmigungsart gabe und die hier agierenden
Verkehrsanbieter den Regeln und Vorgaben des
Aufgabentragers verpflichtet waren. Die Geneh-
migung zur Auslbung ihrer Dienstleistung ware
an das Einhalten der durch den Aufgabentrager
vorgegebenen Standards gebunden. Wenn der
Aufgabentrager diese Genehmigungen selbst



erteilte, brachte dies zudem eine enorme Verein-
fachung innerhalb der Verwaltungsstrukturen.
Hier bedarf es, um die Rolle der Aufgabentrager
tatsachlich nachhaltig zu starken, auch eines
Aufwuchses an Personal.

Zudem sollte das novellierte PBefG auch den Rah-
men fir eine Qualitatssicherung im OPNV setzen,
welche die Aufgabentrager dann konkret und ver-
bindlich vorgeben und durchsetzen kénnen. Das
bezieht sich nicht nur auf die Personenbeférde-
rung selbst, sondern auf die Qualitat der Arbeit in
diesem Sektor: Aus- und Weiterbildung, aber
auch gute Léhne und Gehalter sind hier die ent-
scheidenden Stichworte. Denn nur durch eine
groBere Attraktivitat der Arbeitsplatze im Bereich
des OPNV und eine wachsende Zahl an Beschéf-
tigten kann die Verkehrswende erfolgreich umge-
setzt werden.

11.1.3 Mobility as a Service

Mobility as a Service (MaaS)> ist die Idee, Wege
im Rahmen des 6ffentlichen Verkehrs nicht mehr
nur von Haltestelle zu Haltestelle, sondern von Tur
zu TUr anzubieten. Dabei werden — fiir einen Weg
— verschiedene Verkehrsmittel miteinander kombi-
niert. Grundlage hierfUr ist eine zentrale digitale
Plattform (z.B. eine App), auf der alle Verkehrsmit-
tel zusammengefihrt sind.>

In dieser lassen sich Wege durch die Kombination
verschiedener zur Verfligung stehender Angebote

EXKURS: PLUSBUS

Nicht nur in Stadten, sondern auch im landlichen Raum
muss der OPNV zuverlassig und bedarfsgerecht sein,
um tragende Sdule der Verkehrswende zu werden. Nur
wenn es gute Alternativen gibt, ist der Verzicht auf ein
(Zweit-)Auto maglich. Losungen aus der Stadt sind da-
fiir nicht immer geeignet. Hohe Taktungen bieten sich
in der Flache beispielsweise nicht immer als L6sung an.
Dennoch gibt es schon heute erfolgreiche Konzepte, die
den Umstieg erméglichen.

Der Mitteldeutsche Verkehrsverbund (MDV) hat vor sie-
ben Jahren ein Pilotprojekt gestartet, das mittlerweile
bundesweit Schule gemacht hat.

36 PlusBus-Linien verbinden die wichtigsten Orte im
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(z.B. E-Scooter zur S-Bahn-Station, mit der S-Bahn
so nah ans Ziel wie moglich und dann mit dem
Leihrad zum Ziel) planen, buchen und bezahlen.
Damit dieses gelingen kann, ist die Einfihrung
von Sharing Hubs ein notwendiger Schritt. Sie
sind das analoge Gegenstlck der digitalen Platt-
form: An einer Haltestelle des 6ffentlichen Nah-
verkehrs stehen Mietfahrrader, E-Scooter, Carsha-
ring-Fahrzeuge sowie ein Haltepunkt fur Ridesha-
ring-Fahrzeuge zur Verfiigung. Wahrend man die
App benétigt, um zu planen, zu buchen und zu
bezahlen, ist das Sharing Hub der reale Ort, an
dem man alle Angebote gebundelt findet. Der
Ubergang zwischen den Verkehrsmitteln wird da-
durch erleichtert. Mobilitat wird zu einer echten
Dienstleistung — Mobility as a Service.

Immer starker werden auch Angebote aus der
Mikromobilitat® zum Bestandteil des OPNV-Net-
zes. Ein Teil dieses neuen Mobilitatsfeldes — die
Elektrokleinstfahrzeuge (E-Scooter) — wurde im
Mai 2019 auf deutschen StraBen zugelassen. Seit-
dem ist eine intensive Diskussion Uber den Nutzen
und die Nutzung von E-Scootern entfacht. Wich-
tig ist, dass diese zielgerichtet dort angeboten
werden, wo es bisher Licken im OPNV-Netz gibt.
Sie sind zum Beispiel eine gute Lésung fur die
letzte Meile. Besonders zu beriicksichtigen ist die
Nachhaltigkeit des Fortbewegungsmittels. So
mussen Batterien ausgetauscht werden kénnen
und das Laden der Roller mit griinem Strom erfol-
gen. Dariber hinaus muss geregelt werden, wo

Gebiet des MDV. Unabhéngig von Schul- und Ferienzei-
ten fahren diese taglich im Stunden-Takt und verbinden
Orte ohne Bahnanschluss mit dem nachstgelegenen
Bahnhof. Dieses Netz aus Bahn und PlusBus kann
durch Takt- und Stadtbusse, die durch einen abge-
stimmten Taktfahrplan ideal miteinander verzahnt sind,
erreicht werden. Erganzt werden diese zusatzlich durch
Rufbusse, die individuell bei Bedarf auf Anfrage des
Fahrgastes eingesetzt werden. Dabei enden die einzel-
nen Linien und die Vernetzung dieser nicht an der
Grenze eines Landkreises, sondern werden ibergrei-
fend im gesamten Verbund organisiert.

54 Maa$ steht fir Mobility as a Service (dt.: Mobilitat als Dienstleistung).

55 Schon existierende Beispiele sind die Apps der Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) , jelbi” und der Minchner Verkehrsgesellschaft (MVG).

56 Der Begriff Mikromobilitat ist noch nicht abschlieBend definiert. Der kleinste gemeinsame Nenner sieht wie folgt aus: , Anpassungsfahi-
ge Bewegung mithilfe von Fahrzeugen kleiner GroBe. Diese sind flexible, nicht zwingend elektrifizierte Fortbewegungsmittel.” Genaue
Kriterien sind noch nicht bestimmt (Hochschule Esslingen und Hochschule Stuttgart: TrottiElec - E-Ultraleichtfahrzeuge als Schitsselele-

ment geschlossener Wegeketten, Marz 2018).
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MOBILITAT ALS DIENSTLEISTUNG

MOBILITAT VON MORGEN

Die Vernetzung von Mobilititsangeboten kann
Verbrauchern einen echten Mehrwert bieten.

Car-Sharing*

Teilen des Autos,

Ride-Hailing*
App-Fahrdienst fir

wobel der Mutzer auch exklusive Fahrten mit

Mietwagen und Fahrer

Mobility as a Service (Maas)*

Uber @ine Plattform zugdngliche Mobilitdtsangebole

OPNV Taxi
Linienverkehr mit
(aL) festen Routen,

Ride-Pooling*
App-Fahrdienst, be Teil des
dffentlichen
Fahrtwiinsche Haltestellen und Verkehrs, kinner

verschiedener arifen angehalten oder

mobil gebucht

werden
* ausschisedlich mat Mobilbstefon nutzhar

Grafik 14: Mobilitat als Dienstleistung

die Fahrzeuge abgestellt werden dirfen, um das
Blockieren von Verkehrswegen zu unterbinden.
Wenn Lésungen der Mikromobilitat richtig einge-
setzt und mit den schon bestehenden Netzen ver-
flochten werden, werden sie zu einer guten Er-
génzung des OPNV in der Stadt, auf dem Land
und in der strukturellen Verzahnung von Stadten
und Landkreisen beitragen. Es ist bei der Umset-
zung dieser ergdnzenden Dienstleistungen darauf
zu achten, dass allen Beschéftigten ein in Tarifver-
tragen geregelter Lohn gezahlt und so Ausbeu-
tung verhindert wird.

11.1.4 Seilbahnen

Ein Verkehrsmittel, das in Europa bisher nur wenig
Beachtung im ¢ffentlichen Personennahverkehr
findet, sind urbane Seilbahnen. Dabei kénnen
diese, wie La Paz in Bolivien zeigt, Massen trans-
portieren und eine gute Erganzung des Verkehrs-
netzes sein.

In Deutschland sind einige rechtliche Hirden noch
nicht abschlieBend geklart. Wie sieht beispielwei-
se die Rechtslage beim Uberqueren der Gondeln
von privaten Grundstiicken aus? Die Vorteile lie-
gen dennoch auf der Hand. Mit geringen Kosten
und nur sehr kleinem Platzbedarf lassen sich

groBe Menschenmassen bewegen. Ein weiterer
Vorteil sind die geringen Baukosten und die Mdg-
lichkeit eines schnellen Rickbaus. Ideal sind Seil-
bahnen auf Distanzen von bis zu 7 km. ! Damit
wird auch deutlich, dass sie kein universell einsetz-
bares Verkehrsmittel, jedoch Problemléser fir be-
sondere Aufgabenstellungen sind. Einmal gebaut,
Uberschweben die Gondeln Uberlastete und Uber-
fullte straBengebundene Verkehrsmittel.

Seilbahnen riicken auch in Deutschland zuneh-
mend in den Fokus, weil sie auf einer bisher nicht
genutzten Ebene stérungsfrei unterwegs sind und
dadurch den Verkehr entlasten. Neben den be-
reits bestehenden Seilbahnen in KéIn und Kob-
lenz denken MUnchen, Bonn, Berlin und Freiburg
Uber den Einsatz im 6ffentlichen Nahverkehr
nach.

11.1.5 Flugtaxis

Ein weiteres Verkehrsmittel, welches im stadti-
schen Verkehr die Luft erobern soll, ist das Flug-
taxi. Die von vielen noch als Zukunftsmusik
abgestempelte Idee ist realer, als man denkt.
Zahlreiche Firmen haben bereits fliegende
Prototypen produziert, unter ihnen auch einige
deutsche Unternehmen. Die mit Elektromotoren
betriebenen Fluggerate sollen ein bis funf
Personen innerhalb der Stadt transportieren.
Die technische Umsetzung scheint dabei kein
Problem mehr darzustellen.

Eine erste Hurde ist die Finanzierung. Die bereits
bekannte US-Firma Uber rechnet mit Einstiegsprei-
sen beim innerstadtischen Verkehr von rund 130€.
Wenn es genligend Luftfahrzeuge gibt, soll dieser
Preis auf etwa 20€ sinken. Damit dies mdglich ist,
mussen Flugtaxis in groBer Stlickzahl maschinell
produziert werden.

Weitere Hiirden sind die Sicherheit und rechtli-
chen Grundlagen. Die Flugtaxis sollen autonom
unterwegs sein. Bisher ist aber die allgemeine An-
sicht aller Luftfahrtbehérden, dass aus Sicherheits-
grinden zwei Personen, die das bemannte Flug-
gerat Uber bewohnten Gebieten steuern, notwen-
dig sind. Auch ist fraglich, wie Sportflieger und
Rettungshubschrauber in ein System von autonom
fliegenden Beforderungsmitteln eingebunden
werden sollen. Gerade wenn davon auszugehen
ist, dass ein Flugtaxi mit ahnlicher Anzahl an Gés-
ten besetzt ist wie ein straBengebundenes Taxi (in
etwa 1,5 Personen je Fahrzeug), verlagert sich der
Verkehr nur auf eine andere Ebene. Eine Reduzie-
rung von Verkehr findet also nicht statt. Dartber
hinaus musste eine komplett neue Infrastruktur
geschaffen werden.
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EXKURS: MI TELEFERICO - URBANE SEILBAHNEN IN LA PAZ (BOLIVIEN)

Bei der Debatte um den Einsatz von Seilbahnen im ur-
banen Raum lohnt der Blick nach Stidamerika. In der
Stadt La Paz in Bolivien existiert seit 2019 ein Seilbahn-
Netz bestehend aus 10 Linien mit einem Streckennetz
von rund 33 km.

Innerhalb von sechs Jahren wurde dieses ausgebaut und
beférdert heute taglich im Schnitt 300.000 Fahrgaste
(in Spitzen bis zu 600.000). Die Seilbahnen verkehren

Mi Teleférico

Thie saerind calble oo srban Tramci KpeTEs
@l La Pag and 1l Kine

El Alto

Grafik 15: Liniennetz der urbanen Seilbahn in La Paz

Kritisch zu bewerten ist auch, ob die knappen Res-
sourcen, die fUr die Herstellung von Batterien er-
forderlich sind, in Flugtaxis verwendet oder nicht
vielmehr straBengebundene Taxis damit ausgerus-
tet werden sollten. In aller Regel werden stra3en-
gebundene Taxis in einem , zweiten Leben” als
Gebrauchtwagen weiter auf der Stral3e eingesetzt.
Wer aber nutzt ein ausgedientes Flugtaxi weiter?

Es bleibt, trotz technischer Machbarkeit, also frag-
lich, ob und wenn ja wie Flugtaxis klinftig eine
sinnvolle Erganzung des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs sein kénnen.

11.2 Fernverkehr

Neben dem Nahverkehr ist der Fernverkehr ein
wichtiger Baustein der Verkehrswende. Durch die
richtigen MaBnahmen kénnen Reisekomfort und
-zeiten so verandert werden, dass klimafreundli-
che Alternativen zum Pkw in den Fokus der Rei-
senden geraten.

17 Stunden am Tag in einer engen Taktfolge (Sekunden-,
nicht Minutentakt). Der Umstieg zwischen den einzel-
nen Linien wird durch den dichten Takt begiinstigt.
Inzwischen ist die Seilbahn eine wichtige Saule des
offentlichen Nahverkehrs und wird insbesondere von
Pendlern intensiv genutzt. Der direkte Weg der Linien
(Luftlinie) ist hier nicht nur ein Kostenfaktor beim Bau,
sondern auch ein Zeitfaktor in der taglichen Nutzung.
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11.2.1 Deutschlandtakt

Der Deutschlandtakt® ist eine wichtige Strategie,
um fldchendeckend zu einem guten Bahnangebot
zu kommen. Davon profitieren der Personen- wie
der Guterverkehr gleichermaBen. Sobald das im
Zielfahrplan®® skizzierte Angebot erreicht ist, kdn-
nen Pkw sowie innerdeutsche Flugverbindungen
gleichermaBen reduziert werden. Durch den
Deutschlandtakt werden Knotenpunkte geschaf-
fen, an denen das Umsteigen zwischen den ver-
schiedenen Zugen ohne Zeitverlust méglich ist.
DarUber hinaus werden deutliche Fahrzeitverktr-
zungen angestrebt.

Der Deutschlandtakt ist ein langfristiges Projekt,
das aber sofort zu einer neuen Investitions-
strategie gefuhrt hat und in der ersten Etappe

im Dezember 2025 verwirklicht werden kann.
Erstmals werden Investitionen im Schienenverkehr
damit an einem Fahrplan ausgerichtet und nicht
nach regionalem Proporz als ,Wahlgeschenke”
Vergeben_XXVIll XXIX

57 Deutschlandtakt bezeichnet ein Konzept fur einen bundesweiten Taktfahrplan, der es erméglichen soll, Umsteigezeiten zu verkirzen.

In einzelnen Regionen sollte dieser ab 2021 eingefuihrt werden.

58 Der Zielfahrplan beschreibt den anzustrebenden Zustand im Personenfernverkehr. Er beschreibt Strecken und die jeweilige Taktung.
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Im Zuge der zukUnftig starker von Streichungen
betroffenen Inlandsfliige muss auch das Flugha-
fenkonzept der Bundesregierung aus 2009 Uber-
arbeitet werden. Es bedarf einer Anpassung an
die durch die Klimaziele von Paris und die Einflis-
se der Corona-Pandemie neu entstandenen
Grundvoraussetzungen fir den Luftverkehr inner-
halb Deutschlands. Viele Regionalflughafen® kon-
nen schon heute aufgrund ihrer sehr geringen
Auslastung nur durch die finanzielle Untersttt-
zung in Millionenhohe durch die verschiedenen
Ebenen des Staates Uberleben. Dieses Geld kann
an anderer Stelle sinnvoller und mit gréBeren Ef-
fekten eingesetzt werden. Jeder einzelne Standort
ist daher genau zu Uberprifen. Dazu ist es auch
notwendig, dass der Bund die volle Kompetenz in
Sachen Luftverkehr zurtickerhalt. Ein System, das
auf Uber-Regionalitat ausgelegt ist, kann nicht
sinnvoll regional verwaltet werden.

11.2.2 Fernbusse

Der Fernbusverkehr konnte sich seit seiner Libera-
lisierung im Jahr 2012 einen gewissen Marktanteil
erobern. Auch wenn die nahezu ausschlieBlich mit
Dieselkraftstoff betriebenen Fernlinienbusse bei
den spezifischen CO,-Emissionen bessere Bilanzen
haben als Pkw oder Flugzeug, ist noch nicht er-
kennbar, wie ein durchgédngig CO_-freier Fernbus-
betrieb erreicht werden kann. Die Reichweiten des
Batteriebetriebs reichen nicht aus. Die Nutzung
von Wasserstoff ist problematisch, weil griiner
Wasserstoff kiinftig knapp sein wird. Ein groBBer
Teil der Verkehrsaufgaben des Fernbusses kann
energieeffizienter vom Fernverkehr der Eisenbah-
nen bernommen werden.

Kurzfristig missen Wettbewerbsvorteile des Fern-
busses beseitigt werden. Ein groBes Problem ist
beim Fernbus, dass Sicherheits-, Sozial- und Hygi-
enevorschriften regelmaBig nicht eingehalten wer-
den. Kontrollen ergeben regelmaBig einen hohen
Anteil von VerstdBen gegen die Lenk- und Ruhe-
zeitvorschriften sowie Manipulationen an den Er-
fassungsgeraten.®* Daher ist es zwingend not-
wendig, die Kontrolldichte zu erhéhen und die
Sanktionen gegen die Konzessionsinhaber zu ver-
scharfen. Hierfur bedarf es eines Aufbaus von Per-
sonal an den entsprechenden Stellen.
Fernbusbetreiber mussen Uber eine Maut sowie
volle Kostenanlastung fir die Nutzung der Bussta-
tionen analog zum Schienenverkehr an den Infra-
strukturkosten beteiligt werden. Fernbusstationen
mussen mit Sozial- und Hygieneeinrichtungen fur
die Fahrerinnen und Fahrer ausgestattet werden.
Fernbusse sollten vor allem dort eingesetzt wer-

den, wo die Bahn kein Angebot bieten kann oder
mochte. Wo keine Bahninfrastruktur vorhanden
ist, ist der Fernbus das Mittel der Wahl, um moto-
risierten Individualverkehr zu reduzieren.

11.2.3 Internationaler Verkehr

Insbesondere der grenziberschreitende Verkehr
bietet im Bereich des Nah- und Fernverkehrs gro-
Bes Potenzial, Mobilitat auf die Schiene zu verla-
gern. Damit dieses Potenzial genutzt werden
kann, missen die grenziberschreitenden Strecken
elektrifiziert werden. Zudem muss die Umriistung
der Zige auf ein einheitliches europaisches Zug-
kontrollsystem starker vorangetrieben werden.

Wie auch im Nahverkehr ist es notwendig, dass
die Tickets fur grenztberschreitende Verkehre ein-
heitlich ohne Hindernisse gebucht werden kén-
nen. Ein Europa ohne Grenzen muss es auch auf
der Schiene geben.

11.3 Barrierefreiheit

Damit die Vorteile eines modernen Nah- und Fern-
verkehrs auch ihre volle Wirkung entfalten, ist ein
barrierefreier Ausbau aller Haltestellen® und Fahr-
zeuge zwingend erforderlich. Barrierefreiheit dient
dabei nicht nur Menschen, die dauerhaft bspw.
durch eine Behinderung mobilitatseingeschrankt
sind. Personen mit Kinderwagen, Fahrradern, Ge-
pack, kurzzeitig durch eine Verletzung einge-
schrénkte Personen und altere Menschen mit Rol-
lator oder Gehbhilfe sind gleichermaBen auf Barrie-
refreiheit angewiesen.

Im Personenbeférderungsgesetz ist geregelt, dass

bis 2022 vollstandige Barrierefreiheit erreicht sein

soll. Dies erfordert umfassende Investitionen in die
Infrastruktur.

Der ACE fordert: In einer Zeit, in der die
Verkehrswende fortgeschritten ist, soll(en)
_ es ein bundeseinheitliches Tarifsystem geben:

— dieses soll ein 365-Euro-Jahresticket umfas-
sen, das aber von einer umfassenden Auswei-
tung des OPNV-Angebots begleitet und in ein
schlissiges Gesamtkonzept eingebettet sein
muss®?,

— EinfUhrung von kostenlosen Tickets fir den
OPNV fur Schiiler, Studenten und Azubis,

— Abschaffung der Mehrwertsteuer fur den
Bahnverkehr und den OPNV;

_es eine App mit allen Mobilitatsanbietern geben;
_es fir Kommunen maoglich sein, Mobilitat um-
fassender zu regeln (PBefG-Reform);

59 Als Regionalflughédfen werden Flugpldtze ohne internationale Verflechtung definiert.

60 Gemeint sind auch Haltepunkte, Bahnhdfe etc.
61 Siehe hierzu auch den Exkurs zum Wiener Modell.



_es finanzielle Unterstltzung des Bundes nicht
nur fur Schienenverkehr auf kommunaler Ebene
geben;

_ Mikromobilitat das OPNV-Netz sinnvoll ergén-
zen, nachhaltig produziert und verkehrssicher
reguliert sein;

_ Inlandsfltge nicht mehr notwendig sein, da es
ein gut ausgebautes Bahnnetz fur den Fernver-
kehr gibt;

_ getrennte Netze fur Schnellziige und Regional-
bzw. GUterzlige vorhanden sein;

_ alle 6ffentlichen Verkehrsmittel barrierefrei nutz-
bar sein;

_ der OPNV massiv ausgebaut und aufgewertet
worden sein durch
_ mehr Kapazitdten und Integration der Ver-

kehrsmittel,

_ kurzere, aufeinander abgestimmte Taktfre-
qguenzen auf kommunaler, regionaler, Lander-
und Bundesebene,

_ Ubersichtliche Gestaltung und einheitliche
Regeln (z.B. Altersgrenzen, Mitnahmemaog-
lichkeiten), wobei im Zweifelsfall kunden-
freundlicheren Varianten der Vorzug gege-
ben werden sollte,

_ Ausweitung der Betriebszeiten,

_ Vorrang des Umweltverbundes im StraBen-
raum durch Vorrangschaltungen an Ampeln
und Ausbau des Busspur-, Rad- und FuBwege-
netzes (einschlieBlich Abstellinfrastrukturen),

_ ein attraktives und fur alle Verkehrsteilnehme-
rinnen und -teilnehmer bezahlbares Tarif-
system,

_die Schaffung eines leichten und vollumfang-
lichen Zugangs zu Echtzeitinformationen (mo-
bil abrufbar und auch im Haltestellenbereich
sichtbar, ABER auch durch telefonische Kana-
le fur jene, die nicht Uber einen Onlinezugang
zu Medien verfligen),

_ mehr Komfort fir die Nutzerinnen und
Nutzer, beispielsweise durch Investitionen
in fuBlaufig erreichbare Haltestellen;

_es einen umfassenden Mobilitatsverbund von
Bussen und Bahnen, Car-, Roller- und Bikesha-
ring, Mitfahrgelegenheiten, Taxen und anderen
Dienstleistungen mit einem hohen Nutzerpoten-
zial geben; so wird die Teilhabe an der Multimo-
dalitat auch Stadtbewohnern auBerhalb der In-
nenstadte zuganglich gemacht;

_ hierfur das in 2021 novellierte Personenbeférde-
rungsgesetz (PBefG) dahingehend veradndert
worden sein, dass die Aufgabentrager an alle
Mobilitatsanbieter — egal ob eigen- oder ge-
meinwirtschaftlich oder fir die sogenannten
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.Plattformanbieter” — Anforderungen tber
Kapazitaten, Preise, Qualitats-, Sozial- und Um-
weltstandards sowie alle weiteren Rechte und
Pflichten stellen kdnnen. Dies ist im Rahmen der
Novellierung nicht sichergestellt worden;

_ der Spielraum der Kommunen zum Ausprobie-
ren neuer Mobilitatsdienstleistungen vergroBert
worden sein; diese brauchen oft mehr Zeit, um
in der Lebenswirklichkeit der Menschen — also
der potenziellen Nutzerinnen und Nutzer — an-
zukommen und ihr volles Potenzial zu entfalten;

_ Seilbahnen als Erganzung des &ffentlichen Ver-
kehrs eingesetzt werden;

_sich der OPNV auf dem Land mit alternativen
Verkehrsangeboten (Burgerbusse, per Anruf be-
stellbare Verkehre, App-(Sammel-)Fahrdienste
als bestellte Verkehre) vernetzt haben und so
den unterschiedlichen Mobilitatsbedurfnissen in
diinn besiedelten Raumen gerecht werden, so
dass er eine echte Alternative zum privaten Pkw
darstellt;

_ ein neues Konzept fur den Luftverkehr in
Deutschland vorliegen, das
_regionale Flughéafen schlieBt,

_ die Kompetenzen fur den Luftverkehr beim
Bund blindelt, auch um den Erhalt von unren-
tablen Flughdfen als Prestigeobjekte und so
Fehlentwicklungen und Fehlinvestitionen zu
verhindern,

_ die frei werdenden finanziellen Mittel in den
Deutschlandtakt investiert;

_ der Deutschlandtakt umgesetzt und verdichtet
worden sein.




