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Judith Dellheim/Michael Brie
Einleitung

In Zeiten der Revolution fahrt man gratis Bus und Bahn. So zumindest galt es
nach der Februarrevolution in Russland 1917. Die revolutiondren Soldaten
und Matrosen nahmen das Privileg der freien Benutzung der Verkehrsmittel
in Anspruch (Cliff 2004: 190). Als die provisorische Regierung dieses Privileg
einschranken wollte, war dies einer der Anlasse fiir einen Aufstand. Wie sonst
hatten sie, auBRer durch freie Nutzung der Verkehrsmittel, ihre revolutiondren

Aufgaben wahrnehmen kénnen?!

In vielen Landern der Welt, auch in Mitgliedslandern der Europaischen
Union wie in Deutschland, gilt dies heute noch flr die Reprasentant*innen des
Volkes, die Abgeordneten des Europaischen Parlaments oder des Deutschen
Bundestags. Freie Fahrt im 6ffentlichen Verkehr der Deutschen Bahn, erste
Klasse, ist ihnen seit einigen Jahren auch fiir private Zwecke erlaubt. Wie es
immer so ist mit Privilegien flr die Wenigen: Sie gehoren abgeschafft, indem
sie verallgemeinert werden — als Freiheiten des gemeinen Volkes. Die Revol-
ten in Montreal 1975 (Prince 2018) und vor allem in Brasilien 2013, in Frank-
reich 2018 und in Chile 2019 wurden keineswegs zufallig von der Erhéhung
der Fahr- oder Benzinpreise ausgelost. Die Menschen sahen, dass die Freiheit
der Bewegung zum Luxus der Wenigen wurde.

Wenn wir im Jahr 2020 eine Publikation zu praktischen Erfahrungen mit
Praxen, Experimenten und Initiativen fiir einen Nulltarif im OPNV bzw. einen
OPNV mit Nulltarif vorlegen, dann geht es uns vor allem um die Diskussion zu
folgenden drei Fragen:

B Inwiefern und unter welchen Bedingungen kann die von links aus erhobene
Forderung nach einem OPNV zum Nulltarif helfen, demokratisch und soli-
darisch soziale, 6kologische und globale Probleme gerecht und nachhaltig
zu l6sen?

B Kann die Forderung nach einem OPNV zum Nulltarif die Arbeit an einem
Mitte-Unten-Bilindnis beférdern, das soziale Note, Gewalt gegen Menschen
und 6kologische Zerstérung zugleich bekampft?

B Was kann aus den praktischen Erfahrungen gelernt werden, wenn die zu-
vor genannten Fragen positiv beantwortet werden?
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Etwas Geschichte ist immer hilfreich ...

Die Bewegung fiir den entgeltfreien OPNV als Recht fiir Jede und Jeden und
zu jeder Zeit, nicht nurin der Revolution, begannin den 1970er Jahren. Ein ge-
scharftes 6kologisches Bewusstsein, hohe Erdélpreise, die sozialen Bewegun-
gen vor dem Hintergrund der Krise des Nachkriegskapitalismus, die spirbare
Distanz einer neuen Generation zur Ideologie des Habens ziindeten den Fun-
ken erster Experimente. Als eine erste groRe Stadt macht Bologna in Italien
von 1973 bis 1974 den Aufschlag. Der Funken wurde erstickt. In den 1990er
Jahren begann ein zweiter, immer noch kleiner Versuch. Hasselt in Belgien ist
das prominenteste Beispiel von 1997 bis 2013. Aber auch in Ostdeutschland,
in Templin und Liibben, gab es zeitweilig den Nulltarif im OPNV. Nach der gro-
Ren Finanz- und Wirtschaftskrise von 2008 hat eine dritte Phase begonnen.
Weltweit sind es liber zweihundert Stadte, die mit dem entgeltfreien OPNV in
dieser oder jener Form experimentieren. Hundert von ihnen praktizieren den
Nulltarifim OPNV fiir alle 6ffentlichen Verkehrsmittel wahrend ihrer gesamten
Betriebszeit. Mit Luxemburg hat ihn ein ganzer Staat zum 1. Marz 2020 einge-
fiihrt. Vorher hatte Tallinn als erste europdische Hauptstadt den entgeltfreien
OPNV fiir seine Biirger*innen moglich gemacht. Seit dem Sommer 2018 fah-
renin 15 von 18 Bezirken Estlands die Busse zum Nulltarif und nahezu die ge-
samte Bevolkerung des Landes kann den Nulltarif nutzen. In Polen sind es im-
mer mehr Stidte, die den Nulltarif im OPNV einfiihren. Frankreich hat schon
eine lange Tradition in dieser Hinsicht. Aubagne wurde dabei zum Symbol. Im
September 2018 trat Diinkirchen hinzu. In Deutschland, in Bremen, wird ge-
rechnet und diskutiert, wie ein Nulltarif fir das Bundesland finanziert und ein-
gefiihrt werden kénnte (Frommeyer 2020).

Wieso ist Mobilitdt so ins Zentrum der sozialen, 6kologischen, demokra-
tischen Kdmpfe der Gegenwart getreten? Oft wird vergessen, dass Mobilitat
ebenso ein Grundbediirfnis ist wie das nach Bildung, Gesundheitsvorsorge,
Pflege, Arbeit, Sicherheit, Gemeinschaftlichkeit, Kultur oder Sport. Der Zugang
zu den wichtigsten Bereichen eines sinnerfiillten guten Lebens ist an Mobili-
tat gebunden. Uber viele Jahrtausende lebten Menschen vor allem in dérfli-
chen Gemeinschaften. Die Felder lagen im Umkreis von zwei, hochstens drei
Kilometern. Selbst die Stadte konnten fuRldufig durchschritten werden. Das
Innere der GroRstadte der Antike wie Rom, Persepolis oder Chang‘an hat-
ten einen Durchmesser von nicht mehr als finf Kilometern. Fir den Zugang
brauchte es nur das Hingehen und — offene Tiren. Auch wahrend der frithen
Industrialisierung bildeten Fabriken und die Siedlungen der Arbeiter*innen,
Angestellten und Unternehmer ein sozial und kulturell gekliftetes Agglome-
rat, das fuBlaufig schnell ergangen werden konnte, wie Engels fir das Man-
chester der 1840er Jahre beschreibt (Engels 1845: 256-305).
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Erstin den 1860er Jahren setzte schrittweise eine Revolution des innerstad-
tischen Verkehrs ein. Ein Vorlaufer waren die Omnibusse, die von Pferden ge-
zogen wurden und sich in Paris und anderen Stadten schon seit den 1820er
Jahren verbreiteten. Waren die Kutschen fur die Reichen, so sollten die Om-
nibusse (aus dem Lateinischen: »Fir alle«) auch den weniger Bemittelten zur
Verfligung stehen. Aber erst die innerstadtischen Eisenbahnen (S-Bahn, in Ber-
lin ab 1882), StraRenbahnen (ab 1881), U-Bahnen (ab 1863 in London, ab 1890
elektrisch) schufen schrittweise ein System des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs flir die modernen GroR3stddte, die sich gemeinsam mit diesen Verkehrs-
mitteln Gberhaupt erst entwickeln konnten (Dienel/Schmucki 1997: 9-16).

Das erste Auto entstand 1769 im Auftrag des franzésischen Militars. Seine
Nachfolger waren zunachst nur als Kutschenersatz fiir die Reichen gedacht und
auch genauso konstruiert. Benz, Daimler und Opel stiegen um die Jahrhundert-
wende hier ein. Die Situation dnderte sich mit Fords FlieBbandproduktion und
seinem T1-Modell von 1908. Um die Zeit wurden in Deutschland auch Lkw ge-
baut. 1913 rollten bereits Gber 800 Lkw tber Deutschlands StraBen und 1914
fast 10.000 in den deutschen Eroberungskrieg. Nach dessen Niederlage fand
Ford Nachahmer in Deutschland: 1924 lief im Riisselsheimer Opel-Werk der
erste Laubfrosch vom Band. 1929 kaufte dann General Motors zunachst 80%
des Werks auf, bis 1931 die restlichen 20%. Man hatte keine Skrupel, bis 1941
im faschistischen Deutschland das Werk zu leiten und noch tiber Deutschlands
viel zu spate Kriegsniederlage hinweg Eigentlimer zu bleiben. Interessant ist
auch, dass noch bis in die ersten Kriegsjahre in Deutschland Pkw als Devisen-
bringer produziert wurden. Aber erst nach dem Zweiten Weltkrieg wurde in
den USA, Westeuropa, Japan das private Auto zu einem innerstadtischen Ver-
kehrsmittel, das direkt mit dem OPNV konkurrierte und ihn — vorangetrieben
durch die Auto- und Olkonzerne und die Vertreter des Konsumkapitalismus —
teilweise an den Rand verwies oder auch fast ganz verdringte. Die Symbiose
von Kapitalismus, Imperialismus, Extraktivismus, Konsumismus und Patriar-
chat fand im Auto seine Apotheose. Maximaler Profit, maximale globale Aus-
beutung, maximaler Ressourcenaufwand, maximaler privater Konsum und ma-
ximale gashebelunterstitzte Potenzierung maskulin imaginierter Macht und
Gewalt verschmolzen. Doch der Preis dafiir wurde immer héher. Deshalb ist
es eine der zentralen Fragen der Gegenwart, einen Ausstieg aus der autozen-
trierten Gesellschaft zu finden und eine Konversion der Autoindustrie einzu-
leiten (Initiative der Attac-Kampagnengruppe »einfach.umsteigen« 2020). Es
ist dies Teil eines umfassenden sozialokologischen Umbaus der Gesellschaft,
dessen Dringlichkeit in der aktuellen Krise deutlich geworden ist (Institut fir
Gesellschaftsanalyse & Friends 2020).
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Zum vorliegenden Diskussionsangebot

Als die Herausgeberin und der Herausgeber dieses Buches Anfang Juli 2011
den ersten internationalen Workshop der Rosa-Luxemburg-Stiftung (RLS) zum
Thema Nulltarifim OPNV (Dellheim 2011) veranstalteten, hatten mehrere Teil-
nehmer*innen bereits gemeinsame Erfahrungen gesammelt: bei Aktionen un-
ter dem Motto »Berlin fahrt frei«, bei Veranstaltungen auf drei Sozialforen und
einigen Aktionskonferenzen (Dellheim 2010) in Deutschland und bei Aktivita-
ten auf zwei Européischen Sozialforen. So gab es insbesondere gemeinsame
Aktivitdten mit Mitgliedern des schwedischen Netzwerks planka.nu, deren Ak-
tive u.a. die wichtigste internationale Website zum Thema betreiben: https://
freepublictransport.info. Planka.nu hatte dartber hinaus die Facebook-Seite
Free Public Transport eingerichtet. Diese Seite wird standig gemeinsam »ge-
fUttert« und dient weltweit vielen Nulltarif-Initiativen als aktuellste Informa-
tionsquelle. Sie ist u.a. verlinkt mit der Facebook-Seite Frei fahren.

Seitdem ist viel in Sachen Nulltarif im OPNV geschehen. Das betrifft die
(Neu-)Griindung von Initiativen in Deutschland, ihre Vernetzung und die
schrittweise Aneignung des Themas durch die Partei DIE LINKE, die Piraten-
partei, durch Gliederungen und Zusammenschliisse innerhalb der SPD und der
Grinen. Sogar die Bundesregierung wurde aktiv, und nunmehr wird mit dem
Nulltarif auch in Deutschland wieder praktisch experimentiert. Viel schnel-
ler als die Zahl der praktizierten Nulltarife ist die Anzahl jener kollektiven Ak-
teure gewachsen, die sich weltweit fur einen 6ffentlichen Nahverkehr mit
Nulltarif engagieren, und das mit ihrem Eintreten fir die »Stadt fir alle« und
die Gesellschaft fiir alle verbinden. Die unterstiitzenden Aktivitdten der Rosa-
Luxemburg-Stiftung haben zugenommen, auch und insbesondere dank der
RLS-Auslandsbiiros in New York und vor allem in Sdo Paulo. Daniel Santini
hat sich als Organisator und Autor (Santini 2019) hervorgetan. Seine Bilanz
weist u.a. ein vielbeachtetes Seminar auf dem Weltsozialforum 2018 in Sal-
vador auf und ein internationales Treffen mit brasilianischen Aktivist*innen
im Herbst 2019. Einige Autor*innen dieses Buches waren daran aktiv betei-
ligt. Die Website des Biiros (https://rosalux-ba.org/) hat den Nulltarif zu ei-
nem Schwerpunkt gemacht.

Dass die Debatte seit 2013 in Europa und der Europédischen Union breiter,
intensiver und lauter wurde, hat zum einen mit den wachsenden sozialen und
okologischen Problemen zu tun, mit der Suche von zunehmend mehr und un-
terschiedlichen Akteuren nach Alternativen zu schlechter Luft, Mobilitatsar-
mut und sozialer Ausgrenzung, zu Staus, vollgeparkten StraRen und Platzen,
zu Larm und Stress. Zum anderen aber auch damit, dass die politische Ver-
waltung in der Hauptstadt eines EU-Mitgliedslandes bewies, dass ein schritt-
weise eingefiihrter Nulltarif bei gleichzeitigem Ausbau des OPNV funktionie-
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ren kann. Tallinns Stadtverwaltung hat mit ihrem Kurs auf mehr Partizipation
in stadtpolitischen Entscheidungen und auf mehr Gewicht des Sozialen und
Okologischen auch die Kultur des Offentlichen und den internationalen Aus-
tausch Uber Stadt-, Verkehrs- und Mobilitatspolitik befordert. Unser lang-
jahriger Partner und Autor Allan Alakiila, der auch beim erwahnten Seminar
2019 in Brasilien dabei war, hat Akteure fiir einen OPNV mit Nulltarif zusam-
mengebracht und mehrere internationale Konferenzen zum Thema initiiert.
So hat er geholfen, Erfahrungen, Wissen und mittlerweile stabile Arbeitsbe-
ziehungen zu organisieren.

Aus einigen der hier erwahnten Aktivitaten ist dann vor allem von kanadi-
schen Partner*innen die Idee ausgegangen, ein Buch zu Argumenten und ins-
besondere zu Erfahrungen aus dem praktischen Engagement fur den Nullta-
rif im 6ffentlichen Personenverkehr zu publizieren. Daran hat vor allem Jason
Prince hohen Anteil. Ihm, Black Rose Books und der férdernden Rosa-Luxem-
burg-Stiftung ist es zu verdanken, dass 2017 in Montreal »Free Public Trans-
port. And Why We Don’t Pay for To Ride Elevators« erschien (sinngemaR in
Deutsch: »Den 6ffentlichen Personenverkehr gratis! Warum wir nicht fir die
Benutzung von Fahrstiihlen zahlen«). Im Jahr danach erschien, wiederum mit
Unterstlitzung der RLS, eine Uberarbeitete und erweiterte Ausgabe in den
USA. Dabei wurde mit Riicksicht auf das amerikanische Englisch »Transport«
durch »Transit« ersetzt. Die breite und sehr positive Aufnahme dieser beiden
Publikationen hat all unsere Erwartungen weit ibertroffen.

»Why We Don’t Pay for To Ride Elevators« ist eine Formulierung von Michel
van Hulten, einem pensionierten niederlandischen Politiker und Verkehrsex-
perten, der nicht nur ein hoher leitender Angestellter im Verkehrsministerium
seines Landes war, sondern sich seit Jahrzehnten flr den Nulltarif im 6ffentli-
chen Personenverkehr engagiert. Dieser sollte schrittweise und zunachst fir
sozial Bedirftige und Senior*innen eingefiihrt werden. Der Titel unserer eng-
lischsprachigen Publikationen fokussiert auf einen anstehenden Paradigmen-
wechsel, der mit dem Nulltarif vorgenommen werden konnte. Es gehe um die
»Verlagerung von einem System, bei dem »Sie zahlen, weil Sie die Dienstleis-
tung nutzens, hin zu einem System, bei dem »Sie zahlen, weil die Dienstleis-
tung Ihnen zur Verfligung steht<«. Wir tun dies bereits ... Denken Sie nur an den
Aufzug oder die Rolltreppe: Die Investitionskosten ... des vertikalen Transports
wurden in die Erstfinanzierung der Gebaude, in denen sie sich befinden, ein-
bezogen und flieRen ein in die Funktionskosten, die mit den Mieten und Ge-
blhren ... abgegolten werden.« (van Hulten 2019) Damit ergibt sich die Frage
nach der Finanzierung des OPNV. Wird der Beitrag ab einer bestimmten ar-
mutsfesten Hohe proportional zu den Einkommen und Vermdgen der Biir-
ger*innen erhoben, wire der Nulltarif im OPNV »ein Gleichmacher« (ebd.),
der auRerdem noch die lokale Wirtschaft starkt. Hulten will die OPNV-Nut-
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zung im Kontext mit Gemeingitern diskutieren und mit Energiesouveranitat
in der internationalen Arbeitsteilung und gegeniiber den Lobbyisten der fos-
silen Energieindustrie verbinden.

Die Beitrage in den beiden genannten Blichern bilden im Wesentlichen auch
die Kapitel der vorliegenden Veroffentlichung. Einige Autor*innen haben ihre
Texte aktualisiert, teilweise haben wir als Herausgeber*in es in sparsamer Art
und Weise getan. Dabei wurde uns deutlich, was in nicht einmal zwei Jahren
geschehen ist. Die Auswahl der Buchtexte richtete sich nach den Interessen
des Verlages Black Rose Books und den zeitlichen Kapazitdten der Angefrag-
ten. Es sind deshalb nicht alle interessanten Beispiele von Initiativen flr einen
Nulltarif und seiner Anwendung in der Praxis in diese Publikation eingegangen.

Kurzes Update und ein Zwischenfazit

Wir werden in dieser Einleitung auf einige weitere Beispiele kurz eingehen.
Leider keine Schreibkapazitaten hatten die Aktivist*innen von »Freie Fahrt fiir
die 99%«, einer sehr aktiven Gruppe, die zu einer Art Belgrader Sozialforum
gehort. Das Forum ist aus der Occupy Bewegung in Serbiens Hauptstadt her-
vorgegangen. Die Bewegung wurde wiederum von jener Gruppe um Petar Sta-
nic initiiert, die auch in »Freie Fahrt fir die 99%« aktiv ist. Dem Forum geht es
um ein offenes, weitgehend autofreies Belgrad fiir alle und daher um Gemein-
glter, an denen alle gleichgestellt partizipieren kdnnen, auch und insbeson-
dere die ausgegrenzte Roma-Bevolkerung. Gegenwartig arbeitet »Freie Fahrt
fuir die 99%« vor allem gegen die Privatisierung des OPNV und die repressiven
Fahrausweiskontrollen. Sie treffen insbesondere Arme und die Roma-Bevol-
kerung. Die Initiative hat ihr Kontroll-Warnsystem qualifiziert und zum Null-
tarif an Partner*innen-Gruppen in anderen Nachfolgestaaten Jugoslawiens
weitergegeben. Darunter sind auch Aktive in Slowenien, wo es nach unserem
Wissen vier »Nulltarif-Falle« gibt. Allerdings handelt es sich hierbei um kleine
Kommunen, die keine weitergehenden alternativen Konzepte verfolgen. Un-
ter den slowenischen Sympathisant*innen von »Freie Fahrt fir die 99%« sind
Mitglieder einer sich nach wie vor jugoslawisch verstehenden Radfahrer*in-
nen-Vereinigung, die fiir radfreundliche Stadte und Straflen eintritt und jegli-
chen Nationalismus ablehnt.

Ein besonderes Beispiel fir den Nulltarif ist das schwedische Avesta mit sei-
nen 12.500 Einwohner*innen. In Avesta fand 2015 eine internationale Konfe-
renz zum Nulltarif im stadtischen 6ffentlichen Nahverkehr statt. Vor der Wahl
2010 hatten die sozialdemokratische und die griine Partei versprochen, im
Falle ihres Wabhlsiegs einen Nulltarif fur Kinder und Jugendliche einzufiihren.
Die 6rtliche Linkspartei ging weiter: Sie wollte den Nulltarif im OPNV fiir alle.
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Nach der Wahl bildeten die drei Parteien unter dem sozialdemokratischen Biir-
germeister Lars Isacson eine Koalition. Aufgrund des Schulbussystems hatte
die Stadtverwaltung bereits einen besonderen Vertrag mit den Busunterneh-
men. Wegen der Sozialstruktur von Avesta stand ca. einem Viertel der Kin-
der eine entgeltfreie Busfahrt zur Schule und zuriick zu. Man beschloss, die
sowieso schon vertraglich gebundenen Schulbusse in den allgemeinen OPNV
zu Uberfuhren und einen Nulltarif fr alle Blirger*innen anzubieten. Im Ge-
genzug sollte der Ausbau des StraRensystems entfallen. Ab Juli 2012 galt eine
zweijahrige Probezeit. Dabei zeigte sich, dass die Busse, die in benachbarte
Gemeinden ohne Nulltarif fuhren, den Nulltarif nicht anbieten konnten. Da-
her wurden zusétzliche Busse eingesetzt, die zu gesonderten Zeiten nur bis
zur Stadtgrenze fuhren und das zum Nulltarif. Das war nicht sehr effektiv und
hatte zusatzliche Kosten verursacht. Dennoch war nach nur einem Jahr der Au-
toverkehr um 4% gesunken. Es fuhren 4% mehr Busse, deren Auslastung gra-
vierend angestiegen war. Allerdings wurde auch mehr zu FuR gegangen als vor
der Nulltarif-Einfiihrung. Die klimaschadlichen Emissionen im Verkehr sanken
um jahrlich zunachst 40 Tonnen Kohlendioxyd. Die zusatzlichen Haushaltsbe-
lastungen von jahrlich 2,7 Millionen SEK sind wesentlich geringer als jene, die
der StraRenausbau, die Bergung, Behandlung und Betreuung der (insbeson-
dere néachtlichen jugendlichen) Unfallopfer verursacht hatten. Der Strallen-
ausbau hatte Flache versiegelt, ware mit zusatzlichen 6kologischen Belastun-
gen verbunden gewesen und hatte mehr Verkehr bewirkt. Der Nulltarif kann
auch als sozialpolitische MalRnahme angesehen werden. Er hat insbesondere
Kindern, Jugendlichen und der alteren Bevolkerung mehr soziale Kontakte und
gemeinsame Erfahrungen erschlossen. Die Alteren wurden sozial wieder we-
sentlich aktiver. Auch ist in nur drei Jahren Avestas Bevolkerungszahl um Gber
500 Personen gewachsen, was die Stadtkimmerer*innen freut. Die Nachbar-
gemeinden Sala (12.200. Einwohner*innen) und Fagersta (11.900) sind Aves-
tas Beispiel gefolgt, was den Busverkehr rationeller macht.

Erwdhnt werden soll auch der Fall der tschechischen Stadt Frydek-Mistek,
die ca. 56.000 Einwohner*innen z&hlt. Hier sah sich die Stadtverwaltung mit
zwei Problemen konfrontiert: Wegen der fehlenden Umgehungsstralle ist der
motorisierte Individual- und Glterverkehr, insbesondere zum und vom Ge-
werbepark, im Stadtzentrum sehr hoch. Es gab haufig Stau. Die Lebensqua-
litat der Blirger*innen wurde wegen der schlechten Luft, des Larms und der
Schwierigkeit, durch die Stadt zu FuR zu gehen, stark beeintrachtigt. Eine Ver-
kehrsreduzierung war dringend angeraten, aber der OPNV war nicht ausge-
lastet. Eine nach Stadtzonen schrittweise Einflihrung des Nulltarifs bewirkte
bereits 2011 eine schnelle wachsende Nutzung des OPNV. Dariiber hinaus be-
wirkte sie das Interesse der Nachbargemeinden, gemeinsam mit Frydek-Mis-
tek eine Nulltarif-Zone zu bilden. Mit dieser sank der Autoverkehr. Dass er ins-
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gesamt nicht schnell und intensiv genug sinkt, hat wesentlich damit zu tun,
dass es Nachholbedarf bei der Neugestaltung der Verkehrsinfrastruktur gibt.
Die dafir erforderlichen Mittel kénnen die drei Gemeinden nicht allein auf-
bringen (Straub 2019).

Derartige Probleme sind in Luxemburg leichter zu I6sen. Dort werden die
Kosten des Nulltarifs im gesamten 6ffentlichen Personenverkehr der 2. Klasse
mit jahrlich 500 Millionen Euro veranschlagt. Seit der Nulltarif am 1. Marz 2020
in Kraft trat, stieg die Auslastung der Bahn um tber 7%, und der kiirzlich erwei-
terte OPNV vermeldete einen Anstieg der Passagierzahlen um 30%. Allerdings
meinte das Management der StraRenbahn, dass der Nulltarif erst nach Abschluss
der lange geplanten Bauarbeiten hitte gestartet werden sollen. Die Passagiere
der 1. Klasse miissen weiterhin Fahrausweise am Automaten kaufen. Sie kén-
nen dann mit ihrer »M-Card« auch andere Dienstleistungen in Anspruch neh-
men. So kénnen Park&Ride/Zugnutzer*innen entgeltfrei an der Bahn- oder Bus-
station parken und/oder auf ein Leihfahrrad steigen (Goerens 2020). Gelingt es
Luxemburg mit seiner Innovation die Staus drastisch zu reduzieren, die Schad-
stoffbelastung der Luft und den StraRenlarm zu senken, wird es hoffentlich viele
und auch groRe Nachfolger geben. Das gilt nicht nur fur die Europaische Union.

Auch in Tel Aviv ist der Nulltarif ein Thema. Zunéachst soll er fir den Sabbat
eingefiihrt werden und seine schrittweise Ausdehnung wird diskutiert (No-
Camels Team 2019). Der Nulltarif gilt fiir Frauen bereits im gesamten OPNV
im indischen Delhi. Damit will das Stadtoberhaupt gegen die Diskriminierung
von Frauen protestieren, ihre abgewerteten und vielfach unsichtbaren Ar-
beitsleistungen wiirdigen und ihnen Schutz vor Gewalt bieten (Kejriwal 2019).

Interessant sind auch Nulltarif-Initiativen in GroRbritannien. Hatte die
Schottische Sozialistische Partei unseres Erachtens als erste Partei in Europa
den OPNV mit Nulltarif zum Gegenstand einer Kampagne gemacht, so haben
nun die Schottischen Griinen diese Forderung libernommen. Sie sind mit ihr
in den jlingsten Europa-Wahlkampf gezogen und haben sich dafiir ausgespro-
chen, ihn in der gesamten EU einzufiihren (McCall 2019). lhre Initiative findet
Unterstltzung seitens der britischen »Griinen«. Im Kontext mit ihrem Green
New Deal fordern sie, dass statt eines Ausbaus des StralRennetzes die Busse
zum Nulltarif fahren sollen. In GroRbritannien sind die OPNV-Tarife in den letz-
ten zehn Jahren um 65% gestiegen, aber 40.000 Einwohner*innen sterben jahr-
lich an den Folgen schlechter Luft (Phoebe 2019). In Coventry gibt es eine Pe-
tition nach dem Motto »Statt Staugebiihr Nulltarif im OPNV« (Nobes 2019).
Dort sehen nicht nur die Alteren und Alten interessiert auf das irische Nullta-
rif-Programm im 6ffentlichen Personenverkehr fiir Menschen (iber 66 Jahre.
Das Programm wurde als Sozial- und Aktivierungsprogramm konzipiert und hat
sich als solches bestatigt. Allerdings wird es ungeachtet seines Erfolgs auch an-
gegriffen und es wird eine Bedurftigkeitspriifung gefordert (O’Connell/O’Con-
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nor 2019). Auf diese Zumutung antworten breite Teile der Bevolkerung mit der
Forderung nach, »Luxemburgische Zustande« in Irland (Duffy 2020). Auch in
Australien waren Griine Kandidat*innen zum Nationalparlament mit der For-
derung nach einem Nulltarif im OPNV bzw. im gesamten &ffentlichen Perso-
nenverkehrim Wahlkampf unterwegs. Sie wollen ihn meist zunéchst fir Kinder
und Studierende einfiihren und werben fiir den 1$-Fahrschein fiir »normale«
Passagier*innen (Queensland Greens 2017). In Melbourne wird der Nulltarif
fiir die StraRenbahn getestet (City of Melbourne 2020).

Dies alles zeigt: Der Nulltarif im OPNV ist weltweit in der Debatte. Es geht
um MaRnahmen gegen schlechte Luft, Staus, Straenlarm, vollgeparkte In-
nenstadte, die an Attraktivitat verlieren bzw. schon verloren haben. Aber es
geht auch um MaRnahmen gegen Unfalle, gegen Mobilitdtsarmut und sozi-
ale Ausgrenzung. Es geht um die konkrete sozialpolitische Férderung von Ar-
men, Kindern und Jugendlichen, Studierenden, Arbeitssuchenden, Alteren
und Alten. Dann geht es um die Stadt fiir alle, um komplexe stadtische Stra-
tegien fir eine Gesellschaftspolitik, die soziale Spaltungen bzw. Hierarchien
und die Zerstérung der natiirlichen Lebensbedingungen bekdampft. Nulltarif
ist also nicht gleich Nulltarif und er muss auch nicht links sein. SchlieBlich hat
ihn eine rechte Stadtverwaltung in Riga flr »ihre« Birger*innen eingefiihrt.
Bei der Vergabe der Frei-Fahrt-Cards und bei Kontrollen werden Rassismus
und Fremdenfeindlichkeit nicht ausgeschlossen. Ein Nulltarif in Innenstddten
mit Geschaftsstralen fir Reiche, wo betteln verboten ist, mag fiir verschie-
dene soziale Gruppen anziehend sein, aber er forciert soziale Ausgrenzung.
Ein Nulltarif als sozialpolitische MaBnahme kann auch paternalistisch und/
oder repressiv gehandhabt werden. Er muss also nicht auf ein besseres 6ko-
logisches und soziales Klima in der Stadt zielen.

Der von links bzw. von einem sozialistischen Standpunkt aus konzipierte
Nulltarif zielt zunachst genau darauf, Menschen zu aktivieren, gemeinsam Ar-
mut und soziale Ausgrenzung zuriickzudrdngen, das Klima in der Stadt zu ver-
bessern, Stadtraum fir die Biirger*innen (zuriick) zu gewinnen. Zugleich ist er
Teil einer Politik von Akteuren, die ausgehend von der Umgestaltung der Stadt
einen Beitrag zu einer tiefgreifenden, die Gesellschaft umgestaltenden sozi-
alokologischen Transformation leisten wollen. Ihr Fernziel ist die Gesellschaft
der Freien und Gleichen, die solidarisch und 6kologisch handeln. Die Akteure
dieser Politik sind also bestrebt, ihre Anliegen im konkreten Hier und Heute zu
demonstrieren, indem sie zum einen die Stadtgestaltung und den konkreten
Verkehr so partizipativ wie moglich planen, kontrollieren und evaluieren. Da-
bei und darlber hinaus kommunizieren sie zum anderen ihre Ziele, Leitbilder
und Grundpositionen; bemihen sich, diese zu leben und so weit wie moglich
durchzusetzen; die Grenzen fir ein solches Handeln, ihre Ursachen und Ver-
ursacher aufzuzeigen; Biindnisse fiir ihre Uberwindung zu bilden.
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OPNV wie 6ffentlich

Unser Buchtitel fokussiert auf das Offentliche und damit auf gesellschaftspo-
litische Auseinandersetzung, denn das Verstindnis des Offentlichen und da-
mit, was offentlich sein sollte, ist umkdampft. Mit dem Philosophen Richard
Sennett kdnnen wir 6ffentliche Rdume als Orte verstehen, wo man sich tref-
fen, kennenlernen, streiten, einander und sich selbst verandern kann (Sennett
1998: 92ff.). Schon deshalb sollten wir uns dafiir engagieren, dass 6ffentliche
Raume erhalten, ausgedehnt, demokratisch gestaltet und vor Kommerzialisie-
rung und Privatisierung geschiitzt werden. Offentliche Rdume sind Allmende-
bzw. Gemeinguter. Sie enden an Grenzen, wo das Private beginnt. Der Main-
stream fasst 6ffentliche stadtische Rdume als die 6ffentlichen Geb&ude, die
Freiflaichen und Parkanlagen, den 6ffentlichen StraRenraum. Sie gelten als der
Allgemeinheit zuganglich.

Damit steht zugleich die Frage, wie »Allgemeinheit« verstanden werden
soll. Sind dies alle hier Lebenden, nur die mit deutschem Personalausweis und
mit einem festen Wohnsitz? Die Praxis zeigt, dass »zugédnglich« nicht »frei zu-
ganglich« bedeuten muss, denn auch 6ffentliche Raume kénnen kommerzia-
lisiert sein. Zudem kann das Betreten von 6ffentlichen Raumen fir konkrete
Personengruppen gefihrlich sein, wenn es z.B. um Kinder auf stark befahre-
nen StralRen geht oder um schwarze Frauen und Parkanlagen, wo Neonazis
um Kontrolle kimpfen. So steht also immer die Frage nach dem Schutz indi-
vidueller kérperlicher und seelischer Unversehrtheit im offentlichen Raum.
Offentliche Rdume kénnen auch be- und iberwacht werden und konkreten
Personen wie Obdachlosen und Bettelnden ist oft der Zugang verwehrt. Die
»Allgemeinheit« besteht also aus Individuen mit sehr unterschiedlicher gesell-
schaftlicher Stellung in Bezug auf ihre soziale, ethnische und kulturelle Her-
kunft, ihre Funktion im gesellschaftlichen Arbeits- und Reproduktionsprozess,
ihr Geschlecht, ihre korperlich und mentale Verfasstheit, ihr Alter, ihre welt-
anschaulichen und politischen Positionen. Sie alle sollten sich in 6ffentlichen
Rdumen treffen, sich austauschen und verabreden kénnen.

Unseres Erachtens ist auch der 6ffentliche Personenverkehr Teil des 6ffent-
lichen Raums. Damit wére auch eine andere Basis flr die Diskussion Gber die
Funktionen des 6ffentlichen Personenverkehrs und tiber die fiir ihn geltenden
Tarife gegeben. Diese Diskussion greift schnell zu weiteren Fragen (ber, Gber
die Rechte der Biirger*innen und ihrer Zusammenschlisse, die Erhebung und
Verwendung von Steuergeldern, die 6ffentlichen Dienste, die Bildung, die me-
dizinische Betreuung, die Sicherheit und insbesondere die soziale Sicherheit
der Einzelnen, die Stadtgestaltung, den Verkehr, die Pflege, die Freizeit, »die
Wirtschaft«. An der Debatte beteiligen sich Akteure mit konkreten Interessen
—in Abhangigkeit von ihren sozialen, familidaren und politischen Zusammenhan-
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gen und ihrer Position in den gesellschaftlichen Hierarchien; sie argumentie-
ren entsprechend ihrer Werte und Ideologien wie ihrer favorisierten wissen-
schaftlichen Schulen. SchlieRlich geht es um die Beantwortung der Frage, wie
durch wen in wessen Interesse welche Entscheidungen zur Einrichtung und
zum Umgang mit 6ffentlichen Rdumen zustande kommen und welche indivi-
duellen, kollektiven, gesellschaftlichen, 6kologischen, globalen Folgen dies hat.

In kritischer Anlehnung an Sennett fokussieren wir hier zum einen auf das
StraRen- und Autobahnnetz und seine Nutzung. Dieses Netz ist in seiner Ge-
samtwirkung ein destruktives Allmendegut. Zum anderen fokussieren wir auf
den 6ffentlichen Personenverkehr als potenziell konstruktives Allmendegut.
Die Herausforderung sehen wir in der Entwicklung demokratischer gesell-
schaftlicher Gegenkrafte zu der profitdominierten Produktion und Realisierung
von Kraftfahrzeugen. Den an dieser Produktion und Realisierung interessierten
maéchtigsten Kapitaleignern und Kapitaleliten ist es seit Langem gelungen, ein
(scheinbares?) Biindnis mit der Mehrheit der Bevolkerung in Deutschland ein-
zugehen. Mit ihrem Streben nach Maximierung von Profiten forcieren sie eine
gesellschaftliche Produktions- und Lebensweise, die die bestehenden gesell-
schaftlichen und globalen Hierarchien erhalten und weiter starken soll. Dar-
auf werden wir im nachsten Abschnitt ndher eingehen, um dann zu diskutie-
ren, inwiefern der OPNV mit Nulltarif helfen kann, dieses Biindnis aufzuldsen.

Dass sich unsere Beispiele in der Diskussion zu den Allmendegutern auf Ber-
lin konzentrieren, hat vor allem mit den vorhandenen Daten zu tun. In Berlin
waren zu Jahresbeginn 2020 1,221 Millionen Pkw zugelassen, 2010 waren es
noch 1,105 Mio. (Statista 2020). Die Zahl der zugelassenen Pkw ist von Jahr zu
Jahr gewachsen. Nur von 2008 zu 2009 gab es einen leichten Riickgang, der
aber eher auf eine Modifizierung der Datenbasis zuriickgeht. Wiirden die in
Berlin zugelassenen Kraftfahrzeuge hintereinander geparkt, wiirde das eine
Strecke von etwa 7.200 Kilometern ergeben. Wo ein Auto steht, kdnnten zehn
Fahrrdader stehen (Difu 2018: 4). Dennoch ist Berlin nicht sehr reprasentativ fiir
Deutschland, weil in der Bundesrepublik ein Haushalt durchschnittlich ein bis
zwei Autos aufweist, aber in Berlin verfligt »nur« jeder zweite Haushalt Gber
einen Pkw. Von Berlins Gesamtfldche von 892,00 km?/89.169 ha nimmt die
Siedlungs- und Verkehrsflache 62.621 ha ein. Die Verkehrsflache macht 13.294
ha aus. Davon entfallen 10.736 ha auf StralRen, Platze und Wege und 2.410 ha
auf Bahn- & Flugplatzgelande (Land Berlin 2020). Ca. 70% der Verkehrsflache
ist versiegelt. Sie ist also bebaut, betoniert, asphaltiert, gepflastert oder auf
eine andere Art und Weise befestigt. Sie ist luft- und wasserdicht abgedeckt.
Regenwasser kann nicht oder nur unter sehr erschwerten Bedingungen ver-
sickern, was den Grundwasserhaushalt negativ beeinflusst. Der Gasaustausch
des Bodens mit der Atmosphére ist gestort, was insbesondere bei hohen Luft-
temperaturen die Kihlfunktion einschrankt.
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In Deutschland ist die Bodenversiegelung durch den StraRenbau, die Errich-
tung von Eigenheimen und Geschaftsbauten »auf der griinen Wiese« drama-
tisch vorangeschritten. Damit wachsen die Zahl von Autos und der StralRen-
und Autobahnverkehr. In allen Kraftfahrzeug-Bereichen haben in Deutschland
die Bestdnde seit 2008 zugenommen: bei Pkw um 15%, bei Lkw um 38,5% und
bei anderen Fahrzeugen um rund 16%. Das ist ohne Mopeds ein Anstieg um
12,3% zwischen 2008 und 2019. Zu Beginn des Jahres 2020 waren 65,8 Milli-
onen Kraftfahrzeuge zugelassen, davon 47,4 Mio. Pkw (2015: 44,2 Mio). Ca.
15,1 Mio. bzw. ca. 32% der Pkw sind mit einem Dieselmotor ausgestattet. 1991
waren es 12% (Kraftfahrt-Bundesamt 2020). Der wachsende Kraftfahrzeugbe-
stand bewirkt die Forderung nach StraRen- und Autobahn(aus)bau. Zwischen
1991 und 2006 ist die Lange der Gberértlichen StraRen um etwa 5.100 Kilo-
meter gewachsen. Das Netz der Bundesautobahnen wird schon lange konti-
nuierlich groRer. Der Zuwachs der StralRen- und Autobahnflache durch ihre
Verbreiterung ist in der Praxis hoher als das Wachstum ihrer Gesamtlange.
Im Jahr 2011 lag der zusatzliche Flachenverbrauch fiir Siedlungen und Ver-
kehr insgesamt bei 74 Hektar pro Tag. Das war gegeniiber dem Jahr 2000 be-
reits ein Riickgang um 43%. Laut Bundesregierung soll der Flachenverbrauch
bis 2020 auf 30 ha pro Tag und bis 2030 auf weniger als 30 ha pro Tag sinken
(Umweltbundesamt 2019). Es darf also weiter Boden versiegelt werden. Da-
mit werden, wie bereits bemerkt, wichtige Bodenfunktionen unmaéglich oder
kommen nur stark eingeschrankt zur Wirkung. Die Bodenfruchtbarkeit ver-
schlechtert sich, aber die Gefahr von Hochwasser wird begiinstigt. Die Auto-
abgase versauern Boden und Gewasser und bewirken, dass Pflanzen vorzeitig
welken und altern. Das beférdert den Schwund der Biodiversitdt und der wie-
derum die Klimazerstérung. Diese wird insbesondere vom Verkehr forciert. Die
durch ihn produzierten Kohlendioxyd- und Stickstoffemissionen verursachen
25% bis 30% der Klimazerstérung. Die gréfSten Stickstoffoxyd-Emittenten in-
nerhalb des Autosektors sind Diesel-Pkw mit 67%, gefolgt von Lkw, Bussen,
Benzin-Pkw und Mopeds (BUND 2020b). Die absoluten Kohlendioxid-Emissi-
onen im StralRengiiterverkehr sind trotz aller technisch-technologischen Ver-
besserung heute um ca. 22% hoher als 1995 (Umweltbundesamt 2020a). Das
liegt wesentlich am gewachsenen Gitertransport mit Lkw, denn das Gleisnetz
far Zlge ist zwischen 1991 und 2010 um 14% von 44.100 km auf 37.900 km
kleiner geworden. Das Netz der Deutschen Bahn AG betrug im Jahr 2010 noch
33.700 km und schrumpfte bis 2019 auf 33.400 km (Umweltbundesamt 2020b).

Nach Angaben der Europdischen Umweltagentur ist der Stickstoffdioxid-
Ausstol allein in Deutschland fiir jahrlich rund 10.000 Todesfalle verantwort-
lich. Am starksten sind die Belastungen durch Stickoxid-Abgase auf Héhe der
Auspuffe, sodass kleine Kinder und Sduglinge im Kinderwagen den Abgasen
noch starker ausgesetzt sind als Erwachsene (BUND 2020a). Das ist Gewalt
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gegen Kinder, vor allem gegen arme Kinder, deren Eltern oft nur die Miete
fiir eine Wohnung in besonders belasteter Gegend aufbringen kénnen. Die
Eltern haben haufig einen migrantischen Background — Giberproportional zu
ihrem Bevolkerungsanteil an der Stadtbevélkerung — und/oder sind alleiner-
ziehend. Die Hierarchien schlagen durch. Wissenschaftliche Untersuchungen
haben nachgewiesen, dass die schnelle Ausbreitung des Virus COVID-19 in
der Po-Ebene auf die durch den Autoverkehr stark verunreinigte Luft zurtick-
geht (Rotzer 2020). Sie haben auch bewiesen, dass durch die mit der Luftver-
schmutzung verursachte Verringerung der Biodiversitat der Schutzraum zwi-
schen Viren von Wildtieren und den Menschen schrumpft, was Pandemien
beginstigt (Settele/Spangenberg 2020).

In Berlin, wo in den letzten drei Jahrzehnten die Luftqualitat besser gewor-
den ist, werden im HauptstraBennetz stellenweise noch immer eher zu hohe
Grenzwerte fiir Stickstoffdioxid und Feinstaub Giberschritten. Der Verkehrssek-
tor hat einen Anteil von 32% am Endenergieverbrauch der Stadt und von 31%
an den Kohlendioxydemissionen (Amt fiir Statistik Berlin-Brandburg 2019: 14,
19). Allerdings hat der Schienenverkehr nur einen Anteil von 2,8% an den Emis-
sionen, wahrend der StraRenverkehr einen Anteil von fast 21% und der Luft-
verkehr von fast 6% aufweisen (Amt fir Statistik Berlin-Brandburg 2019: 34).

Wie Mikrozensusergebnisse 2016 zeigen, haben nur etwa 4% der Erwerbs-
tatigen in Berlin die Wohnung und die Arbeitsstatte auf demselben Grund-
stlick. Etwa 20% haben einen Arbeitsweg von weniger als finf Kilometer, 25%
missen zwar mehr als fiinf Kilometer bewaltigen, aber weniger als zehn. Je-
de*r Dritte hat 10 km bis unter 25 km zurlickzulegen. 7% der Erwerbstatigen
legen 25 km bis unter 50 km bis zu ihrem Arbeitsplatz zuriick und etwa 1% so-
gar mehr als 50 km. Fiir 9% verandert sich der Arbeitsweg je nach Arbeitsauf-
trag. Insgesamt nutzen 42% der Erwerbstatigen 6ffentliche Verkehrsmittel,
36% Schienenfahrzeuge und ca. 6% den Bus. 39% kommen mit dem Pkw zur
Arbeit, davon sind gerade mal 1% Mitfahrende. Und nur 1% fahren ein Mo-
torrad oder Moped. 13% erreichen ihre Arbeitsstelle mit dem Fahrrad, 6% zu
FuR (Feilbach 2018: 33). Arbeitswege von unter finf km werden in Berlin iber-
wiegend mit Muskelkraft bewaltigt, 32% bevorzugen das Fahrrad, 27% der Er-
werbstatigen gehen zu FuRR. Offentlicher Verkehr sowie motorisierter Individu-
alverkehr kommen jeweils auf 21%. Fiir langere Strecken entscheidet sich die
Halfte fur die 6ffentlichen Verkehrsmittel. Bei flinf km bis unter 10 km Weg-
strecke betragt der OPNV-Anteil ca. 48%, bei Distanzen von 10 km bis unter
50 km entscheiden sich 52% fiir 6ffentliche Verkehrsmittel. Bei Langstrecken
von mindestens 50 km trifft das fir rund 47% zu (ebd.: 33f.).

Weibliche Erwerbstatige wahlen das private Kfz zu ca. 32% fiir den Weg
zur Arbeit, Manner zu 45%. Bei der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel lie-
gen Frauen mit 48% deutlich vor den Mannern mit 37%. Das Fahrrad ist bei
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Frauen und Mannern gleichermalen beliebt. Zu FuR gehen ca. 7% der Frauen
und 5% der Manner (ebd.: 34). Mit steigendem Alter und Einkommen wenden
sich sowohl Frauen als auch Ménner dem privaten Auto zu und vom OPNV ab.
Das Fahrrad findet unter weiblichen wie mannlichen Erwerbstatigen im Al-
ter von 30 Jahren bis unter 40 Jahren den gréRten Zuspruch. Die Kfz-Nutzung
sinkt bei den unter 40-jdhrigen und den Gber 60-jahrigen Mannern. Bei den
Frauen steigt die Attraktivitat des motorisierten Individualverkehrs in den Al-
tersgruppen Uber 40 Jahre. Ein Anstieg bei der Fahrradnutzung ist flr beide
Geschlechter zu verzeichnen. In fast zwei Dritteln der Paare gibt es mindes-
tens eine das Auto nutzende Person, in mehr als einem Viertel sogar zwei.
In den meisten Fallen der ca. 66% nutzt der Mann das Auto (ebd.: 35, 36).
Es zeigt sich, dass in Berlin die Mehrheit der Erwerbstitigenden OPNV oder
das Fahrrad fir den Weg zur Arbeit nutzt oder lduft. Aber ca. 60% des Stra-
Renraumes sind fiir motorisierte Fahrzeuge eingerichtet (Notz 2017: 14). Der
wachsende Bestand an Kraftfahrzeugen erklart, warum bei der Diskrepanz
zwischen Autobestand und Autonutzung ca. 20% des 6ffentlichen StraBenrau-
mes durch parkende Fahrzeuge eingenommen werden. In dlteren, dichter be-
bauten Stadteilen sind haufig 70 bis 80% des StraBenraumes von Autos zuge-
stellt; hinzu kommen Parkrdume von 10% bis 30% der Baugrundstiicke (ebd.).
Die auf diese Weise privatisierten 6ffentlichen Rdume zerstéren Lebensqua-
litat (siehe hierzu Tabelle 1).

Ein Kommentar aus Miinchen macht ein soziales Problem deutlich: »ich
will ja nicht kleinlich sein, aber wenn eine 10-Quadratmeter-Studentenbude
im Jahr mal schnell dreitausend Euro kostet, sind zwanzig, dreifig Euro fir
eine Parkflache in etwa derselben GroRe schon ein Witz. Zumal Autos, das ist
belegt, mehr herumstehen als fahren.« (Quante 2019) Diese Frage wird noch
zugespitzt durch die Finanzierung des Verkehrs in den Stadten: Wahrend sich
in Deutschland der OPNV zu rund 70% selbst finanziert, liegt der Kostende-
ckungsgrad des Autoverkehrs je nach Kommune bei 15% bis 45%. Jede Birge-
rin, jeder Blrger finanziert den stadtischen Autoverkehr indirekt mit durch-
schnittlich 150 Euro pro Jahr (VCD 2020a). Hinzu kommen andere 6ffentliche
Subventionen und Ausgaben, die den Autoverkehr und die mit ihm verbun-
dene sozial und 6kologisch zerstorerische Verkehrsstruktur privilegieren. Das
ist sozial und 6kologisch ungerecht. Es befordert zuséatzlich noch gesellschaft-
liche Irrationalitat, wie Tabelle 2 illustriert.

Die Tabelle zeigt einerseits einen dkologisch ungerechten, sozial ausgren-
zend hohen Einzelfahrpreis und andererseits, dass die sozial und 6kologisch
zerstorerische Autonutzung trotz aller Investitionen eigentlich fir einen Men-
schen ohne korperliche Behinderung wenig sinnreich ist. Wer durch die kon-
kreten Lebensbedingungen zur Nutzung des Autos gedrangt wird, sollte um
seine Befreiung von diesem Druck kdmpfen und solidarische Hilfe erfahren.
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Tabelle 1:
Vergleich unterschiedlicher Flaicheninanspruchnahmen durch Pkw, Bus,
StraBenbahn, Stadtbahn, Radfahrer*in und FuBgéanger*in in m? pro Person

Fortbewegungsart Im Stillstand bei 30 km/h bei 50 km/h
Pkw mit 1,4 Person 13,5 65,2 140
Fahrrad 1,2 41

Bus 2,5 8,6 15,9
StralRenbahn 2,8 5,5 9,0
Stadtbahn 2,8 5,4 8,7
FuBganger*in 0,95

Quelle: Randelhoff (2014)

Tabelle 2:

Von Tiir zu Tir. Nutzung verschiedener Mobilitdtsformen auf einer
Kurzstrecke (innerstadtische Strecke in Berlin: Schlesisches Tor — Humboldt-
Universitat, Anfang 2020)

Fahrrad 6PNV Pkw (1 Person) |Zu FuB
Entfernung (4,0 5,9 6,5 4,0
Kosten 0,36 2,90 (Einzelfahrschein) | 3,64 0,00
Zeit 14 Minuten |26 Minuten 23 Minuten 49 Minuten
CO,-AusstoB | 0,00 kg 0,42 kg 1,12 kg 0,00

Quelle: VCD (2020b)

Und gemeinsam sollten alle Auswege aus einem derart zerstorerischen Ver-
kehrssystem suchen und dafiir kimpfen, die ihm zugrunde liegenden gesell-
schaftlichen Ursachen zu Giberwinden. Das beginnt mit dem Kampf um gewalt-
freie 6ffentliche Raume, in denen man sich sicher fihlt und andere treffen
kann. Und das geht weiter mit dem Eintreten flr einen attraktiven, weil gut
funktionierenden, bequemen und sauberen OPNV.

Der Mikrobiologe und Okologe Garrett Hardin hat den Begriff der »Tragik
der Allmende« gepragt. »Freedom in a commons brings ruin to all« (Hardin
1968: 1244). Seine These: Die freie Nutzung von Gemeingltern zieht den Ruin
aller nach sich. Aber fiir welches Gemeinwesen ist das richtig? Wie sind solche
Gemeinwesen verfasst? Wie wiirde ein Gemeinwesen aussehen, in dem Har-
dins These nicht gilt? Die Nobelpreistragerin Elinor Ostrom hat sich mit Har-
dins These auseinandergesetzt und ihm entgegnet, dass das reale Problem
in Gemeinschaften gelost werden kann, wenn die Betroffenen die konkrete
Ressource — hier die StraRe bzw. der stadtische 6ffentliche Raum — selbstor-
ganisiert in geeigneten institutionellen Formen verwalten wirden. Das ver-
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lange eine Ubereinkunft der Betroffenen, die zum einen von {iberzeugenden
Selbstverpflichtungen ausgeht und zum anderen eine effektive Kontrolle die-
ser Selbstverpflichtungen einschlieBt. Dieses Prinzip sei vielfach wirkungsvoller
als zentralstaatliche Kontrolle oder Marktregulierung (Ostrom 1990: 182-214).

In der heutigen autozentrierten Gesellschaft aber sind die Betroffenen so-
zial gespalten und haben unterschiedliche Interessen in Bezug auf das Eigen-
tum, den Gebrauch und den Fldchenverbrauch eines Autos. Doch Denk- und
Handlungsweisen kénnen verandert werden und so kdnnen auch Interessen-
unterschiede abgebaut und 6ffentliche Raume demokratisiert werden. Es muss
dabei um veranderte gesellschaftliche Mehrheiten und um die Verdnderung
offentlicher Regulierung gerungen werden. Solidarisch und 6kologisch geson-
nene und/oder unter dem Autoverkehr leidende Biirger*innen —vor allem die
Linken unter ihnen — kénnten und sollten ihre Handlungsmaéglichkeiten nut-
zen, um den Autokauf zu verhindern, die Autoabschaffung zu beférdern und
um zu helfen, die Autoproduktion um- und abzubauen. Sie sollten ihre Hand-
lungsmoglichkeiten ausschdpfen, um die Stadt weitestgehend kinderfreund-
lich und fir alle hier Lebenden attraktiv zu machen. Doch der Kampf in der
Kommune reicht nicht. Es bedarf einer groRen Transformation, um die mit der
Autozentrierung verbundenen Produktions-, Konsumtions- und Sozialstruktu-
ren zu verdandern. Dafiir muss der Kampf um das Offentliche im GroRen, um
das Gesellschaftliche und Staatliche, gegen die gesellschaftlichen Herrschafts-
verhaltnisse gefiihrt werden.

Der OPNV mit Nulltarif ist nicht das »Hauptkettenglied« im Kampf fiir eine
Gesellschaft der Freien und Gleichen in gesunder Biosphire. Aber ein OPNV
mit Nulltarif kann eine sinnvolle Orientierung sein, damit es nicht so weiter-
geht —damit also die gesellschaftspolitischen Krafteverhaltnisse so verandert
werden, dass soziale, 6kologische und globale Probleme demokratisch, solida-
risch, gerecht und nachhaltig geldst werden. Der OPNV mit Nulltarif kénnte die
Zusammenkunft und das gemeinsame Agieren von sehr unterschiedlichen Ak-
teuren beglinstigen, die nicht alle, sondern einige der nachfolgenden Intentio-
nen teilen: Gegen Aufriistung, Krieg und Uberwachung, gegen die Zerstérung
des Klimas und der Biodiversitat, gegen Massentierhaltung und Tiertransporte,
gegen Monokulturen und Glyphosat, gegen die atomar-fossile Energiewirt-
schaft, gegen Lobbyismus und Drehtliren zwischen »Wirtschaft und Politike,
gegen Steuerflucht und Finanzmanipulation, gegen die Patentierung auf le-
bende Organismen, gegen »Investitionsschutz« und Freihandelsrechte, gegen
die Macht der Banken und Konzerne ... — fir Abriistung und Entspannung, fir
den Schutz der natiirlichen Lebensbedingungen, fiir die Starkung der lokalen
Lebensmittelproduzent*innen, fir die Férderung dezentraler Produzenten er-
neuerbarer Energie, fir das Verbot von Industrie- und Finanzmarktlobbyismus
in den Parlamenten und 6ffentlichen Verwaltungen bzw. bei den Regierungen,
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fiir das SchlieRen der Steuerschlupflocher, fiir eine Politik, die den Erhalt, die
Verbesserung und Demokratisierung der Gemeingliter wie die Bekampfung
der globalen Probleme und vor allem des Hungers und des Mangels an Trink-
wasser zu absoluten Prioritdten macht!

Im Verlauf von Prozessen kdnnen Individuen und Kollektive ihre Intentio-
nen und Positionen positiv—im Sinne der Problemlésungen — verdndern. Aus
Uber das Interesse am OPNV mit Nulltarif hinausgehende Gemeinsamkeiten
kénnen neue oder erneuerte Biindnisse hervorgehen. Uber systemische Gren-
zen der kapitalistischen Produktionsweise und der birgerlichen Gesellschaft,
Uber das Erfordernis eines Systemwandels lasst sich trefflich diskutieren, wenn
man JETZT im 6ffentlichen Raum den OPNV gegen die Offensive der Autokon-
zerne schitzt, fiir seinen Erhalt, seinen Ausbau und seine Verbesserung ein-
tritt —und daher fiir seine Demokratisierung, fir die Verbilligung seiner Tarife:

Fiir den OPNV mit Nulltarif!






Judith Dellheim
Kapitaloligarchien und
die Auto-Gesellschaft

Fortbewegung mit dem Auto bedeutet in unserem Land die Bewegung von
ca. 1,35 Tonnen (Glnther et al. 2019: 228). Allerdings werden fiir die Produk-
tion eines Autos ca. 70 Tonnen Ressourcen verbraucht (WP11999: 11). Seit 120
Jahren diskutieren Wissenschaftler*innen die globale Klimaerwdrmung und
den Anteil der Industrie an ihr. Die Wirkungen zerstorter natiirlicher Lebens-
bedingungen kdnnen seit Jahrhunderten an verschiedenen Orten der Welt be-
obachtet werden, insbesondere in den (ehemaligen) Kolonien. 1972 erklarte
der Club of Rome in seinem ersten Bericht, dass das industrielle Wachstum die
Grenzen der natiirlichen Reproduktionsfahigkeit der Biosphdare erreicht habe.
Warum werden dann aber massenhaft Autos produziert und zugelassen, wa-
rum werden weiter Autobahnen und Straen neu gebaut? Warum scheitern
alle seit 1972 unternommenen bereits recht spaten Versuche, die klimaschad-
lichen Emissionen und den Schwund der Biodiversitat wirksam zu bekdmpfen,
die globalen Stoff- und Energieumsétze drastisch zu verringern, in den globa-
len Industrieregionen um den Faktor 10? Warum wird auch heute kein kon-
sequenter Kampf gegen Elend und Armut gefiihrt, warum werden die Res-
sourcen nicht grundsatzlich neu verteilt und anders eingesetzt, um sozial und
okologisch nachhaltig, global gerecht zu produzieren, zu konsumieren, zu le-
ben? Auf die Griinde dafiir soll im Weiteren eingegangen werden.

Die Entwicklung der kapitalistischen Produktionsweise erfolgt (iber das Han-
deln von Akteuren mit ihren Interessen, ihrem Eigentum an Produktions- und
Reproduktionsmitteln, ihrer Stellung in den gesellschaftlichen Hierarchien. In
ihrem Streben nach Profitmaximierung und Erfolg im Konkurrenzkampf eig-
nen sich die Kapitaleigentlimer bzw. Kapitalisten dquivalentlos Arbeitsergeb-
nisse der von ihnen kommandierten Lohnarbeiter*innen an. Zugleich treiben
sie widerspriichlich die Vergesellschaftung voran und forcieren die Entfaltung
der Kapitalverhaltnisse. Immer mehr Menschen gelangen in Beziehung und Ab-
hangigkeit voneinander und von der Kapitalverwertung. Dabei wachsen die
Transportumsatze, die GroBe und Menge der Transportmittel und die Trans-
portinfrastruktur. Vor allem aber nimmt die Ausbeutung von Menschen und
natirlichen Ressourcen zu. Diese Praxis begann in Westeuropa und wurde da-
durch eingeleitet und forciert, dass Kapitalkooperationen agierten.
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Die Kapitaloligarchien und der 4+2-Komplex

Zunachst haben reiche Kaufleute, Eigentiimer bzw. Reprasentanten von Geld-
hausern, des Staates und vielfach des Militars, beginnend im 15., aber insbe-
sondere im 17. Jahrhundert, derartige friilhe Kooperationen in Gestalt von
(Aktien-)Kapitalgesellschaften gebildet. Es ging ihnen um ihre (weitere) Berei-
cherung, weshalb sie Kolonien erobern, Sklaverei/Sklav*innenhandel, Ressour-
cenraub und Warenhandel betreiben wollten. Sie brauchten die Kooperation,
weil niemand fir sich allein das Geld, die Kompetenzen und die Kapazitaten
mobilisieren konnte, um die Schiffe flr Transporte zu bauen, die Schiffsbesat-
zung und die Kolonialverwalter zu rekrutieren, den bewaffneten »Arm« ihrer
rduberischen Operationen zu organisieren. Daneben vertrieben GrofRgrund-
besitzer vielfach im gezielten Zusammenspiel mit den Wucherern die Bauern
von der Scholle. Das durch sie eingehegte Gemeindeland reichte ihnen nicht
aus zur lukrativen Schafszucht, zur Woll- und Textilproduktion und zum Han-
del mit diesen. Zugleich beuteten Kaufleute bzw. Verleger Heimarbeiter*in-
nen aus und schufen, meist mittels Kredit, Manufakturen, in denen Waren her-
gestellt und dabei Mehrwert gebildet wurde. Mit dem Kolonialismus blihten
insbesondere in England der Handel und das Manufaktursystem auf, entwi-
ckelten sich der Transport und der moderne Kredit. In diesen widersprichli-
chen Prozessen haben sich Kapitalisten und Lohnarbeitende herausgebildet.

Mit dem Aufstieg der kapitalistischen Produktionsweise verloren zunachst
die Kapitalverwertungskooperationen bzw. die Aktiengesellschaften relativan
Bedeutung. Vielfach sind sie wieder zerfallen und existierten nur ausnahms-
weise, insbesondere fiir den Bau von Wegen und Kanalen fir Transporte und
von Bewasserungsanlagen. Einzelkapitalisten dominierten nun den expandie-
renden inneren Markt. lhre Macht wuchs mit der Entwicklung von Maschine-
rie und Dampfmaschine. Aber expandierende Markte erforderten die Entwick-
lung von neuen Transportbedingungen. (Aktien-)Kapitalgesellschaften bzw.
Kooperationen von modernen Kapitalisten, vielfach im Blindnis mit staatli-
chen zivilen und militarischen Akteuren ermdoglichten erst den Bau der Eisen-
bahn. Die Finanzierung stitzte sich hier zwar weiterhin insbesondere auf Kre-
dite, die der Staat bzw. Geldkapitalisten den Industriekapitalisten gewahrten.
Doch die Bedeutung der Aktionen und Akteure an den Kapitalmarkten und
auch der Banken an den Aktiengeschaften nahm (zeitweise sprunghaft) zu,
ebenso die Rolle von Staatsauftragen. Es entstanden Aktien- bzw. Kapitalge-
sellschaften und mitihnen Kapitalverwertungskooperationen insbesondere in
den sich entwickelnden und miteinander verquickten Energie-, Stahl-, Grund-
stoff-, Chemie- und Elektrotechnik-Zweigen. Seit dem letzten Drittel des 19.
Jahrhunderts pragen diese Gesellschaften das Wirtschaftsleben bzw. das ge-
sellschaftliche Leben (Dellheim 2018: 267ff.).
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In der modernen Kapitalverwertungskooperation bzw. in der modernen
(Aktien-)Kapitalgesellschaft wenden der Industrie- und Geldkapitalist ihr kon-
zentriertes und zentralisiertes Kapital gemeinsam an, um es zu verwerten,
also um Lohnarbeiter*innen auszubeuten, vielfach auf Basis der Arbeitser-
gebnisse brutalst ausgebeuteter Arbeitskrafte in den Kolonien. Es kommt da-
bei de facto zur Verschmelzung des Industrie- und Bankkapitals. Dies bringt
expandierende Unternehmen mit steigender Produktivitat hervor. Es wach-
sen die Distanzen, die im Rahmen der Betriebsprozesse zu bewaltigen waren,
nicht zuletzt durch die Ubernahme unterlegener Konkurrenten. So nehmen
die Mengen zu transportierender Teile im Unternehmen und von Zulieferun-
gen zu, aber ebenso die Warenmassen, die zu den wachsenden, mehr oder
weniger entfernten Markten gelangen miissen. Es wachsen die Stadte und die
Wege, die die Arbeiter*innen zwischen Wohnort bzw. Obdach und Arbeits-
statte zu bewaltigen haben. Die Wege im betrieblichen, wirtschaftlichen, ge-
sellschaftlichen und individuellen Alltag werden langer. Damit wachsen aber
auch die sozial sehr unterschiedlichen Bediirfnisse und es wéachst die sozial
sehr unterschiedliche zahlungsfahige Nachfrage nach Transportleistungen.

Waren Transporte historisch eine Angelegenheit des Handlers, wurden sie
spater die Angelegenheit des Produzenten, dann zum eigenen Geschaft, viel-
fach des Staates, und sie waren immer auch eine militarische Aufgabe. So oder
so ist immer wieder zu fragen, wer warum wie zu welchen Bedingungen wes-
sen Bediirfnisse nach Mobilitdt bzw. Transportdienstleistungen entsprechen
soll bzw. will und kann? Diese Frage ist wiederum verkn(ipft mit zwei weite-
ren: Wer verfligt warum Uber welche Transportmittel und setzt sie warum,
wann, wie, zu welchen Bedingungen fiir wen ein? Welche individuellen, ge-
sellschaftlichen, 6kologischen und globalen Auswirkungen hat das? Das Trans-
portwesen und seine konkrete Organisation hangen mit der gesellschaftlichen
Arbeitsteilung in ihren Wechselverhiltnissen zu den Eigentums- und Macht-
verhaltnissen und zur Natur zusammen. Daher ist weiter zu fragen: Wer be-
stimmt, warum was unter welchen Bedingungen fiir wen produziert wird? Wer
entscheidet, warum was zu welchen Bedingungen realisiert wird? Der Trans-
port als Komplex — Schaffung und Instandhaltung von Transportmitteln und
-transportwegen sowie als Erbringung von Transportleistungen — ist gleich-
zeitig Ergebnis und aktiver Bestandteil der gesellschaftlichen Arbeitsteilung.
Die Herstellung von Produktions- und Transportmitteln wurde und wird beim
letztendlich immer sozial und 6kologisch zerstorerischen technischen Fort-
schritt vergesellschaftet. Das Kreditwesen, die Produktion und Ubertragung
von Energie, von Grundstoffen/Metallerzeugnissen, chemischen Erzeugnis-
sen, Erzeugnissen der Elektrotechnik/Hochtechnologie, der Land-und Forst-
wirtschaft usw. werden immer mehr an der Produktion von Transportmitteln
und der Entwicklung des Transportwesens beteiligt.
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Die hier nur angedeuteten komplizierten Zusammenhange vereinfachend
kénnen wir sagen: Ohne (1) Energieproduktion, -libertragung und -anwendung,
ohne (2) Transport in seiner Komplexitat, ohne (3) Agrar- und Forstwirtschaft
sowie Lebensmittelversorgung und (4) ohne Organisation von »Sicherheit« in
der expandierenden Kapitalverwertung, ohne (5) die Technik/Technologie und
insbesondere ohne (6) Finanzierung, die dies ermoglicht, findet kein dynami-
sches kapitalistisches Wirtschaftsleben statt. Wie das Zusammenspiel dieser
sechs Bereiche erfolgt und welche individuellen, gesellschaftlichen, 6kologi-
schen und globalen Auswirkungen das hat, hdngt von den Kapitalakteuren, den
Produktionsprozessen und -ergebnissen und den gesellschaftlichen Machtver-
héltnissen ab. Die Machtigsten dieser Kapitalakteure sind konkurrierende und
Zweckbiindnisse pflegende Mitglieder von Kapitalverwertungskooperationen
bzw. konkurrierende und zusammenarbeitende Kapitalverwertungskooperati-
onen. Insgesamt sind jene Kapitalakteure und vor allem die Kapitalkooperati-
onen, die die sechs Grundbedingungen fir das dynamische Wirtschaftsleben
organisieren und realisieren, verantwortlich fir den groRten Ressourcenver-
brauch, fur die gréRte Verschmutzung der Luft, des Wassers und der Béden.
Und sie sind die profitabelsten. Von den Hauptakteuren der sechs komplexen
Bereiche sind vier die gesellschaftlich ressourcen- und verschmutzungsinten-
sivsten: die (1) Energieerzeuger und -versorger, die (2) Transportfunktionare,
die (3) Kapitalakteure in der Agrar- und Forstwirtschaft sowie im Lebensmit-
telbusiness und (4) die im »Verteidigungs- und Sicherheits«-Komplex. Sie sind
verquickt erstens mit den Machtigsten in der Finanzsphare und zweitens mit
den Kapitalakteuren in der Forschung und Entwicklung von Hochtechnolo-
gien, die wiederum vielfach mit dem »Verteidigungs- und Sicherheits«-Kom-
plex verwoben sind. Diese 4+2 pragen alle gesellschaftlichen Produktions- und
Konsumtionsstrukturen.

Die Einzelkapitalisten und die Kapitalverwertungskooperationen in der ge-
samten gesellschaftlichen Produktion bzw. in den wirtschaftlich betriebenen
gesellschaftlichen Bereichen miissen sich mit den 4+2-Kapitalverwertungsko-
operationen arrangieren. Die Partnerschaft dieser Kooperationen mit »dem
Staat« ist am engsten, denn es geht um Grundfunktionen der gesellschaftli-
chen Reproduktion. Das schlieft nicht aus, dass die konkreten Kapitalverwer-
tungskooperationen innerhalb- und auRerhalb von 4+2 ihre eigenen Energie-,
Transport-, Technologie- und Finanzbereiche schaffen. Und das schlieRt auch
Widerspriiche und Interessenkdmpfe nicht aus. Entscheidend ist, dass diese
Kapitalverwertungskooperationen mit den Produktions- und Konsumtions-
strukturen auch die Gesellschaftsstrukturen pragen. Sie bestimmen die gesell-
schaftliche Produktions- und Lebensweise und diktieren der Gesellschaft die
Entwicklung. Sie sind Kapitaloligarchien. Sie stellen die widersprichliche Ko-
operation der machtigsten Eigentiimer an Industrie- und Geldkapital dar. Zu
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ihnen gehoren die méchtigsten Funktiondre der Finanzierung/Organisation/
Realisierung der Mehrwertproduktion und der Umverteilung von Einkom-
men, Vermogen, Eigentum und ihre staatlichen und politischen Partner. Dies
schlieBt Akteure des Militdrs und der »Sicherheit«, des Rechts, der Buchfih-
rung und Beratung, der Kultur und Wissenschaft, der Medien und des Lobby-
ismus, sogar der Zivilgesellschaft ein. Diese Kooperation ist durch Kapitalbe-
teiligungen und Beteiligung an den Vorstanden und Aufsichtsraten gestitzt.
Die Kapitaloligarchien werden von der Mehrheit der Bevolkerungen in den glo-
balen Industrieregionen akzeptiert oder hingenommen. Das erklart, warum
die hier lebende Minderheit der Weltbevolkerung die Mehrheit der globalen
Ressourcen verbraucht; warum sie eine Verschmutzung der Luft, des Wassers
und der Béden produziert, die vor allem die global Armen existenziell leiden
Iasst, sie massenhaft vertreibt und die Weltbevolkerung insgesamt bedroht.

Zur lllustration: Die energiebezogenen Aktivitdten bewirken weltweit ca.
63% der globalen klimaschadigenden Emissionen, darunter 77% aller Koh-
lendioxydemissionen. Ca. 28% der klimaschadigenden Emissionen und 36%
der Kohlendioxydemissionen riihren von Elektrizitat und Heizung her. Auf die
Transportwirtschaft entfallen tiber ein Viertel. Sie hdngt energetisch zu ca.
95% am Erdol, das wiederum zu mehr als 90% der Transportemissionen fiihrt.
Die energiebedingten Emissionen machen etwa 85% der Treibhausgas-Emissi-
onen in Deutschland aus. Hauptverursacher ist die Energiewirtschaft mit ca.
40%. Danach folgen die Sektoren Verkehr, Industrie, private Haushalte und
der Gewerbe-, Handels- und Dienstleistungssektor (Umweltbundesamt 2020).

In Deutschland ist die Landwirtschaft fiir mehr als 12% der Treibhausgas-
emissionen verantwortlich. Zu den groRten Quellen zidhlen die Nutztierhal-
tung (Methanemissionen aus Tiermagen und Gille, Stickstoffdiingung) und
die landwirtschaftliche Nutzung ehemaliger Moorflachen (Moor ist ein wich-
tiger Kohlenstoffspeicher). Weltweit tragt die Landwirtschaft mit ca. einem
Drittel der Treibhausgasemissionen zur Klimaerhitzung bei. Deutsche Agrar-
produzenten importieren Tierfutter, deutsche Lebensmittelproduzenten und
Handler Fleisch und Friichte von Monokulturen. All das verbraucht knappe
Wasserressourcen, zerstort die Biodiversitat, erschopft die Boden, vernich-
tet die Existenzen lokaler Lebensmittelproduzenten, verschmutzt die Luft, das
Wasser und die Okosysteme (Greenpeace 2020).

Auch das Militar frisst, vergiftet und zerstért enorme Ressourcen. Allein
der US-amerikanische Irakkrieg hat mehr gekostet, als bis 2030 weltweit in
erneuerbare Energien investiert werden miisste, um die globale Erwdrmung
zu stoppen. In ihm wurden von 2003 bis 2007 jahrlich mehr klimazerstéreri-
sche Emissionen freigesetzt, als 139 Staaten zusammen in einem ganzen Jahr
produzieren (Hynes 2014). Zu den Militareinsatzen in Afghanistan, Irak und
dem Mittleren Osten schreibt Hynes: »Tonnen von Abfall —durchschnittlich 10
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Pfund taglich pro Soldat — verbrannten darin jeden Tag, den ganzen Tag und
die ganze Nacht, einschlieRlich chemischer und medizinischer Abfille, Ol, Plas-
tik, Pestizide und Leichen. Die mit Hunderten von Giftstoffen und Karzinoge-
nen beladene Asche verdunkelte die Luft und beschichtete Kleidung, Betten,
Schreibtische und Speisesale, so das Ergebnis einer Untersuchung des Govern-
ment Accounting Office.« (Hynes 2018) Bereits die Produktion und der Trans-
port der fiirchterlichen Abfalle sind ein soziales und 6kologisches Verbrechen.
Deutschland ist daran beteiligt.

Die heutige Produktions- und Lebensweise in den Zentren der Weltgesell-
schaftist untrennbar mit der Vorherrschaft der Kapitaloligarchien verbunden,
die die Stoff- und Energieprozesse kontrollieren. Daraus erwéchst eine un-
tragbare Belastung des Planeten. Der 6kologische FuBabdruck des/der durch-
schnittlichen Birger*in eines Staates zahlt alle Ressourcen, die im Alltag ver-
braucht werden, und zeigt auf, wieviel Flache erforderlich ist, um diese Energie
und Rohstoffe verfligbar zu machen. Der Flachenverbrauch wird dann auf alle
Menschen hochgerechnet und den auf der Erde real verfligbaren Flachen
gegeniibergestellt. Danach verbraucht der/die durchschnittliche Bundesbiir-
ger*in ca. dreimal soviel, wie er/sie verbrauchen durfte. 35% davon fallen auf
die Erndhrung, 25% auf Wohnen, 22% auf Mobilitat und 18% auf den Konsum
(Brot fur die Welt 2019).

Allerdings sagen derartige Durchschnittswerte nichts aus (iber die sozi-
alen Gegensétze. Es gibt viele Menschen, die unter Einkommens-, Energie-
und Mobilitatsarmut leiden. Sie wissen vielfach nicht, »wie sie tiber die Run-
den kommen sollen«. Forscher*innen der Universitdt Leeds haben fir 374
Bevolkerungssegmente in 86 Landern jede Kategorie von Konsumgiitern und
Dienstleistungen analysiert, um weltweit den Zusammenhang zwischen Ein-
kommenshoéhe und Energieverbrauch herauszufinden und zu vergleichen. Sie
haben gezeigt:

B Aufgrund der Besonderheit von Energie und der Lebensstile der Wohlha-
benden sind die Unterschiede im Energieverbrauch noch groRer als die Ein-
kommensunterschiede.

B Energieintensive Luxusglter — Fahrzeuge, Treibstoff, Fliegen und Urlaub —
bleiben den global Reichen vorbehalten.

B Die oberen 10% des globalen Einkommensspektrums verbrauchen 20-mal
so viel Endenergie wie die unteren 10%. Besonders auffallig sind die Zah-
len fir den Verkehrssektor: Hier verbrauchen die oberen 10% 187-mal so
viel Kraftstoff und Leistung wie die unteren 10%.

B Im Strallen- und Autobahnverkehr entfallen auf die unteren 50% etwas
mehr als 10% der verbrauchten Energie. Beim Luftverkehr entfallen auf
sie weniger als 1%. Etwa 80% der Weltbevolkerung sind noch nie geflogen
(Roberts 2020). Das spricht nicht nur fir stark progressiv steigende Steu-
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ersatze auf hohe Einkommen und Vermégen und — ab einer die Grundbe-
dirfnisse sichernden Grenze — fiir eine stark progressiv steigende Besteu-
erung auf den Verbrauch von Kraftstoff und Energie, sondern auch fiir die
strikte Deckelung von Einkommen, Vermégen, des atomar-fossilen Kraft-
stoff- und Energieverbrauchs.

Warum nun aber das Auto?

Um diese Frage ndher beantworten zu kdnnen, miissen wir zum einen zu den
4+2-Kapitaloligarchien zurlickkehren und zum anderen uns der Besonderheit
der Transportmittel in der gesellschaftlichen Entwicklung zuwenden. Das ist im
Rahmen dieses Buches nur sehr kurz und skizzenhaft moglich, aber die Lektiire
von Rosa Luxemburgs Werk »Die Akkumulation des Kapitals« hilft mehrfach.
Luxemburg hat den Zusammenhang zwischen der Akkumulation des Kapitals
durch Kapitaloligarchien und der sogenannten urspriinglichen Akkumulation
des Kapitals und der Entwicklung der kapitalistischen Produktionsweise er-
klart. Dabei hat sie die besondere Rolle des Transports aufgezeigt.

Daruber hinaus hat sie Beziehungen zwischen Kultur, Produktionsweise
und gesellschaftlichen Hierarchien in modernen Gesellschaften analysiert. So
schrieb sie: »Der Eroberungszug der Warenwirtschaft beginnt meist mit groR3-
artigen Kulturwerken modernen Verkehrs, wie Eisenbahnlinien, die Urwalder
durchschneiden und Gebirge durchstechen, Telegraphendrihte, die Wisten
Uberspannen, Ozeandampfer, die in weltfremde Hafen einlaufen. Doch ist die
Friedlichkeit dieser Umwalzungen bloRer Schein. Die Handelsbeziehungen der
ostindischen Kompanien mit den Gewdrzlandern waren so gut Raub, Erpres-
sung und grober Schwindel unter der Flagge des Handels wie heute die Bezie-
hungen der amerikanischen Kapitalisten zu den Indianern in Kanada, denen sie
Pelze abkaufen, oder der deutschen Handler zu den Afrikanegern. Das klassi-
sche Beispiel des »sanften< und )friedliebenden< Warenhandels mit riickstan-
digen Gesellschaften ist die moderne Geschichte Chinas, durch die sich wie
ein roter Faden ... die Kriege der Europaer ziehen ... Durch Missionare provo-
zierte Christenverfolgungen, von Europdern angezettelte Tumulte, periodische
blutige Kriegsgemetzel, in denen sich die vollige Hilflosigkeit eines friedlichen
Ackerbauervolkes mit der modernsten kapitalistischen Kriegstechnik der ver-
einigten europaischen GroBRmachte messen sollte, schwere Kriegskontributi-
onen mit dem ganzen System von 6ffentlicher Schuld, europaischen Anleihen,
europaischer Kontrolle der Finanzen und europaischer Besetzung der Festun-
gen im Gefolge, erzwungene Eréffnung von Freihdfen und erpresste Konzes-
sionen zu Eisenbahnbauten an europdische Kapitalisten — das waren die Ge-
burtshelfer des Warenhandels in China von Anfang der vierziger Jahre des
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vorigen Jahrhunderts bis zum Ausbruch der chinesischen Revolution.« (Lu-
xemburg 1913: 334f.)

Ausfiihrlich ging Rosa Luxemburg auf die Entwicklung in den USA ein: »Zur
Ermunterung des Eisenbahnbaus und der Besiedelung des Landes mit Far-
mern wurden den Eisenbahngesellschaften groRartige Schenkungen aus na-
tionalen Léandereien gemacht.« (Ebd.: 335) Liest man dies unter dem Blick
der 4+2-Kapitaloligarchien, dann wird ein Zusammenhang deutlich. Die Ent-
wicklung des Eisenbahnsystems in Kooperation von Kapitalgesellschaften und
Staat beforderte die massenhafte Einwanderung von Menschen aus Europa.
»Im Zusammenhang damit emanzipierte sich die Union nach und nach von
der europaischen, hauptsachlich englischen Industrie und schuf eigene Ma-
nufakturen, eine eigene Textil-, Eisen-, Stahl- und Maschinenindustrie. Am ra-
schesten wurde die Landwirtschaft revolutioniert. Bereits in den ersten Jah-
ren nach dem Biirgerkriege wurden die Plantagenbesitzer der Stidstaaten
durch die Emanzipation der Neger gezwungen, den Dampfpflug einzufiihren.
Besonders aber wurden die im Westen im Anschluss an den Eisenbahnbau
frisch entstehenden Farmen von vornherein auf die modernste Maschinen-
technik gestellt.« (Ebd.: 335f.) Es waren also drei Bereiche bzw. Komplexe be-
teiligt — der Transportbereich, der Bereich von Technik und Technologie so-
wie der Energiebereich.

Hinzu kam in der Folge das kapitalistische Agrarbusiness. Mit den Eisenbah-
nen zogen die amerikanischen Farmerfamilien in den Westen und Nordwes-
ten der USA. Sie glaubten den Bodenspekulanten. »Aber die fruchtbarsten,
bestgelegenen Landereien wurden von den Gesellschaften zu groRen rein ka-
pitalistisch betriebenen Wirtschaften verwendet. Neben dem in die Wildnis
geschleppten Farmer erstand als seine gefdhrliche Konkurrentin und Todfein-
din die »Bonanzafarmg, der groRkapitalistische Landwirtschaftsbetrieb, wie er
bis dahin in der Alten und Neuen Welt unbekannt war. Hier wurde die Mehr-
wertproduktion mit allen Hilfsmitteln der modernen Wissenschaft und Tech-
nik betrieben.« (Ebd.: 350) Damit waren schon vier Gruppen der Kapitalolig-
archien beteiligt. Zugleich entstanden Anséatze einer neuen »amerikanischen«
Lebensweise und Kultur.

Die US-amerikanische Entwicklung findet eine grobschlachtigere Wieder-
holung in Kanada, wo in noch groRerem AusmaR der Staat »6ffentliche Lan-
dereien an privatkapitalistische Gesellschaften« (ebd.: 356) verschleuderte.
Der kanadischen Pazifikbahngesellschaft war »das Monopol auf den Eisen-
bahnbau fir 20 Jahre gesichert, die ganze zu bebauende Strecke von etwa
713 englischen Meilen im Werte von zirka 35 Millionen Dollar gratis zur Ver-
flgung gestellt, ... hatte der Staat auf 10 Jahre eine Zinsgarantie fiir 3% auf
das Aktienkapital von 100 Millionen Dollar iGbernommen und ein bares Dar-
lehen von 27% Millionen Dollar gewéahrt.« (Ebd.: 356f.). Es kamen also auch
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noch die méachtigsten Groffininanziers hinzu. Das Anleihesystem hat weltweit
den Eisenbahnbau beférdert. Der diente seit dem Ende des 19. Jahrhunderts
in Asien und Afrika »fast ausschlieflich den Zwecken der imperialistischen Po-
litik, der wirtschaftlichen Monopolisierung und der politischen Unterwerfung
der Hinterlander« (ebd.: 367).

Rosa Luxemburg verwies damit aber auch auf die militdrische Komponente
dieses Prozesses, was noch deutlicher wird, wenn man ihre Beschreibung der
Entwicklung im stdlichen Afrika liest: »Die Matabele und Maschona rafften
sich noch zu einem Verzweiflungskampf auf, aber die Gesellschaft, mit Rhodes
an der Spitze, erstickte den Aufstand erst im Blute, um dann das probate Mittel
der Zivilisierung und Pazifizierung der Eingeborenen anzuwenden: zwei groRe
Eisenbahnen wurden im aufriihrerischen Gebiet gebaut ... Die Britisch-Siidaf-
rikanische Gesellschaft baute Eisenbahnen, warf Kaffern nieder, organisierte
Aufstdnde der Uitlander, provozierte endlich den Burenkrieg. Die Stunde der
Bauernwirtschaft hatte geschlagen. In den Vereinigten Staaten war der Krieg
Ausgangspunkt der Umwalzung, in Stidafrika war er ihr Abschluss. Das Ergeb-
nis war dasselbe: der Sieg des Kapitals (iber die kleine Bauernwirtschaft, die
ihrerseits auf den Trimmern der primitiven naturalwirtschaftlichen Organisa-
tion der Eingeborenen erstanden war.« (Ebd.: 362f.) Insgesamt zeigt sich, dass
alle sechs Bereiche der 4+2-Kapitaloligarchien bei diesen Prozessen der Unter-
werfung der Welt unter die Imperative der Kapitalverwertung eine Rolle spiel-
ten, wie Rosa Luxemburg nachwies, und auf das Engste zusammenwirkten.

Dieselben Muster kamen zur Wirkung, als 1888 das deutsche Kapital, insbe-
sondere in Gestalt der Deutschen Bank, in das groRe Anatolische und Bagdad-
bahnunternehmen eintrat. »Das deutsche Kapital baut in der asiatischen Tiirkei
Eisenbahnen, Hafen, Bewasserungsanlagen. Es presst bei all diesen Unterneh-
mungen aus den Asiaten, die es als Arbeitskraft verwendet, neuen Mehrwert
aus. Dieser Mehrwert muss aber mitsamt den in der Produktion verwendeten
Produktionsmitteln aus Deutschland (Eisenbahnmaterial, Maschinen usw.) re-
alisiert werden. Wer hilft sie realisieren? Zum Teil der durch die Eisenbahnen,
Hafenanlagen usw. hervorgerufene Warenverkehr, der inmitten der natural-
wirtschaftlichen Verhaltnisse Kleinasiens groRgezogen wird. Zum Teil, sofern
der Warenverkehr fir die Realisierungsbedirfnisse des Kapitals nicht rasch ge-
nug wachst, werden Naturaleinkiinfte der Bevolkerung vermittels der Staats-
maschinerie gewaltsam in Ware verwandelt, zu Geld gemacht und zur Reali-
sierung des Kapitals samt Mehrwert verwendet.« (Ebd.: 388) Die Anleihe, die
deutsche Kapitaloligarchien dem tiirkischen Staat gaben, erwies sich als eigene
Wirtschaftsférderung. »Da ferner bei dem Eisenbahnbau in Deutschland her-
gestellte Produktionsmittel verwendet werden, dient das in Geld verwandelte
asiatische Bauernkorn zugleich dazu, den bei der Herstellung jener Produk-
tionsmittel aus deutschen Arbeitern ausgepressten Mehrwert zu vergolden.
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Bei dieser Funktion wandert das Geld aus der Hand des tiirkischen Staates in
die Kassen der Deutschen Bank, um hier als Griindergewinne, Tantiemen, Di-
videnden und Zinsen in den Taschen der Herren Gwinner, Siemens, ihrer Mit-
verwalter, der Aktiondre und Kunden der Deutschen Bank sowie des ganzen
Schlingpflanzensystems ihrer Tochtergesellschaften als kapitalistischer Mehr-
wert akkumuliert zu werden.« (Ebd.: 390f.)

Luxemburgs Darlegungen haben u.a. die Eisenbahn als konkretes Projekt
aufgezeigt, das einerseits den Interessen der Kapitaloligarchien und der ge-
samten Kapitalistenklasse entspricht und eine weitgehende gesellschaftliche
Interesseniibereinstimmung mit ihren kulturellen Alltagseffekten begiinstigt.
Bei den »kulturellen Alltagseffekten« ging es in Deutschland und Westeuropa
um den Luxus und Status fur die Wohlhabenden; um Kakao und Schokolade als
Luxus fur die Lohnarbeiter*innen und ihre Familien, deren Einkommen aufihre
eigene Ausbeutung und die wesentlich brutalere der Kolonialisierten (beide
Male primare Ausbeutung) zuriickging. Zugleich wurde ein rassistischer ge-
sellschaftlicher Konsens befordert, eine Kultur des Aktienwesens, die die Bin-
dung an das Kapital mehrt und Einkommensumverteilung im Bereich der Zir-
kulation beférdert (sekundare Ausbeutung).

Die widerspriichliche Interessenlbereinstimmung der Kapitalistenklasse
dank Eisenbahnprojekt basiert erstens auf den direkten Transportleistungen
der Eisenbahn, zweitens auf den direkt und indirekt damit fur sie verbunde-
nen Auftragen, drittens auf den durch die Eisenbahn beférderten technolo-
gischen Fortschritten, viertens auf verbesserten Finanzierungsbedingungen
fiir neue priméare und sekundare Ausbeutung, flinftens auf Vorteilen im Kon-
kurrenzkampf — auf héhere Profite. Diese Vorteile kommen den Kapitalolig-
archien am stérksten zugute, denn sie sind deren Organisatoren. Sie verfligen
Uber das machtigste Kapital und die besten Bedingungen zur Profitmehrung.
Sie kdnnen ihre Beziehungen zu den fir sie wichtigsten Eliten und ihre Macht
in der Gesellschaft am nachhaltigsten ausbauen.

Allerdings hat die Eisenbahn Nachteile: Sie kann nicht ausreichend genau
und flexibel auf Kapital-, »Verteidigung- und Sicherheitsbediirfnisse« bzw.
auf Kundenwiinsche und eigene Mobilitdtsbedirfnisse reagieren. Dafiir wer-
den motorisierte Alternativen fir das Geldnde und nicht an Schienen gebun-
dene Wegstrecken gebraucht. Autos spielten fiir die Entwicklungen und Zu-
sammenhange, auf die Luxemburg 1912/13 fokussierte, noch keine Rolle. Will
man Luxemburgs Analysen in der Gegenwart fortsetzen, dann ist der motori-
sierte Verkehr jedoch von sehr groRer Bedeutung. Das erste, von Dampf be-
triebene »Auto« wurde 1769 vom franzésischen Artillerieoffizier und Erfinder
Nicolas Joseph Cugnot im Auftrag des Kriegsministeriums gebaut. Das Ziel war,
schwere Kanonen zu transportieren (Kellert 2018). 1913 fuhren 825 Lkw auf
Deutschlands StraRen, 1914 rollten bereits 9.739 Lkw, vorrangig in den deut-
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schen Eroberungskrieg. Ihre moérderischen Einsatze waren vielfach mit der mi-
litdrischen Zwecken dienenden deutschen Eisenbahn kombiniert.

Es lohnt sich, einen Blick auf die Geschichte des Daimler-Konzerns zu wer-
fen, um die zentrale Bedeutung der Entwicklung der Automobilindustrie im
genannten Zusammenhang von 4+2-Kapitaloligarchien besser zu verstehen.
1890 griindete Gottlieb Daimler mit zwei finanzkraftigen Partnern die Daimler-
Motoren-Gesellschaft (DMG). Man baute ab 1902 Schienenwagen und liber-
nahm im selben Jahr die Motorfahrzeug- und Motorenfabrik Berlin AG (MMB).
Die DMG lieferte 1903 fiinf Schienenbusse an die Great Western Railways. Das
Unternehmen baute 1914 ein weiteres Werk, um den Bedarf der deutschen
Militars an Fahrzeugen, Flugzeugen und Flugzeugmotoren decken zu helfen.
Far die Produktion setzte es auch schon damals Zwangsarbeiter*innen ein.
In den 1920er Jahren baute die um ihr Uberleben ringende DMG Polizeiwa-
gen. Unter Federfiihrung der Deutschen Bank erfolgte 1926 der Zusammen-
schluss mit dem Konkurrenten Benz&Cie. Seitdem stellt die Deutsche Bank
den Aufsichtsratsvorsitzenden der nachfolgenden Kapitalgesellschaften, zu-
nachst der Daimler-Benz AG. Fir die faschistischen Verantwortlichen am 2.
Weltkrieg produzierte die Gesellschaft Militarfahrzeuge, Panzer, Schiffs- und
Flugzeugmotoren. Sie produzierte fast ausschlieBlich fir die Wehrmacht und
Funktionare des faschistischen Staates. Daflir beutete sie Zwangsarbeiter*in-
nen und KZ-Haftlinge aus. In diesem morderischen Geschéft glich sie BMW,
Audi, Volkswagen. Mit nach Argentinien und Brasilien geschleusten Kriegsge-
winnen wurden dort Produktionsstatten errichtet. Daimler-Benz kooperierte
mit den dortigen Faschisten und lieferte ihnen Beschéftigte aus. 1955 schuf
das Unternehmen eine Tochter in New York, die Daimler-Benz of North Ame-
rica Inc., wo Nutzfahrzeuge produziert werden sollten. Die Firmenspitze an-
derte kaum ihre Strategie, als sie in den 1970er Jahren durch die Erdélkrisen
zum Innehalten gedrangt war. In bzw. nach diesen Krisen orientierte sie sich
auf neoliberales Agieren und »Globalisierungsgewinne«. 1977 kaufte Daimler-
Benz den amerikanischen Muldenkipper-Produzenten Euclic Trucks. Die Expan-
sion in den 1980er Jahren ging auch auf die Ubernahmen der Dornier GmbH,
der Motoren- und Turbinen-Union, von AEG und Fokker zurlick. Daraus ent-
stand teilweise die Deutsche Aerospace AG (DASA). Neugegriindet wurden die
Deutsche Airbus GmbH und Daimler-Benz Inter Services (debis). Es entstand
ein Konglomerat, dass beispielhaft fiir die Reprasentanz der 4+2-Kapitaloli-
garchien ist, gebildet aus der Verbindung von Transportbereich mit motori-
sierten Personen- und Giitertransportfahrzeugen, Schienenfahrzeugtechnik
und Dienstleistungen, Energie, Finanzen, »Verteidigungs- und Sicherheitsbe-
reich«, Technologie sowieso plus elektrotechnische und elektronische An-
lagen. SchlieRlich kam auch das Agribusiness hinzu: Mit der Carl Geringhoff
GmbH wurde die erste européische selbstfahrende Mais-Erntemaschine ent-
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wickelt und gebaut. 1990 war Daimler-Benz der groRte deutsche Konzern und
umfasste alle sechs zentralen Kapitalbereiche.

Eine wachsende Bedeutung gewann in den 1990er Jahren der Shareholder
value. Das Management stellt die Interessen der Anteilseigner ins Zentrum und
strebt danach, den langfristigen Unternehmenswert durch Gewinnsteigerung
und Erhéhung der Eigenkapitalrendite zu maximieren. Das Unternehmen wird
anhand der freien Cashflows bewertet. Der Shareholder value ist der zum Be-
wertungszeitpunkt diskontierte freie Cashflow abziiglich des Marktwertes des
Fremdkapitals wie z.B. Bankverbindlichkeiten. Daimler-Benz wurde folgerichtig
aktiver an den Finanzmarkten. 1998 fusionierte der Konzern mit Chrysler zur
DaimlerChrysler AG. Das erwies sich als problematisch. 2007 wurde Chrysler
verlustreich verkauft und aus der DaimlerChrysler AG wurde die Daimler AG.
Nach mehreren groRen EinbuRen, Umstrukturierungen und Ausgliederungen,
auch in Reaktion auf die Folgen des selbst verursachten Dieselskandals —im
trauten Verein mit Audi, Volkswagen, Porsche, BMW und Opel — prangt nun
auf der Website www.daimler.com der borsennotierten Daimler AG mit Sitzin
Stuttgart: »Wir gehoren zu den groRten Anbietern von Premium-Pkw und sind
der groRte weltweit aufgestellte Nutzfahrzeug-Hersteller. Wir bieten Finan-
zierung, Leasing, Flottenmanagement, Versicherungen und innovative Mobili-
tatsdienstleistungen an ... Unter dem Dach der Daimler AG sind drei rechtlich
selbststdandige Aktiengesellschaften operativ: Die Mercedes-Benz AG verant-
wortet das Geschaft von Mercedes-Benz Cars & Vans. In der Daimler Truck AG
sind alle Aktivitaten von Daimler Trucks & Buses gebiindelt. Die bereits seit
Jahren rechtlich eigensténdige Daimler Financial Services wurde bereits im
Juli in Daimler Mobility AG umbenannt. Neben dem klassischen Geschaft mit
der Fahrzeugfinanzierung und dem Flottenmanagement ist Daimler Mobility
fiir Mobilitatsdienstleistungen zustandig.« (Daimler 2019)

Die Daimler AG gehort zum Verband der Autoindustrie VDA, der erklart:
»Die Automobilindustrie leistet einen wichtigen Beitrag fir Wohlstand und
Wettbewerbsfahigkeit unseres Landes. Wir im VDA einen die Krafte der Au-
tomobilindustrie und verleihen ihr eine starke Stimme damit wir gemeinsam
die Mobilitatsanforderungen von morgen meistern. Das Automobil ist wie
kein zweites industrielles Produkt Ausdruck deutscher Ingenieurskunst. Hier
wurde das Auto erfunden und hier wird es —mit Gber 3.650 Patenten und Gber
20 Milliarden Euro fir Forschung und Entwicklung pro Jahr — immer wieder
neu erfunden. Die Automobil-Branche beschaftigt die meisten Ingenieure im
Land der Ideen.« (VDA 2020) 2019 waren in der Bundesrepublik 3,1 Mio. Lkw
gemeldet, zu ca. 95% Dieselfahrzeuge. Ihr Anteil am Giterverkehr betragt ca.
76%. Ihre Zunahme, um Kundenwiinschen, darunter militarischen, zu entspre-
chen, begriindet auch ihre rasante Produktionsentwicklung, von 125.000 im
Jahr 2014, auf 167.000 2018, 2022 sollen es 190.000 sein. Deutschlands Welt-
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marktanteil bei Lkw-Exporten betragt Giber 8,5% (Wagner 2020). Es ist durch-
aus interessant, dass bei der Lkw-Herstellung Komponenten fir zivile und mi-
litdrische Kunden nach Méglichkeit doppelt verwendet werden, um Kosten zu
driicken (Wikipedia 2019). Die deutschen Automobil-Hersteller produzieren
weltweit Gber 16 Millionen Pkw und im Inland derzeit (nach Rickgangen) ca.
4,7 Millionen. Deutschland ist dennoch mit einem Anteil an den globalen Pkw-
Exporten von lber 20% einsamer Exportweltmeister (Wagner 2019).

Wenn Anhanger*innen eines Abbaus der Autoproduktion darauf verwei-
sen, dass die Zahl der an der Autoproduktion hdngenden Arbeitsplatze tGber-
schatzt wirde, wollen sie zu Recht die Angst vor Konversion nehmen. Sie sa-
gen, dass in Wirklichkeit »nur« 801.000 Arbeitsplatze in der Autoproduktion
und 460.000 in der Reparatur und Wartung zu sehen seien (BUND 2020). Das
ist gut gemeint, aber die Lage ist in Wirklichkeit problematischer. Zum einen
ist die wirtschaftliche Abhangigkeit vom Auto in unserem Lande gewachsen:
Hatte die deutsche Autoindustrie 2005 einen Anteil von 15% an der verarbei-
tenden Industrieproduktion, sind es heute iber 20% — so stark wie kaum in
einem anderen Land im Westen (Nienhaus 2019). Daran hdangen Einkommen,
Steuerzahlungen, Kdufe und damit weitere Arbeitsplatze, aber auch Sozialsys-
teme. Und das Auto ist untrennbar mit einer imperialen Lebensweise verbun-
den (Brand/Wissen 2017). Wenn andererseits der VDA vermeldet, dass heute
mehr als 25% der FUE-Beschéftigten hierzulande in der Automobilindustrie ar-
beiten —insgesamt sind dies 126.400 (VDA 2019a) — so ist dies im Prinzip rich-
tig, aber unsere Antwort ware, dass sie mit ihrem Kénnen und ihrer Kreativi-
tat dringend fir die Konversion gewonnen werden sollten. Aber einfach wird
das nicht; und es sind in Wirklichkeit noch viel mehr Menschen mit Forschung
fiir das Auto befasst: auch jene, die um Auftrage der Autokonzerne ringen wie
z.B. ThyssenKrupp. Wenn weiter geklagt wird, dass die deutschen Autoher-
steller ihre Produktion zunehmend starker ins Ausland verlagern, so miissen
wir das bestatigen: Im Jahr 2019 lag die ausléndische Produktion um mehr als
200% liber dem Niveau von 2000. Die beliebtesten Produktionsstandorte sind
China, Spanien, Tschechien, die USA und Mexiko. Es geht um die ErschlieBung
und den Zugang zu lokalen Markten. Im Fall Osteuropa wird vor allem auf das
Kostenargument verwiesen, bei den USA auf zu vermeidende Zélle und Han-
delshemmnisse (Kaleta 2020). Allerdings kdnnte man lakonisch kommentie-
ren: Ja klar, Verlagerungen finden statt, wenn man Gewinner »der Globalisie-
rung« sein will.

Flr diese Gewinne sind u.a. die Konzernspitzen der Daimler AG und BMW
am Round Table for Industry (ERT) aktiv, der vom gegenwartigen Chef des Au-
tokonzerns Volvo geleitet wird. An dem 1983 initiierten informellen Industri-
ellen-Kreis, der die Europaische Kommission berat, sind fiinf Global Player der
Autoindustrie beteiligt. Der ERT-Initiator seitens »der Industrie« war der dama-
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lige Volvo-Chefmanager Gyllenhammar. Nach seinem »Spartenwechsel« rief
er zusammen mit dem zustandigen EU-Kommissar 2001 das Beratungs- und
Kooperationsorgan der Finanzindustrie fur die Europaische Kommission, Euro-
pean Financial Services Round Table (efr), ins Leben. Dort sind auch die Allianz
und die Deutsche Bank vertreten, die umfassend im Bereich der Autoversiche-
rungen und anderen auf Autokonzerne ausgerichteten Aktivitdten tatig sind.

Ein Blick in die Stellungnahmen und Empfehlungen von ERT und efr zeigt,
dass die Europaische Kommission ihnen gerne folgt und dass sich das im All-
gemeinen auch iber die Industrie- und Finanzminister der EU-Mitgliedstaaten
sagen lasst. Daran hat die globale Finanzkrise, die vor zwdlf Jahren begann,
nichts gedndert, eher im Gegenteil. Auch an der hatten die Autokonzerne ih-
ren Anteil, zum einen durch ihre Shareholder-value-Operationen, Aktienge-
schafte und ihr Agieren an den Finanzmarkten; zum anderen mit ihrer Ermu-
tigung zur Kreditaufnahme fiir Autokdufe und Mobilitatsdienstleistungen, die
ihrerseits die Spekulation an den Finanzmarkten beforderte. Entscheidend ist,
dass die Finanzmarktoperationen und erst recht die Gesamtstrategien der Au-
tokonzerne darauf zielen, sich mit allen Mitteln Maximalprofite zu sichern. Es
geht um Ausbeutung, um Steigerung von Nachfrage und Angebot ihrer Autos
und Leistungen, um die Erhéhung des Anteils an den globalen Markten, und
sei es durch Manipulation und Betrug wie im Dieselskandal.

Alles dies gehort zur »Logik der Globalisierung«. 2019 haben 35 Banken —
darunter die Deutsche Bank und die Commerzbank — insgesamt 735, 6 Milli-
arden US-Dollar an 2.100 Unternehmen ausgereicht, die fossile Energie erzeu-
gen und nutzen (Haar 2020). Die Ankiindigung, doch endlich konsequent auf
Elektroantrieb und komplexe Mobilitat umzusteigen, 16st die meisten Prob-
leme nicht: Der 6kologische Rucksack des Ressourcenverbrauches fir die Pro-
duktion eines Autos wird nicht notwendig geringer, denn zumindest werden
mehr seltene Erden gebraucht. Sie werden unter katastrophalen Arbeitsbe-
dingungen mit ebenso katastrophalen sozialen und 6kologischen Folgen ab-
gebaut. Oft wird gesagt: »Was kdnnen wir dafir? Wir kdnnen es ja doch nicht
andern.« Neben dem »Rucksack« bleibt die mit der Elektromobilitat verbun-
dene steigende Nachfrage nach Strom, die die atomar-fossile Energiewirt-
schaft freut. Sie sieht eher die Riickkehr zu (mehr) Atomstrom beglinstigt als
den tiberfilligen Ubergang zur Energieversorgung aus vorrangig dezentral pro-
duzierten erneuerbaren Energien.

Mit dem Ubergang auf Elektroautos bleiben die Gewalt in den &ffentli-
chen Rdumen durch Parken, Gefahren auf der StraRe, die Unfélle. Es bleiben
der Stress und Larm. Es bleiben die Verknipfungen mit dem »Verteidigungs-
und Sicherheitskomplex« und die Orientierung auf individuelle bzw. private
Losungen der Transport- und Mobilitatsfrage. Es bleibt die Dominanz der Ori-
entierung: mein Wohneigentum, mein Auto, meine Kommunikationstechnik,
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meine auf tierischen Eiweifen und Monokulturen basierte Erndhrung, meine
privaten kapitalgedeckten Versicherungen vor Lebensrisiken und fiir das Alter,
meine Freizeit mit Kommerz und meine Urlaubsreisen in die Welt, mein priva-
tes Finanz-Engagement fir Bildung und Kultur. Das beginstigt individualisier-
tes Denken und Handeln der »Bessergestellten«, mehr oder weniger nationa-
listisch und rassistisch gewirzt. Das dringend erforderliche gesellschaftliche
Mitte-Unten-Blindnis fiir solidarische Problemlésungen wird weiter verstellt.
Das freut die »Finanzdienstleister« wie die Allianz, die sich als Investor in neue
Projekte der Mehrwertproduktion und der Umverteilung von Einkommen und
Vermogen betatigen will.

Durch solche Prozesse wird die Dominanz von 4+2-Kapitaloligarchien in den
Produktions-, Konsumtions- und Gesellschaftsstrukturen erneuert. Damit das
immer so weitergeht, bleiben die Mitglieder der Oligarchien in ihrem Sinne
»kreativ«. Der VDA greift die Akteure des 6ffentlichen Personenverkehrs an.
Das sind zwar bereits vielfach private Anbieter oder 6ffentliche, die wie Private
wirtschaften, was wir taglich empfindlich merken. Doch der VDA sieht »politi-
schen Handlungsbedarf« im derzeit geltenden Personenbefdorderungsgesetz
(PBefG), das er mit »dem analogen Zeitalter« verbindet, dem »viele der neuen
Mobilitdtsangebote wie das gewerbliche Ridesharing« (VDA 2019b: 12) unbe-
kannt waren. Er verkiindet: »Der aktuelle Rechtsrahmen erweist sich als ein
Hemmnis fir die Einfihrung neuer Mobilitdtskonzepte in Deutschland. Eine
aufgrund der Biindelungsfunktion sachlich naheliegende Zuordnung zum Lini-
enverkehr scheidet zumeist aus, da das Kriterium der >RegelmaRigkeit¢ in der
Definition des §42 PBefG unterschiedlich interpretiert wird. Um die mit dem
Ridesharing verbundenen umwelt- und sozialpolitischen Potenziale zu nutzen,
bedarf es daher einer Ergdnzung des PBefG um einen neu zu schaffenden §42c
mit folgendem Inhalt: ... (1) Als Linienverkehr gilt auch ein zu bestimmten Be-
dienungszeiten in einem bestimmten Bedienungsgebiet eingerichteter regel-
maéRiger Verkehr mit Kraftfahrzeugen, bei dem die Fahrgaste Ausgangs- und
Endhaltepunkt ihrer Fahrt selbst bestimmen und mehrere Fahrtanfragen mit
dhnlichen Wegstrecken gebiindelt werden konnen (geblindelter Bedarfsver-
kehr). (2) Als Haltepunkte gelten auch solche nichtbaulicher Art, die dem Fahr-
gast virtuell Gber ein technisches Hilfsgerat angezeigt werden kénnen.« (Ebd.)

Im Positionspapier stehen auch noch andere kluge Dinge unter oft richti-
gen Uberschriften »Informations- und Buchungsdienste erleichtern«, Pendler-
bedirfnissen gerecht werden«, »Automatisiertes/Autonomes Fahren«, »Ver-
netzung«, »Verkniipfung von Personen- und Giterverkehr —>Mitfahrzentrale
far Cargo«, »Verkehr wird flachensparender dank neuer Mobilitdtsmodelle,
»Verkehr wird noch leiser und sauberer dank neuer Antriebe und Kraftstoffe«
(ebd.: 12f.). »Noch leiser und sauberer« lasst beim taglich erlebten StraBenver-
kehr leidvoll-ironisch lacheln ... Doch worin besteht das eigentliche Problem?
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Vieles, was der VDA will, klingt verniinftig und sollte durch die Akteure des 6f-
fentlichen Personenverkehrsim Interesse der Birger*innen und daher weitest-
gehend mitihnen gemeinsam getan werden. Gerade auch deshalb betrachten
wir ja mit Sennett den OPNV als Bestandteil des 6ffentlichen Raumes. Dieser
soll durch die positive Selbstverdnderung und Veranderung der sich hier be-
wegenden Akteure gestaltet und umgestaltet werden. Daher sollte den Auto-
konzernen aber nicht noch mehr gesellschaftlicher Raum gegeben werden. Im
Gegenteil, es geht darum, ihnen demokratisch Ressourcen, Raum und Macht
zu nehmen. Die Partnerschaft der Verkehrsakteure im Sinne des VDA wiirde
die Autokonzerne aber starken und ihnen ermdglichen, gesellschaftliche Ent-
wicklung noch nachhaltiger zu beeinflussen. Wenn sie und ihre Partner uns
dann wie gewdhnlich wieder das »Totschlagargument« der zu rettenden Ar-
beitsplatze entgegenschmettern, sagen wir: Ja, jeder Mensch soll das Recht
auf sinnvolle — d.h. existenzsichernde, sozial und 6kologisch nachhaltige — Ar-
beit haben. Das ist eine wesentliche Bedingung fiir ein selbstbestimmtes Le-
ben in Wirde, in solidarischem Miteinander und intakter Natur. Und gerade
diese Position und die sie vertretenden Akteure mit ihren Interessen werden
von den Autokonzernen als Stiitze der 4+2-Kapitaloligarchien bekampft. Des-
halb missen wir ihnen unsererseits den Kampf ansagen.
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Von Bologna lernen

Bologna, eine mittelgroRe Stadt mit fast 400.000 Einwohner*innen in der zen-
tralitalienischen Region Emilia-Romagna, eignet sich besonders gut fir eine
Fallstudie Uber eine Vielzahl von fortschrittlichen und nachhaltigen Verkehrs-
praxen. Von der FuRginger*innenzone bis zum Nulltarif im OPNV hat Bolo-
gna mit verschiedenen Strategien experimentiert, um die Prasenz motorisier-
ter Privatfahrzeuge im historischen Stadtzentrum zu reduzieren. Der Nulltarif,
der einem 1972 in Rom unternommenen Versuch folgte, gilt als Symbol fir
die kurze revolutiondre Phase. Obgleich das nahezu ein halbes Jahrhundert
zuriickliegt, spielt er in den Erinnerungen und Erzahlungen der italienischen
Linken eine wichtige Rolle. Dort prasent ist die Idee von Gemeingtitern, die
allen zur Verfligung stehen. In Deutschland haben kritische Intellektuelle, die
an Alternativen zur Auto-Stadt und zur gesellschaftlichen Lebensweise arbei-
ten, sich immer wieder auf Bologna mit seinem kurzen Nulltarif im OPNV be-
zogen. So eint das Interesse an Bologna viele Linke mit sehr unterschiedlichen
politischen Strategien. Viele stadt- und verkehrspolitische Strategien warenin
den 1970er Jahren umstritten, behaupteten sich aber in einem o6ffentlichen
Referendum, das 1984 abgehalten wurde. Die in Bologna und anderen fort-
schrittlichen Stadten Italiens entwickelten MaRnahmen wurden 1989 und
1992 schlieBlich in italienisches Recht Giberfiihrt.

Dieser Beitrag beschreibt die wichtigsten Verkehrspolitiken, die seit den
1960er Jahren in Bologna realisiert wurden. Dazu gehoren Verkehrsbeschran-
kungen, die als Zona a Traffico Limitato (ZTL) bekannt sind, FuRganger*innen-
straBen, Busspuren und BusstralRen sowie ermaRigte Fahrpreise fur 6ffentli-
che Verkehrsmittel.

Bologna und die Besonderheiten seiner Stadtregierung

Die Provinz Emilia-Romagna war lange der »kommunistischste« Teil Italiens,
und die Stadt Bologna hat eine lange Geschichte kommunistischer Regierun-
gen. Dies geht auf die letzten beiden Jahre des Zweiten Weltkriegs zurlick, als
Sud- und Mittelitalien von den Alliierten befreit worden waren (Suditalien im
Oktober 1943 und Rom im Juni 1944), aber die Emilia-Romagna unter deut-
scher Besetzung blieb. Die Region war tief erschiittert von den Graueltaten
der deutschen Besatzer gegen die Zivilbevolkerung, und vielleicht ist das ei-
ner der Griinde, warum die Bevolkerung sich nach links orientierte. Seit dem
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Zweiten Weltkrieg gehorten die Birgermeister von Bologna liber 50 Jahre
lang der Kommunistischen Partei an, bis 1999 das erste Mitglied einer rech-
ten Partei gewahlt wurde.

Die Regierung von Bologna war immer ein Referenzpunkt fiir das ganze
Land, und die Politik im Verkehrssektor wurde zum Beispiel fir viele andere
Politiken, die ihr folgten. Der Wiederaufbau der Stadt nach dem Krieg wurde
von Blrgermeistern und Berater*innen geleitet, die in der italienischen Stadt-
planung Geschichte geschrieben haben. Wohnen und 6ffentliche Dienste wur-
den kollektiv geplant, und wichtige Infrastrukturprojekte verdanderten das Ge-
sicht der Stadt. Die bekanntesten Richtlinien fiir Bologna sind jedoch mit der
Organisation und Einschrankung des Autoverkehrs verbunden. Die Verkehrs-
politik der Stadt war besonders fortschrittlich, obwohl man wissen muss, dass
die Rebellion gegen das Auto in vielen Stadten Italiens der 1960er Jahre und
danach stattfand. Zu den wichtigsten Verkehrspolitiken, die in Bologna seit
den 1970er Jahren umgesetzt wurden, gehoren Richtlinien fir den o6ffentli-
chen Verkehr, Verkehrsbeschrankungen (DeRobertis/Maurizio 2016a, 2016b),
FuBganger*innenzonen und Parkraumbewirtschaftung.

Die erste FuBganger*innenzone

Einige Initiativen zum Mobilitdtsmanagement sind erwahnenswert, da sie zum
Zeitpunktihrer Umsetzung besonders weit fortgeschritten waren. Eine der ers-
ten StralRen, die fiir den Verkehr gesperrt waren, war die Via D'Azeglio (Ende
der 1960er Jahre), ein enger Weg zum Hauptplatz (Piazza Maggiore). Nach ers-
ten Kdmpfen mit Ladenbesitzern akzeptierten diese bald den Wechsel und er-
kannten die groRen Vorteile, die sich fir sie ergaben, als die Strallen fiir Au-
tos gesperrt wurden.

Offentlicher Verkehr

In den frithen 1970er Jahren fiihrte Blrgermeister Zangheri eine weitere inno-
vative MalRnahme ein: spezielle Busspuren. In einer Situation, in der der Moto-
risierungsgrad in Italien standig stieg, wurde ein Teil der 6ffentlichen StraRen
ausschlieRlich fiir den OPNV reserviert. Das war eine kulturelle Revolution und
keine bloRe Verkehrslosung, da das Parken von Autos und der private Auto-
verkehr den 6ffentlichen Bereich, d.h. die Platze und StraRRen, besetzt hatten.
Exklusive Busspuren waren ein wichtiger Schritt, um den 6ffentlichen Raum
fir die 6ffentliche Nutzung zuriickzugewinnen. Heute fihren wir diese Erfah-
rung im Shared Space-Konzept weiter.
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Ein einzigartiges Erlebnis war der Nulltarif im OPNV wihrend der Haupt-
verkehrszeiten. Er wurde 1973 eingefiihrt. 1974 galt er ausnahmslos fur al-
tere Burger*innen mit geringem Einkommen. Beide Regelungen konnten 1975
nicht fortgefiihrt werden. Die Region Emilia-Romagna verabschiedete schlieR-
lich 1998 das Gesetz 30/98, das den Gemeinden ausdricklich untersagt, den
Nulltarif fir 6ffentliche Verkehrsmittel anzubieten. Die Einnahmen aus dem
Verkauf von Tickets miissen seitdem mindestens 35% der Kosten fiir den 6f-
fentlichen Verkehr decken.

Heute sind die Preise fir 6ffentliche Verkehrsmittel in Bologna vergleich-
bar mit denen in anderen italienischen Stadten: Ein Einzelfahrschein kostet
1,30 €, ein Tagespass 5 €, eine Monatsfahrkarte 36 € und eine Jahreskarte
300 €. Wenn man unter 27 Jahre alt ist, wird eine Monatskarte auf 27 € und
eine Jahreskarte auf 220 € reduziert. 190 € betragen die OPNV-Tarife fiir Per-
sonen, die Uber 70 Jahre alt sind. Die Tatsache, dass an Wochenenden und
Feiertagen bis zu zwei Erwachsene und flinf Kinder gemeinsam mit nur einer
Monatskarte fahren kdnnen, stellt einen interessanten sozialen Ansatz dar.

Bologna hat in den letzten 40 Jahren den 6ffentlichen Nahverkehr weiter
in den Vordergrund geriickt. Obwohl es keinen Nulltarif mehr gibt, hat Bolo-
gna den offentlichen Verkehr ausgebaut und mehrere innovative Strategien
zu dessen Férderung einschlieflich der Verbesserung der Servicequalitat um-
gesetzt. Der 6ffentliche Verkehr wurde in dreifacher Hinsicht gestarkt: ers-
tens durch Einschrankung des privaten Kraftfahrzeugverkehrs (wie nachfol-
gend beschrieben); zweitens durch schrittweisen Ersatz der Dieselbusflotte
durch Busse auf der Basis nachhaltiger Kraftstoffe; und drittens durch den Aus-
bau von Busspuren, wobei mehrere Stralen ausschlielich Bussen vorbehal-
ten sind. Bemerkenswert ist, dass 1996 reine Busspuren eingefiihrt wurden,
die aus Platzgriinden in entgegengesetzter Richtung zum Autoverkehr verlau-
fen. Dadurch soll das 6ffentliche Verkehrsnetz verbessert werden. Es gibt der-
zeit 40 km Busspuren und der Plan zur Entwicklung des stadtischen Verkehrs
sieht ihre Erweiterung um 30% auf 52 km vor (City of Bologna, Urban Mobi-
lity Department 2006).

Verkehrsberuhigte Zonen

Bolognas Strategie von 1974, einige StrafRen nur flr die Nutzung durch die
Bewohner*innen des jeweiligen Stadtteils zuzulassen und den Durchgangs-
verkehr durch die Einrichtung von EinbahnstraBen zu verhindern (City of Bo-
logna, Urban Mobility Department 1974) war eine Vorlauferin der heutigen
Zona a Traffico Limitato (ZTL) bzw. der verkehrsberuhigten Zone. Der Zugang
von Kraftfahrzeugen zu diesen Bereichen wurde eingeschrankt. Je nach den
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von den einzelnen Stadten festgelegten Regeln gelten die Zugangsbeschran-

kungen entweder fiir einen bestimmten Zeitraum oder 24 Stunden am Tag.

Jede Stadt bestimmt auch, wer wahrend dieser Sperrzeit in die Bereiche hi-

neinfahren darf.

In den frilhen 1980er Jahren bereitete Bologna einen neuen Plan mit ver-
schiedenen MalRnahmen zur Verkehrssteuerung vor. Vor seiner Umsetzung
beschloss der Rat, der Offentlichkeit die Mé&glichkeit zu geben, (iber das vor-
geschlagene neue Verkehrssystem in einem 6ffentlichen Referendum abzu-
stimmen. Eine solche Abstimmung war weder gesetzlich vorgeschrieben noch
rechtsverbindlich (Mazza/Rydin 1997). Die Zustimmung aber war Uberwalti-
gend: 71% stimmten dafir. Die Stadt realisierte daraufhin in den spaten 1980er
Jahren die verkehrsberuhigten Zonen, die folgende Elemente beinhalteten:
B Zwischen 07:00 und 20:00 Uhr wurde die Zufahrt mit Kraftfahrzeugen zum

historischen Stadtzentrum auf Inhaber*innen spezieller Genehmigungen,

Einsatzfahrzeuge und o6ffentliche Verkehrsmittel beschrankt. Nur Anwoh-

ner*innen, Menschen mit Behinderungen und Taxis war es gestattet, Ge-

nehmigungen einzuholen.

B Es wurde in dieser Zone eine Beschriankung der Geschwindigkeit auf 30
km/h eingefiihrt.

B Anwohner*innen, die die verkehrsberuhigte Zone mit Autos nutzen konn-
ten, durften nur auf den 6ffentlichen StraRen in der eigenen Nachbarschaft
parken.

Die verkehrsberuhigte Zone umfasst heute 3,2 Quadratkilometer und blieb da-

mit seit 2002 unveradndert. Die neuen Regelungen hatten die folgenden Wir-

kungen (Topp/Pharao 1994):

B Das Volumen des Kraftfahrzeugverkehrs, derin das historische Zentrum hi-
nein- bzw. herausfihrt, wurde im Jahr 1989 gegeniiber 1981 um mehr als
die Halfte reduziert.

B DieZeit, die der 6ffentliche Verkehr fiir eine Fahrstrecke braucht, schrumpfte
und 1989 wurde zum ersten Mal die Tendenz, dass die Fahrgastzahlen der
Busse zuriickgingen, durchbrochen.

In den 1990er Jahren kam es zu zwei wichtigen Ereignissen:

Erstens: Das Mitte-Rechts-Lager kehrte 1999 in Bologna zum ersten Mal
nach dem Zweiten Weltkrieg an die Macht zuriick. Unter dem Druck der Ge-
schiftsleute und Unternehmen wurde die verkehrsberuhigte Zone am Sams-
tag, dem grofRten Einkaufstag der Woche, ausgesetzt. Diese Regelung blieb
bis zum Jahr 2012 bestehen, als die verkehrsberuhigte Zone an sieben Ta-
gen in der Woche wiederhergestellt wurde. Damals lenkte die Stadt auch die
Busse samstags und sonntags von zwei groRen Strallen (in Form eines um-
gekehrten »T«) um, um FulRganger*innenzonen zu schaffen. Dies ist zwar flr
FuRganger*innen, Kund*innen und Kaufer*innen von Vorteil, schafft aber
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logistische und andere Probleme fir den 6ffentlichen Nahverkehr und seine
Nutzer*innen.

Zweitens: Um eine bessere Kontrolle Gber unerlaubte Einfahrten in die ver-
kehrsberuhigte Zone zu gewabhrleisten, fihrte Bologna 1994 ein Versuchspro-
gramm zur elektronischen Steuerung von Fahrzeugen, die Zugang zu dieser
Zone haben, ein. In den Jahren 1997 bis 1999 folgte ein nationales Gesetz, das
elektronische Verfahren zur Zugangskontrolle und zur Erhebung von Geldbu-
Ren zulieR (Leromonachou 2006). Im Jahr 2005 hat Bologna das System (ge-
nannt SIRIO) wiederhergestellt; im Jahr 2013 gab es sechs Zufahrtsportale.
Seitdem hat sich der Riickgang des Verkehrs deutlich verstarkt.

Im Jahr 2006 verabschiedete die Stadt Bologna ein neues Gesetz tiber den
stadtischen Verkehr. Es fordert die »Fertigstellung und Erweiterung« der ver-
kehrsberuhigten Zonen. Dazu gehéren: erstens Erweiterung der verkehrsbe-
ruhigten Zonen um eine zusatzliche 14 Hektar groRe Fldche (von derzeit 320
auf 334 Hektar, d.h. um 4,4%); zweitens Verbesserung der elektronischen Kon-
trolle mit zusatzlichen Kontrollpunkten, um Ausweichmandver zu verhindern.

FuBgangerzonen und Radfahrwege

Ebenso wie die meisten italienischen und europdischen Stadte hat auch Bolo-
gna seine FulRgangerzonen weiter ausgebaut. Der Verkehrsplan von 2006 sieht
die Schaffung von zwei weiteren FuRgéanger*innenzonen im Stadtzentrum vor:
Es geht um die Via del Pratello und die Universitatszone, die eine Flache von
16 bzw. 50 Hektar ausmachen. Dariiber hinaus wurden die sonntaglichen Ful3-
ganger*innenzonen, die zunachst nur das Herz der Innenstadt betrafen, 2006
auf die gesamte verkehrsberuhigte Zone erweitert. Es geht dabei um den Zeit-
raum zwischen 9:30 und 12:30 Uhr und zwischen 15:30 und 18:30 Uhr.

In den letzten 20 Jahren wurde auch der Radverkehr geférdert. Zwischen
2004 und 2010 hat Bologna sein Radwegenetz von 61 km auf 80 km, d.h. um
33%, ausgebaut. Die Stadt hat ebenfalls damit experimentiert, es den Radfah-
rer*innen zu ermoglichen, gegen den Verkehrsstrom zu fahren. In den mittel-
alterlichen StralRen der Stadt gibt es wenig Platz fir Fahrradfahrende, wenn
der Autoverkehr erlaubt ist. Vorausgesetzt, der Platz ist ausreichend, stellt die
Moglichkeit, auf dem Rad in Gegenrichtung zu fahren, eine Alternative dar und
erweitert die Nutzungsmaoglichkeiten des Fahrrads.
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Parkraummanagement, Car-Sharing und Bike-Sharing

Autofahren und Parken sind untrennbar miteinander verbunden. Deshalb hat
Bologna seine Parkgebiihrenrichtlinien und die Park-and-ride-Einrichtungen
verdndert. In der Nahe von Buslinien auRerhalb des Stadtzentrums wurden
Park-and-ride-Einrichtungen bereitgestellt. Car-Sharing und Bike-Sharing-Pro-
gramme tragen ebenfalls dazu bei, den motorisierten Verkehr zu reduzieren.
Die Stadtverwaltung hat MaRnahmen ergriffen, um das Autofahren im Stadt-
zentrum zu reduzieren, indem sie zweirddrige motorisierte Fahrzeuge for-
derte. Diese beanspruchen weniger StralRen- und Parkflache. 1998 ersetzte
die Stadt 700 Pkw-Stellplatze durch 3.535 Motorrad-/Roller-Stellpldtze. Dar-
ber hinaus gibt es unterschiedliche Parkrichtlinien und Tarife in Stadtteilen in
und um das Stadtzentrum herum fir Anwohner*innen und andere Verkehrs-
teilnehmer*innen.

Zentrale nationalstaatliche Gesetze, die den Strategien Bolognas
zugrunde liegen

Es gibt einige wichtige Gesetze, die die lokale Politik in der Stadt pragen:

B 1989: Erstmals wurden verkehrsberuhigte Zonen und FuRganger*innenzo-
nen in der italienischen StralRenverkehrsordnung (Codice della Strada CdS)
definiert und den Bilrgermeister*innen die Befugnis zu ihrer Einrichtung
eingeraumt.

B 1992: Die StraRenverkehrsordnung wurde geandert und die Stadtrate, also
nicht nur die Blrgermeister*innen, wurden aufgefordert, verkehrsberu-
higte Zonen und FuRgadnger*innenzonen einzurichten.

B 1992: Es wurde eine Richtlinie (in Italien als »D.L. 285/92« bekannt) verab-
schiedet, die es den Gemeinden erlaubt, fiir Kraftfahrzeuge bei der Einfahrt
oder flir den Verkehr innerhalb der verkehrsberuhigten Zone Gebiihren zu
erheben.

W 1999: Das Prasidialdekret 250/99 genehmigte die Installation und den Be-
trieb von automatischen Zugangskontrollsystemen in historischen Zentren
und verkehrsberuhigten Zonen.

Nutzen fiir die Verkehrssicherheit
Ab 2006 begann die Zahl der Verkehrsunfalle sowohlim historischen Zentrum,

in dem sich die verkehrsberuhigte Zone befindet, als auch im Rest der Stadt
deutlich und nachhaltig zu sinken. Bemerkenswert ist, dass die Zahl der Kolli-
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sionen in der Innenstadt im gleichen Zeitraum weitaus starker zurickgegan-
gen ist als in der Gbrigen Stadt: um bis zu 45% innerhalb der verkehrsberuhig-
ten Zone, verglichen mit einer stadtweiten Reduzierung um 30%. Dies deutet
darauf hin, dass die MaRnahmen zur Verkehrsbeschrankung sich auch positiv
auf die Verkehrssicherheit ausgewirkt haben.

Der Anteil der einzelnen Verkehrstrager

Viele Strategien sind erforderlich, um gemeinsam die negativen Auswirkun-
gen des Verkehrs in den Innenstadten erfolgreich zu kontrollieren. Bologna
war die erste Stadt in Italien und vielen anderen EU- und Nicht-EU-Landern,
die viele der fortschrittlichen Strategien umsetzte. Die Tabelle 1 zeigt die Ver-
anderung des Anteils der einzelnen Verkehrstrager am Verkehrsaufkommen.

Tabelle 1:
Vergleich des Anteils von Verkehrstragern am Verkehrsaufkommen in der
Stadt Bologna von 1991 und 2001

Verkehrsart 1991 | 2001 | Ziel des Verkehrsplans von 2006
Offentlicher Personenverkehr 26.1 18.8 30%
Regionalbahn und Straenbahn 1.5 1.1 oben eingeschlossen
Autofahrer*innen 32 29.8 24%

Mitfahrer*in im Auto 7.9 10.7 6%
FuBganger*in 20.2 | 18.1 21%

Radfahrer*in 5.1 6.0 9%

Motorroller, Motorrad 7.2 15.3 9%

Quelle: City of Bologna. PGTU, Grafik 2.9 (2006)

Das Beispiel Livigno

Die Lektion bleibt aktuell, wenngleich es gegenwartig nur Livigno mit lange
erprobtem Nulltarif im OPNV gibt, aber es gibt eine Nulltarif-Debatte in Ita-
lien. Livigno liegt in den Livigno-Alpen, auf einer Hohe von 1816 m. Es ist ein
beliebter Wintersportort an der italienisch-schweizerischen Grenze, nérdlich
der Wasserscheide der Alpen. Dort leben 6.600 Einwohner*innen. Das Zent-
rum von Livigno ist eine FuRganger*innenzone, die aber von Autos zur An- und
Abreise zu dort gelegenen Hotels befahren werden darf. Es gibt vier Buslinien
mit Nulltarif, die ganzjahrig im Ort verkehren. Zahlreiche Einkaufstourist*in-
nen kommen, um von den vergleichsweise niedrigen Preisen auf zollfreie Ar-
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tikel zu profitieren. Zwar erhebt die Gemeinde geringe eigene Abgaben auf
den Warenumsatz, aber keine Mehrwertsteuer (Wikipedia 2020b). Auf diese
Erfahrung konnten sich auch jene frilhen Griinder*innen der regionalen Fiinf-
Sterne-Partei stitzen, die mit dem (spateren) Ratsherrn von Trentino Paolo
Vergnano ein Nulltarif-Konzept (Vergnano 2018) erarbeiteten. Vergnano und
seine Partner*innen wollen wirksam gegen Staus, Larm, Unfélle, anhaltende
Luftverschmutzung und neue StraBenbauplane vorgehen. Das Konzept, das
sich auch auf die Erfahrungen von Bologna bezieht, zielt auf Blirger*innenpar-
tizipation bei Entscheidungen, Verbesserung 6ffentlicher Gesundheit, Schaf-
fung sinnvoller Arbeitsplatze, Verbesserung des sozialen und 6kologischen
Klimas — Hebung der Lebensqualitat fur die 541.000 Einwohner*innen in der
autonomen Provinz, die im Norden Italiens gelegen ist und den sidlichen Teil
der Region Trentino-Siidtirol bildet. Da das historisch, landschaftlich und tou-
ristisch attraktive Trentino zudem Teil der Europaregion Tirol-Sudtirol-Tren-
tino ist, bildete das Konzept den Auftakt einer Veranstaltung zum Nulltarif im
OPNV im Europaischen Parlament. Sie war organisiert von der Gruppe der
Fanf Sterne. Das am Konzept besonders Interessante sind zum einen das kom-
plexe Herangehen an das Verstandnis von gesellschaftlicher Lebensweise mit
den Grundideen Gesundheit und Gleichheit der Blirger*innen sowie die zen-
trale Rolle von partizipativ verwalteten Gemeingutern fir das Alltagsleben.
Zum anderen ist interessant, dass die Finanzierung des Nulltarifs durch Um-
schichtungen im 6ffentlichen Haushalt zustande kommen soll: Weil aufgrund
der besseren 6ffentlichen Gesundheit Ausgaben zur Behandlung von negati-
ven Folgen des Autoverkehrs wie Unfalle vermieden werden kénnen, sei der
Nulltarif finanzierbar.

Das Beispiel Catania

Realist der Nulltarif seit Oktober 2018 fiir die Studierenden in Catania (300.000
Einwohner*innen) auf Ostsizilien. Die Vereinbarung ist ein Ergebnis von Ver-
handlungen zwischen der Universitdt Catania und zweilokalen Verkehrsbetrie-
ben. Der Nulltarif gilt fir Stadtbusse und die U-Bahn. Verkehrsstaus, schwa-
che Auslastung des OPNV, wenig Rad- und FuRwege gehdren zu den kritischen
Mobilitatsproblemen in der Stadt. Der Universitat aber geht es um mehr: um
eine andere Stadt- und Sozialpolitik, die auf Hebung der Lebensqualitat zielt.
Zugleich will sie die 40.000 Studierenden fiir einen Paradigmenwechsel im
Verkehrswesen, fiir den Umgang mit Gemeinglitern und die Nachhaltigkeits-
ziele der UN interessieren (Inturri 2019).

Catania steht nicht allein fiir Innovation auf Sizilien. Der Blirgermeister von
Palermo (663.400 Einwohner*innen) hat den Nulltarif in 6ffentlichen Ver-
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kehrsmitteln fir jene Einwohner*innen vorgeschlagen, die mit ihren Gemein-
desteuerzahlungen auf dem Laufenden sind. Die Nulltarif-Fahrkarte soll zu
Steuernachzahlungen motivieren und das unterfinanzierte 6ffentliche Ver-
kehrssystem starken.

Lehren

Die wichtigste Lehre, die wir aus Bologna ziehen kénnen, ist die Bedeutung,
die ein starker politischer Wille und die Vorbereitung des Verwaltungsperso-
nals haben. Die ersten vier Blrgermeister nach dem Zweiten Weltkrieg wa-
ren wichtige politische Persénlichkeiten der Kommunistischen Partei Italiens
und gehorten oft dem Parlament an. Sie waren in einer starken Partei verwur-
zelt, die es gewohnt war, ihr Personal auf die Herausforderungen in schwieri-
gen Zeiten vorzubereiten.
Drei Faktoren seien hervorgehoben:

B Der starke politische Konsens, den die Birgermeister hinter sich wussten:
Die Kommunistische Partei erhielt 1946 38% der Stimmen und erreichte
1975 49%. In einem proportionalen Wahlsystem waren die Biindnisse so
beschaffen, dass die Kommunistische Partei immer regieren konnte.

B Die gute Verwaltung: Die Haushalte waren immer ausgeglichen, und des-
halb konnten die Birger*innen auf die kluge Verwaltung der 6ffentlichen
Mittel vertrauen und wussten diese zu schatzen.

B In Bologna wurden Innovationen in der 6ffentlichen Beteiligung der Biir-
ger*innen an den politischen Entscheidungsprozessen eingefiihrt, um alle
sozialen Schichten einzubeziehen und die 6ffentliche Diskussion in den
Stadtteilen zu fordern.

Diese drei Grundelemente sind erforderlich, um eine so umstrittene Politik

umzusetzen, wie sie das Mobilitdtsmanagement immer war und auch heute

noch ist. Was wir von Bologna lernen kénnen, ist keine technische, sondern
eine politische Lektion. Und dies in héchstem Male!






Judith Dellheim
Erfahrungen aus dem
»Autoland« Deutschland

Die Geschichte des Nulltarifs in Deutschland lasst sich in vier Zeitabschnitte
unterteilen:

B von 1971 bis Anfang der 1990er Jahre,

B vom Beginn der 1990er Jahre bis zum Ausbruch der Finanzkrise 2008,

H von 2008 bis 2017 und

B seit Anfang Februar 2018.

Die Erklarung ist einfach: 1971 wurde erstmalig die Forderung nach dem Null-
tarif erhoben; um 1990 gab es die Chance, mit dem Ende der Systemkonkur-
renz eine sozialokologische Transformation einzuleiten —eine Chance, die ver-
tan wurde; 2008 und in den darauffolgenden Jahren wurden in der komplexen
Krise erneut gesellschaftliche Moglichkeiten zum Richtungswechsel zerstort
(Balibar 2016: 187ff.), doch zugleich entstanden neue emanzipativ-solidari-
sche Initiativen, die schliefllich maRgeblich dazu beitrugen, dass der Nulltarif
mit dem Jahr 2018 zumindest in Worten bei der Bundesregierung ankam und
— wesentlich starker — auf die Agenda der 6ffentlichen Debatte kam.

1. Von 1971 bis Anfang der 1990er Jahre

1969 gab es in Hannover Proteste gegen Fahrpreiserh6hungen im offentli-
chen Personennahverkehr (OPNV). Der »Rote Punkt« an privaten Autos lud
zur unentgeltlichen Mitfahrt ein. Idee und Initiative dazu gingen u.a. auf den
bekannten Satiriker Dietrich Kittner zurtick. Das Ziel war, die stadtischen Be-
triebe durch Drosselung der Nachfrage nach ihren Transportdienstleistungen
zum Verzicht auf Tariferh6hungen zu drangen. Im Marz 1971 war der »Rote
Punkt« erneut im Stadtleben prasent — diesmal in Dortmund, wo vor allem
junge Menschen drei Wochen lang gegen eine dreiBigprozentige Erhéhung der
Fahrpreise protestierten. Der Dortmunder Tarif-Protest war durch die Jungen
Christdemokraten begonnen worden. Den Protestierenden ging es um Preise
und Einkommen, um sozial gerechte und 6kologisch verantwortungsvolle Mo-
bilitdt, um menschengerechte Stadte und einen demokratischen Umgang mit
ihren Interessen. Viele Protestierende wollten zudem austesten, wie der Staat
agiert, wenn radikale Linke soziale Proteste organisieren. Diese miindeten
schnell in spontane StraBenblockaden. Die sozialdemokratische Stadtverwal-
tung rief die Polizei, die gewaltsam gegen die Demonstrierenden vorging.
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Anlass fir die Fahrpreiserhéhung war das Finanzdefizit der Verkehrsbe-
triebe. Mit den langeren Wegen zwischen Wohnort und Arbeitsplatz, die in
steigendem MaRe mit dem Auto zuriickgelegt wurden, mit der gesellschaft-
lichen Orientierung auf das Auto Uberhaupt und auf die autogerechte Stadt,
kam es zu zeitlich und rdumlich nicht ausgelasteten OPNV-Kapazititen. In der
Auseinandersetzung Uber die Tarifanhebung standen sich unterschiedliche In-
teressen gegenliber: jene, die sich eine weitgehend autofreie Stadt wiinsch-
ten, die Betreiber und Beschaftigten der stadtischen Verkehrsbetriebe, die
Stadtverwaltung und die Auto-Lobby. Selbst unter den Anhédnger*innen ei-
nes gut ausgebauten OPNV mit gerechten Tarifen bzw. einem Nulltarif in der
Stadt gab es unterschiedliche Interessen und politische Vorstellungen. Das er-
schwerte ein gemeinsames Vorgehen. Die ortliche Deutsche Kommunistische
Partei wollte ihre Forderung nach Riicknahme der Tariferh6hung mit einer Mo-
bilisierung gegen die Herrschenden und die militdrische Aufriistung verbinden.
Sie hatte zuerst die Forderung nach einem Nulltarif erhoben, sich dann aber
fiir einen Einheitstarif von 50 Pfennigen ausgesprochen. Die Kommunistische
Partei Deutschlands/Marxisten-Leninisten und ihre Roten Betriebsgruppen,
die Rote Garde und der Kommunistische Studentenbund/Marxisten-Leninis-
ten bemiihten sich ebenfalls, den Protest gegen die Fahrpreiserhéhungen mit
radikaler Gesellschaftskritik zu verkniipfen. Sie tlbernahmen den Ruf nach ei-
nem Nulltarif und hielten vorerst an ihm fest. Verschiedene gewerkschaft-
liche und sozialdemokratische Organisationen firchteten hingegen das Er-
starken ihrer linken Kontrahenten. Diese und insbesondere die Studierenden
unter ihnen hatten bereits am zweiten Protesttag begonnen, »Rote Punkte«
zu verteilen. Die Gratis-Mitfahr-Initiative entwickelte eine Eigendynamik. In
der zweiten Protestwoche gelang es dem Team des »Roten Punktes« zuneh-
mend, Belegschaften von GroBbetrieben fiir Aktionen gegen die Tariferho-
hungen zu gewinnen. Daran beteiligten sich einige Tausend Gewerkschafts-
mitglieder (Kesten 2017).

Nach Hannover und Dortmund kam der »Rote Punkt« in weiteren fast 20
Stadten zum Einsatz, darunter in Westberlin. 1971 brachte die beriihmte Rock-
band »Ton Steine Scherben« eine Single mit einem Lied in die Offentlichkeit, das
sich mit den hohen Fahrpreisen im Westberliner OPNV auseinandersetzte. Auf
der B-Seite gibt es das Stiick »Nulltarif«, das auf einem Zusammenschnitt von
Fahrgast-Meinungen zu den Fahrpreiserhohungen beruht (Wikipedia 2020a).
Hier wird die staatliche Ausgabenpolitik fiir das Defizit im 6ffentlichen Haushalt
und im Budget der Verkehrsbetriebe verantwortlich gemacht und zur OPNV-
Nutzung ohne Fahrschein ermutigt. Die Nulltarif-Anhdnger*innen erhielten
auch vom Schriftsteller Josef Reding Unterstiitzung, der klar und deutlich sagte:
»Ein groRflachiger Verkehrsverbund mit einheitlichem Niedrig- oder Nulltarif
ware die Losung des Nahverkehrsproblems der Stadte. Dem Menschen in den
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Ballungsraumen muss eine preismaRig erschwingliche Transportmaoglichkeit
als Grundrecht zugestanden werden.« (Reding 1971)

Die Aktivist*innen der Aktionen versuchten jedoch nur selten ernsthaft,
die Diskussionen Gber Mobilitat und Stadtgestaltung fortzusetzen und einan-
der ndaherzukommen. Dabei hitten sie sich auf gute Argumente aus der Wis-
senschaft stlitzen kénnen. Universitdtsprofessoren analysierten mit groRem
Interesse, was von Bologna gelernt werden konnte. Sie motivierten manche
Diplom- und Doktorarbeit zum Thema Nulltarif. Das Defizit der Linken hatte
ernsthafte Konsequenzen: Man beschaftigte sich nicht konsequent mit den
Produktions-, Konsumtions-, Gesellschafts- und Herrschaftsstrukturen, fir die
die Autoindustrie, ihre entscheidenden Eigentiimer, ihre sozialen und wirt-
schaftlichen Verflechtungen hochrelevant sind. Fragen der gesellschaftlichen
Lebensweise und Wege ihrer demokratischen Verdnderung blieben dadurch
in der 6ffentlichen Debatte eher marginal. 1972 erschien der erste Bericht
des Club of Rome. Die Diskussion Uber seine Konsequenzen wurde Jahre spa-
ter jedoch durch die politische Offensive der Neoliberalen verdrangt. Es soll
hier nicht behauptet werden, dass eine Debatte zum Nulltarif im ausgebau-
ten OPNV die neoliberale Gesellschaftsentwicklung verhindert hitte, aber sie
héatte die demokratischen Gegenkréfte starken konnen. Politische Handlungs-
moglichkeiten blieben ungenutzt: Die seit 1976 erschienenen Regierungsbe-
richte »lber die Folgekosten des 6ffentlichen Personennahverkehrs« boten
gute Chancen, um lber verkirzte bzw. falsche Effizienzbewertungen zu strei-
ten, die es den kommunalen Verkehrsbetrieben erschwerten, die Interessen
der Nutzer*innen zu bericksichtigen. Forciert wurde hingegen der Ausbau der
Autostadt mit ihren negativen Folgen fiir die 6ffentliche Gesundheit und das
dffentliche Leben. In Westdeutschland lag die Kapazitatsauslastung im OPNV
insgesamt nicht einmal bei einem Viertel und hin und wieder wurde der Null-
tarif als mogliches Instrument zum Gegensteuern erwahnt.

Nach der Griindung der Partei DIE GRUNEN am 12./13. Januar 1980 wurden
Fragen einer Neuorientierung des OPNV wieder aufgegriffen. In ihren Diskussi-
onen Uber Alternativen zur Stadtgestaltung und damit zum OPNV mit gerech-
ten Tarifen zeigte sich eine gewisse Vorreiterrolle jener Akteure, die einst bei
»Rote-Punkt-Aktionen« aktiv waren. Sie stellten ihre Stadt-Konzepte in einen
gesamtgesellschaftlichen Zusammenhang und diskutierten mogliche Wege der
OPNV-Finanzierung: eine Zweck-Gebiihr erheben auf der Bundesebene, eine
Reform der Steuererhebung und der Verteilung des Steueraufkommens, die
Erhebung einer Nahverkehrsabgabe, ggf. auch einer City-Maut und mit ihnen
kombinierte Umschichtungenim Landes- und Kommunalhaushalt. Alle drei Va-
rianten verlangten gesetzliche Verdnderungen; aber die Einfihrung der Nah-
verkehrsabgabe auf der kommunalen Ebene bzw. in den Stadtstaaten schien
vielen am ehesten durchsetzbar: Ab einem bestimmten Einkommen sollte
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jede/r Einwohner*in einen bestimmten Betrag fiir den Betrieb und Ausbau des
OPNV entrichten. Allerdings konnte bzw. kann die Kommune das nur einfiih-
ren, wenn das Bundesland dies genehmigt. Daher war die vor allem »griine«
Debatte in den Stadtstaaten stark vertreten. Dort waren die Griinen gut ver-
ankert. Wegen des spezifischen Status von Westberlin bis zur deutschen Ver-
einigung und ihrer besonderen Biografien haben verschiedene Mitglieder der
Alternativen Liste (AL) intensiv die Nahverkehrsabgabe diskutiert. Dies erfolgte
im Zusammenhang mit der Arbeit an Projekten, von denen aus die AL in die
offentliche Debatte und die Politik im Westteil der Stadt intervenieren wollte.

2. Von Beginn der 1990er Jahre
bis zum Ausbruch der Finanzkrise 2008

Nach dem Ende der DDR haben einige ehemalige »AL-ler*innen« sowie ehe-
malige Mitglieder der SEW (h3ufig mit »Rote-Punkt-Erfahrungen«) die OPNV-
Debatte der Berliner PDS beeinflusst. Teilweise kooperierten sie mit der PDS
oder traten ihr bei. 1994 intervenierte die PDS-Fraktion mit einem Gesetzes-
entwurf zur Nahverkehrsabgabe, zu einer weitgehend autofreien Innenstadt
und einem Nulltarif im OPNV zunichst in die Debatte des Berliner Abgeordne-
tenhauses (Kimme 1994), dann sowohl 1995 als auch 1999 in den Wahlkampf.
Die Berliner*innen sollten entsprechend ihres Einkommens einen Beitrag ent-
richten, der sich am Preis fiir ein Jahresabonnement zur OPNV-Nutzung (da-
mals 600 DM im Osten und 750 DM im Westen) orientierte. Dieser Beitrag
wirde aufgrund der hoheren Zahl der Zahlenden geringer ausfallen als das bis-
herige Jahresabonnement. Ferner sollte die Finanzierung des OPNV iiber die
einzufiihrende City-Maut, eine Hotelbettensteuer und die Gebiihren aus der
Parkraumbewirtschaftung unterstiitzt werden. Die mehrheitlich ostdeutschen
PDS-Mitglieder waren einerseits schnell fiir eine solche Idee zu gewinnen, was
nicht nur mit ihren vergleichsweise geringen Einkommen zu tun hatte, son-
dern mitihrer Lebenserfahrung. Der OPNV hatte einen zentralen Platz im All-
tag der DDR. Andererseits mussten sie eine groRe Skepsis liberwinden: Ob-
wohl in der DDR der OPNV billig war und in der Regel funktionierte, wiinschte
man sich massenhaft das Auto. Hinzu kam, dass die Diskussion liber eine zu-
satzliche Abgabe bzw. Steuer nicht gerade attraktivanmutete. Es war also klar:
Die Debatte zum OPNYV, iiber seine Finanzierung und den Nulltarif musste in
die Diskussion zur Stadtgestaltung, zu Lebensstilen und zur gesellschaftlichen
Lebensweise eingebettet werden. Daflir waren nach dem Zusammenbruch
der sogenannten »sozialistischen« Experimente kurzzeitig in Europa giinstige
Moglichkeiten gegeben: Relevante Teile der Bevolkerung, vielleicht sogar die
Bevolkerungsmehrheit, sahen keinen Sinn mehr in groRen Projekten militari-
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scher Ristung und wussten um die sozialen und 6kologischen Probleme der
westlichen Produktions- und Lebensweisen.

Die Linken hatten mit attraktiven Konzepten politikwirksam die herrschende
Richtung, Art und Weise der gesellschaftlichen Entwicklung angreifen kénnen.
Sie hatten mit Vorstellungen und Vorschlagen zu einem Alltag, in dem Selbst-
und Mitbestimmung, Gerechtigkeit, Solidaritat und Okologie zusammenge-
hen, in den »Gang der Dinge« eingreifen kdnnen. Sie hatten dafiir zumindest
mit Grundbausteinen zu Konzepten flr Partizipation an politischen Entschei-
dungen, fur Schutz vor kérperlicher und seelischer Verletzung, fir gesunde Er-
nadhrung, fir sinnvolle Arbeit, Wohnen, Bildung, medizinische Betreuung und
Pflege auf hohem Niveau, Mobilitdt und Freizeit und zu ihrem Zusammenspiel
in gesunder Umwelt zur Kommunikation und Kooperation einladen kénnen.
Aber sie waren von den politischen Entwicklungen tGberrascht. Sie hatten meist
ihre eigenen Lebensstile und Mobilitdtsmuster nicht so mit der Arbeit an ge-
meinsamen Alternativen verbunden, dass sie Giberzeugend fiir einen anderen
gesellschaftlichen Alltag werben konnten.

Die Berliner PDS aber hatte sich zumindest bemiiht, eine »Alternativen-
Diskussion« zu initiieren. lhre Mitglieder haben schnell erfahren, wie schwie-
rig es ist, unter den Folgen des Autoverkehrs Leidende zu ermutigen, sich zu
wehren und fir kollektive Verkehrslésungen einzutreten. Viele Blirger*innen
sahen und sehen durchaus die Widerstande, Grenzen und Probleme, die ei-
ner stressarmen, solidarischen und 6kologischen Mobilitat seitens der gesell-
schaftlichen Wirtschaftsweise und der Herrschaftsverhaltnisse entgegenste-
hen. Sie wissen, dass erst dann von einem nachhaltigen Erfolg die Rede sein
kann, wenn relevant weniger Autos produziert und die Mobilitdtsmuster ver-
andert werden. Dies ware mit gravierenden Veranderungen in anderen Berei-
chen des wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Lebens verbunden.

Die OPNV- und Nulltarif-Debatte kann helfen, sich mit sehr verschiedenen
emanzipativ-solidarischen Akteuren zu vernetzen und gleichzeitig mit inter-
essierten Birger*innen ins Gesprach zu kommen. Dabei sind die Erfahrungen
aus anderen europdischen Landern und dariiber hinaus nitzlich. Sie kdnnen
die Debatten um den Einstieg in einen sozialokologischen Transformations-
prozess unterstiitzen. Man schaut zuriick nach Bologna und blickt nach Frank-
reich, GroRbritannien und Schweden, nach Austin, Logan (Utah), Commerce
City und Chelan Douglas Counties in den USA etc. Hinzu kam das wachsende
Bedirfnis von vielen Linken, Kimpfe um eine zukunftsfahige Mobilitat, um
die Gemeinglter bzw. Commons, um »ein gutes Leben und eine ihm dienende
Wirtschaft« zu verbinden — auf und zwischen den verschiedenen politischen
Ebenen, von der lokalen und regionalen Gber die Bundes- und EU-Ebene bis
zur globalen Ebene. Auch staatliche Akteure blickten suchend tber die Staats-
grenzen hinweg, um herauszufinden, wann niedrige bzw. Nulltarife im OPNV
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dessen Auslastung steigern, den Autoverkehr in den Stadten relevant redu-
zieren, das 6kologische und soziale Klima verbessern konnen.

Die ersten Nulltarif-Erfahrungen in Deutschland: Templin und Liibben
Templin ist eine brandenburgische Kleinstadt, etwa 80 km nérdlich von Ber-
lin zwischen mehreren Seen, einem Naturpark und einem Biospharenreservat
gelegen. Die Stadt zahlt etwa 16.000 Einwohner*innen. Sie ist ein staatlich an-
erkannter Kurort mit einer Flache von 377 km?. Auf sie kamen in den 1990er
Jahren bis zu 179.000 Gast-Ubernachtungen, heute sind es mehr als 300.000.
Die Kommunalpolitiker*innen der Stadt und viele Birger*innen wollten nicht
hinnehmen, dass der wachsende Autoverkehr sie und ihre Gaste daran hin-
derte, das historisch interessante und stadtebaulich attraktive Stadtzentrum
zu genieBen. Larm, Luftverschmutzung, zugeparkte Flachen und Unfélle hat-
ten ein schwer ertragliches Ausmal erreicht. Der 1992 eingefiihrte Stadtbus-
verkehr konnte nicht einmal flinftausend Fahrgaste pro Monat aufweisen.
Seine Betriebskosten wurden zu gerade mal 14% aus dem Fahrscheinverkauf
gedeckt. So wurde die Idee geboren, die Einwohner*innen und ihre Gaste zu
motivieren, vom Pkw auf den Bus umzusteigen.

Die Suche nach Konzepten flihrte nach Hasselt, zum Studium der dortigen
Erfahrungen. Es wurde ein OPNV-Modellprojekt mit Nulltarif fiir zwei Jahre
konzipiert und intensiv fir den Stadtbus geworben. Am 15. Dezember 1997
trat der »Fahrscheinfreie Stadtverkehr« in das 6ffentliche Leben von Templin.
Sein Gultigkeitsbereich erstreckte sich auf das gesamte Stadtgebiet. Der Zen-
trale Omnibus-Bahnhof wird von allen Linien angefahren und dient als zent-
raler Umsteigepunkt. Die vier Stadtlinien werden im Stundentakt betrieben,
wobei sich auf den wichtigsten Abschnitten aufgrund der Uberschneidungen
ein Halbstundentakt ergibt.

Zwischen 1992 und 1997 war das Stadtbus-Angebot stark ausgebaut und
verbessert worden: Umsteigenotwendigkeiten wurden minimiert, Haltestel-
lenabstdnde auf 300 bis 350 m reduziert. Haltestellen wurden mit Witterungs-
schutz ausgestattet, Betriebszeiten ausgedehnt. Nach dem 15. Dezember 1997
schnellten die Fahrgastzahlen in die Héhe (siehe die Tabelle). Doch dem lag
vor allem eine Veranderung im Mobilitatsverhalten jener zugrunde, die zuvor
zu Ful gegangen oder mit dem Rad gefahren waren.

Damit stiegen allerdings auch die Kosten fiir das Stadtbussystem — von ca.
450.000 DM/Jahr auf etwa 530.000 DM/Jahr. Die Finanzierung des OPNV fiir
Templin teilten sich das Land Brandenburg, der Kreis Uckermark und die Stadt
Templin. Im Verlaufe von zwei Jahren wuchsen die OPNV-Aufwendungen der
Stadt von 48.000 DM im Jahr 1997 auf 150.000 DM im Jahr 1999. Eine gewisse
Entlastung brachten die Erhéhung der Kurtaxe, hdhere Einnahmen aus der Park-
raumbewirtschaftung, aus der Werbung an den Haltestellen, aus dem Spon-
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Fahrgastzuwachs nach Einfiihrung des fahrscheinfreien Stadtbusverkehrs

Januar 1997 Januar 1998 Steigerung
Fahrgaste 3.840 25.914 6,5-fach
Erwachsene 2.580 11.164 4,3-fach
Kinder 1.260 13.950 11-fach

Quelle: Hoffmann, T. (1998): Der fahrscheinfreie Stadtbusverkehr in Templin, in: Internationa-
les Verkehrswesen, Heft 5, S. 225.

soring und aus der gesteigerten Wirtschaftskraft der Unternehmen sowie die
Einsparungen in der Verkehrsinfrastruktur (Forschungsbericht 2000: 32-36).

Obwohl also jede/r in Templin den Bus frei nutzen konnte, sank der Auto-
verkehr nur um etwa 10% bis zeitweise maximal 20%. Im Jahr 2002 drohten
dann die Kosten fiir den OPNV die verfiigbaren Haushaltsmittel zu iiberstei-
gen. »Wir durften als Kommune keine Umlage fir den 6ffentlichen Nahver-
kehr erheben, dabei hatten uns zehn D-Mark im Jahr pro Biirger gereicht,
sagte 2018 der Ex-Blrgermeister Ulrich Schoeneich frustriert (Keck 2018). Das
System wurde umgestellt. Der OPNV kann seitdem nur von jenen frei genutzt
werden, die eine Jahreskurbeitragskarte erworben haben. Diese kostete zu-
nachst 29 Euro, seit 2007 44 Euro.

Der fahrscheinlose OPNV in Templin ist so seit 2003 beitragsfinanziert. Die
Kurkarte erlaubt jedoch auch einen ermaRigten oder freien Zutritt zu ande-
ren Dienstleistungen der Stadt (Linden 2017). Diese Kombination birgt Chan-
cen fir eine Aufwertung der Gemeingtter in der Kommunalpolitik und in der
offentlichen Diskussion. Die positiven Effekte des Modellversuchs werden im
OPNV-Ausbau, in vermiedenen Unfillen und in den Impulsen fiir die gesell-
schaftliche Debatte gesehen.

Auch Lubben ist eine Kleinstadt im Bundesland Brandenburg und ein offi-
ziell anerkannter Erholungsort mit etwa 14.000 Einwohner*innen. Libben ist
im touristisch attraktiven Spreewald gelegen und verfiigt iber reizvolle histo-
rische Bauten. Als wiederum im Rahmen eines Modellprojektes fiir zwei Jahre
am 1. Januar 1998 der unentgeltliche Stadtbusverkehr eingefiihrt wurde, war
noch von einer Bevdlkerung von ca. 15.000 die Rede. Die Stadt hatte das Be-
forderungsentgelt bezahlt. Sie wollte ebenfalls den Autoverkehr reduzieren.
Allerdings besteht das stadtische Bussystem aus lediglich einer zentralen Li-
nie: von der Klinik fiir Rehabilitation im Osten der Stadt zum Hauptbahnhof
im Westen und dann in den Siden. Der Takt variiert zwischen den Wochen-
tagen und in Abhdngigkeit von der Tageszeit. Das Angebot wurde verdichtet
und gut angenommen: Nutzten 1997 nur 13.800 Menschen den Bus, waren
es 1998 bereits 48.600 und 1999 kam es erneut zu einer groRen Steigerung.
Ca. 10% der Fahrgaste waren Kinder. Schon 1994 und 1995 war das Defizit
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der kreiseigenen Verkehrsgesellschaft gravierend gewesen. 1997 zog sich der
Landkreis, der zuvor groRere Teile des Defizits der Verkehrsgesellschaft be-
glichen hatte, vollig aus der Finanzierung zuriick. Die Kosten der Stadt fiir die
Finanzierung der Buslinie wuchsen von 71.000 DM im Jahr 1997 auf 100.600
DM im Jahr 1999. Libben konnte den Nulltarif nicht aufrechterhalten. Aller-
dings gab es im Unterschied zu Templin auch kein Gesamtkonzept, das den Re-
gionalverkehr beriicksichtigte und auf Gber den Stadtverkehr hinausgehende
Uberlegungen zum Umgang mit Gemeingiitern orientierte.

Interessant ist, dass beide Male nach Wiedereinfiihrung des Bustarifs ho-
here Fahrgastzahlen als vor seiner Einflihrung blieben, was fur Lerneffekte
spricht. Ebenfalls ist interessant, dass 1999 der Bundesminister fir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen den Auftrag erteilte, einen Bericht zum »Kommu-
nalen Nutzen von OPNV-Angeboten am Beispiel fahrscheinfreier Tarif/Finan-
zierungskonzepte bei Stadtbusverkehren von Klein- und Mittelstadten« (For-
schungsbericht 2000) zu erstellen. Damals hatten 50 kleinere und mittlere
Stadte in Deutschland eigene Stadtbussysteme betrieben. Die Studie hatte
das Ziel, am Beispiel des Modellversuchs Templin Kriterien zu entwickeln, die
den Kommunen helfen sollten, iber die Einfihrung des Nulltarifes zu entschei-
den. Diese Kriterien fokussierten folgerichtig auf den kommunalen Haushalt
und zeigten Probleme des Nulltarifes auf.

Den Streiter*innen fir eine solidarische, soziale und 6kologische Verkehrs-
wende gelang es nicht, ausgehend von den Erfahrungen aus Templin, Liibben
und anderen Stadten die gesellschaftlichen Rahmenbedingungen fiir den Um-
stieg vom Auto auf den OPNV und fiir die Bekdmpfung von Mobilitdtsarmut
zum gesellschaftspolitischen Thema zu machen. Dabei gibt es in Deutschland
durchaus verallgemeinerbare Erfahrungen aus dem Semester- und auch dem
Sozialticket. Das Semesterticket basiert auf einer Vereinbarung zwischen der
Vertretung der Studierendenschaft und den zustdandigen Verkehrsunterneh-
men, um Studierenden Leistungen des Personentransports verbilligt anzubie-
ten. Die Nutzungsrechte konnen auf der Basis eines demokratischen Beschlus-
ses der Studierendenversammlung, einen »Semesterbeitrag« zu entrichten,
von den Studierenden erworben werden. An der Finanzierung des Semester-
tickets beteiligen sich also auch Studierende, die den OPNV nicht nutzten und
auch nicht nutzen wollen.

Das Umlageverfahren erlaubt eine Verbilligung des Tickets im Vergleich zum
Normaltarif, was insbesondere stindigen OPNV-Nutzer*innen zugutekommt.
Sowohl das Solidarprinzip als auch die vom Verkehrsunternehmen zu erbrin-
genden Leistungen kénnen unterschiedlich gestaltet werden. Das Leistungs-
angebot kann ferner durch die aktive Beteiligung der Kommune, des Land-
kreises und des Landes beeinflusst werden. Das Sozialticket ist dagegen ein
Zeitausweis, der es Menschen mit geringem Einkommen gestattet, 6ffentli-
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che Verkehrsmittel zu reduzierten Tarifen zu nutzen. Im Allgemeinen erhal-
ten die Verkehrsbetriebe dafiir einen Zuschuss aus den 6ffentlichen Haushal-
ten der Kommunen, Landkreise und Bundeslander.

Wihrend die Frage nach dem OPNV und dem Nulltarif zunehmend kon-
krete Machbarkeitsstudien, Diplom- bzw. Magisterarbeiten und Promotions-
projekte ausloste, gelang es nicht, ein bundesweites Netzwerk lokaler sozia-
ler Initiativen fiir einen leistungsfahigen sozialen, solidarischen und 6kologisch
verantwortungsvollen OPNV mit Nulltarif zu schaffen. Hieran Interessierte wa-
ren vielfach in lokalen Sozialforen und der Klimagerechtigkeitsbewegung ak-
tiv. Sie engagier(t)en sich nicht erst zuletzt fur die Rechte der Einwander*in-
nen und Gefliichteten. Sie folgten dem Beispiel von Planka.nu in Schweden
und »Free Transit Toronto«. Es ging ihnen darum, anhand des Themas Mobi-
litdt Menschen, die selbstbestimmt, solidarisch und 6kologisch leben wollen,
zusammenzufiihren. Erste internationale Workshops dazu fanden auf den Eu-
ropaischen Sozialforen in Malmd (2008) und Istanbul (2010) statt.

3. Vom Ausbruch der Finanzkrise 2008 bis 2017

Von 2008 bis 2013

In Reaktion auf die Aktionen zur Bankenrettung und die Konjunkturpakete
der Regierenden nach Ausbruch der globalen Finanzkrise 2008 erschienen in
verschiedenen Stadten wie Frankfurt am Main fingierte Flugblatter und Pla-
kate, die die Logos der Verkehrsbetriebe oder Stadtverwaltungen nutzten.
Ironisch-witzig wurde mitgeteilt, dass zur bescheidenen Entschadigung der
Blrger*innen fir ihren Beitrag zur Bankenrettung nunmehr der Nulltarif im
OPNV eingefiihrt wiirde. Zeitgleich kiindigte sich das Scheitern des Welt-Kli-
magipfels von Kopenhagen 2009 an und sozial engagierte Umweltbewegte
orientierten in ihrer Arbeit auf zwei Schwerpunkte: auf den Kohleausstieg
und auf die Verkehrswende beginnend mit dem OPNV zum Nulltarif. Das traf
einen Nerv, denn nahezu zeitgleich entstanden in Bremen, Berlin, Tiibingen,
Erfurt, Hamburg und anderen Stidten soziale Initiativen fiir einen OPNV zum
Nulltarif. Oftmals sind sie wieder zerfallen, aber z.B. nicht in Erfurt, Hamburg
und Tubingen. Oder es gab Neu- und Wiedergriindungen wie in Bremen. Es
entwickelten sich insbesondere dort stabile Zusammenhéange, wo die Initiati-
ven mit politischen Organisationen verkniipft waren und wo es eine lberre-
gionale und auch internationale Kommunikation gab bzw. gibt. Das gilt auch
fiir die Sozialticket-Initiativen. Nach der in Deutschland und Europa geschei-
terten Sozialforumsbewegung gab es nur vereinzelte Aktivitaten zu gréRerer
Vernetzung. Und leider ebbte auch die gemeinsame Suche nach gesellschafts-
politischen Alternativen fir die wichtigsten Fragen des individuellen und ge-
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sellschaftlichen Lebens vorerst wieder ab. Das betraf auch die sozial und 6ko-
logisch nachhaltige Mobilitat.

Das Beispiel Tiibingen und ZAK?

In Tibingen leben ca. 85.000 Einwohner*innen. Die Universitdtsstadt verfugt
Uber ein relativ gut ausgebautes Busnetz. Allerdings gibt es einen gewissen
Nachholbedarf bei der Barrierefreiheit. Das Fahrradfahren ist beliebt. »Null-
tarif im Stadtverkehrl — mit dieser Forderung versuchen wir seit 2008 ... einen
doppelten Spagat: Zwischen sozialer Frage und Okologie ebenso wie zwischen
pragmatischer Kommunalpolitik und antikapitalistischer Utopie« (ZAK2010), er-
klart die Gruppe ZAK3. »ZAK« steht fiir »Zentralamerikakomitee«. Die Gruppe
ist 1978 als Zusammenschluss von Linken entstanden, die Solidaritat mit der
nationalen Befreiungsbewegung in Lateinamerika organisiert haben. Sie ver-
sucht, an den »Rote-Punkt«-Aktionen der 1970er Jahre wie an die Aneignungs-
und Umsonst-Debatten der jlingeren Vergangenheit anzukniipfen. »K3« heilit:
gegen Kapitalismus, Krieg und Kohlendioxid. Die Aktiven sehen den besonde-
ren Nutzen des Nulltarifs fur Arme, fur Familien mit Kindern, fiir Geflichtete.
Er sei ein Stlick Umverteilung von oben nach unten. Bediirftige konnten mobi-
ler werden und mehr Menschen kénnten das private Auto stehen lassen. Das
ware ein Gewinn an Lebensqualitat fir alle. Allerdings waren dafiir ein kraftiger
Ausbau des Bahn- und Bus-Angebots vor allem auf dem Land und »der politi-
sche Kampf gegen die Autolobby« erforderlich. ZAK® hat Umsonstfahr-Aktionen
und einen Umsonst-Partybus organisiert. Als der Verkehrsverbund den Nullta-
rif fir Hunde einflihrte, stiilpten sich die Aktiven Hundemasken tiber und fuh-
ren entgeltfrei Bus. Beim Tlbinger Stadtlauf verteilten sie »Gratisfahrscheine«.
Als die stadtische Verwaltung aus Bau- und Verkehrsgriinden einen befristeten
Nulltarif an Samstagen einfiihrte, verkleideten sie sich als die Kinderbuchfigur
Sams und forderten: »Jeder Tag soll ein Sams-Tag seinl« Die Aktionen kamen
in der Offentlichkeit gut an und erfuhren die politische Unterstiitzung der Grii-
nen, Sozialdemokraten und der Linkspartei. Dennoch bekam ZAK? keine Kam-
pagne fir einen Nulltarif zustande. Auch deshalb ist die Gruppe an einem akti-
ven Erfahrungsaustausch mit anderen Akteuren interessiert.

Das Beispiel Erfurt und seine LINKE

Erfurtist die Hauptstadt des Bundeslandes Thiiringen. Hier leben tiber 210.000
Menschen. 40% von ihnen nutzen den OPNV. Der Stadtverband der Partei DIE
LINKE. arbeitet seit 2009 an seinem Konzept flir einen gut ausgebauten dyna-
mischen OPNV mit Nulltarif im Rahmen eines integrierten sozialen und 6ko-
logisch verniinftigen Verkehrssystems — mit attraktiven Geh- und Radwegen
und einem reichhaltigen Service fir Radfahrer*innen. SchlieRBlich sollen sich
die FuRganger*innen und Radfahrer*innen nicht in den OPNV gezogen sehen,
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sondern sich weiterhin kérperlich bewegen. Zum Verkehrskonzept gehért auch
ein intelligentes Bike- und Car-Sharingsystem.

Das Verkehrswesen soll mit einer Stadtentwicklung einhergehen, die sich an
den Bedirfnissen der Einwohner*innen ausrichtet und auf soziale Gerechtig-
keit und solidarisches Zusammenleben orientiert. Daher werden immer wie-
der o6ffentliche Veranstaltungen, Raume und Instrumente demokratischer
Diskussion und Entscheidungsfindung fir konkrete Probleme in der Stadt an-
geboten, gesucht und entwickelt. Es gab bereits 6ffentliche Veranstaltungen
zur Vorstellung und Diskussion des Verkehrskonzeptes mit OPNV-Nulltarif.
Biirger*innenbefragungen und ein Referendum zum OPNV mit Nulltarif sind
vorgesehen, denn es geht um mehr Demokratie bei der Verkehrsplanung und
Stadtgestaltung. Diese werden im Kontext mit einer solidarischen sozialdko-
logischen Transformation gesehen. Der OPNV mit einem Nulltarif soll helfen,
»Erfurt demokratischer, sozialer und 6kologischer« zu machen (Barwolff 2013:
11). Zur Bundesgartenschau im Jahr 2021 soll ein GrofR3teil der Ideen realisiert
sein und die Stadt tiber ein stark erweitertes OPNV-Netz verfiigen.

Ein Hauptziel des Erfurter Projekts ist der dauerhafte Verzicht auf das Auto,
was einen Anstieg der OPNV-Fahrgastzahlen um 30% bis 50% und groRe Inves-
titionen in eine entsprechende Infrastruktur bedeutet. Das eingesparte Geld,
das bei jenen verbleibt, die vom Auto auf den OPNV umsteigen (fiir Kraftstoff,
Reparaturen und Kontrollen, Steuern und Versicherungen), soll weitgehend
der regionalen Wirtschaft zugutekommen. Die autoarme Stadt wiirde sowohl
far ihre Einwohner*innen als auch flr Tourist*innen attraktiver. Auch im Kon-
zept der Erfurter LINKEN ist zur Finanzierung des OPNV mit Nulltarif eine Nah-
verkehrsabgabe als obligatorische Monats- oder Jahreskarte fiir alle Einwoh-
ner*innen vorgesehen. Aufgrund ihrer Verallgemeinerung wére der Preis (10
bis 20 Euro) deutlich niedriger, als er heute ist. Die Nahverkehrsabgabe soll
40 Mio. Euro der insgesamt erforderlichen rd. 100 Mio. Euro erbringen. Hinzu
kommen Einnahmen aus Zuschiissen des Landes (18 Mio. Euro), aus der Erh6-
hung der bereits existierenden Kulturférderabgabe (City-Steuer) auf Ubernach-
tungen in Hotels, aus einer Citymaut fir Gaste der Stadt, die mit dem Auto
anreisen, aus der Parkraumbewirtschaftung, dem Car/Bike-Sharing, aus Um-
schichtungen im 6ffentlichen Haushalt (20 Mio. Euro), die durch veranderten
Bauprioritaten und Investitionen zugunsten des OPNV zustande kommen, aus
gesteigerten Einnahmen aus der Gewerbesteuer und verschiedenen Gebiih-
ren fur die AuBenflachennutzung (Restaurants, Biergarten, u.a.).

Das Team um Matthias Barwolff, der die Arbeit wesentlich forciert und ko-
ordiniert, ist unentwegt an der demokratischen Mitwirkung von Interessier-
ten, am Erfahrungsaustausch und an der liberregionalen wie internationalen
Vernetzung interessiert. Das Team kooperiert mit Allan Alakila und anderen
Verfasser*innen dieses Buches.
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Von Tallinn 2013 bis 2017

Tallinn hat nicht »nur« Akteure fiir eine soziale, 6kologische und solidarische
Stadtgestaltung mit einem entsprechenden OPNV zum Nulltarif in aller Welt
ermutigt, sondern sie Giber seine engagierte Stadtverwaltung auch besser mit-
einander vernetzt. Angeregt insbesondere von der Debatte zu Tallinn und Er-
furt, den Auseinandersetzungen um das Semester- und das Sozialticket entwi-
ckelten viele Kreisverbinde der Partei DIE LINKE. ihre Vorstellungen zum OPNV
mit Nulltarif. Das findet insbesondere in ihren Programmen zu den Kommunal-
wahlen seinen Ausdruck. Allerdings sind daraus nur ausnahmsweise Kampag-
nen hervorgegangen. Fiir viele Genoss*innen war es irritierend, dass Initiati-
ven fiir das Sozialticket oft nicht fur den Nulltarif gewonnen werden konnten.
Die Argumente sind interessant und wichtig: Vielfach sehen jene, die das So-
zialticket bzw. seine Verbilligung fordern, ihr Anliegen im Vergleich zum Null-
tarif als eher realisierbar an. Sie konnen und wollen (sehr zurecht) nicht lan-
ger auf konkrete Unterstitzung fur ihren Gewinn an Mobilitat warten! Hinzu
kommt, dass die Debatte vom Umstieg vom Auto auf den OPNV die Interes-
sen jener marginalisiert, fiir die letztlich der Zugang zum OPNV iber die indi-
viduelle Mobilitat entscheidet.

Das spricht dafiir, zum einen primar die Forderungen der Sozialticket-In-
itiativen zu unterstiitzen und dann die aktiv vertretene Forderung nach ei-
nem Sozialticket bzw. nach seiner Verbilligung als ersten Schritt zum Nulltarif
zu erkldren. Zum anderen darf der Gedanke des Umstiegs vom Auto auf den
OPNV nicht das primire Argument fiir den Nulltarif sein. Im Mittelpunkt muss
der Kampf gegen soziale Ausgrenzung und fiir mehr Solidaritat in der Gesell-
schaft stehen. Das ist kein Widerspruch, wenn bedacht wird, dass solidarisch
sein 0kologisch handeln bedeuten muss. Aber das verlangt neben der nicht
allgemein gefalligen Argumentation auch starker das Prinzip durchzusetzen,
dass bei bestehenden realen OPNV-Alternativen die Nutzung des individuellen
Kraftfahrzeuges 6konomisch sanktioniert werden sollte —vor allem tber Park-
gebiihren und die Maut. Dieser Ansatz wird auch in verschiedenen regionalen
Gliederungen von Umweltverbinden, Kreisverbidnden der GRUNEN und in Glie-
derungen der SPD diskutiert. Im Gemeinderat bzw. der Stadtverwaltung von
Tiibingen gibt es eine grolRe Unterstiitzung fir den Nulltarif im ausgebauten
OPNV. Seit Palmer Oberbiirgermeister wurde, ist diese Unterstiitzung weiter
gewachsen. So lag 2017 ein fertiges Konzept fir das Vorhaben auf dem Tisch.
Die Kosten beliefen sich auf 15,4 Millionen Euro. Da es die Stadtrdte mehr-
heitlich ablehnten, zur OPNV-Finanzierung die Grund- und Gewerbesteuer
zu erhohen, brachte der Oberbiirgermeister erneut die Nahverkehrsabgabe
in die Diskussion. 15 Euro pro Kopf und Monat wurden kalkuliert. Dafir gibt
es zwar noch immer nicht die erforderliche gesetzliche Grundlage durch das
Land Baden-Wirtemberg, aber Palmer setzt auf ihre Einfliihrung (Keck 2018).
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Frischen Wind brachten DIE PIRATEN mit ihren konzertierten Aktivitaten in
die 6ffentliche Debatte zur Mobilitdt — insbesondere lber die erfolgreiche Ini-
tilerung einer Enquetekommission zu »Finanzierungsoptionen des 6ffentlichen
Personenverkehrs in Nordrhein-Westfalen im Kontext des gesellschaftlichen und
technischen Wandels« 2014 und tGiber den Beitrag in der Debatte zum Abschluss-
bericht der Kommission, (iber Machbarkeitsstudien zum Nulltarif im OPNV fiir
Nordrhein-Westfalen und Berlin (Piratenfraktion im Abgeordnetenhaus von Ber-
lin 2015) und tber ihre engagierten 6ffentlichkeitswirksamen Aktionen.

Ein groRer Teil der PIRATEN will die Finanzierung des OPNV-Betriebes tiber
ein Burgerticket organisieren. Jede/r Blrger*in, die sozial Schwachen ausge-
nommen, soll monatlich einen Beitrag zur Finanzierung aller betriebsbezo-
genen Kosten fiir den OPNV zahlen (Waluga 2017). PIRATEN-Auftragnehmer
Gregor Waluga hat ein Realexperiment fir Wuppertal durchgefiihrt und ge-
meinsam mit anderen das Modell fiir weitere Stadte konkret durchgerechnet.
Dabei haben er und sein Team verschiedene Varianten fir die Beitragserhe-
bung—einzelne Personen oder Haushalt— und den Geltungsbereich, d.h. Kom-
mune, Region bzw. Verkehrsverbund, Bundesland — zur Diskussion gestellt.

DIE PIRATEN haben 2015 einige Antrige zur OPNV-Finanzierung in das Ber-
liner Abgeordnetenhaus eingebracht (Piraten 2015). Diese wurden aus dem
Berliner Landesverband der Partei DIE LINKE., der sich teilweise auf das PDS-
Konzept besann, begriiRt und solidarisch kritisiert (Kréger 2015). Die Kritik be-
zog sich auf nicht ganz logisch nachvollziehbare Vorschlage, insbesondere zum
Verzicht, Unternehmen zur Finanzierung heranzuziehen. Die Linkspartei der
Hauptstadt war durch diese PIRATEN-Initiativen noch zusatzlich gedrangt, ihr
Konzept fiir einen ausgebauten, aufeinander abgestimmten OPNV perspek-
tivisch mit Nulltarif und ein komplexes stadtisches Verkehrssystem fortzu-
schreiben (DIE LINKE Berlin 2015: 27-30). Das Konzept kniipft an die Idee des
Jahreskartenabonnements fir alle — nunmehr 30 Euro pro Monat — und die
Nahverkehrsabgabe auf verbreiteter Basis an.

Der Koalitionsvertrag 2016 zwischen SPD, GRUNEN und der LINKEN legt
fest: »Die Koalition gibt eine umfassende Machbarkeitsstudie in Auftrag, de-
ren Ergebnis bis Ende 2019 vorgelegt werden soll. Darin werden die Einfih-
rung einer Nahverkehrsabgabe/Infrastrukturabgabe fur Berlin und das Tarif-
gebiet des VBB, die Einfiihrung einer solidarischen Umlagefinanzierung im
OPNV in Berlin und im Tarifgebiet des VBB und die Ubernachtungspauschale
flir Gaste getrennt voneinander untersucht. Dabei wird auch die Prifung der
Preiselastizitat flr touristische Produkte mit einbezogen. Zur Nahverkehrsab-
gabe/Infrastrukturabgabe wird zuséatzlich im Rahmen eines Prifauftrags die
RechtméaRigkeit einer Beitragsfinanzierung sowie einer Ubernachtungspau-
schale fiir Gaste und bereits bestehender Systeme (zum Beispiel wie in Wien
oder Frankreich) geprift. Nach Auswertung der Ergebnisse der wirtschaftli-
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chen und rechtlichen Untersuchungen wird die Koalition erste MaRnahmen
umsetzen.« (Koalitionsvertrag 2016)

Der OPNV mit Nulltarif ist endlich zu einem Dauerthema geworden. Hinzu
kamen 2017 Auseinandersetzungen um den Dieselskandal, die wachsende
Luftverschmutzung und die insgesamt zunehmenden Umweltprobleme, die
unzuldngliche Qualitat der Leistungen der Deutschen Bahn wie der S-Bahn,
steigende Preise im 6ffentlichen Personenverkehr beiinsgesamt zunehmenden
sozialen Problemen und sozialen Spannungen, sozial und 6kologisch zersto-
rerische GroBprojekte im Verkehr (Stuttgart21, Autobahn- und Flughafenaus-
bau), Reduzierungen des OPNV-Angebots und Bemiihungen der Autoindust-
rie, den 6ffentlichen Personenverkehr zu (ibernehmen.

4. Der Nulltarif ist den Worten nach bei der Regierung angekom-
men, aber wesentlich »faktischer« in der 6ffentlichen Debatte —
seit Februar 2018

Eine Umfrage vom Januar 2018 ergab, dass 71% der Bevolkerung in Deutsch-
land den o6ffentlichen Personenverkehr mit Nulltarif unterstiitzen (Grottian
2018) (siehe Grafik). Nach dem 9. Februar 2018 berichteten die Medien fiir ei-
nige Tage Uber das Vorhaben der deutschen Bundesregierung, einen Nulltarif
im 6ffentlichen Nahverkehr (OPNV) einzufiihren. Es war in einem Regierungs-
schreiben an den Umweltkommissar der Européischen Union als ein Weg zu
besserer Luft genannt. Der Brief sollte Sanktionen der EU wegen der hohen
Luftverschmutzung in deutschen Stadten abwenden. Ein Nulltarif-Test in min-
destens funf westdeutschen Stadten war in Aussicht gestellt und eine Sensa-
tion schien perfekt zu sein.

Dass viele Anhinger*innen eines Nulltarifs im gut ausgebauten OPNV die-
sem Schreiben gegeniber skeptisch blieben, hatte seinen Grund: Wenige Tage
zuvor war der Text flr die Koalitionsvereinbarung von SPD und Unionsparteien
veroffentlicht worden. Darin waren keine grofR angelegten MalRnahmen fiir
den Klimaschutz, fir saubere Luft in den Stadten und eine dringend erforder-
liche sozial-6kologische Verkehrswende zu finden. Auch war nicht von gesetz-
lichen Verinderungen die Rede, die einen OPNV-Nulltarif begiinstigen bzw.
ermoglichen kénnten. In einer Pressekonferenz gaben die Regierungsvertre-
ter auch zu, dass der OPNV-Nulltarif lediglich eine Idee neben vielen anderen
sei. Dass sie aber formuliert wurde, spricht nicht zuletzt fiir ihre erlangte Po-
pularitat. Drei Wochen spater hieR es dann: »Der Nulltarif ist vom Tisch«, was
durch die Erfahrungen begriindet angezweifelt werden darf.

Die Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichtes von Ende Februar 2018,
die den Kommunen generelle Autofahrverbote wegen Luftverschmutzung er-
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Zustimmung zur Forderung »Der offentliche Nah- und Fernverkehr ist aus
6kologischen und verkehrspolitischen Griinden kostenfrei zu machen.«
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laubt, hat daran einen Anteil. 80.000 Menschen starben 2014 in Deutschland
an den Folgen der Luftverschmutzung.! Hintergrund ist die rasante Zunahme
des Individualverkehrs: Die Zahl der in Deutschland gemeldeten Kraftfahr-
zeuge stieg im Zeitraum von 1991-2017 von 36,8 auf 45,8 Millionen. 77% der
privaten Haushalte verfiigen Gber mindestens einen Pkw. Ca. 84% des Perso-
nenverkehrs ist an Pkws gebunden — 6% an Busse, 9% an die Bahn, 1% an U-
Bahn und Tram (Statistisches Bundesamt 2019). Wahrend sich der 6ffentliche
Nahverkehr mit rund 70% selbst finanziert, liegt der Kostendeckungsgrad des
Autoverkehrs je nach Kommune bei lediglich 15% bis 47%. Jede/r Blrger*in
finanziert den stadtischen Autoverkehr indirekt mit durchschnittlich 150 Euro
pro Jahr.2 Auch wenn die Gegenreaktionen viel zu schwach sind, verlangen sie
sorgfaltige Analyse.

Anfang 2018 flihrte das Land Hessen das »LandesTicket« fiir seine im 6f-
fentlichen Dienst Beschaftigten ein. Seitdem gilt fur sie der Nulltarif in Regio-
nalziigen, S-Bahnen, StraBenbahnen, U-Bahnen und Busse sowie Anruf-Sam-
mel-Taxen. Von montags bis freitags kénnen sie ab 19:00 Uhr, am Wochenende
sowie an Feiertagen ganztags einen Erwachsenen und alle zum Haushalt ge-
hoérenden Kinder bis 14 Jahre unentgeltlich mitnehmen. Dariiber kdnnen sich
ca. 135.000 Beamte, Tarifbeschaftigte und Auszubildende freuen.

! »Die Luftverschmutzung in Europa hat nach Berechnungen der Europdischen
Umweltagentur (EEA) im Jahr 2014 zum vorzeitigen Tod von mehr als 520.000 Men-
schen gefiihrt — mehr als 80.000 davon in Deutschland.« (Redaktion Deutsches Arz-
teblatt 2017)

2 Diese Angaben gehen auf Daten des Umweltbundesamtes, der Europaischen Um-
weltagentur und des 6kologischen Verkehrsklubs Deutschland zuriick.
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In Reaktion auf den »Regierungsfake« in puncto Nulltarif reichte die Bun-
destagsfraktion von Biindnis 90/Die Griinen den Antrag »Chancen des kos-
tenlosen offentlichen Personennahverkehrs nutzen« ein und bewirkte eine
Debatte. DIE LINKE. brachte ebenfalls einen Antrag in den Deutschen Bun-
destag und einen Vorschlag in die 6ffentliche Diskussion ein: Im Verlauf von
fuinf Jahren soll deutschlandweit ein stark verbesserter OPNV mit Nulltarif zur
Wirkung kommen. Drei Projektphasen sind vorgesehen: Tests in 15 Stadten
ab 2019, die Einfihrung des Nulltarifs in vielen Kommunen ab 2020/21, die
Verallgemeinerung eines dauerhaften Nulltarifs ab 2022. Daflir und fir den
OPNV-Ausbau sollten bis 2020 jihrlich 12 Mrd. Euro eingesetzt werden, 2020
bis 2022 sollen jahrlich 15 Mrd. und ab 2022 jahrlich 15 bis 18 Mrd. Euro in
den OPNV flieBen. Die Gegenfinanzierung, so wurde vorgeschlagen, erfolgt
Uber die Streichung von Subventionen, eine Zwangsabgabe der Autoindust-
rie, zusatzliche Steuern auf hohe Einkommen und Umschichtungen im Bun-
deshaushalt (DIE LINKE. 2018).

Wikipedia hat Bemiihungen und Schritte, den Nulltarif einzufiihren, aufge-
listet (Wikipedia 2020c). Die Liste der Aktivitaten seit Februar 2018 ist bemer-
kenswert. Allerdings sind wichtige Initiativen der LINKEN und der auRerparla-
mentarischen Linken in dieser Zusammenstellung nicht aufgefiihrt. So fehlen
z.B. die Aktivitdten von HVVumsonst (Hamburg), »einfach einsteigen« (Bre-
men), aus den Reihen von »einfach umsteigen« (attac), »Nahverkehr fiir alle«
(Kassel) und vor allem der Beschluss des Gewerkschaftskongresses von ver.di
vom September 2018, den Nulltarif in die eigene Agenda aufzunehmen. Ins-
besondere von Kassel gingen wichtige Impulse zur bundesweiten Vernetzung
von Nulltarif-Aktivist*innen aus. Bei wikipedia findet sich auch nicht der Ge-
meinsame Antrag der Fraktionen von SPD, DIE LINKE. und Biindnis 90/Die Gri-
nen zur Einflihrung eines Kurzstreckentickets zum Nulltarif im Stadtbezirk Kalk
vom 19.4.2018. Und es hat sehr wohl mit der LINKEN zu tun, dass folgende
Beschlisse gefasst wurden: In Rostock wurde mit dem Schuljahr 2019/20 der
Nulltarif far Schiler*innen eingefiihrt; in Berlin, wo seit 1. Juli 2017 fiir 170.000
Berliner*innen ein bedeutend billigeres Sozialticket als vom Jobcenter zuge-
standen wird, galt das teilweise schon friiher, aber universell seit 1. August
2019 (so auch fiir Schiler*innen von Berufsschulen); in Magdeburg sollab 2021
Kindern und Jugendlichen bis 18 Jahre der Nulltarif gewahrt werden; im Land-
kreis Anhalt-Bitterfeld fahren Schiler*innen seit Beginn 2020 bis vorerst Juli
2023 unentgeltlich Bus; in Bremen werden die Monatskarten fir Schiler*in-
nen deutlich verbilligt. Und aus Erfurt heiRt es unverdrossen: »DIE LINKE wird
weiter an der Forderung einer kostenlosen Beforderung aller Schiilerinnen
und Schiiler in Erfurt festhalten. Gerade weil der Nahverkehr einen sozialpo-
litischen Auftrag hat und die Umwelt entlastet, ist der Ausbau der Infrastruk-
tur unerlassliche Voraussetzung« (Barwolff 2020).
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Bundespolitisch interessant sind vor allem folgende Entwicklungen: Die
Einfihrung des Nulltarifes in den Stadten Pfaffenhofen (seit Dezember 2018)
und Monheim (zum 1. April 2020), sein Test fur den Stadtbus von Viechtach
und samstags flr die Stadtbusse von Bocholdt, Tiibingen, Aschaffenburg so-
wie fiir die Bahn zwischen Aschaffenburg Hauptbahnhof und Obernau und
fiir die City-Zone in Augsburg seit 1.1.2020. Bevor die Beispiele Pfaffenhofen
und Monheim sowie Berlin etwas ndher diskutiert werden, ware anzumerken:
B Ende 2019 stellte die Bundestagsfraktion von Blindnis 90/Die Griinen eine

kleine Anfrage zu den Férderprogrammen der Bundesregierung fiir Bus,

Bahn (OPNV) und stddtischen Lieferverkehr im Rahmen des Klimapaketes

(Fraktion Biindnis 90/Die Griinen 2019). Die Antworten erniichtern, insbe-

sondere: Die Kommunalen Modellvorhaben 2018 bis 2020 im OPNV wer-

den lediglich in den funf ausgewdhlten Kommunen Bonn, Essen, Herren-
berg, Mannheim und Reutlingen erprobt. Ende Januar 2020 erklarte die

Bundesregierung, dass die inhaltlichen, rechtlichen und organisatorischen

Rahmenbedingungen fir die Forderung 2021 bis 2023 derzeit geschaffen

werden, insgesamt 145 Mio. Euro betragen und »die Entwicklung attrakti-

ver Tarife als auch die Verbesserung der Angebots- und Betriebsqualitat so-
wie die Vernetzung von Auskunfts- und Vertriebssystemen ... fordern sol-

len« (Bundesregierung 2019).

B Seit dem Brief der Bundesregierung vom 9. Februar 2018 »nach Brissel«
ist das Interesse fiir internationale Erfahrungen beim Ausbau des OPNV ge-
wachsen. So ist das 365-Euro-Ticket nach dem Vorbild des Wiener 6ffent-
lichen Personennahverkehrs in die Diskussion gelangt, aber leider auch als
Gegenuberstellung »365-Euro-Ticket pro oder contra Nulltarif?« Selbstver-
standlich ware ein solches Ticket in Deutschland fiir die meisten Blrger*in-
nen wesentlich besser als die gegenwartige Tarif-Praxis. Aber es ware im-
mer noch fir viele Biirger*innen unerschwinglich. Es kann ein sinnvoller
Schritt zum Nulltarif sein — dhnlich der Beispiele fir den Nulltarif fir Schi-
ler*innen — und sollte auch so diskutiert werden. Allerdings wére das zum
einen mit Hilfen fiir die Einkommensarmen und der Forderung nach schnel-
ler Einfahrung des Nulltarifes fiir sie zu verbinden. Zum anderen ware auf
den gezielten Ausbau des OPNV bei Einfiihrung des 365-Euro-Tickets und
auf verstarkte Sanktionen gegen das Autofahren zu drangen. Zum dritten
sollte auf die Kombination von 365-Euro-Ticket und Wiens sozialer Woh-
nungspolitik fokussiert werden. Damit erweitert sich die Perspektive auf
die Stadtgestaltung, die Gemeingiter und das sozial6kologische Herange-
hen an Mobilitatspolitik. Von hieraus kdnnen Debatten zum sozialen und
okologischen Umbau der gesellschaftlichen Lebens- und Produktionsweise
offensiver gefiihrt werden.
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Neue Nulltarif-Versuche: Pfaffenhofen und Monheim

In Pfaffenhofen bei Miinchen leben ca. 26.000 Menschen. Im September 2018
beschloss der Stadtrat einschlielich des SPD-Biirgermeisters mit 25 zu 2 Stim-
men, »den Stadtbus bis auf weiteres kostenlos zur Verfligung zu stellen. Die
Verwaltung wurde damit beauftragt, in Abstimmung mit der Bahn die P+R-
Parkplatze am Bahnhof nach Moglichkeit zeitnah kostendeckend zu bewirt-
schaften. In Bezug auf die Ortsteil-Anbindung ist eine Losung fiir Gemeinde-
birger ohne frequenten Anschluss an das Stadtbusnetz zu erarbeiten...« (Stadt
Pfaffenhofen a. d. llm 2018) Die Worte »bis auf weiteres« meinen bis mindes-
tens 2022. Die Regelung gilt nur fiir Einwohner*innen von Pfaffenhofen. Fer-
ner: »Der Stadtrat beschloss einstimmig ... die vorgestellte Erweiterung der
Abendfahrzeiten...« (Ebd.) So gilt auf allen acht Linien (zwischen September
und Dezember wurden zwei weitere Linien in Betrieb genommen) ein 30-Mi-
nuten-Takt. Busse fahren bis ca. 20:15 Uhr, um den Anschluss an die Bah-
nen aus Miinchen, Nirnberg bzw. Ingolstadt zu gewahrleisten. Dort sind die
groRten Arbeitgeber fur Pfaffenhofen, Audi und BMW, angesiedelt. Sie stel-
len vielen Beschaftigten einen Pkw —zum Nulltarif. Diese finden es sicherlich
gut, dass im Rufbussystem, das vor allem die Einwohner*innen der Ortsteile
in der Flache mobil halten soll, der Tarif von 3,60 Euro auf 1,50 Euro reduziert
und die Infrastruktur fiir den Radverkehr ausgebaut wurde und weiter aus-
gebaut wird. Aber sie nutzen dies nur ausnahmsweise und sie stort, dass die
Parkraumbewirtschaftung insgesamt teurer bzw. komplizierter geworden ist.

Dass die MaRBnahmen Pfaffenhofens nicht primar auf die armeren Bevol-
kerungskreise zielt, zeigt insbesondere das urspriingliche Vorhaben, Neublir-
ger*innen eine Jahreskarte fiir den OPNV zu schenken, aber Sozialhilfeemp-
fanger*innen so wie bisher lediglich einen Sozialrabatt in Hohe von 30% auf
Zeitkarten zu gewdhren (ebd.). Die Kommunalpolitiker*innen sind mit einem
Autoverkehr konfrontiert, der die Lebensqualitdt stark beeintrachtigt. Zu fast
jedem Haushalt gehoren zwei Autos. Im Zwei- bis Flinf-Minutentakt fahren
Busse vom Bahnhof in die Innenstadt und Wohngebiete. Sie werden im Allge-
meinen eher schwach genutzt, wenngleich sich seit Beginn des Nulltarifs die
Fahrgastzahlen mehr als verdoppelt haben. Man nimmt fir die wenigen Ki-
lometer meist das Auto, denn Fahrradfahren macht in Pfaffenhofen keinen
SpaR. Versuche, dem Autoverkehr Attraktivitat zu nehmen, werden mit Unwil-
len und sogar Aggressivitat beantwortet. Die Plane fiir das Car-Sharing schei-
nen (bisher) nicht recht zu interessieren. Man wolle eher immer und Gberall
Parkplatze — zum Nulltarif (Materla 2019).

In Monheim am Rhein gilt seit dem 1. April 2020 der Nulltarif, zumindest
fiir die néchsten drei Jahre. Das wurde von den ortlichen Verantwortungstra-
ger*innen im Juni 2019 beschlossen. Monheims Birgermeister kommt von
der kommunalen Partei PETO, die sich insbesondere den Interessen junger
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Menschen verpflichtet sieht (PETO. Die junge Alternative 2014). In der Stadt
leben 44.000 Menschen, aber der Nulltarif soll fir alle in der Stadt mit Mon-
heim-Pass gelten und sogar bis zum benachbarten Langenfeld zur Anwen-
dung kommen. Der Ticketpreis nach Dusseldorf wurde halbiert. Monheims
Flotte besteht aus 47 Bussen. lhre Fahrtstrecke hat sich seit 2012 von 1,4 auf
2,1 Millionen Kilometer pro Jahr erh6ht. Dennoch salRen bis Ende 2019 durch-
schnittlich weniger Menschen in einem Bus als friiher. Nicht mehr als 10% der
Einwohner*innen nutzten den OPNV, aber 55% Autos, Motorradder oder Mo-
peds. Fur den Nulltarif wird die Stadt jahrlich drei Millionen Euro zusétzlich
an das Nahverkehrsunternehmen zahlen. Das sind nur 10% des jlingsten Jah-
restiberschusses, wovon andere Kommunen nur trdumen. Monheim ist eine
Steueroase (von Dewitz 2019).

Berliner Linke und Berlins LINKE. setzen weiter auf Nulltarif

Die bisherigen Nulltarif-Erfahrungen wurden in Deutschland mit eher klei-
nen Stadten gesammelt. Nicht wenige Wissenschaftler*innen und andere
Fachleute erklaren, der Nulltarif konne keine Option flir GroRstadte sein. Sie
begriinden dies mit meist bereits hoher Kapazititsauslastung im OPNV, mit
enormen langfristigen Investitionen flir den weiteren Ausbau, die erforderlich
waren und von einer Kommune nicht erbracht werden kénnten (Randelhoff
2012). Umso wichtiger sind die Erfahrungen, die in Berlin gemacht werden.

Berlin ist nicht »nur« die Hauptstadt — mit ca. 3,6 Millionen Einwohner*in-
nen ist Berlin die bevélkerungsreichste und mit 892 Quadratkilometern die
groRte Gemeinde in Deutschland. Sie hat den Status eines Landes und ist (seit
dem Brexit) die Stadt mit der groRten Bevolkerung in der Europaischen Union.
Gemeinsam mit dem Land Brandenburg bildet Berlin mit seinen 12 Bezirken
eine Region. Die Berliner Geschichte der Nulltarif-Debatte ist bereits recht lang.
Sie wurde durchgéngig von links gepragt, wenngleich es auch Nulltarif-Initia-
tiven anderer Akteure wie der FDP gab bzw. gibt. Das heilt, dass die sozialen
Note und der solidarische Kampf gegen Armut von hohem Stellenwert sind.
Der Nulltarif in Berlin ist, wie bereits bemerkt, Gegenstand einer rot-rot-gri-
nen Koalitionsvereinbarung auf Landesebene. Die Landtagsfraktion der Bran-
denburger LINKEN macht sich das Konzept ihrer Berliner Kolleg*innen zuneh-
mend zu eigen (Fritsche 2020).

Doch gerade der OPNV ist ein Streitpunkt im rot-rot-griinen Senat. Das be-
trifft insbesondere die SPD-Plane zum Ausbau der U-Bahn. Berlins Oberbiir-
germeister schlug das Wiener 365-Euro-Ticket vor, was DIE LINKE. unterstiitzte
und die Griinen vorerst ablehn(t)en. DIE LINKE. bleibt bei ihrer » Offi-Flatrate«
von 30 Euro pro Monat, was jahrlich 360 Euro ergibt. Allerdings braucht es zu-
nachst mehr Wagen, engere Taktzeiten und einen Ausbau der Strecken, was
ein Meilenstein auf dem Weg zum Nulltarif ware. Kosten fir den Ausbau des
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OPNV will DIE LINKE. nach wie vor vor allem durch eine Nahverkehrsabgabe
decken, wobei sich nach franzésischem Vorbild insbesondere Unternehmen
an der Finanzierung beteiligen sollten. Die Ertrdge wiirden zweckgebunden
direktin die lokalen Streckennetze flieRen. Die Senatsverkehrsverwaltung hat
dazu ein Gutachten in Auftrag gegeben.

Wahrend die einen noch auf Antwort und neue Diskussionen warten, ma-
chen andere Druck: Berlins Naturfreunde bleiben nicht beim Ticketteilen®
stehen. Sie machen sich gegen den Ausbau der Autobahn A 100, aber fiir den
Ausbau der Radinfrastruktur und des OPNV stark. So soll vorranging das Stra-
Renbahn-Netz erweitert und vervollkommnet werden (NaturFreunde Berlin
2017). Die Naturfreunde wollen einen klaren Kurs der Berliner Politik auf dem
Weg zum Nulltarif und teilen indirekt auch die Position mit der LINKEN, wo-
nach der 6ffentliche Nahverkehr nicht »nur« 6ffentlich finanziert und kontrol-
liert werden sollte. Die Berliner*innen sollen dariiber hinaus bei der Planung
und beim Ausbau mitreden. Alle Mdéglichkeiten zur Beteiligung der Bevolke-
rung an der OPNV-Entwicklung »im umweltgerechten Zusammenspiel der Ver-
kehrsmittel, dem »>Umweltverbund¢, missen genutzt werden« (DIE LINKE. Ber-
lin 2015). Daflir misse dieser so qualifiziert werden, dass »die Attraktivitat der
Verkehrsdienstleistungen den Verzicht auf ein eigenes Auto unterstiitzt. Die
Fahrpreise missen dauerhaft und spiirbar gesenkt werden.« (Ebd.) Die ver-
schiedenen Verkehrsweisen—OPNV, Rad, zu Ful gehen —wéren besser mitein-
ander zu verknipfen, Bahnhofe waren zu Mobilitatsstationen auszubauen. Fir
den Betrieb von Schienenverkehrsmitteln sollen ausschlieBlich erneuerbare
Energien genutzt werden. »Mittelfristig streben wir die solidarische Finanzie-
rung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) an.« (Ebd.: 29)

Es gibt Initiativen, »Schwarzfahren« nicht mehr als Straftatbestand zu be-
handeln und keine Verhaftungen in diesem Zusammenhang vorzunehmen. Ins-
besondere geht es darum, Menschen mit geringem Einkommen zu entkrimi-
nalisieren. »Da die Einflihrung eines solidarisch finanzierten Nahverkehrs von
heute auf morgen unrealistisch ist, streben wir einen flieRenden Ubergang an,
in dem bei sinkenden Fahrpreisen die ersetzenden Finanzierungsanteile nach-
einander eingefiihrt werden und langsam ansteigen. Nur so kdnnen steigende
Fahrgastzahlen, die Ausweitung der Leistungen und der Ausbau des Systems
angemessen bewaltigt werden. Hierfir sind 10 bis 15 Jahre notwendig.« (Ebd.:
30) Die bereits gegangenen und begonnenen Schritte sind den Berliner Na-

3 Die VBB-Umweltkarten erlauben die Mitnahme von einem Erwachsenen (fur Kin-
der und Jugendliche gilt nunmehr bereits Freizligigkeit), montags bis freitags ab 20.00
Uhr, samstags und sonntags, am 24. und 31. Dezember sowie an gesetzlichen Feier-
tagen ganztagig. lhre Inhaber*innen sind aufgerufen, davon Gebrauch zu machen.
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turfreunden wie vielen anderen Linken in der Stadt nicht durchgangig konse-
guent und schnell genug. Ihre Aktivitat ist flr reale Fortschritte unverzichtbar.

5. Schlussfolgerungen

Dass der Nulltarif als Idee in der breiteren Offentlichkeit und sogar bei der Bun-
desregierung angekommen ist, ist kein Grund fur Jubel, denn in der gleichen
Zeit haben sich die sozialen bzw. gesellschaftlichen, die 6kologischen und glo-
balen Probleme verschérft. lhre Ursachen wirken weiter und die Verursacher
herrschen immer noch. Da trostet es auch nicht, dass die Forderung nach ei-
nem Nulltarif bei Fridays for Future oder den Demonstrationen von Umwelt-
bewegten zur Selbstverstandlichkeit geworden ist. Damit aber der Nulltarif
im gut ausgebauten OPNV, der mit Radfahren, zu FuR gehen kombiniert ist,
als ein Pfeiler sozial6kologischer Transformation politikwirksam wird, ist noch
viel zu tun. Und auch damit waren die Produktions-, Konsumtions- und Gesell-
schaftsstrukturen wie die gesellschaftlichen Produktions- und Lebensweisen
noch nicht sozial und 6kologisch nachhaltig umgebaut.

Wollen die Linken den gerechten und demokratischen Umbau —und in die-
sem Kontext den Nulltarif — durchsetzen helfen, mussen sie sich und vielfach
auch ihre eigenen Mobilitatsmuster verandern. Sie missen fahig werden, sich
und ihr Tun selbstkritisch zu reflektieren, standig ihre politischen Handlungs-
bedingungen analysieren, an politischen Strategien arbeiten, Solidaritat mit
den sozial Schwachsten und den emanzipativ-solidarisch Kdmpfenden leben,
zielgerichtet um die Umsetzung der eigenen Forderungen und Konzepte rin-
gen, politische und soziale Blindnisse entwickeln.

Der Nulltarif im OPNV ist also kein Schliissel, um alle dramatischen Prob-
leme zu l6sen und ihre Ursachen zu Gberwinden, die Macht ihrer Verursacher
zurlickzudrangen und zu brechen. Er kann aber ein Schliissel sein, um Gber
diese Ursachen aufzuklaren und zu diskutieren, um gesellschaftliche Alterna-
tiven zu erarbeiten und vor allem um (transformatorisch) in den gesellschaft-
lichen Alltag zu intervenieren. Er kann sogar ein Instrument sein, um den ge-
nannten Anforderungen gerecht zu werden und die gesellschaftspolitischen
Krafteverhaltnisse zu verandern. Um das Instrument effektiv gebrauchen zu
kénnen, muss man am Thema und an der Organisation von interessierten de-
mokratischen Akteuren dranbleiben, Widerspriiche erkennen und nutzen,
Prinzipien verfolgen und dennoch pragmatisch und flexibel sein, Komplexitat
begreifen, aber fahig sein, das im Moment Mdgliche zu tun.

Zu den Widerspriichen gehort, dass die Forderung nach einem Nulltarif und
seine politische Umsetzung nicht per se links und erst recht nicht sozialistisch
im emanzipatorisch-solidarischen Verstandnis sind. Immer wieder muss ge-
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fragt werden: Wer will den Nulltarif, fir wen, warum und wofir? Wie soll er

gestaltet, realisiert und finanziert werden?

Jetzt soll zielgerichtet begonnen oder forciert darum gerungen werden,
schnellstmoglich sozial und 6kologisch nachhaltige Mobilitdt zu realisieren.
Das bedeutet, sofort bzw. kurzfristig mehr Mobilitat fir jene zu erwirken, die
unter sozialer Mobilitdtsarmut und kulturellen Mobilitatsbarrieren leiden. Es
geht darum, gegen gesundheitliche Schdden, Unfalle, Schadstoffbelastung,
Bodenversiegelung, Larm, Stress, Zeitverschwendung, Ressourcenverbrauch
durch Verkehr zu wirken. Zugleich waren zielgerichtet die Zusammenhange
zwischen sozial und 6kologisch nachhaltiger Mobilitdt und den anderen Be-
dingungen fir ein selbstbestimmtes Leben in Wiirde fir alle zu suchen und
demokratisch wirksam zu machen.

Der Nulltarif im — an Bedeutung fir die individuelle und gesellschaftliche
Mobilitdt wachsenden — OPNV orientiert zum einen auf sozial und 6kologisch
nachhaltiges Wachstum des Offentlichen. Zum anderen orientiert er auf fort-
schreitende Demokratisierung des Offentlichen und insbesondere der poli-
tischen Entscheidungsprozesse. Das gilt erst recht fiir die Finanzierung des
OPNV, fiir konkrete kurz-, mittel- und langfristige Investitionen, ihre Kontrolle
und Evaluierung. Um einen solchen Kurs einzuschlagen, ist jetzt relevant:

B zu verhindern, dass 6ffentliche Ausgaben und Leistungsangebote gekirzt
werden, dass neue MaRnahmen zur Kommerzialisierung und Privatisierung
des Offentlichen beschlossen und realisiert werden, dass neue sozial und
okologisch zerstorerische Projekte und Investitionen (z. B. Autobahnaus-
bau) begonnen werden;

B darum zu ringen, dass der sozial und 6kologisch nachhaltig wirkende OPNV
zur gemeinsamen o6ffentlichen Aufgabe der Kommunen, Lander und des
Bundes im Interesse aller hier Lebenden wird. In diese Richtung denkt an-
scheinend auch einer der beiden geschéaftsfiihrenden Direktoren des Stad-
tetags von Rheinland-Pfalz, denn im Juni 2019 erklarte er: »Mutig waére,
wenn der Minister sagen wirde: Rheinland-Pfalz wird deutschlandweit
Vorreiter beim nachhaltigen, umweltschonenden, klimafreundlichen Nah-
verkehr und der OPNV wird bis 2030 kostenlos ... Wir steigen ein mit dem
365-Euro-Ticket ... Danach muss der OPNV bedarfsgerecht ausgebaut wer-
den und geschaut werden, ob das auch angenommen wird.« (DPA 2019)
Beide Direktoren forderten die Landesregierung auf, den OPNV zu einer
Pflichtaufgabe der Kommunen zu erkldren. Dann musse es dafiir ein Lan-
desgesetz und auch Geld vom Land fir die Stadte geben. Die Stadte wiir-
den sich selbstverstandlich am OPNV-Ausbau beteiligen (ebd.). Allerdings
darf die Frage nach der Mobilitdt und den 6ffentlichen Mobilitatsleistun-
gen im Kontext mit den freiwilligen oder Pflichtaufgaben der Kommunen
nicht einfach Landersache sein — so wie der Kampf gegen Armut, Diskrimi-
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nierung und soziale Ausgrenzung, gegen die Zerstérung des Klimas und den
Schwund der Biodiversitat, gegen Gewalt gegen Menschen, ihre natirlichen
Lebensgrundlagen, die Natur nicht vor allem den Landern tberlassen wer-
den darf.

B Jetzt wire also vom OPNV und seinen Tarifen ausgehend zu diskutieren,
wie dieser Kampf wirksam gefiihrt werden kann; und vor allem gilt es, die-
sen Kampf auch lokal konkret zu beginnen bzw. lokal zu forcieren. Das be-
trifft jeden Tag jede und jeden von uns. Denn jede und jeder von uns muss
klaren, warum sie/er sich wie in der Stadt bewegt; wie sie/er auf die Diskri-
minierung einzelner Fahrgéaste, auf Verschmutzung der Bahn, rassistische
Losungen an Haltestellen usw. reagiert; wie sie/er sich gegeniiber den Ver-
kehrsteilnehmer*innen verhilt; ob und wie sie/er sich fir gute Arbeits- und
Vergiitungsbedingungen fiir die im OPNV Beschéftigten engagiert. All das
gehort zum Kampf um den OPNV und den Nulltarif.






Michael Brie .
Aufstieg und Fall des entgeltfreien OPNV
in Hasselt (1997-2013)

1. Ein iiberraschender Wahlsieg

1994 kandidierte der Besitzer mehrerer Restaurants, Steve Stevaert,* liber-
raschend bei den Bilirgermeisterwahlen der flamisch-belgischen Stadt Hass-
elt, und gewann die Wahlen. Er war zu diesem Zeitpunkt 40 Jahre alt. Schon in
den zehn Jahren davor war er fiir die Socialistische Partij Anders (sp.a) (Sociaal
Progressief Alternatief) im Parlament der Provinz Limburg und Mitglied im Ge-
meinderat von Hasselt. Ab 1995 war er Mitglied im flamischen Parlament Bel-
giens. Unmittelbarer AuslGser von Stevaerts Kandidatur fir das Birgermeis-
teramt war das zunehmende Verkehrsaufkommen in Hasselt, das nach seiner
Auffassung die Lebensqualitdt und die lokale Wirtschaft der Stadt bedrohten.
Die Folgen des Auto- und Lkw-Verkehrs schienen die iber 800 Jahre alte Stadt
zu zerstoren. Das Thema Verkehr war zu einem zentralen Konflikt im politischen
Wettbewerb geworden. Und Stevaert konnte zeigen, dass man mit einer Vi-
sion, die die »autogerechte Stadt« bekdmpft, lokale Wahlen gewinnen kann.

Kurz zu den Daten: Hasselt ist die Hauptstadt der flamisch-belgischen Pro-
vinz Limburg, die insgesamt rd. 860.000 Einwohner und eine Flache von tber
2.400 Quadratkilometern hat. Hasselt selbst hat knapp 75.000 Einwohner
und umfasst ein Stadtgebiet von Uber 102 Quadratkilometern. Hasselt ist seit
vielen hundert Jahren ein Handelszentrum an der Schnittstelle von Uberre-
gionalen HandelsstralRen. Es verfiigt jetzt Gber eine Universitat mit rd. 6.000
Studenten. Seit dem 19. Jahrhundert hat sich eine regionale Industrie ange-
siedelt. Berihmt wurde die Stadt damals fiir den Wacholderschnaps Genever,
der dort hergestellt wurde. Die Bedeutung Hasselts fiir die Provinz liegt nicht
zuletzt in ihrer Rolle als Einkaufszentrum. Taglich kommen fast 40.000 Schi-
ler*innen und Student*innen aus den umliegenden Gemeinden nach Hasselt.
Obwohl nach Bevélkerungszahl nur auf der 21. Stelle in Belgien, steht Hasselt
mit seinen Dienstleistungen an vierter Stelle. Wochentlich kommen 150.000
Menschen zum Shoppen in die Stadt. Die Zahl der Einpendler und Besucher

! Stevaert hatte in den Jahren danach eine ganze Reihe politischer Amter inne,
u.a. auch als flamischer Vizepremier und Minister fir Energie und Verkehr, zeitweilig
war er auch Parteivorsitzender. 2009 legte er alle Amter nieder, war in der Privatwirt-
schaft tatig. 2015 wurde bekannt, dass gegen ihn Anklage wegen Vergewaltigung er-
hoben werden sollte, die er 2010 begangen haben soll. Kurz spater wurde er tot auf-
gefunden. Der Befund lautete: Selbstmord.
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der Stadt ist — bezogen auf die Zahl der Einwohner*innen — hoch. In der Stadt

arbeiten tber 20% mehr Personen, als die Stadt einschlieflich der gesamten

nichtarbeitsfahigen Bevolkerung Einwohner hat (Verachtert 2013: 4).
Autobahnen fiihren nahe an Hasselt vorbei und es gibt einen duReren wie

inneren Stralenring um die Stadt. Der geplante Bau eines dritten Rings wurde

zu einem Ausl6ser fiur Stevaerts Wahlkampagne. Die Frage war, wie der be-
sondere Charakter Hasselts als regionales Zentrum von Bildung, Dienstleis-
tungen und Industrie gewahrt und ausgebaut werden kann und zugleich die

Lebensqualitdt und Attraktivitat der iber Jahrhunderte gewachsenen Stadt

gesichert und gesteigert werden konnte — und dies unter Bedingungen ei-

ner hohen Verschuldung der Stadt. Stevaert fiihrte einen Wahlkampf, in dem
er als Sozialdemokrat soziale Anliegen, regionale Wirtschaftsinteressen und

Okologie miteinander zu einer neuen Vision von Stadtentwicklung verband.

Verkehrsberuhigung, Ausbau von FuBgangerzonen, Fahrradverkehr und vor

allem ein entgeltfreier 6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV) sollten die

Unterordnung der stadtischen Entwicklung unter die Automobilitdt beenden.
Die Wahl Stevaerts zum Biirgermeister von Hasselt machte Folgendes deut-

lich:

B Die Sanierung offentlicher Haushalte muss keinesfalls mit dem Abbau 6f-
fentlicher Dienstleistungen Hand in Hand gehen. Sparsame Verwendung
der Steuermittel und Investitionen in solche Dienstleistungen stehen nicht
zwangsldufig im Widerspruch, sondern kénnen sich wechselseitig bedin-
gen.

H Die Vision einer lebenswerten Stadt kann den Wahn der »autogerechten«
Stadt besiegen. Eine andere stddtische Moderne ist méglich. Die Nach-
kriegseuphorie flr Autos und Autobahnen kann ein Ende finden.

B Essind breite Biindnisse méglich, die zugleich die sozialen Interessen, Oko-
logie, lokale und regionale Wirtschaft sowie Kultur miteinander auf neue
Weise verbinden. Die neuen Mittelschichten und die traditionellen Arbeit-
nehmer*innenschichten kdnnen auf dieser Basis zusammenfinden. Das dis-
kursive Framing und die Fahigkeit, fur alternative Ansatze zu mobilisieren
und Unterstitzer*innen zu gewinnen bzw. Gegner zu neutralisieren, ist fur
solche Projekte von grofRter Wichtigkeit. Wirtschaftliche Interessen und
Haushaltsfragen diirfen nicht an den Rand gedrangt werden. Wie Steve
Stevaert betonte: »Es geht also darum, die Interessen des Mittelstands zu
fordern und gleichzeitig sozial und 6kologisch verantwortungsbewusst zu
handeln.« (Zitiert in Wehrmann 2007: 5) Die Starke von Stevaerts Ansatz
bestand genau in der Verbindung von Interessen und Einstellungen, die oft
im Gegensatz gesehen werden.

Eine wesentliche Voraussetzung der Einfiihrung des entgeltfreien OPNV war

die relativ hohe Subventionierung des 6ffentlichen Personenverkehrs in Bel-
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gien auf regionaler und lokaler Ebene. Es waren weitgehend die regionalen
Haushalte, die die Kosten daftir Ubernahmen. Im Falle von Hasselt waren dies
89%! Die restlichen 11% trug die Stadt. Es gab also den Widerspruch zwischen
einem relativ aufwendigen lokalen Busverkehr mit einer niedrigen Zahl von
Fahrgasten auf der einen Seite (vor 1997 rd. 1.000 pro Tag) und einer hohen
Subvention, um eine sinnvolle Grundversorgung Gberhaupt zu sichern. Weit-
gehend leere Busse sorgten vor 1997 fir das unverzichtbare Minimalangebot.
Fir Hasselt waren es rd. 250.000 Euro, die dafiir aufzubringen waren. Den Rest
Ubernahm die Provinz (Verachtert 2013: 12). Dahinter steht ein grundlegen-
des Problem: In den Staaten der EU wie auch in vielen anderen Liandern ge-
hért der OPNV zu den Basisdienstleistungen im Rahmen der éffentlichen Da-
seinsvorsorge. Er ist eine Grundbedingung der Partizipation am o6ffentlichen
gesellschaftlichen Leben und sichert gerade fiir die sozial Schwacheren den
Zugang zu Arbeit, Bildung, Einkauf, Gesundheitseinrichtungen, Behorden, Kul-
tur usw. Die Wahrnehmung realer sozialer und kultureller Rechte steht und
fallt mit dem OPNV. Dies fiihrt dazu, dass fir Kinder, Schiiler*innen, Studen-
ten, aber auch fir Altere, nicht zuletzt fir Menschen mit kérperlichen oder
geistigen Behinderungen der OPNV hochsubventioniert oder auch entgeltfrei
bereitgestellt wird. Dies trifft auch auf Belgien zu. Gesetzliche Regelungen so-
wie Vertrage zwischen Regionen und Kommunen untereinander und mit den
Verkehrsbetrieben sichern dies ab. Auch groRRere Betriebe, vor allem in 6ffent-
licher Hand, beteiligen sich daran, ihren Beschéftigten Sonderkonditionen zu
gewahren. Um so starker dies der Fall ist, umso niedriger ist die Hirde, die
Leistungen des OPNV lokal oder auch regional entgeltfrei anzubieten.

Zugleich liegt hier auch ein zentrales Problem: Im Fall Hasselt war die Stadt
selbst nicht Eigentlimer des Verkehrsunternehmens, das den lokalen Busbe-
trieb aufrechterhielt, sondern die Region. Es mussten also Vereinbarungen ge-
troffen werden, um die infolge des entgeltfreien OPNV entstehenden héheren
Kosten neu zu verteilen. Zugleich schlugen sich Einsparungen, die dadurch er-
zielt werden konnten, dass kein neuer dritter StraRenring gebaut wurde, nicht
unmittelbar im Stadthaushalt nieder. Dies erschwert lokale Losungen oder
macht sie anfallig fir Veranderungen auf der Gbergeordneten Ebene. Was
volkswirtschaftlich sinnvoll ist, muss keinesfalls Nettoeinsparungen in den 6f-
fentlichen Haushalten erbringen. Aber selbst wenn dies der Fall ist, und auch
Hasselt spricht dafr, so fallen héhere Einnahmen bzw. geringere Ausgaben
bei jeweils unterschiedlichen Haushalten an und sind zudem auf véllig unter-
schiedliche Haushaltsposten verteilt. Zudem lassen sich z.B. sinkende Gesund-
heitsausgaben wegen hoherer Luftqualitdt oder geringerem Mobilitatsstress
weder linear einzelnen Projekten zuweisen, noch splrt der stadtische Kimme-
rer davon etwas, wenn die Krankenkassen weniger Ausgaben haben.
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2. Free Public Transport — »die Kirsche auf dem Kuchen«

Die Einfiihrung eines entgeltfreien OPNV in Hasselt im Jahr 1997 hat der Stadt
eine grolRe europdische Popularitdt gebracht. Dabei darf aber nicht verges-
sen werden, dass die »freie Fahrt« im 6ffentlichen Bus fir alle Teil eines um-
fassenderen Konzepts des Umbaus der Stadt war und sich in keiner Weise auf
die Abschaffung von Tickets im gegebenen innerstadtischen 6ffentlichen Nah-
verkehr reduzieren |dsst. Wie Stevaerts Kabinettschef in einem Interview zu
Bedenken gab, »dass der Gratisbus zwar Schlagzeilen macht, aber sozusagen
nur die Kirsche auf dem ganzen Kuchen ist« (Wehrmann 2007: 4).

Das Motto, mit dem Steve Stevaert antrat, war »Hasselt fiir alle« — eine City
for all! Es ging um einen komplexen Stadtumbau. Nachdem der vorgesehene
Autobahnring gestoppt war, wurde nicht etwa der zweite Ring ausgebaut, son-
dernderinnere Ring, der die mittelalterliche Stadtmauer markiert, wurde von
vier auf zwei Spuren verengt und begriint. So erhielt er viel von dem zurick,
was erim 19. Jahrhundert gewesen war, ein Boulevard zum Bummeln und Fla-
nieren. Zugleich wurden beim dufReren Ring kostenlose bewachte Parkplatze
fiir Autos wie Fahrrader eingerichtet, fiir deren Betreuung Langzeitarbeitslose
angestellt wurden. Von hier aus konnte entgeltfrei mit den 6ffentlichen Bussen
zu zentralen Orten in der Stadt gefahren werden. Es gibt drei Haupttransfer-
stationen, die behindertengerecht sind. Es wurde ein System von Fahrradaus-
leihstationen geschaffen. Aus der Innenstadt wurde eine Stadt der FuRgéanger
und Fahrradfahrer. Das Stichwort ist walkability. 1.000 Parkplatze der Innen-
stadt wurde fiir andere Zwecke umgenutzt. Nur 500 Parkplatze blieben tbrig.

Free Public Transport wurde in Hasselt zu einem Teil einer ganzen Reihe von
Aktivitaten, die den sozialen Zusammenhang und die Solidaritat in der stadti-
schen Gemeinschaft starken sollten. Fir jedes Neugeborene wurde ein Baum
gepflanzt; und dies bei gemeinsamen Festen, die drei Mal im Jahr stattfanden.
Jugendliche von 16 Jahren erhielten das Angebot, in den Sommerferien be-
zahlt fur die Stadt zu arbeiten und so zu lernen, sich um den 6ffentlichen Raum
und gemeinschaftliche Angelegenheiten der Stadt zu kimmern (siehe ebd.: 5).

Schrittweise wurden die StraRen in der Innenstadt zu FuRgéngerzonen, so-
dass heute grofRe Teile autofrei wurden. Ein Teil der héheren Ausgaben wurde
durch die deutliche Anhebung der Parkgebiihren im innerstadtischen Bereich
kompensiert (Mitte der 2000er Jahre: zehn Euro flr einen halben Tag). Die Zu-
lieferung zu Geschéaften erfolgt nur zu ausgewahlten Zeiten bzw. durch Fahrra-
der. Die Regelgeschwindigkeit fiir Autos im innerstddtischen Verkehr wurde auf
30 km/h heruntergesetzt. Parallel wurden MaRnahmen héherer Attraktivitat
fiir den OPNV und Einschriankungen fiir den privaten Autoverkehr eingefiihrt.

Da es vor allem darum ging, die Innenstadt vom Autoverkehr zu befreien,
kann nicht von einer gesunkenen Mobilitat gesprochen werden. Teilweise wur-
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den auch deutlich mehr Fahrten unternommen, u.a. auch in Krankenhauser.
Die hohere Attraktivitdt von Hasselt zog zusatzliche Blirger*innen an. Zudem
stiegen nicht nur Autofahrer*innen auf den OPNV um (16% der Fahrgéste),
sondern auch jene, die vorher zu Full gegangen waren (9%). Personen, die
das Fahrrad genutzt hatten, stiegen nun teilweise in den Bus (12%). Gleichzei-
tig aber stieg die Zahl der Fahrradfahrer insgesamt an. Die StraRen waren ru-
higer und sicherer. Viele, die vorher in ihrer Mobilitat eingeschrankt waren,
konnten nun entgeltfrei fahren, darunter viele Altere.

Bei den Neuverhandlungen mit dem regionalen Verkehrsunternehmen De
Lijn wurde nach 1995 vereinbart, dass Hasselt nicht mehr nur elf, sondern 25%
der Kosten des Busverkehrs in der Stadt Gibernahm. Die Einfiihrung des ent-
geltfreien OPNV war so weder fiir die Stadt noch fiir die Region kostenneutral,
sieht man nur auf die Ausgaben, die mit dem 6ffentlichen Nahverkehr verbun-
den sind. Die Zahl der Busse musste vervielfacht werden. Die Zahl der Fahr-
géaste verzwolffachte sich von 1997 bis 2012. Sie stieg von rd. 350.000 auf 4,4
Mio. (Verachtert 2013: 9). Von den zentralen Stellen fahren nun alle finf Mi-
nuten Busse ab, sodass langeres Warten nicht mehr vorkommt. Der 6ffentli-
che Verkehr sparte jetzt also auch Zeit (siehe Zimmermann 2007: 7). Die Auf-
wendungen fiir den entgeltfreien OPNV betrugen iiber die Jahre rd. 1% des
stadtischen Haushalts. Durch héhere Einnahmen aufgrund der gewachsenen
Attraktivitdt Hasselts soll sich dies mehr als ausgeglichen haben. 2012 gab die
Stadt rd. 1,75 Mio. Euro flr das Projekt aus. Pro Einwohner der Stadt waren
dies gut sechs Cent pro Tag oder 23 Euro im Jahr.

In den iiber 15 Jahren, die das Projekt eines entgeltfreien OPNV in Hasselt
realisiert wurde, hat sich aber eines nicht verandert: Immer noch liegt der Be-
sitz von Autos je Haushalt bei Gber 90%. Taglich werden im Durchschnitt 2,8
Fahrten mit dem Auto absolviert. Den Weg zur Arbeit legen nur knapp 3% zu
FuR und 10% mit Fahrrad zuriick. Der Anteil des OPNV betrigt knapp 7%. Fast
80% nutzen dafiir weiterhin das Auto (Verachtert 2013: 17). Die Zentralitat des
Autos fiir die Mobilitat wurde nicht gebrochen. Der entgeltfreie OPNV hatte
vor allem die Funktion, die Innenstadt von Hasselt umzubauen, weitgehend
verkehrsberuhigte Zonen durchzusetzen und die Attraktivitat zu erhohen. Dies
sind dauerhafte Errungenschaften. Aber eine wirklich 6kologische und soziale
Wende im Mobilitdtsverhalten konnte nicht erreicht werden.

3. The Final Stroke — so far

Bei den Kommunalwahlen 2012 konnten die Beflirworter*innen des entgelt-
freien OPNV, die sozialdemokratische SP.A und die Griinen, die Regierung bil-
den, nun aber in Koalition mit den Christdemokraten, die fiir die (Wieder-)
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Einfihrung von Tickets (wenn auch mit niedrigem Preis) warben. Vor dem
Hintergrund der landesweiten Austeritatspolitik und der damit verbundenen
Verlagerung von Aufgaben von der nationalen und regionalen Ebene auf die
Kommunen hatten sich die Haushaltszwange verscharft. Der Verkehrsverbund
De Lijn wollte seinen Anteil an den Kosten fiir den lokalen Busverkehr radi-
kal absenken. Hasselt sollte anstelle von 1,8 Mio. Euro nun 2,8 Mio. Euro jahr-
lich zahlen. Zum 1. Januar 2014 wurde das Projekt des entgeltfreien OPNV in
Hasselt beendet. Pro Fahrt mit dem lokalen Bus mussten die Einwohner*in-
nen nun 60 Cent zahlen. Jugendliche bis 19 Jahren sowie Rentner*innen und
Personen mit sehr niedrigem Einkommen behielten nach flamischem Recht
das Recht auf freie Fahrt.

Blickt man auf das Projekt eines entgeltfreien OPNV in Hasselt zwischen
1997 und 2013 zuriick, so zeigt sich, dass es erstens Teil eines umfassenden Um-
baus vor allem der Innenstadt war und dazu beitrug, dass dieser Umbau weit-
gehend erfolgreich war. Der entscheidende unmittelbare Anlass fiir das Pro-
jekt war damit durch den eigenen Erfolg verschwunden. Eine Rickkehr zu den
verstopften StralRen der Innenstadt erfolgt nicht. Die »Kirsche auf der Torte«
wurde entfernt, doch die Torte blieb. Zweitens war das Projekt an politische
und personelle Konstellationen gebunden, die am Ende geschwacht waren.
Die sozialdemokratisch-griinen Krafte verloren an Einfluss, der Initiator des
Projekts, Steve Stevaert, war ausgeschieden. Eine Dynamik, die auf umfassen-
dere sozialokologische Transformation gerichtet gewesen waére, gab es nicht
mehr. Der entgeltfreie OPNV erschien nur noch als Verwaltungsakt neben an-
deren. Drittens veranderten sich die regionalen und nationalen Machtverhalt-
nisse und Sichtweisen, bedingt auch durch die Krise und eine allgemeine Aus-
teritatspolitik. Sozialokologische transformatorische Umbauvisionen verloren
an Einfluss. Viertens konnte im Zeitraum von tber 15 Jahren zwar der Verkehr
in der Innenstadt auf eine vollig neue Grundlage gestellt werden. FuRganger,
Fahrradfahrer und 6ffentliche Busse bestimmen nun das Bild. Aber es gelang
nicht, die Autozentrierung insgesamt zu beenden. Die privaten Haushalte ver-
wendeten weiter einen betrdchtlichen Teil ihrer Einklinfte fir den Kauf und
Betrieb von Autos. Die Abschaffung des entgeltfreien OPNV traf die Mehrheit
von ihnen deshalb nicht ernsthaft. Die gewachsenen lokalen Steuereinnahmen
waren durch die Wiedereinfiihrung des Tickets fiir den OPNV nicht bedroht.

Es bleibt die Erinnerung an eine Vision, dass Mobilitat im 6ffentlichen Raum
entgeltfrei zur Verfligung gestellt werden kann und dies zu sozialer Gerech-
tigkeit und Lebensqualitdt sowie Attraktivitat einer Stadt beitragen kann. Es
wird sich zeigen, ob in Zukunft daran in Hasselt und Belgien insgesamt erneut
angeknlpft wird.



Wie Tallinn auf die Idee vom Nulltarif kam

Interview mit Allan Alakilat

Woher kam die Idee urspriinglich, in Tallinn/Estland den Nulltarifim OPNV ein-
zufiihren?

In der Gemeinschaft der Stadtplaner ist die Idee eines unentgeltlichen 6f-
fentlichen Verkehrs nicht neu und die Erfahrungen aus Italien und Frankreich
reichen bis in die 1970er Jahre zuriick. Dass es aber keine einheitliche Defi-
nition fur den Nulltarif im 6ffentlichen Verkehr gibt, hat auch mit den unter-
schiedlichen Griinden fiir ihn zu tun.

In Tallinn wurde die Idee des entgeltfreien OPNV zunachst von Griinen und
Sozialdemokraten bereits bei den Kommunalwahlen um das Jahr 2000 auf-
gegriffen. Aber die Griinen kamen nicht ins Parlament und die Sozialdemo-
kraten landeten in der Opposition. Der Nulltarif im OPNV wurde spéter auch
von den Konservativen in Tartu, der zweitgroRten Stadt Estlands, verspro-
chen, aber als sie der Stadtregierung beigetreten waren, hatten sie ihr Ver-
sprechen vergessen.

In gewisser Hinsicht ist es fair zuzugeben, dass die Zentrumspartei in Tal-
linn die Idee von Tartu Glbernommen hat. Sie sagte: Die in Tartu machen nur
leere Versprechen, aber wir in Tallinn, wir machen es.

Die Ziele fiir den Nulltarifim OPNV in Tallinn waren jedoch viel tief- und weit-
gehender gefasst. Sie gingen Uber die bloRe Abschaffung der Tickets hinaus.

Zunachst einmal sollte diese MaRnahme die sozialen Folgen des Wirt-
schaftsabschwungs 2008-2010 (minus 17% in Estland) lindern. Wahrend Tallins
offentlicher Nahverkehr mit tiber 70% subventioniert wurde, war das Haupt-
problem fiir die Passagiere der bereits eingefrorene Ticketpreis. Die Weiter-
flihrung stark subventionierter und fiir Teile der Bevolkerung unbezahlbarer
offentlicher Dienstleistungen ware eine drastische Verschwendung o6ffentli-
cher Gelder gewesen. Dies war die Ursache fiir die Idee, Mobilitat fur alle zu
gewahrleisten.

Es wurde auch davon ausgegangen, dass ein Nulltarif im OPNV die lokale
Wirtschaft stimulieren wiirde, indem er den Konsum lokal produzierter Wa-
ren und Dienstleistungen fordert. Die Menschen wiirden abends und am Wo-
chenende mehr ausgehen und mehr Geld fiir Unterhaltung, Sport, Kultur, Es-
sen und Trinken ausgeben.

Und unabhéngig von der Wirtschaftslage war das Zentrum von Tallinn vol-
ler Autos. Die Bereitstellung eines Nulltarifs im OPNV sollte zu einer Alter-

! Das Interview wurde 2017 durchgefiihrt.
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native fiir die private Autonutzung werden. Das Ziel war, die Anzahl der Au-
tos im Stadtzentrum einzuddmmen und moglicherweise auch zu reduzieren.

Welche Schritte wurden in Richtung eines unentgeltlichen OPNV von Behérden,
politischen Parteien, Zivilgesellschaft und Bewohnern unternommen?

Die Idee wurde im Januar 2012 vom damaligen Blrgermeister Edgar Savi-
saar o6ffentlich zur Diskussion gestellt. Die Stadtverwaltung leitete sehr bald
ein lokales Referendum zu diesem Thema ein, das im Marz desselben Jahres
stattfand. Die Frage, die den Einwohner*innen von Tallinn zur Abstimmung un-
terbreitet wurde, lautete: »Wiinschen Sie sich eine freie Fahrt mit den 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln der Stadt Tallinn?« Es nahmen 20% der Einwohner*in-
nen am Referendum teil. 75% stimmten mit Ja, 25% mit Nein.

Die Interpretation der Ergebnisse des Referendums durch die Stadtverwal-
tung beschrankte sich nicht auf die direkte Frage. Das Referendum wurde als
Mandat flr eine breite Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrs genutzt. Im
Sommer 2012 wurden die separaten Busspuren durch die Innenstadt ausge-
baut. Es erfolgte eine deutliche Erhéhung der Parkgebilhren.

Das Referendum gab den politischen Parteien und der Zivilgesellschaft die
Méglichkeit, sich (iber die Frage des Nulltarifs im OPNV zu informieren. Eindeu-
tiger Gegner des freien Transits war die Reformpartei. Die Sozialdemokraten
lehnten das Referendum ab, beflirworteten aber den Vorschlag, den Nullta-
rif einzufiihren. Die Konservativen blieben unauffillig, da sie erkannten, dass
der Vorschlag der Zentrumspartei in Tallinn aus ihrem Wahlmanifest in Tartu
»gestohlen« worden war.

Die starke, aber Glberwiegend skeptische Medienberichterstattung wahrend
der Referendumskampagne informierte gleichwohl die Einwohner*innen von
Tallinn und bezog sie in die Entscheidungsfindung ein. Mit 20% Beteiligung der
Wahlberechtigten erreichte dieses Referendum die hochste Teilnahmequote
in der Geschichte von sechs lokalen Referenden in Tallinn seit 2002.

Was waren bisher die gréfsten Probleme?

Rickblickend kénnen wir zugeben, dass die von der Verwaltung getroffe-
nen VorsichtsmaBnahmen teilweise Gbertrieben waren.

Fiskalisch wurde ein extrem konservativer Plan aufgestellt, um alle Verluste
aus dem bestehenden Budget zu decken, die durch den Verzicht auf die Ein-
nahmen aus dem Fahrkartenverkauf entstehen wiirden. Es wurde jedoch da-
von ausgegangen, dass die Zahl der Steuerzahler*innen in Tallinn zunimmt.
Viele derer, die zwar in Tallinn wohnen, dort aber nicht registriert sind, so nah-
men wir an, wiirden sich in Tallinn anmelden, um am Nulltarif im OPNV par-
tizipieren zu kénnen. Dies hat tatsachlich die Steuereinnahmen erhoht. Aber
niemand von uns hat vorhergesagt, dass die Stadt durch die Einfihrung des
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entgeltfreien OPNV, der nur fiir die Einwohner*innen gilt, fast doppelt so viel
einnehmen wiirde als durch den Verzicht auf die Einnahmen aus dem Fahr-
scheinverkauf verloren gehen wiirde.

Flr einige StralRenbahnlinien wurde ein System eingefihrt, bei dem durch
das Driicken eines Alarmknopfes eine private Sicherheitsfirma aktiv werden
wirde. Dies sollte dem vermeintlich zunehmenden Vandalismus in der Nacht
begegnen. Heute ist offensichtlich, dass mit zunehmender Anzahl von Passa-
gieren in der Nacht und am Wochenende das Gegenteil der Fall war: Der Van-
dalismus ging zuriick.

Die Stadtverwaltung, der starker Populismus vorgeworfen wurde, hatte
den Mut, nur die Aufrechterhaltung der Servicequalitdt zu versprechen. Es gab
keine Garantie fiir eine Verbesserung des OPNV. Und selbst dieser Ansatz war
im damaligen Kontext kiithn. Folgte man der Mainstream-Berichterstattung,
standen wir kurz vor dem Weltuntergang. Der OPNV wiirde sofort und véllig
zusammenbrechen. Heute ist offensichtlich, dass die Servicequalitat in allen
Bereichen, die kontrolliert werden, deutlich gestiegen ist.

Und am Ende des ersten Monats der Einfiihrung des Nulltarifs im OPNV,
im Januar 2013, gab der damalige Finanzminister der Reformpartei, der zu-
vor einer der Hauptgegner des Projekts war, in der Offentlichkeit zu, dass der
Nulltarif im OPNV auch aus Sicht der Autofahrer*innen nicht die schlechteste
Idee sein kdnne, da der Verkehr von seinem griinen Vorort zum Zentrum von
Tallinn reibungsloser wurde.

Welches sind die bisherigen Resultate?

Die Verdnderungen bei der Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel blie-
ben bescheiden. Die Stadt war bereit, die Zahl der Fahrten um bis zu 15% zu
steigern, die realen Werte blieben jedoch unter 10%. Dies ist vor allem dar-
auf zurlckzufihren, dass schon vorher alle, die mindestens 65 Jahre oder &l-
ter waren, den OPNV entgeltfrei nutzen konnten und Student*innen einen Ra-
batt erhielten, der ihnen den Zugang zum OPNV sicherte.

Der Autoverkehr im Stadtzentrum ging zunachst um 15% zuriick, aber diese
Veranderung wurde teilweise durch anstehende groRere StraBenbaumalinah-
men erklart. Der dauerhafte Rickgang der das Stadtzentrum passierenden
Verkehrsmittel Ubersteigt nicht 6% bis 7%%, aber gleichzeitig ist der Verkehr
im Umfeld des Zentrums um rd. 4% gestiegen. Das ist zum grofRen Teil der Ne-
beneffekt der Erweiterung der kostenpflichtigen Parkplatze und der Erh6hung
der Parktarife. In der Altstadt sind sechs Euro pro Stunde, im restlichen Zent-
rum 4,80 Euro pro Stunde zu zahlen.
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Warum wurde die Entscheidung gefillt, den Bereich des Nulltarifs im OPNV
auszudehnen?

Die Ausweitung des entgeltfreien OPNV auf Ziige wurde von der Stadt be-
reits im Friithjahr 2013 geplant, aber da die Ziige der nationalen Eisenbahnge-
sellschaft unterstehen, waren die Verhandlungen nicht einfach und die Durch-
setzung des Abkommens erfolgte erst ab dem 20.10.2013. Dies war der Tag
nach den Kommunalwahlen, an dem die Regierung Tallinns fest in den Han-
den der Zentrumspartei — der Initiatorin des freien 6ffentlichen Nahverkehrs
— blieb.

Gab es Probleme bei der Ausweitung?

Das Hauptproblem fir die Stadt war fiskalischer Natur. Die Stadt zahlt an die
nationale Bahngesellschaft entsprechend der tatsachlichen Nutzung der Bahn
durch die Einwohner*innen Tallinns. Fir die Budgetierung war entscheidend,
das Wachstum des Passagieraufkommens zu schatzen. Wir gingen mit gro-
Ren Vorbehalten davon aus, dass sich die Nutzung maximal verdoppeln kann
(in den Ziigen gab es vorher keinen Nulltarif fir Blrger*innen tber 65 Jahre
und ein Studierendenrabatt schien nicht sinnvoll). Wir lagen falsch: Bereits
am Ende des ersten Monats mit Nulltarif in den Zligen verdreifachte sich die
Nutzung durch die Birger*innen von Tallinn und stabilisierte sich nach sechs
Monaten auf einem siebenfach hoheren Niveau.

Da die Zugfahrten weniger als 2% der Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln in Tallinn ausmachen (insgesamt 140 Mio. pro Jahr), sind die Kosten
fiir den stadtischen Haushalt immer noch tragbar. Eine Fahrt in Ziigen der na-
tionalen Eisenbahngesellschaft kostet der Stadt jedoch deutlich mehr als die
Fahrt im offentlichen Nahverkehr, der Tallinn untersteht.

Die Erfahrung mit den Ziigen ist ein klares Beispiel dafir, dass die Service-
qualitat allein keine ausschlaggebende Rolle spielt und die Erschwinglichkeit
der Leistung wichtigerist. Schon vor der Einfiihrung der entgeltfreien Nutzung
der Ziige durch die Birger*innen Tallinns wurden die veralteten Waggons im
Hochsommer 2013 durch neue Nahverkehrsziige (Swissmade Stadler) ersetzt.
Aber erst die Tatsache, dass die Fahrtim Oktober des gleichen Jahres zum Null-
tarif moglich wurde, fliihrte zum Anstieg der Nutzung.

Welche Debatten gibt es derzeit um den Nulltarif im OPNV?

Die Fortsetzung des Nulltarifs im OPNV ist unumstritten. Wir hatten im
Oktober 2017 Kommunalwahlen, und es gab keine Partei, die eine Rickkehr
zum alten System der Bezahlung forderte, keine einzige. Selbst der bisherige
Hauptgegner, die Reform-Partei, schweigt zu diesem Thema. Die Bevolkerung
und die Parteien, die um die Zustimmung bei Wahlen konkurrieren, sehen den
entgeltfreien OPNV als neue und gewiinschte Normalitit an.
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Welche aktuellen Pldne und Entwicklungen gibt es?

Tallinn schloss 2017 die vollstandige Erneuerung der Gleise der StraRen-
bahnen ab. Der Ausbau der StraRenbahn zum Flughafen wurde im August
2017 abgeschlossen, und die ndchste Erweiterung des Passagierbahnhofs ist
in Planung.

Als die Zentrumsparteiim November 2016 die Landesregierung bildete und
den Posten des Premierministers tibernahm, verpflichtete sie sich auch, alle
offentlichen Regionalverkehrsmittel, d.h. die Kreisbuslinien, ab Herbst 2018
fiir alle entgeltfrei zu machen. Dies war ein Schritt, der eindeutig von der er-
folgreichen Umsetzung des entgeltfreien OPNV in Tallinn beeinflusst wurde.

So miisste Tallinn die Nutzung des OPNV zum Nulltarif auf alle Nutzer*innen
ausdehnen, unabhingig vom Wohnsitz. Wenn es einen entgeltfreien OPNV im
Landkreis um Tallinn gibt, kann die Stadt die entgeltfreie Fahrt nicht mehr nur
auf ihre eigenen registrierten Einwohner*innen beschrénken.

Estland konnte so der erste Staat in der Welt werden, wo es einen Nullta-
rif im offentlichen Verkehr im ganzen Land gibt.

Ist Tallinn zu einem Beispiel fiir andere Stddte in der Welt geworden?

Ja, das trifftimmer mehr zu. Wahrend wir zunachst von anderen gelernt ha-
ben, treffen wir nun auf neue Stadte, die von sich sagen, dass Tallinn ihnen als
Inspiration diente. Letztes und groRtes Beispiel ist die Stadt Diinkirchen, die
im Herbst 2018 den Nulltarifim OPNV startete. Mit 200.000 Einwohner*innen
ist dies die grofRte Stadt in Frankreich mit einem entgeltfreien OPNV (danach
kommt Aubagne mit 100.000 Einwohner*innen). Diinkirchen ist nach Tallinn
die zweitgroRte in Europa, in der es den Nulltarif im OPNV gibt.

Haben Sie Empfehlungen fiir andere?

Es gibt noch keine allgemeingiiltige Definition fiir den entgeltfreien OPNV
und so sind auch die Ziele, weshalb diese Politik umgesetzt wird, sehr unter-
schiedlich.

Unsere generelle Empfehlungist es, sich in anderen Stadten umzusehen, mit
Praktiker*innen zu sprechen und weniger Theoretiker*innen zu glauben. Der
Nulltarif im OPNV ist definitiv eine mutige Politik. Er hat auch eine grofRe An-
zahl erfolgreicher Beispiele aus Stadten unterschiedlicher GroRe, mit sehr ver-
schiedenen Klimabedingungen, kulturellen Hintergriinden und ideologischen
Bewertungen geliefert. Wir sehen also keinen Grund, die Einfiihrung des ent-
geltfreien OPNV von der politischen Tagesordnung zu nehmen.

Was wir beobachten, ist die Tatsache, dass der Nulltarif im OPNV (berall
dort, wo er umgesetzt wird, den Menschen gefillt.
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Ergdnzung der Herausgeber*innen

Der erste Staat, der den Nulltarif zum 1.3.2020 umfassend eingefihrt hat, ist
Luxemburg. In elf von insgesamt 15 Bezirken Estlands gilt seit dem 1. Juli 2018
der Nulltarif fir das gesamte staatlich subventionierte Busnetz. In den Ubri-
gen vier Bezirken kénnen Kinder und Jugendliche bis zu 19 Jahren und Perso-
nen ab 63 Jahre den Bus zum Nulltarif nutzen. Auch eine Reihe von landlichen
Gemeinden und Kleinstadten haben die Tarife fiir ihre eigenen Busse abge-
schafft. So gilt fir die meisten lokalen Busverbindungen in Estland der Nullta-
rif. Fir die Nutzung der staatlich subventionierten Ziige ist weiterhin der Kauf
von Fahrausweisen obligatorisch. Allerdings gibt es die im Interview ange-
sprochene Ausnahme. Sie gilt fur die Ziige, die durch Tallinn rollen. Im letzten
Jahr begannen auch einige Stadtverwaltungen wie die von Harjumaa, Jugend-
lichen flr die Pendlerziige zwischen ihrem Wohnort und Tallinn den Nulltarif
zu gewidhren. Rasmus Ruuda, Leiter der Offentlichkeitsarbeit im estnischen
Wirtschafts- und Kommunikationsministerium, sagte, das die Nutzung von
Regionalbussen seit Einflihrung des Nulltarifs zugenommen habe: »Nach an-
derthalb Jahren haben wir einen Anstieg der Fahrgastzahlen um etwa 15% er-
fahren.« AuBerdem habe sich die MaRnahme positiv auf die Gesundheit der
dlteren Menschen ausgewirkt, sie aktiver und mobiler gemacht. Sie sind es,
die mehrheitlich die Regionalbusse nutzen. Mehrere von ihnen sind vom Auto
auf die Busse umgestiegen. »Wenn wir uns die jlingsten Statistiken ansehen,
so wurden von 2018 bis 2019 zusétzlich zwei Millionen Fahrten an Bord unse-
rer Bus-, StraRenbahn- und Trolleybusflotte unternommen, sodass die Zah-
len auch nach sieben Jahren noch weiter steigen«, erklarte Tallinns stellver-
tretender Burgermeister Novikov. Die jingste Feedback-Umfrage unter 1.500
Einwohner*innen Tallinns im Jahr 2019 ergab, dass 44% (40% im Jahr 2018)
hauptséachlich 6ffentliche Verkehrsmittel fiir ihre Fortbewegung nutzen, wah-
rend 38% hauptsachlich das Auto benutzen (46% im Jahr 2018). Biirger*in-
nen, die sich hauptsachlich zu Ful bewegen, machen 14% (12% im Jahr 2018)
aus, und der Anteil der Radfahrer*innen liegt seit vielen Jahren stabil bei 1%.

Der Trend zur Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel ist bei der jiingeren Ge-
neration deutlich erkennbar: 52% der 15- bis 26-Jahrigen nutzen in Tallinn 6f-
fentliche Verkehrsmittel, um von A nach B zu gelangen. Allerdings gibt es auch
Probleme: Da die Regionalbusse mit Nulltarif popularer sind, als alle Progno-
sen voraussagten, gab es Situationen, in denen die Busse (iberfillt waren. Das
macht es in einigen Regionen schwierig, die gewlinschte Servicequalitat zu
erreichen, meint Ruuda. »AuRerdem sind viele Kinder, die sich friiher zu FuR
oder mit dem Fahrrad zur Schule bewegten, auf Busse umgestiegen. Vom Si-
cherheitsstandpunkt aus gesehen ist es zwar begriiBenswert, aber es kdnnte
der Gesundheit unserer Jugend schaden, figt er hinzu. Er macht so auf einen
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Widerspruch aufmerksam und stellt die Frage nach kindgerechter Mobilitat
in der Stadt. Insgesamt aber zeige sich: »Obwohl die Kosten fir die Aufrecht-
erhaltung dieses Systems aufgrund seiner Beliebtheit gestiegen sind, hat der
kostenlose offentliche Verkehr in Estland Menschen mit geringerem Einkom-
men eine groRere Mobilitdt ermoglicht.«

Joseph Enge, ein Journalist in Tartu, der zweitgroRten Stadt Estlands, meint,
dass die Regionalbusse mit Nulltarif nicht immer so gut seien, wie ihr Name
klingt. »Die Strecke und die Zeitplanung sind grofRe Probleme, sagte er. Zum
Beispiel miisse man fir eine Strecke von sechs Kilometern von Punkt A nach B
einen groRen Kreis von 60 Kilometern mit vielen anderen Haltestellen fahren,
wahrend man, wenn die Zeit richtig gewabhlt ist, eine andere direkt nehmen
konne. Jiiri Etverk, Geschaftsfiihrer der Go-Gruppe, eines von vielen estnischen
Busunternehmen, die zum subventionierten 6ffentlichen Verkehrssystem ge-
horen, reslimierte, dass sich insgesamt die Folgen der Einflihrung des Nullta-
rifsin Grenzen halte, aber: »Auf einigen Linien mussten wir groRere Fahrzeuge
einsetzen, um dem erhdéhten Fahrgastaufkommen gerecht zu werden. Das er-
hohte Gewicht erhéhte den Kraftstoffverbrauch, was fir uns ein eindeutiger
Nachteil war.« Das spricht eigentlich fir flexibles Management, zumal Etverk
reduzierten Verwaltungsaufwand als eine Konsequenz aus dem Ubergang zum
Nulltarif ausmacht. »Der wichtigste Aspekt, von dem wir hoffen, dass andere
von uns lernen, ist, dass das Angebot eines kostenlosen Transports zwar mit
Kosten verbundenist, es sich aber lohnt, erklart Novikov und fuigt hinzu: »Wir
freuen uns sehr, ... dass Luxemburg den 6ffentlichen Verkehr ab Marz kosten-
los gemacht hatl« (Zitiert in Jegelevicius 2020)






Georgios Daremas
Griechenland:
Autos oder offentlicher Nahverkehr?

Einleitung

In den letzten Jahrzehnten wurde der 6ffentliche Verkehr in der heutigen ka-
pitalistischen Welt von einer dramatischen Krise erfasst. Hauptverantwort-
lich fir den materiellen Niedergang und die soziokulturelle Abwertung des
Angebots offentlicher Leistungen ist ein sozialer Antagonismus, der mit dem
wachsenden Trend hin zur privaten Autonutzung sowohl in Industrie- als auch
in Entwicklungslandern einhergeht. Die groRen Verdnderungen in den Mobi-
litdtsmustern der Blrger*innen haben zahlreiche nachteilige wirtschaftliche,
politische, soziale und 6kologische Auswirkungen. Am wichtigsten aber ist
die Einschrankung des universellen Grundrechts auf Mobilitdt. Bestimmten
»benachteiligten« Gruppen wird ihr unverdufRerliches Recht auf Freiziigigkeit
verweigert. Dennoch gibt es Hoffnung. Einige Stadte unternehmen Schritte
in die richtige Richtung. Sie habe eine Wende hin zum Ausbau des OPNV ein-
geleitet — dem allgemeinen Trend zu mehr Autos, mehr Stralen und immer
mehr Staus zuwider.

Dieses Kapitel' beschéaftigt sich mit Erfahrungen aus Griechenland, wo der
private Autoverkehr, beschleunigt durch die Integration in die Européische
Union und lange sowohl vom Staat als auch von den herrschenden kommer-
ziellen Interessen geférdert, zum bevorzugten Verkehrsmittel wurde. An-
schlieBend werden eine Reihe von alternativen »Experimenten« mit dem
entgeltfreien OPNV untersucht, die von Gemeinden in der Nihe von Attika

! Dieses Kapitel stutzt sich auf eine breitere Forschung, die die Auswirkungen der
Systeme des Nulltarifs im OPNV auf ihre Nutzer und die breitere Gemeinschaft, in der
sie leben, untersucht. Mit partizipativen Forschungsmethoden sollen die verborgenen
Méglichkeiten aufgezeigt werden, die ein lokales Angebot des Nulltarifs im OPNV akti-
viert, um die Konturen einer alternativen, emanzipatorischen Lebensweise vorwegzu-
nehmen. Es geht um eine Lebensweise, bei der die Biirger*innen ihren konkurrieren-
den Individualismus zugunsten einer gemeinschaftlichen Daseinsweise abgeschwéacht
haben, bei der die soziale Existenz des anderen die wertvolle Voraussetzung der Mog-
lichkeit zur eigenen Selbstverwirklichung ist. In vertiefenden Interviews wird unter-
sucht, ob Menschen, die das Leben unter einer multiplen sozio6konomischen, politi-
schen und kulturellen Krise erleben, sich eine realistische Utopie vorstellen kénnen,
eine kollektiv selbstbestimmte Welt, die durch Verhaltnisse von Gleichheit, Gerech-
tigkeit, sozialer Solidaritat und einer nichtausbeuterischen Beziehung zum natiirli-
chen Lebensraum gepragt ist.
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durchgefihrt wurden. Hier konzentriert sich die groRe Mehrheit der stadti-
schen Bevodlkerung des Landes.

Die Krise des 6ffentlichen Verkehrs in der heutigen kapitalistischen
Welt und das Recht auf freie Mobilitat

Die private Nutzung von Autos fir den Individualverkehr dominiert weltweit
die Mobilitat. Dafiir werden standig wachsende StraRennetze gebaut und mo-
dernisiert, 6ffentliche Mittel zur Subventionierung eingesetzt und entspre-
chend die Staatsverschuldung erhoht. Das Ausmal des StraRenbaus ist so
massiv, dass das »Netz der Stralenadern« auf Satellitenbildern sichtbar ist.
In diesem Sinne ist der globale StralRenbau eine »terra-formende Praxis«, die
einer menschlichen »Hybris« gleichkommt. Es ist ein Ausdruck des durch das
Kapital getriebenen Imperativs, sich die natirliche Welt zu unterwerfen, un-
abhangig davon, welche negativen Folgen dies fir die Zukunft des Planeten
und die Uberlebenschancen der Menschheit haben mag.

Um das Ausmal® des Wandels und die daraus resultierende Explosion der
privaten Mobilitat in Europa nach dem Zweiten Weltkrieg zu erfassen, geniigt
es, festzustellen, dass in den 15 Landern, die 2003 zur EU gehorten, die Pkw-
Nutzungim Zeitraum von 1970 bis 2015 um 164% zugenommen hat (European
Commission 2017). Die nahezu vollstandige Dominanz des Autos im Individu-
alverkehr wird auch dadurch belegt, dass sein Anteil am inldndischen Perso-
nenverkehr trotz der gleichzeitigen Entwicklung alternativer Mobilitdtsformen
weiter gestiegen ist. Im Jahre 2016% entfielen 81% des Personenverkehrsin der
EU auf Personenkraftwagen, wahrend der Anteil von Bussen (9%), Ziigen (8%)
und StraRenbahnen (2%) marginal geblieben ist (ermittelt nach Passagier-Ki-
lometer) (European Commission 2019). Gleichwohl konnte sich in Stadten wie
Amsterdam und Kopenhagen in den letzten Jahren ein anderer Trend heraus-
bilden (siehe Cathcart-Keays 2016).

Der Anstieg des Autoverkehrs wird von Marshall/Barrister (2000) dem Ein-
kommens- und Bevélkerungswachstum als Hauptantriebskraft zugeschrieben.
Dabei bleibt jedoch unklar, warum das Wachstum der Bevolkerung sich nicht
in der steigenden Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln niederschlagt
oder warum gesteigerte Einkommen nicht fir andere Konsumformen ausge-
geben werden. Es ist ein allgemein anerkannter Glaubenssatz der herrschen-
den Verkehrswissenschaften, der meisten staatlichen Akteure und sogar der
Laien, dass der Besitz und die Nutzung von Autos ein »natirliches Resultat« des

2 Eine Aktualisierung der in diesem Text verwandten Daten ist zur Zeit noch nicht
moglich, Eurostat weist keine neueren Daten aus.
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»Wachstums« des Lebensstandards und des Wohlstands in unserer heutigen
Zivilisation seien. Autos sind kostspielige Giter, die man besitzen und nutzen
kann. Ihr Konsum unterstitzt eine der groRten Branchen weltweit. Der Auto-
besitz ist zu einem Markenzeichen fiir den Klassenstatus und das damit ver-
bundene Sozialprestige geworden. Der Autobesitz ist Teil eines idealisierten
Modus des kommodifizierten gesellschaftlichen Zusammenlebens (der durch
globale Werbung und die Massenmedien kraftig geférdert wird). Er spiegelt
das (neo)liberale, marktbasierte Credo wider, dass das egozentrische Verhal-
ten eines Individuums, wenn es nur die »Spielregeln« befolgt, zum Wohlstand
der Gesellschaft und zum Nutzen aller beitragt.

Unbericksichtigt bleibt in diesem »legitimatorischen« ideologischen Dis-
kurs, dass der Trend zur Monopolisierung der 6ffentlichen Mobilitat durch
eine private Nutzung zulasten der 6ffentlichen Verkehrsnetze (Brie/Candeias
2012: 5) ein zweistufiges System von Birger*innen »erster« und »zweiter
Klasse« schafft. Es entsteht eine soziale Polarisierung zwischen den »Privile-
gierten, die sich ein Auto leisten kdnnen, und den »unterprivilegierten« sozi-
alen Gruppen (Arme, Arbeitslose, Unterbeschéftigte, das Prekariat, Personen
mit besonderen Bediirfnissen und die sozial bewussten Gegner der »priva-
ten Automobilitat«).

Fir viele Beobachter*innen hat sich der Autobesitz zu einem weitverbrei-
teten Index der sozialen Ungleichheit im Spatkapitalismus entwickelt. Bis 2015
stieg die durchschnittliche »Motorisierungsrate« fiir die 28 Mitgliedstaaten
der EU auf 497 Pkw pro 1.000 Einwohner*innen (Eurostat 2018). Dieser Durch-
schnitt verdeckt jedoch die Unterschiede, die innerhalb der EU zwischen den
wohlhabenderen und den schwacheren Volkswirtschaften bestehen. Lander
wie Italien, Deutschland, Osterreich, Belgien, Frankreich und Spanien liegen
Uber dem Durchschnitt oder um diesen herum, wahrend Léander wie Bulga-
rien, die Slowakei, Kroatien, Lettland, Ungarn und Rumanien bei den Motori-
sierungsraten die letzten Platze belegen (ebd.). In weiten Teilen Europas fiihrt
die Klassenunterscheidung zwischen Autobesitzern und denen, die kein Auto
haben, dazu, dass letztere zu Nutzer*innen von zweitklassigen, unterfinan-
zierten und ineffizienten 6ffentlichen Verkehrsmitteln degradiert werden,
auf die sie zwangsweise angewiesen sind. Da aber, wie bemerkt, reichlich 6f-
fentliche Gelder in die infrastrukturelle Unterstiitzung der privaten Pkw-Nut-
zung flieBen, findet ein direkter Angriff auf die demokratischen Grundséatze
der sozialen Integration und die universellen 6ffentlichen Dienste statt. Diese
sollen jedoch das Recht auf Freiziigigkeit fiir alle Blirger*innen gewahrleisten.

Diese Situation erzeugt oft einen Teufelskreis: Die Verschlechterung der an-
gebotenen 6ffentlichen Verkehrsdienstleistungen (Uberfiillung, lingere War-
tezeiten, verkirzte Laufzeiten, Belastung durch Kleinkriminalitat) drangt wach-
sende Bevdlkerungsgruppen zu privatisierten »Fluchtlésungeng, die auf dem
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Markt fiir Gebrauchtwagen angeboten werden, und fordert gleichzeitig sozial-
symbolisch den Lebensstil der Autobesitzer*innen als den geeigneten Weg,
um das Recht auf Freizligigkeit auszuiben. Dadurch wird der Status quo der
privatisierten Mobilitat reproduziert und gestarkt.

Die Autobesitzenden sind in einem unlésbaren Widerspruch gefangen: Auf
der einen Seite leben sie ihre Fantasie von der persdnlichen »Freiheit« in ihrem
automobilen Mikrokosmos; auf der anderen Seite leiden sie unterimmer mehr
Verkehrsstaus, langeren Fahrzeiten zur Arbeit und zu den Orten der Freizeit-
unterhaltung, erhéhter Aggressivitdt anderer gestresster Autofahrer*innen,
UbermaRiger Erschopfung durch das Fahren selbst, hohen Kosten fiir Kraft-
stoff, Versicherungen, Autowartung, Kfz-Steuer und die Parkplatze.® AuRer-
dem sind sie durch Autounfalle bedroht. Die Gesamtzahl der Todesfélle und
der durch Unfélle verursachten gesundheitlichen Schaden und dauerhaften ge-
sundheitlichen Beeintriachtigungen legt ohne groRe Ubertreibung nahe, dass
das Auto nichts anderes ist als eine »Massenvernichtungswaffe« in Friedens-
zeiten. Dabei sind die Umweltschaden noch gar nicht bericksichtigt. Jahrlich
sterben so viele Menschen in der EU durch den Autoverkehr, wie eine mittel-
groRe Stadt Einwohner*innen hat (European Commission, Directorate Gene-
ral for Mobility and Transport 2016). Die Zahl der Todesopfer durch Autos ist
weltweit alarmierend hoch.* Dariiber sind Autounfille oft nicht nur tddlich,
sondern verursachen auch eine hohe Anzahl von Verletzungen von FuRgan-
ger*innen, Radfahrenden, Motorradfahrer*innen, Mannern und Frauen, al-
teren Menschen und Kindern. Auf jeden Todesfall auf europaischen StralRen
kommen schatzungsweise vier Verletzungen mit den Folgen dauerhafter Be-
hinderung, wie z.B. Schiaden am Gehirn oder am Riickenmark, acht schwere
Verletzungen und 50 leichte Verletzungen. Derartige Auswirkungen der pri-
vaten Autonutzung gehen einher mit der Abwalzung von Kosten auf die nati-
onalen Gesundheitssysteme.

Die Summe der menschlichen Verluste, der physischen, psychischen und so-
zialen Opfer, die dem »Moloch des Asphalts« gebracht wird, erscheint oft nur
als abstrakte Statistik. Genauso gilt dies fur das gewaltige Problem der »Luft-
verschmutzungg, die direkt mit Autos zusammenhangt. Ein Cocktail aus tber
80 verschiedenen giftigen Gasen und Partikeln wird ausgespuckt, der viele un-
sichtbare Todesfélle verursacht. Sie werden nur statistisch als »Wahrschein-
lichkeit« erfasst. Das Bild des Todes in »Fleisch und Knochen« fehlt.

3 In GroRbritannien betragen die Aufwendungen fir die Nutzung privater Autos rd.
ein Drittel des monatlichen Nettoeinkommens (Brie/Candeias 2012: 7).

4 Im Jahr 2015 meldete die EU durchschnittlich 51,5 Todesfélle pro einer Million
Einwohner*innen, gegeniiber 109 Todesfallen pro Million in den USA und 174 Todes-
fallen pro Million weltweit (European Commission 2016).



Griechenland: Autos oder 6ffentlicher Nahverkehr? 93

Der Knackpunkt ist, dass die Auswirkungen des privaten Autobesitzes und
privater Autonutzung nicht als ein gesellschaftliches Problem behandelt wer-
den. Es gibt eine »Verschworung des Schweigens«, die um die schadlichen Aus-
wirkungen der privaten Automobilmobilitdt gewoben ist. Die Machte des Kapi-
tals, des industriellen wie des Finanzkapitals, die mit der Produktion und dem
Verkehr der Automobilware verbunden sind, besitzen eine auBerordentliche
politische Schlagkraft. Sie reicht aus, um die Gestaltung der Regierungspolitik
wesentlich zu beeinflussen, wenn nicht gar, um sie vollstdndig zu bestimmen.

In den Landern, die liber eine eigene GroRindustrie im Automobilsektor
verfligen wie Deutschland, Frankreich, Italien, Schweden, Japan, die USA, Ka-
nada und zuletzt China und Indien, gibt es eine fest etablierte wirtschaftspo-
litische Absprache zwischen den Interessenvertretern der Automobilindustrie
und den mitihr verbundenen Produktionsbranchen (den unmittelbaren Zulie-
ferern), den Kraftstofflieferanten (der Ol- und petrochemischen Industrie) und
den kommerziellen Dienstleistern (GroR- und Einzelhandel, Autoreparaturbe-
triebe) sowie anderen Sektoren (Telekommunikations- und Informationstech-
nologiebereiche), die mit dem Auto-Komplex ebenso verbunden sind wie mit
den Regierungen. Eine vergleichbare Absprache lasst sich aber auch in jenen
Landern nachweisen, die keine eigene Automobilindustrie haben, sondern
Nettoimporteure sind. Dies ist deshalb der Fall, weil das Einkommen, das fir
Autos ausgegeben wird, die zweitgroRte private Ausgabe (nach dem Wohnen)
ist, die die »Durchschnittsblrger*innen« in der westlichen Welt wahrend ihres
gesamten Lebens machen, sieht man von den Aufwendungen fiir Kinder ab.

Die »Verschwoérung des Schweigens« tiber die schadlichen Auswirkungen
der privaten Automobilmobilitdt wird stark durch die Werbewirtschaft be-
stimmt. Sie ist die grundlegende Finanzierungsquelle fir jene kommerziellen
Massenmedien, die der groBen Mehrheit der Konsum-Birger*innen welt-
weit Nachrichten, Informationen und Unterhaltung bieten. In den USA kom-
men drei der zehn wichtigsten, in den Medien Werbung betreibende Unter-
nehmen aus dem Automobilsektor (Johnson 2016). Sie konkurrieren in dieser
Hinsicht nur mit den Mobilfunkkonzernen. Die Medienunternehmen, die selbst
gewinnorientierte kapitalistische Betriebe sind, neigen dazu, alle Informatio-
nen oder kritischen Befragungen zu vermeiden, die ihren groRen Werbekun-
den moglicherweise »Unmut« bereiten kdnnten.®

Die Unterordnung von Regierungen, die einen marktorientierten Kurs ver-
folgen, unter die Profitinteressen des automobilindustriellen Komplexes wird

> Im jungsten Volkswagen-Skandal im Zusammenhang mit illegalen Abschaltein-
richtungen fur Dieselautos drohte das Unternehmen den franzésischen Fernsehan-
stalten, seine Werbekampagnen zuriickzuziehen, und erreichte so eine »sanfte« und
schnell voriibergehende Berichterstattung tber die Affare.
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oft mit der Behauptung verschleiert, die 6ffentliche Finanzierung und Férder-
politik beim Ausbau der StraReninfrastruktur sei eine Form der »demokrati-
schen« Reaktion auf Forderungen und Wiinsche der Zivilgesellschaft und ins-
besondere der »Mittelschicht« (eine nebuldse, aber bequeme Kategorie, die
tendenziell fast jeden erfasst). Diese seien es, die eine ihrer »Lebensweise«
forderliche Politik — ganz unabhangig von negativen Auswirkungen auf die
Gesellschaft insgesamt — erwarten wiirden. Gleichzeitig werden die »Mittel-
schichten« von den politischen Eliten als ihre »privilegierte« Wahler*innen-
klientel angesehen, deren Unterstitzung die conditio sine qua non fir die Er-
langung und/oder die Aufrechterhaltung politischer Stabilitat ist. In vielen
Stadten zeigt sich das daran, das die Bewohner*innen der Vororte Entschei-
dungen zugunsten des Autos favorisieren, wodurch die Bewohner*innen der
Innenstadte gezwungen werden, mit den Folgen dieser Entscheidungen zu le-
ben. Sie sind hoher Luftverschmutzung ausgesetzt und auf ein unterfinanzier-
tes Nahverkehrssystem angewiesen.

Im Gegensatz zum »Einschluss« in einen privaten Mikrokosmos, den Auto-
besitzende genielen, ist der 6ffentliche Verkehr ein bewegter Raum, der die
Einzelnen vergesellschaftet, indem er sie/ihn in lebendigen Kontakt mit zahl-
reichen anderen Mitbirger*innen bringt. Es ist ganz einfach, mit der Person
zu flirten, die ihnen im Bus oder Zug gegeniibersitzt. Selbst bei starkem Ver-
kehr und Staus ist es dagegen viel schwieriger, dies mit der Person, die Sie im
ndchsten Auto sehen, zu tun. Diese soziale Sensibilitat des 6ffentlichen Per-
sonenverkehrs kénnen jede und jeder erfahren, die/der als Tourist*in danach
strebt, sich mit fremden Kulturen vertraut zu machen, indem man sich unter
die Einheimischen mischt. Dies ist einer der Griinde, warum sich Tourist*in-
nen fur eine Besichtigung einer Stadt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ent-
scheiden, auch wenn sie sich ein privates Auto leisten kénnen. Es vervielfacht
die Chancen auf soziale Begegnungen und spontane soziale Interaktionen. Im
Notfall erhdlt man auch schnell solidarische Hilfe.

Die offentlich-private Schnittstelle im Verkehr in Griechenland

Das schnelle, aber einseitige Wirtschaftswachstum der letzten Jahrzehnte
in Griechenland fiihrte zu einer erheblichen Expansion der Mittelschicht so-
wohl im privaten als auch im staatlichen Sektor. Eine Folge war, dass sich die
Vorstadte ausbreiteten. Dies spiegelt einerseits den Anstieg des Lebensstan-
dards wider und wird andererseits durch die griechische Binnenmigration in
den GroRRraum Athen verstarkt. Dort sind die Moglichkeiten, eine Beschafti-
gung zu finden, besser als in vielen anderen Teilen des Landes. Diese beiden
strukturellen Verdanderungen begiinstigten die Entwicklung einer zligellosen,
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konsumorientierten Kultur, die durch die Einfiihrung eines nationalen kommer-
ziellen Systems der Massenmedien in den spaten 1980er und friihen 1990er
Jahren verstarkt wurde (Daremas/Terzis 2000). Dabei spielten das kommerzi-
elle Fernsehen und der Sektor der Lifestyle-Zeitschriften eine besondere Rolle.
Die grol3 angelegte Verlagerung der Wohnsitze in die Vororte der Metropolre-
gionen erforderte bis zu einem gewissen Grad auch die Wende hin zum priva-
ten Autobesitz, da es keine wirklich alternativen 6ffentlichen Verkehrsmittel
gab. Im GroRraum Athen gibt es nur eine einzige U-Bahn-Linie, die vom Stadt-
zentrum aus in einige der vielen Vororte fiihrt. Das heutige 6ffentliche Bus-
system mit seiner sprichwortlichen Ineffizienz reagierte nicht auf die drasti-
schen Veranderungen in der sozio-geografischen Bevolkerungsentwicklung.
Hinzu kam, dass sich trotz der Entstehung eines so massiven neuen sozialen
Bedarfs an Mobilitatsleistungen keine organisierte 6ffentliche Stimme erhob,
um politisch den Auf- oder Ausbau des 6ffentlichen Verkehrssystems zu for-
dern. Die Befriedigung dieses Bedarfs wurde vollig den privaten, »marktver-
mittelten« Lésungen Uberlassen.

Der Massentrend hin zum privaten Auto fiihrte in den letzten 30 Jahren
zu einem starken Anstieg der Handelsdefizite. Parallel starteten die Regie-
rungen lGberambitionierte kreditfinanzierte Programme zur Entwicklung der
StraReninfrastrukturen. Die Auftrdge wurden an Unternehmen vergeben, die
mit der herrschenden Politik liiert waren und die Medien kontrollierten. Sie
berechneten tiberhéhte Kosten und handelten immer neue, zusatzlichen Ge-
winn bringende Vertrage aus.

Die Automobilkultur hat einen so dominanten Platz im Alltag eingenommen,
dass sie alle alternativen Verkehrsmittel abgewertet hat. Der Autobesitz hat
die Konsumgewohnheiten einer Gesellschaft mit raschem Wirtschaftswachs-
tum und mit »Modernisierung« durchdrungen und Zeichen dafiir gesetzt, wer
im Leben »erfolgreich« war und den begehrten Status der Zugehdrigkeit zur
Mittel- oder Oberschicht erlangt hat. Das Auto als Zeichen des Klassenstatus
hat zur Etablierung einer starren symbolischen Statushierarchie gefiihrt, die
fir viele Menschen sowohl den »Sinn des Lebens« als auch seine/ihre aktuelle
Position im Leben definiert. Aus diesem Grund sind viele Menschen hoch ver-
schuldet und besitzen Luxusautos, die sie sich Giberhaupt nicht leisten konnten.
Soist ein Teufelskreis der 6ffentlichen und privaten Verschuldung entstanden:
Wahrend sich der griechische Staat zur Umsetzung seines »Modernisierungs-
projekts« verschuldete, um die StraRennetze auszubauen, haben sich viele pri-
vate Haushalte verschuldet, um in den Genuss dieses »erweiterten und mo-
dernisierten StraBennetzes« zu kommen. Je mehr Autos es gibt, desto groRer
ist der Druck, diese Expansion fortzusetzen.

Die Dominanz der Automobilkultur wurde von den politischen Eliten be-
wusst als eine Art »Bestechung« der Wahler*innen-Kundschaft gefordert. Im
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Austausch fur die politische Zustimmung zu den herrschenden Parteien wurde
ihnen versprochen, sie dadurch »gliicklich« zu machen, dass die 6ffentlich fi-
nanzierte Infrastruktur bereitgestellt wird, damit sie einen privatisierten Le-
bensstil austiben kdnnen. Jeder und jede sollte Konig oder Kénigin innerhalb
der privilegierten Grenzen des eigenen Autos sein konnen. Da das private Auto
zum Vermogen gezahlt wird, hat der Anstieg des Autobesitzes dem Staat viele
zusatzliche Steuereinnahmen beschert, und zwar durch Lizenzgebtihren, luxu-
ridse Verbrauchssteuern, erhéhte Versicherungssteuern, die an den Wert des
Autos gebunden sind, Kraftstoffkosten fiir Benzin, die liber 60% des Preises
an der Tankstelle ausmachen, und eine einzigartige persénliche Einkommens-
steuer, die unabhéngig vom deklarierten Einkommen des Eigentiimers auf den
Wert des Autos erhoben wird. Leider war kein Teil dieser betrachtlichen jahrli-
chen Steuereinnahmen, die aus dem Privatverkehr stammen, flir die Subven-
tionierung des offentlichen Verkehrs vorgesehen: Alles ging in die allgemei-
nen 6ffentlichen Haushalte. Aufeinanderfolgende Regierungen hatten einen
betrachtlichen Teil als spezifische Steuer nutzen kénnen, um die dezentrale
Energieerzeugung aus erneuerbaren Quellen zu unterstitzen oder die 6ffent-
lichen Verkehrssysteme auf erneuerbare Energiequellen umzustellen und so
einen Ubergang zu einem weniger schidlichen, 6kologisch nachhaltigen Mo-
dell der 6ffentlichen Mobilitat zu erleichtern. Dies gilt auch fir jene 6ffentli-
chen Transportmittel, die Strom nutzen (elektrische Trolleybusse oder Stra-
Renbahnen), Strom, der immer noch auf Basis fossiler Energietrager erzeugt
wird. Sie hitten diese Einnahmen fiir die Einfiihrung des Nulltarifs im OPNV
und fir die Verbreitung eines héheren Umweltbewusstseins verwenden kon-
nen, bei dem die griechische Gesellschaft hinterherhinkt.

Der Beginn der Staatsschuldenkrise 2010 und die Verabschiedung der »Ret-
tungsprogrammec, die harte neoliberale SparmalRnahmen vorschreiben, ha-
ben zu einer historisch beispiellosen groRen Rezession gefiihrt. Das Bruttoso-
zialprodukt sank bis 2015 um 27%. Der wirtschaftliche Zusammenbruch ging
einher mit drastischen Kirzungen der Léhne und Gehalter im 6ffentlichen
Sektor, einem starken Riickgang des Lohnniveaus des Privatsektors, Kiirzun-
gen bei den Renten, dem raschen Anstieg des Prekariats. Die Deregulierung
des Arbeitsmarktes, die Schrumpfung des Kleinblirgertums infolge unzahli-
ger Konkurse von Kleinunternehmen und selbstdndigen Unternehmer*innen,
der exorbitante Anstieg der Arbeitslosigkeit auf 27% bis 2014 (obwohl sie un-
ter der Syriza-Regierung im Juli 2017 auf 21% zuriickging) haben die griechi-
sche Gesellschaft mit einer beispiellosen Krise und trostlosen Zukunftsaus-
sichten konfrontiert.

Die Autobesitzer*innen sind in eine Sackgasse geraten. Viele wurden zum
Verkauf ihres Autos gezwungen, wie das enorme Wachstum des Angebots auf
dem Gebrauchtwagenmarkt zeigt. Die Autos wurden schnell entwertet. Viele
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haben ihre Nummernschilder abgemeldet, um zu vermeiden, dass sie die jahr-
lichen staatlichen Gebiihren fur die Nutzung des Autos zahlen missen. Damit
aber kdnnen sie das Auto auch nicht mehr nutzen. Eine dritte Gruppe, die das
Auto behalten hat (oft Familienhaushalte und Personen, fir die das Auto bei
der Arbeit unverzichtbar ist), hat die zurlickgelegte Wegstrecke und die Ge-
samtnutzung reduziert. Die Folge ist, dass die 6ffentlichen Verkehrsmittel, die
die Massen von neuen Pendler*innen aufnehmen missen, véllig iberfordert
sind. Dies hat jedoch nicht zu den fiir erforderliche Investitionen steigenden
Einnahmen der Betreiber der 6ffentlichen Verkehrsmittel gefiihrt, sondern zu
einer Verschlechterung des Angebots.

Das Arbeitsministerium hatte unter der Syriza-Regierung mit den 6ffentli-
chen Verkehrsbetrieben eine Vereinbarung unterzeichnet, die die unentgelt-
liche Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel fir alle registrierten Arbeitslo-
sen ermoglicht. Sie hat gemeinsam mit Solidaritatsinitiativen Asylberechtigte
Uberihren Anspruch informiert, eine Karte, die zum Nulltarifim OPNV berech-
tigt, zu erhalten (Refugee Info 2020). Das knappe Ministeriumsbudget lieR je-
doch keine rechtzeitige Erstattung der Kosten zu, was die wirtschaftlichen De-
fizite der offentlichen Verkehrsunternehmen verstarkte. Hinzu kommt: Die
notwendige und sozial gerechte Politik fiir Arbeitslose hatte eine unbeabsich-
tigte negative Nebenwirkung. Sie hat das Phdnomen des »Trittbrettfahrers«
in die Hohe getrieben. Angesichts des Fehlens einer wirksamen Fahrschein-
kontrolle haben viele Pendler*innen vorgegeben, arbeitslos zu sein, um so zu
vermeiden, Fahrkarten entwerten zu mussen. Dies hat zu erheblichen Um-
satzeinbulRen bei den Verkehrsunternehmen gefiihrt. Diese Mentalitat der
»Trittbrettfahrer« ist fir sie kurzfristig vorteilhaft, langfristig aber fir die Ge-
sellschaft und fir sich selbst schadlich, da sie zur Verschlechterung des 6f-
fentlichen Verkehrssystems fiihrt. Gleichzeitig entwickelte sich eine Solida-
ritatsbewegung, bei der Zugpassagiere, deren Tickets noch nicht abgelaufen
waren, sie an andere zur Wiederverwendung verteilten. Um den Einnahme-
verlusten entgegenzuwirken, hatte das Verkehrsministerium ein vollwerti-
ges elektronisches Ticketsystem auf der Grundlage personalisierter elektro-
nischer Karten und Ausgangsbarrieren an allen U-Bahn-Stationen eingefiihrt
sowie die Fahrkartenkontrollen in allen anderen 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln verscharft (Demetis 2017). Diese Logik des Staates fordert Entpolitisie-
rung und starkt die »Uberwachungsgesellschaft«. Jedes sinnvolle Projekt fiir
eine emanzipatorische sozial-6kologische Transformation muss sich mit der
Frage nach den zugrunde liegenden Werten befassen. Ohne ein 6ffentliches
Bekenntnis zu sozialen Werten, die darauf abzielen, individualistisches, selbst-
siichtiges Verhalten einzuschranken, das die Kosten des eigenen Verhaltens
auf die Gesellschaft abwalzt, ist jedes emanzipatorische demokratische Pro-
jekt zum Scheitern verurteilt.
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Riickgewinnung der Gemeingiiter durch alternative Formen der
Mobilitat: Der Beginn des Nulltarifs in den 6ffentlichen Nahver-
kehrssystemen in Attika, Griechenland

Die griechische Hauptstadt Athen und der gesamte Ballungsraum einschlieflich
der Hafenstadt Pirdus in der Prafektur Attika werden von der Athener Stadtver-
kehrsorganisation (OASA) bedient. Der stadtische Nahverkehr in Athen begann
1900 mit Buslinien, flr die private Betreiber Lizenzen erhielten. 1925 wurde
das erste stadtische Transportunternehmen gegriindet, um die U-Bahn-Stre-
cke zwischen Pirdus und den nérdlichen Athener Bezirken zu betreiben. Nach
und nach geriet der gesamte 6ffentliche Verkehr unter die Kontrolle des Staa-
tes. 1998 griindete die OASA mehrere Tochtergesellschaften fiir den Betrieb
der Bus-, Trolleybus- und StraBenbahnsysteme. Die jiingste Anderung erfolgte
2011 mit einem Gesetz (Law N. 3920/3.3.2011), das die verschiedenen Tochter-
gesellschaften in zwei 6ffentliche Unternehmen zusammenfihrt: in die Road
Transportations S.A. (0.SY. S.A.), die die Bus- und Trolleybussysteme betreibt,
und in die STA.SY S.A., die die elektrische Eisenbahn und die StraBenbahnen
betreibt. Das Stammkapital beider Unternehmen gelangte in den Besitz der
OASA Aktiengesellschaft (OASA. S.A. 2017). Das OASA-Netzwerk umfasst den
groRten Teil der Prafektur Attikas mit 52 seiner Gemeinden, darunter Athen
und Pirdus, mit Giber 3,75 Mio. Einwohner*innen im Jahr 2011 (Kalkulation des
Autors auf der Basis von Provlima.gr 2011). Eine Million Pendler*innen nutzen
taglich das Verkehrsnetz von OASA. Im Jahr 2016 fiihrten Busse und Trolley-
busse Uber 3,6 Mio. Fahrten durch, wihrend die U-Bahn zusammen mit der
Stadtbahn 540.000 Fahrten erbrachte. Dies entsprach 86,5 Mio. bzw. 51 Mio.
Personenkilometer (Tastanis 2017).

Ein Ticket fiir alle Verkehrsmittel unter dem Dach der OASA gilt fir einen
Zeitraum von 90 Minuten. Verspatungen bei den geplanten Laufzeiten und
Staus durch Autos (insbesondere fiir Busse) »fressen« die verbleibende Fahr-
kartenzeit auf und verwehren Fahrscheininhaber*innen die Méglichkeit, mit
anderen Mitteln an ihr Ziel zu gelangen, wahrend sie bei den Pendelnden Frus-
tration und Ernilichterung verursachen. Obwohl in einigen Hauptverkehrsadern
den Bussen und Trolleybussen die ausschlieliche Nutzung von Fahrspuren zu-
gewiesen wurde, sind Verkehrsstaus und die illegale Nutzung von Busspuren
durch Autos sowie unrechtmaRiges Parken ein haufiges Problem. Der regulare
Fahrpreis betrdgt 1,40 Euro und der ermaRigte Fahrpreis 0,60 Euro.

Ein breites Spektrum der Bevolkerung hat das Recht auf erméaRigte oder
Nulltarife im OPNV. Dies ist ein deutlicher Ausdruck der sozialen Dimension
der Verkehrssysteme in Griechenland. Alle Personen (iber 65 Jahre, Kinder von
7 bis 12 Jahren, Jugendliche von 13 bis 18 Jahren, Student*innen zwischen 18
und 25 Jahren und Familien mit vier oder mehr Kindern haben Anspruch auf
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ermaRigte Tarife. Alle Kinder, auch die von Tourist*innen, bis sechs Jahre in
Begleitung von einem Erwachsenen (Athens Transport 2020), alle registrierten
Arbeitslosen (eine von der Syriza-Regierung gesetzlich vorgeschriebene Mal3-
nahme), alle Personen mit Behindertenausweis und ihre Helfer*innen*, Par-
lamentsmitglieder — einschlieBlich der des Europaparlaments —, alle Polizei-
beamt*innen, einschliellich der Pensionare der Polizei und des Zivilpersonals
des Ministeriums flir Katastrophenschutz, alle Biirger*innen, die den Militar-
dienst leisten, Feuerwehrleute und Kriegsveteran*innen konnen die 6ffentli-
chen Verkehrsmittel entgeltfrei nutzen (Aftodiokisi 2017).

Bei stdndig steigenden Haushaltsdefiziten konnen die 6ffentlichen Verkehrs-
unternehmen nicht jene 6ffentlichen Dienstleistungen erbringen, die die Of-
fentlichkeit von ihnen verlangt. GemaR Haushalt 2016 wurden die kombinier-
ten Defizite der beiden 6ffentlichen Unternehmen (STASY S.A. und OSY S.A.)
auf 77,27 Mio. Euro geschéatzt. Der Umsatz lag im Wirtschaftsjahr 2016 bei 182
Mio. Euro. 2015 hatte er noch bei 201 Mio. Euro gelegen. Der Riickgang geht
vor allem auf die Zunahme von »Schwarzfahrten« zuriick. Die daraus erwach-
senden Verluste werden auf 60 Mio. Euro geschatzt (OASA 2017). Die enor-
men operativen Defizite schlagen sich in der Verschlechterung des Services
nieder. Die Anzahl der Fahrer*innen der Unternehmen wurde von 4.016 im
Jahr 2014 auf 3.440 im Jahr 2016 reduziert.

Trotz einer Flotte von 2.139 Bussen sind nur 900 davon voll funktionsfahig
(Moschou 2016). Dies hat zu einem standig sinkenden Angebot gefiihrt. Die
Fahrintervalle wurden erhoht. Die Wartezeiten nahmen zu, die Pendler*in-
nen sind gestresst und verargert. Unter diesen Bedingungen wird die Gesel-
ligkeit, die der 6ffentliche Nahverkehr eigentlich bieten soll, in ihr Gegenteil
verkehrt. Die Prasenz der anderen wird oft als Beldstigung und nicht als Se-
gen empfunden.

Seit 2017 haben die 6ffentlichen Verkehrsbehorden drastische MaRnah-
men ergriffen, um die Qualitat und Effizienz der 6ffentlichen Verkehrsdienste
zu verbessern. Dadurch steigt die Zufriedenheit der Fahrgaste wieder deutlich
an. Einer aktuellen Umfrage zufolge erklart fast die Halfte von ihnen (46%),
dass sie mit den angebotenen Diensten zufrieden oder sehr zufrieden sind.
Die Zufriedenheit derjenigen, die den 6ffentlichen Nahverkehr taglich oder
haufig in Anspruch nehmen, ist etwas héher (48,2%) als die derer, die ihn sel-
ten nutzen (43,9%) (Avgi 2018).

Die Idee der Einfiihrung des Nulltarifs im OPNV ist im griechischen sozialen
Kontext relativ neu. Der Hauptgrund dafir liegt im zentralistischen Charakter
der Verwaltungsstrukturen. Sowohl die Verwaltungsstrukturen der Regionen
als auch die der lokalen Verwaltungen sind dem Innenministerium unterge-
ordnet. Es gibt keine Autonomie. Die sozialdemokratische Pasok-Regierung
flhrte Ende der 1990er Jahre eine Verwaltungsreform durch (das Kapodistrias-
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Gesetz) und verabschiedete dann im Mai 2010 eine noch radikalere Reform,
das Kallikratis-Gesetz, das bis heute in Kraft ist. Das Gesetz setzte eine zwin-
gende Vereinheitlichung der angrenzenden Gemeinden durch, die die Gesamt-
zahl der neuen Verwaltungseinheiten auf ein Drittel der bis dahin bestehen-
den reduzierte. Sie ibertrug den Stadtgemeinden eine weitaus gréRere zivile
und administrative Verantwortung, ohne ihnen jedoch anteilig Mittel zu Giber-
tragen, um die lokale Verwaltung bei ihren neuen Aufgaben zu unterstitzen.

Die Kommunen mussten aktiv werden, um neue Einkommensquellen zu er-
schlieBen und an den staatlich finanzierten Programmen zu partizipieren. Ein
solches Programm, das ein Jahr vor der grundlegenden Uberarbeitung der lo-
kalen Verwaltung eingeleitet wurde, war »Syn-Koinonia« (wortlich: »bewegte
Gesellschaft« oder »Verkehr«), das vom Innenministerium verwaltet wird. Es
subventioniert den entgeltfreien OPNV auf kommunaler Ebene. Einer der we-
nigen Begiinstigten des Programms war Xylokastro im gebirgigen Nordpelo-
ponnes. Die Gemeinde konnte vom 1. Januar 2009 bis zum 28. Februar 2010
den Nulltarifim Nahverkehr nutzen. Dann musste das Programm aufgrund von
Finanzierungsschwierigkeiten angesichts der Krise abrupt eingestellt werden.

Von Bedeutung ist das Betriebsmodell des Nahverkehrsprogramms, wie
es spater von anderen Gemeinden im GrofRraum Athen wiederholt wurde.
Offentliche Verkehrssysteme haben hohe Fixkosten (insbesondere Bahnsys-
teme), wahrend die variablen Kosten demgegeniiber eher relativ gering sind
(Ubbels et al. 2004: 33). Anstatt also die Kosten fir den Kauf der Busse und
die Beschaftigung von Fahrer*innen zu ibernehmen, mietete die Gemeinde
die Dienste eines regional tatigen privaten Anbieters an. Das Problem bei die-
ser Art von Public-Private-Partnership besteht darin, dass es ebenso einfach
ist, sie zu beginnen wie sie zu beenden, wenn die Finanzierung des Geschafts
nicht zustande kommt, wie im oben genannten Fall geschehen.

Damit ein Programm des OPNV mit Nulltarif auf Dauer gestellt wird, bedarf
es der Bereitschaft der Gemeinde, die es betreiben will, gewisse Anfangsinves-
titionen zu tatigen, um nicht bei der ersten Schwierigkeit aus der Bahn gewor-
fen zu werden. Wenn sich das Programm zudem vollstandig im »Besitz« der
Gemeinde befindet und nicht an einen externen Anbieter ausgelagert wird,
besteht eine groRere Flexibilitat bei der Anpassung an die sich andernden Be-
dirfnisse und Prioritaten der Gemeindebewohner*innen.

Noch wichtiger ist, dass ein in eigener Regie funktionierendes Verkehrssys-
tem die Moglichkeit einer demokratischen Beteiligung sowohl der kommu-
nalen Nutzer*innen als auch derer, die es nicht nutzen, an der Planung und
Durchfiihrung des Systems ermdoglicht. Dies kann entweder durch partizipa-
tive Budgetierung und lokale Volksversammlungen oder durch kommunale
Gremien geschehen, die aus Vertreter*innen kommunaler Interessen zusam-
mengesetzt sind. Dadurch kénnen die lokalen Sozialbindungen gestarkt und
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die Gemeinschaft der Nutzer*innen in eine selbsttatige kommunale Kérper-
schaft miinden. Sie hoéren auf, bloRe passive Empfanger*innen von Dienstleis-
tungen der Kommunalbehérden zu sein.

Die Langlebigkeit eines Programms des Nulltarifs im OPNV ist keine Garan-
tie dafir, dass es das Engagement der Birger*innen und die demokratische
Beteiligung an der Basis fordert. Neben der Entwicklung einer gewachsenen
partizipativen Kultur bedarf es einer linksorientierten politischen Macht an der
Spitze der Gemeinde, die das Engagement der Blrger*innen aktiv fordert. In
Ermangelung eines solchen »Auslésers« wird die Bereitstellung eines »Nullta-
rifs im OPNV« zu einer bloRen Routinepraxis, einer Dienstleistung, die von gut
meinenden Blrgermeisteramtern angeboten wird, um ihren Wahler*innenim
Austausch fur ihre Wahlunterstitzung zu danken, wie der Fall der Gemeinde
Maroussi zeigt, ein Beispiel, dem wir uns nun zuwenden werden.

Der Nulltarif im OPNV in Maroussi

Diese Gemeinde, die im englischsprachigen Raum durch Henry Miller berihmt
wurde, liegt im Norden des GroRraums Athen. Maroussi ist eine der gréRten
Gemeinden des Landes:: Sie erstreckt sich liber dreizehn Quadratkilometer und
verfligt Uber eine der héchsten Bevolkerungsdichten in Griechenland (5.536
Einwohner*innen pro km?). Maroussi ist ein reicher burgerlicher Stadtteil mit
vielen Unternehmen aus den Bereichen Gesundheit, Finanzen, Telekommu-
nikation und Einzelhandel, die dort ihren Sitz haben. Im Dezember 1997 star-
tete die Gemeinde ein fiinfzehnjdhriges Programm des Nulltarifs im OPNV.
Danach wurde wieder ein niedriger Fahrpreis von 50 Cent erhoben. Nicht nur
die Einwohner*innen der Gemeinde, sondern auch Besucher*innen konnten
den Nulltarif im OPNV nutzen.

Das Projekt war Teil einer Strategie zur Aufwertung der Stadt als erfolgrei-
ches Handels- und Geschaftszentrum. Es begann mit nur einer Buslinie. Nach
zehn Jahren deckten finf lokale Buslinien 93% der Stadtflache ab. Die Busse
fuhren taglich von 5:45 Uhr bis 23:45 Uhr. Das stadtische Unternehmen, das
das Programm leitet, verfligt Gber eine kleine Flotte von Bussen, die 160 Hal-
testellen auf einer Ldnge von 1.200 km anfahren und taglich rund 18.000 Pas-
sagiere befordern. In Bezug auf Umfang und Effizienz wurde das Programm
als erfolgreich empfunden und trug nicht nur zu den aufeinanderfolgenden
Wiederwahlen des Biirgermeisters bei, sondern katapultierte ihn auch zu na-
tionaler Prominenz und zu seiner Wahl zum Prasidenten der nationalen Fo-
deration der griechischen Gemeinden. Die Einflihrung eines niedrigen Tarifs
im Jahr 2013 nach der von der Sparpolitik gepragten groRen wirtschaftlichen
Depression Griechenlands hat zu keinen weitverbreiteten Beschwerden ge-
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fihrt. Der Mittelstand betrachtet die Zahlung von Nutzungsentgelten fiir be-
stimmte kommunale Dienstleistungen als eine Art »natirliche Notwendigkeit«
— insbesondere dann, wenn ansonsten eine Herabstufung oder Abschaffung
des Dienstes wahrscheinlich ist.

In jlingster Zeit zeichnet sich die Tendenz ab, in verschiedenen Gemein-
den, nicht nur in Attika, Pilotprogramme des Nulltarifs im OPNV zu initiieren
oder sogar den Start von grof8 angelegten Programmen anzukiindigen. Zwei
Hauptgrinde fur diesen Aufschwung des Nulltarifs sind ausschlaggebend. Der
erste Grund, wie wir im Falle von Maroussi gesehen haben, ist das Bestreben
von Gemeinden, ihre Attraktivitat als Geschafts- und Handelszentrum zu er-
héhen und gleichzeitig die Einwohner*innen zu motivieren, vor Ort einzukau-
fen. Das soll die lokale Wirtschaft stimulieren und Mobilitatsbedirfnissen der
ortlichen Bevolkerung entgegenkommen. In diese Kategorie fillt die beliebte
Touristeninsel Kos, deren Gemeindebehdrden im Sommer 2016 den Pilotstart
eines Programms des Nulltarifs im OPNV ankiindigten.

Der zweite Grund fiir diese Programme ist die beharrliche Forderung der
unter der Krise leidenden Stadtbevolkerung, 6ffentliche Nahverkehrsmittel
nutzen zu kénnen, um sich in ihren Stadten frei bewegen zu kénnen. Es geht
um den Zugang zu oOrtlichen Behorden, Gesundheitsdiensten, Arbeitsplatzen
sowie zu jenen Verkehrsknotenpunkten, die den Anschluss an den GroRraum
Athen anbieten. Es war gerade die Wirtschaftskrise in Griechenland, die das
Bediirfnis nach einem Nulltarif im OPNV auf kommunaler Ebene so stark wer-
den lieR. Dies erklart, warum in Gemeinden wie Glyfada (Start im Marz 2016),
Moschato-Tavros, Nea lonia, Neo Iraklio, Rafina-Pikermi (Oktober 2016), lliou-
poli (Mai 2015), Vari-Voula-Vouliagmeni (Februar 2017), Koropi (August 2013)
und anderen Programme des Nulltarifs im OPNV begonnen wurden. Einige
kommunale Experimente, die relativ friih begonnen haben, wie in Vyronas
(2004) oder Papagou (2013), sind auf erhebliche Hindernisse gestoRen und
mussten eingeschrankt werden.

Jede Gemeinde ist eine in sich geschlossene Verwaltungseinheit. Das be-
deutet, dass selbst dann, wenn die Gemeinden eine gemeinsame geografische
Grenze haben (z.B. wenn sie von derselben Autobahn, StraRe oder Allee durch-
quert werden), es fast unmaoglich ist, an einem gemeinsamen Projekt (z.B. ei-
nem interkommunalen Programm des OPNV mit Nulltarif) mitzuwirken, das
die Effizienz steigern, die Kosten senken und gleichzeitig einen besseren 6f-
fentlichen Dienst bieten konnte. Diese politisch-administrative Isolation wird
durch die problematische Beziehung der einzelnen Gemeinden zur Prafektur
Attika als der Gbergeordneten regionalen Verwaltungsbehorde verstarkt. Sie
verfligt Uber ein betrachtliches Budget fir die lokalen 6ffentlichen Dienste
und Projekte, aber verhandelt nur bilateral mit den Gemeinden, ohne Politi-
ken zur Férderung der interkommunalen Zusammenarbeit zu forcieren. Auch
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die Vorherrschaft der Automobilkultur, insbesondere in den Vororten, veran-
lasst die Autobesitzer*innen, die Verfiigbarkeit von Parkplatzen zu fordern,
anstatt den OPNV mit Nulltarif als alternative Mobilitdtsform zu unterstiitzen.
Dennoch zeigen jlngste Interviews mit Einwohner*innen von Neo Iraklio (ei-
ner Gemeinde in Attika, deren Programm des Nulltarifs im OPNV téglich 500
Personen bedient), eine starke Unterstitzung der Birger*innen fir das Pro-
gramm. Dies gilt auch fiir jene, die es nicht nutzen und Auto fahren. Es scheint
einen wachsenden Trend unter allen Bevolkerungsschichten zugunsten des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs und alternativer Mobilitatsformen wie Rad-
fahren und der Nutzung von Elektrofahrzeugen zu geben. Dies wird durch ein
erhohtes Umweltbewusstsein verstarkt (siehe Daremas 2018).

Schlussfolgerung

Wenn das Diktum wahr ist, dass eine sozio6konomische Krise auch ein »Maog-
lichkeitsfenster« der gesellschaftlichen Transformation ist, dann steht die grie-
chische Gesellschaft an einem kritischen Scheideweg. Entweder klammern sich
die Griech*innen nostalgisch an die Erinnerung an die »guten alten Tage« —
die in Wirklichkeit noch gar nicht so lange her sind —, und reproduzieren die
Logik der Suche nach privaten »Lésungen« flr ihre gemeinsamen Probleme;
oder wir werden die Fehleinschatzungen, die uns in diese verzweifelte Lage
brachten, kritisch hinterfragen und die milhsame Aufgabe, eine wirklich de-
mokratische Gesellschaft aufzubauen, die auf Egalitarismus, sozialer Gerech-
tigkeit und Solidaritat basiert, aufs Neue beginnen.

Ein guter Anfang kdnnte die Wiederbelebung des 6ffentlichen Raums sein,
nicht als neutraler Hintergrund fiir die Verwirklichung der eigenen egoisti-
schen Interessen, sondern als kollektiv gestalteter partizipativer Bereich, in
dem das institutionelle Leben sozial verantwortlich gestaltet wird, und wo
Entscheidungen und Praxen sich an der Lebensqualitdt und nicht am materi-
ellen Lebensstandard orientieren. Ein wichtiger Aspekt einer solchen Wieder-
aneignung des 6ffentlichen Raums ist es, dass ein demokratisch organisiertes
offentliches Verkehrssystem, das die Freiheit der Mobilitat fur alle garantiert,
Prioritat hat. Wir missen die kapitalistisch motivierte, privatisierte und wa-
renformige »Losungk, die die (Auto-)Mobilitat fur die einen sichert und den
anderen verweigert, hinter uns lassen.






Anna Nygard
Schweden:
Mit Planka.nu Barrieren tiberwinden

Zur Geschichte der Bewegung

Stockholm, September 2001: Die Linke war noch von den Repressalien gegen
die globalen Massenproteste, die fast drei Monate zuvor beim EU-Gipfel in
Goteborg (15/16. Juni) ihren Hohepunkt erreicht hatten, hart getroffen. Viele
Aktivist*innen wurden verletzt oder inhaftiert und noch mehr waren desillu-
sioniert oder hatten den Glauben an die Anti-Globalisierungsbewegung und
ihre Methoden verloren. Die Gipfelproteste waren ritualisiert und hatten keine
groRere Diskussion oder Aufmerksamkeit mehr fiir die wichtigen politischen
Zeitfragen hervorgerufen. Die Ziele der Proteste waren gesichtslose globale
Institutionen wie der Internationale Wahrungsfonds, die Weltbank und die Eu-
ropdische Union. Die Verbindung dieser Proteste zum Leben der Aktivist*innen
blieb unklar. Sie hatten sehr wenig mit dem taglichen Leben und den Beziehun-
gen zur eigenen Familie, zu Nachbar*innen und Kolleg*innen zu tun. Es bestand
ein Bedarf an lokalen Aktivitaten im Alltag und an politischer Organisation.

Der entscheidende Moment fiir eine neue Organisierung in Stockholm kam
genau zu dieser Zeit: Der Verwaltungsrat der Stadt erhdhte erneut die Fahr-
preise fur den 6ffentlichen Nahverkehr und dieser Akt I0ste Proteste aus. Syndi-
kalistiska ungdomsférbundet (die Syndikalistische Jugendliga — SUF) Stockholm,
ein lokaler anarchosyndikalistischer Jugendverband, initiierte einen Fahrpreis-
streik, der sofort groRe 6ffentliche Aufmerksamkeit erregte. Im Jahr 2001 hatte
noch nicht jede gemeinniitzige Organisation eine Website, und selbst SMS wur-
denals Innovation angesehen. Durch den Einsatz der neuen Kommunikations-
mittel gelang es der SUF Stockholm, einen Hype fiir ihre Kampagne loszutre-
ten. Die Aktiven nannten sie Planka.nu, was grob lbersetzt »fare-dodge.now«
(die-Tickets-umgehen.jetzt). Sie forderten einen Nulltarif in einem OPNV, der
allen Biirger*innen gemeinsam gehort und von den Beschaftigten selbst kont-
rolliert wird. Statt des ungerechten Tarifsystems beflirwortete Planka.nu eine
Steuererhohung, um die Kosten des Betriebs und fiir den erforderlichen Aus-
bau des 6ffentlichen Nahverkehrs zu decken.

Der Name »Planka.nu« kann als eine Forderung verstanden werden, aber
er ist auch eine Website-Adresse. In den friilhen 2000er Jahren entstanden
weitere Kampagnen mit ahnlichem Namen — maska.nu (Uber Aktivitdten am
Arbeitsplatz) und jagvillhabostad.nu (was Ubersetzt heifdt: »lch mochte eine
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Wohnung.jetzt«). Manche sprachen sogar von einer »Dot-now-Bewegung«.
(Der Inselstaat Niue hat ».nu« als Top-Level-Domain des Landes. Er muss tber
seine plotzliche Popularitat angenehm tberrascht gewesen sein.)

Im Gegensatz zu den meisten anderen linken aulRerparlamentarischen Be-
wegungen dieser Zeit entschied sich Planka.nu dafr, Interviewanfragen anzu-
nehmen und nutzte traditionelle Medien fir die Kommunikation. Sie machte
all dies, obwohl die publizierten Artikel zu ihrer Kampagne oft weit davon
entfernt waren, die Sache von Planka.nu zu unterstitzen.! Zuséatzlich zu ihrer
Website bestand das eigene Low-Budget-Marketing lediglich aus Zehntau-
senden von langlichen Aufklebern in schwarz-weil}, die schnell in der Stadt
verteilt wurden. Auf den Aufklebern, mit der Adresse ihrer Website und dem
Logo mit der charakteristischen Drehkreuz-Springerin, stand der Slogan: »Sie
haben nichts zu verlieren auRer lhre Geldstrafe.«

In Bezug auf Stockholm muss man drei Dinge wissen: Erstens ist die Stadt
durch soziale Segregation gepragt. In der Innenstadt wohnen die Wohlhaben-
deren, wahrend die Vororte, die tiber 6ffentliche Verkehrsmittel mit dem Zen-
trum verbunden sind, von drmeren Gruppen dominiert werden. Dadurch ent-
steht eine Situation, in der viele Menschen nur dann Zugang zu den Dingen des
Alltags haben, wenn sie den 6ffentlichen Nahverkehr nutzen.

Zweitens war »Schwarzfahren« in Stockholm schon vor dem Start von
Planka.nu eine verbreitete Praxis. Nur wurde dies damals als eine individu-
elle Angelegenheit angesehen. Durch die Schaffung einer kollektiven Identi-
tat und Praxis und mit dem konkreten Vorschlag, das Problem der teuren 6f-
fentlichen Verkehrsmittel in einer sozial gespaltenen Stadt zu I6sen, wurde
das »Schwarzfahren« zu einem politischen Thema, das nicht mehr ignoriert
werden konnte.

Der dritte Punkt ist, dass das Unternehmen, das das 6ffentliche Verkehrs-
system in Stockholm verwaltet, eine politisch gefiihrte Organisation ist, aber
fiir den Betrieb und die Wartung private Vertragspartner einsetzt. Das be-
deutet, dass der 6ffentliche Verkehr von Gewinninteressen gepragt ist, was
sich sowohl in der Personalpolitik als auch im Kundenservice widerspiegelt.
Alle Dienstleistungen, die das offentliche Verkehrsunternehmen Storstock-

! Eine Suche in der Mediendatenbank Retriever, die in schwedischen Bibliothe-
ken verfiigbar ist, ergibt nur funf Treffer fir die Suche »Planka.nu« im Jahr 2001. Re-
triever enthalt Artikel aus etwa 460 schwedischen Zeitschriften und Zeitungen, aber
es speichert keine online veroffentlichten Artikel und zeigt auch keine Treffer fur
Fernsehen oder Radio an. Anfang der 2000er Jahre weigerten sich viele Zeitungen,
Planka.nu namentlich zu erwdhnen; stattdessen gaben sie Hinweise auf die Orga-
nisation »you-know-whichg, die Betriigereien im 6ffentlichen Verkehrssystem for-
dert. Im Jahr 2010 wurden bei derselben Suche 103 Treffer erzielt, im Jahr 2011 wa-
ren es 114 Treffer. Das ist der bisherige Hohepunkt.
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holms Lokaltrafik (SL) anbietet, vom Fahren der Busse lber die Reinigung
der Bahnsteige bis hin zur Fahrscheinkontrolle, wurden an den billigsten An-
bieter vergeben; d.h. an jenes Unternehmen, das verspricht, den Auftrag zu
den geringsten Kosten auszufihren. So wird z.B. die U-Bahn von der in Hong-
kong ansdssigen MTR betrieben. Seit dieses Unternehmen im Jahr 2009 den
U-Bahn-Betrieb ibernommen hat, gab es stéandig Skandale und Proteste. Das
Unternehmen wurde von einer Gewerkschaft, die die Beschaftigten des o6f-
fentlichen Nahverkehrs organisiert, verklagt, weil es ein Gewerkschaftsmit-
glied, das 35 Jahre lang als Lokflihrer gearbeitet hatte, auf eine Stelle als Rei-
nigungskraft versetzte (P4 Stockholm 2013). Die MTR ist bertichtigt dafiir, ihre
Beschéftigten so zu iberwachen, dass selbst Toilettenbesuche zu einem Kon-
fliktstoff geworden sind (Andersson 2015).

Anstatt lediglich den Nulltarif im OPNV zu fordern, fand Planka.nu einen
Weg, um den 6ffentlichen Personennahverkehr einfach zu besetzen oder zu-
mindest seine Nutzung sehr billig zu machen. Die Kampfmalnahmen — Tarif-
streiks und direkte Aktionen — haben ihren Ursprung in der Arbeiterbewe-
gung. Sie wurden von den Initiativen zur autonomen Fahrpreissenkung im
offentlichen Verkehr in den 1970er Jahren in Italien inspiriert (Cherki/Wievi-
orka 1980). Die Protestierenden der italienischen autonomen Bewegung Ta-
rifabsenkung weigerten sich, die unangemessen teuren Busfahrscheine zu be-
zahlen, die sie fir den Weg zur Arbeit und zurlick nach Hause brauchten. Also
stellten sie ihre eigenen Fahrscheine her und zahlten nur so viel, wie sie selbst
fir fair hielten. Die Busgesellschaft reagierte darauf mit der Einstellung des
Busverkehrs. Aber da die Arbeiter*innen nicht zur Arbeit kamen, dauerte es
nicht lange, bis die Fahrpreise auf ein erschwingliches Niveau abgesenkt wur-
den. Die Methode griff auf andere Teile der Gesellschaft tiber. Der Fahrpreis-
streik vermochte es, auch die Strom- und Lebensmittelpreise zu beeinflussen.

Die Streikkasse als Solidaritdtsfonds

Um die Teilnahme am Tarifstreik von Planka.nu zu ermoglichen, wurde ein So-
lidaritatsfonds »P-Kassan« (der P-Fonds) eingerichtet, in den alle Mitglieder
monatlich 100 SEK (9,47 €) einzahlen. Wenn jemand erwischt wird, wird die
Strafe durch den Fonds gedeckt. Voraussetzung fiir diese Regelung ist, dass
die Strafe fur »Schwarzfahrer*innen, die von den Fahrkartenkontrolleur*in-
nen »zur Kasse gebeten« werden, rechtlich gesehen keine wirkliche Geldstrafe
ist. Es gibt ein besonderes Gesetz, das die »Zusatzgebiihr« im schwedischen
offentlichen Nahverkehr regelt. Die Geldstrafe ist in der Praxis ein sehr teurer
Fahrschein und keine strafrechtliche MaRnahme. »Schwarzfahrer*inneng, die
erwischt werden, erhalten also keine Vorstrafen. BuRgelder fiir »Schwarzfah-
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ren« sind auch nicht gleichbedeutend mit BuRgeldern fiir Geschwindigkeits-
Uberschreitungen mit dem Pkw auf der StraRe. Wir werden deshalb im Weite-
ren von einer Zusatzgebuhr sprechen, die fiir »Schwarzfahren« erhoben wird.

Im Jahr 2001 kostete die Monatskarte 500 SEK und die Zusatzgebiihr betrug
600 SEK. Zum Zeitpunkt der Fertigstellung dieses Beitrags, Anfang 2020, kos-
tet die Monatskarte 930 SEK (88 €). Es ist bereits angekiindigt worden, dass
sie auf 950 SEK im Jahr 2021 und 970 SEK im Jahr 2022 erh6ht werden soll.
Die Zusatzgebiihr wurde auf 1.500 SEK zuzliglich des Preises fiir einen Einzel-
fahrschein, der etwa 50 SEK betragt, erhoht (insgesamt 147 €). Die Mitglie-
der des P-Solidaritdtsfonds zahlen aber immer noch die gleichen 100 SEK wie
vor 18 Jahren. Zur Beteiligung am Solidaritatsfonds wurde kein Inflationsaus-
gleich vorgenommen.

Der P-Fonds kann im Alltag fiir jemanden, der sich weder ein Ticket noch
eine Zusatzgebuhr leisten kann, einen grofen Unterschied machen; aber aus
einer umfassenderen Sicht ist das Verfahren problematisch, da es das System
legitimieren kann, indem es dafiir sorgt, dass die zusatzlichen Gebiihren an die
Verkehrsbetriebe gezahlt werden. Auch wenn der Akt des bewussten kollekti-
ven »Schwarzfahrens« — verbunden mit Protesten — das System infrage stellt,
so ist es letztlich nicht sehr subversiv, die zusatzlichen Gebihren zu bezahlen.
Das gilt vor allem dann, wenn dies dazu fiihrt, dass immer mehr Menschen die
Zusatzgebihr akzeptieren, anstatt ihre Zahlung zu vermeiden.

Eine weitere problematische Situation entsteht, wenn die Mitglieder des P-
Fonds zu einem reduzierten Preis eine Monatskarte kaufen und dabei falsche
Angaben zu ihrem Alter machen. Dies ist eine Art halber Protest gegen die un-
fairen Tarife. Die ganze Idee des Fahrpreisstreiks und des »Schwarzfahrens«
verschwindet als Infragestellung des Systems, wenn sie lediglich als eine Me-
thode genutzt wird, um an ein billigeres Ticket zu kommen. Wenn »Schwarz-
fahrer*innen« anfangen wiirden, die Zahlung der Zusatzgebihr zu verweigern
und diese strikt ablehnen, wiirde der P-Fonds nicht mehr gebraucht werden
oder eine neue Daseinsberechtigung bekommen. Aber in jedem Fall ist der
Fonds immer noch ein wesentlicher Bestandteil der Existenz von Planka.nu.

Der P-Fonds wird woéchentlich kontrolliert und bietet eine 6konomische
Grundlage fir politische Aktivitdten rund um das Thema Nulltarif. Die Zahl
der Mitglieder liegt in der Regel bei etwa 500 pro Monat und maximal etwas
Uber 1.000. Im Sommer gehen die Mitgliederzahlen in der Regel leicht zuriick
und steigen mit Beginn des Schulsemesters wieder an. Da die meisten mo-
natlich zahlen und manchmal ein oder zwei Tage fehlen, gibt es immer Li-
cken in den Mitgliedschaften, wodurch die Gesamtzahl niedriger erscheint,
als sie wirklich ist.

Dennoch ist nur ein sehr kleiner Prozentsatz der gesamten »Schwarzfah-
rer*innen« in Stockholm beim P-Fonds versichert. Im Jahr 2013 fuhren 3%
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(Andersson 2013) der 786.000 Tagespendler*innen (Storstockholms Lokaltra-
fik (SL) 2013) ohne giiltigen Fahrausweis nach Stockholm. Hohere BulRgelder,
mehr Fahrscheinkontrollen und Fahrpreiserh6hungen haben stets zu steigen-
den Mitgliedszahlen beim Solidaritatsfonds gefiihrt. Das bedeutet wiederum,
dass in schlechten Zeiten, wenn viele Menschen BulRgelder zahlen missen,
mehr Finanzmittel zur Verfligung standen. Normalerweise werden pro Wo-
che nur eine Handvoll Fonds-Mitglieder verhaftet, aber die Zahl variiert Giber
das ganze Jahr hinweg und wird manchmal durch sporadische Kontrollen an
strategischen Punkten beeinflusst. Der Solidaritatsfonds hat es Planka.nu er-
moglicht, stets aktiv zu sein, auch in Zeiten, in denen sich weniger Menschen
an der Kampagne engagierten. Die Hauptstarke des Tarifstreiks von Planka.nu
ist, dass er ein wirkungsvolles Instrument im Alltag ist und gleichzeitig schon
heute zeigt, wie die Gesellschaft von morgen aussehen kdnnte.

Zu Beginn waren die Aktionen von Planka.nu hauptsachlich Massenaktio-
nen der offenen Verweigerung, fiir Fahrscheine zu zahlen. Bei solchen Aktio-
nen sprangen viele Menschen gleichzeitig tGber die Drehkreuze oder zwéang-
ten sich durch diese hindurch, ohne einen Fahrschein zu erwerben. Der Zweck
dieser Aktionen bestand darin, die Bewegung zu verbreitern und die zuvor iso-
lierten Einzelaktionen in ein kollektives politisches Instrument zu iberfihren.
Manchmal waren es nicht mehr als eine Handvoll, aber zu anderen Zeiten gab
es Hunderte von »Schwarzfahrer*innen«, die gemeinsam die Barrieren tber-
oder durchquerten. Bei den meisten dieser Aktionen waren die Drehkreuze
bereits gedffnet, entweder auf Initiative der 6ffentlichen Verkehrsbetriebe
Stockholms oder auf Anraten der Polizei, um einen reibungslosen Ablauf der
politischen Aktion (oder zumindest ihre schnelle Durchfiihrung) zu ermagli-
chen. In Zeiten, in denen dies nicht der Fall war, haben die Aktivist*innen die
Drehkreuze selbst ge6ffnet und mit Aufklebern, Kabelbindern oder Plastikfo-
lie versehen, sodass »Schwarzfahrer*innen« leicht hindurchschliipfen kénnen.
Die Angst seitens der 6ffentlichen Verkehrsbetriebe oder seitens der Polizei,
dass der Verkehr gestort wiirde, hat es anderen Personen, die gar nicht vor-
hatten, sich an den Aktionen zu beteiligen, erméglicht, die Barrieren sicher zu
passieren, ohne Gefahr zu laufen, beim »Schwarzfahren« erwischt zu werden.

Eine weitere traditionelle Aktion von Planka.nu ist die Warnung der Mitrei-
senden vor Fahrscheinkontrollen, entweder physisch —indem man sich in der
U-Bahn mit einem Schild hinstellt, wenn es eine Massenkontrolle an den Aus-
gangstoren gibt, —oder aber durch verschiedene technische Warnsysteme. Im
ersten Jahr der Aktionen wurden vor allem SMS-Textnachrichten verwendet.
Durch die Eintragung in eine SMS-Liste konnten sich Reisende in ganz Stock-
holm gegenseitig vor Fahrkartenkontrollen warnen und die zuséatzlichen Ge-
blihren vermeiden. Diese Praxis wurde jedoch so popular, dass das System
bereits nach wenigen Wochen aufgrund von Uberlastung zusammenbrach. In
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den letzten Jahren wurden zu diesem Zweck anstelle von Textnachrichten so-
ziale Medien genutzt. Derzeit gibt es eine Gruppe auf Facebook, die in Stock-
holm am haufigsten fur derartige Warnungen genutzt wird. Sie hat mehr als
40.000 Mitglieder, die Warnungen posten, sobald sie die Fahrkartenkontrol-
leur*innen sehen. Diese Gruppe wird aber nicht von Planka.nu organisiert.

Esist wichtig zu betonen, dass Planka.nu eine politische Bewegung und keine
Gruppe von Riipeln oder Betriiger*innen ist. Sie verfolgt politische Ziele. Alle
Aktivitaten von Planka.nu sind dokumentiert und 6ffentlich zuganglich. Planka.
nu hat regelmaRig Lehrfilme im Internet veréffentlicht, die zeigen, wie man
die Drehkreuze und Absperrungen im 6ffentlichen Verkehrssystem von Stock-
holm passieren kann. Planka.nu nahm das Thema der kommerziellen Werbung
im Verkehrswesen ins Visier, sowohl polemisch durch Artikel und Debatten,
als auch durch direkte Aktionen, indem Anzeigen entfernt oder kunstvoll er-
setzt wurden. Auch hierbei handelt es sich um politische Aktionen: Die Ein-
nahmen aus der Vergabe von Werbeflachen machen nur wenige Prozent der
gesamten Betriebseinnahmen des 6ffentlichen Verkehrssystems aus (fast die
Hélfte davon wird heute aus Steuern finanziert, der Rest kommt aus dem Fahr-
scheinverkauf), aber die OPNV-Nutzer*innen werden gezwungenermaRen mit
kommerziellen Botschaften gefiittert. Planka.nu ist als gemeinnitziger Verein
eingetragen, hat aber eine horizontale Managementstruktur. Planka.nu ver-
fligt dennoch Gber keine formelle Leitung und wird ausschlieRlich durch eh-
renamtliche Mitarbeiter*innen getragen.

Die Sprache in Besitz nehmen: Von Orwell lernen

Einige Jahre nach der Griindung von Planka.nu durch die anarchosyndikalisti-
sche Jungendliga in Stockholm wurden in Géteborg, Ostergdtland und Scho-
nen Schwesterorganisationen mit dem gleichen Namen gegriindet. In Helsinki
wurde Pummit, was auf Finnisch »planka« bedeutet, gegriindet, und dann
kam Planka Oslo in Norwegen hinzu. Planka hat im Norwegischen keine Be-
deutung, aber da Schwedisch und Norwegisch so nah beieinander liegen, ist
das Wort fir Norweger*innen verstandlich. Das norwegische Wort, das fri-
her fir »Schwarzfahren« verwendet wurde, klang nach Ansicht jener norwe-
gischen Aktivist*innen, die Planka Oslo griindeten, zu negativ. So haben sie
sich fiir das schwedische Wort entschieden.

Viele Menschen in Schweden weigern sich immer noch, tber »Schwarzfah-
ren« zu sprechen und das Wort »planka« zu benutzen. Es ist ihnen zu neutral.
Stattdessen verwenden sie zusammengesetzte Worter, die mit »Dieb« oder
»Betriiger« assoziiert sind. Die Pragung eigener Begriffe und die Schaffung
von autonomen Konzepten sind fiir Planka.nu eine wichtige Strategie, um ihre
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Erzdhlung zu kontrollieren. Rechte Rhetoriker*innen beschweren sich gerne
Uber die hohe Steuerlast, aber Planka.nu hat sich dafir entschieden, stattdes-
sen Uber die »Belastung durch Gebilihren« zu sprechen: Statt auf Steueroa-
sen zu verweisen, verwendet Planka.nu das Wort »Steuerbunker«. Ein ande-
rer Begriff, den Planka.nu mit Sturheit verwendet hat, ist »Squash-Barrierenx.
Damit werden die Barrieren am Eingang zur U-Bahn bezeichnet, die kontrol-
lieren sollen, ob jemand fir die Fahrt bezahlt hat. Es ist ein haufig auftreten-
des Problem, dass diese Barrieren Passagier*innen unabhangig davon, ob sie
bezahlt haben oder nicht, zusammenquetschen. Die dltere Generation von
Toren mit einfachen Drehkreuzen wurde heute fast vollstdndig ersetzt, und
»Squash-Barrieren« hat sich als Bezeichnung fiir die neuere Generation von
Toren mit Glastliren etabliert.

Dass »frei« ein sehr umstrittenes Wort ist, hat Planka.nu bei seiner Argu-
mentation fur den Nulltarif wiederholt erlebt. »So etwas wie ein kostenlo-
ses Lunchessen gibt es nichty, ist ein liberales Mantra, das in gewisser Weise
durchaus richtig ist. Der 6ffentliche Verkehr kostet Geld. Aber das gilt auch
fiir das Kino, und dennoch ist es manchmal maoglich, ins Kino zu gehen, ohne
Uberhaupt etwas zu bezahlen — mit Freikarten. Auch eine Firma, die Gratispro-
ben ausgibt, wird normalerweise dafir nicht kritisiert, und in Schweden gibt
es heute kaum jemanden, der sich dariber aufregt, dass Kinder Zugang zu un-
entgeltlicher zahnarztlicher oder medizinischer Versorgung haben.

Planka.nu ist auf betrdchtlichen Widerstand gestoRen. Die Organisation
wurde mehr als einmal bei der Polizei angezeigt und der Durchfiihrung illega-
ler Aktivitaten bezichtigt; aber bisher gibt es keinen Hinweis darauf, dass die
Kampagne oder ihre Initiator*innen wegen eines Verbrechens oder der An-
stiftung zu einem Verbrechen angeklagt werden. Keine der Meldungen hat zu
einer Strafverfolgung gefiihrt, sondern vielmehr dazu beigetragen, zuséatzliche
Publicity fur die Organisation und die von ihr verfolgten Themen zu schaffen.
In Diskussionen, wenn die Kritiker*innen von Planka.nu es leid sind, Giber 6f-
fentliche Verkehrsmittel zu reden, stellen sie oft die rhetorische Frage: »Was
sollte noch frei sein?« Dies zeigt, wie das Thema in eine breitere Diskussion
Uber die Gesellschaft und ihre Prioritaten und hoffentlich auch tGber Alterna-
tiven fir eine zukiinftige Gesellschaft miindet. Die Beflirwortung des entgelt-
freien OPNV fiihrt zu umfassenderen politischen Fragen liber Besteuerung,
Steuerhinterziehung, Vermdgensungleichheit und Fairness von Nutzungsge-
bihren im Allgemeinen.
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Eine Idee entwickelt sich

Obwohl Planka.nu als Reaktion auf eine Preiserhéhung begann, war man sich
innerhalb der Organisation stets der Risiken bewusst, zu sehr zu einer Bewe-
gung zu werden, die nur auf die MaRnahmen anderer reagiert. Indemihre Mit-
glieder ihre eigene Agenda zur Férderung des entgeltfreien OPNV entwickel-
ten, anstatt nur gegen Fahrpreiserhdhungen zu protestieren und abstrakte
Kritik zu Gben, etablierte sich Planka.nu erfolgreich als eine bekannte Orga-
nisation. Sie schaffte es, die Stimmen sowohl der »Schwarzfahrer*innen« als
auch der regelmaligen Fahrgaste starker zu Gehor zu bringen.

Die Prinzipien von Planka.nu — und die Taktiken, die aus ihnen hervorge-
hen —sind im Prinzip immer im »Von-unten-Aufbauen« verwurzelt gewesen.
Was klein und lokal, auf (und unter) den StraBen mit Aufklebern und selbstge-
druckten Flugblattern begann, wuchs zu einem Teil einer internationalen Be-
wegung mit solider theoretischer Grundlage heran. In einer der ersten Bro-
schiiren von Planka.nu listeten die Aktivist*innen einfach ihre Argumente fir
einen freien éffentlichen Verkehr auf: Gerechtigkeit, Okologie und Gleichheit.
Damals wurde nicht allzu viel Gber die Hintergriinde nachgedacht. Der Nullta-
rif wurde als etwas ganz Selbstverstandliches empfunden.

Im Laufe der Jahre hat Planka.nu aber eine feste theoretische Grundlage
geschaffen, von der die Organisation ausgehen kann. Die Griinde fiir die Ein-
fiihrung des Nulltarifs im OPNV sind vielfaltig. In letzter Zeit lag der Schwer-
punkt auf Umwelt- und Klimaaspekten. In vielen Stadten hat die Senkung der
Gebiihren die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs erhéht und die Zahl der Au-
tofahrer*innen verringert. Aber es gibt auch soziale Auswirkungen auf eine
Stadt mit einem Nulltarif im OPNV, die ebenso wichtig sind. Es geht nicht nur
um Zahlen, auch nicht nur um technische Fragen, nicht nur um Einkommen
oder den Ausstol von CO,. Es geht darum, in welcher Art von Stadt wir leben
wollen: Wollen wir in einer offenen, fiir alle zuganglichen und sozialen Stadt le-
ben, in der menschliche Beziehungen gedeihen kénnen? Oder wollen wir eine
geschlossene und von Grenzen umgebene Stadt, eine Uberwachungsstadt, in
der Absperrungen von der Polizei und den Sicherheitsbeamten genutzt wer-
den, eine Stadt mit internen Grenzkontrollen und Wachen, die willkirlich in
der Innenstadt patrouillieren?

In einigen Stadten wurde ein Nulltarif im OPNV fiir Senior*innen (Anders-
son Johansson 2016) eingefihrt. Der Grund dafir ist, dass Senior*innen be-
kanntermaRen eine Gruppe mit geringem Einkommen sind und schnell in die
soziale Isolation geraten, wenn sie nicht in der Lage sind, den 6ffentlichen
Nahverkehr zu nutzen. Zudem nutzen Senior*innen das System zumeist au-
Rerhalb der StoRzeiten. Aber es gibt viele andere in der gleichen Situation: Ar-
beitslose, Student*innen und Alleinerziehende, um nur drei derartige Grup-
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pen zu nennen. Genauso wie der Birgersteig eine Notwendigkeit ist, um die
Stadt fiir FuRganger*innen zuganglich zu machen, und der Fahrstuhl fir An-
gestellte und Birger*innen entscheidend ist, um die oberen Stockwerke ho-
her Gebaude zu erreichen, miissen wir den 6ffentlichen Verkehr als ein Sys-
tem betrachten, das fir den Zugang zu allen Teilen der Stadt fundamental ist.
Es geht um das Recht auf Stadt.

Der 6ffentliche Nahverkehr ist der Lebensnerv und die Blutbahn der Stadyt;
er halt das Wirtschaftssystem aufrecht und erméglicht soziale Interaktion.
Ein OPNV, der vor allem durch die Einnahmen aus dem Verkauf von Fahraus-
weisen finanziert wird, bedeutet, dass ein Millionar den gleichen Betrag fiir
die 6ffentliche Dienstleistung wie die Obdachlosen zahlt. Fiir den Millionar ist
dies ein bedeutungsloser Geldbeitrag, fiir eine Obdachlose, einen Obdachlo-
sen aber handelt es sich um einen erheblichen Teil ihrer oder seiner Tages-
einnahmen. Wiirde der OPNV aus der Einkommenssteuer finanziert werden,
dann ware diese Ungleichheit behoben: Die Reichen zahlen mehr und die Nut-
zer*innen des Verkehrssystems mit niedrigem und mittlerem Einkommen zah-
len weniger oder gar nichts. Da sich zudem mehr Menschen die Gesamtkos-
ten des Verkehrssystems teilen wiirden, wiirden die meisten Nutzer*innen des
offentlichen Verkehrs tatsachlich davon profitieren, wenn er entgeltfrei ware
(Gelin 2017). Auch Arbeitslose und Student*innen, die keine Steuern zahlen,
wirden davon gewinnen.

Studien, die die Mobilitatsmuster kartografieren, zeigen deutliche Unter-
schiede in der Art und Weise, wie Manner und Frauen sich bewegen. Man-
ner fahren in der Regel langere Strecken und mit weniger Zwischenstopps.
Oft fahren sie nur hin zur Arbeit und wieder zuriick. Frauen dagegen fahren
meist kurze Strecken mit vielen Stopps: von zu Hause zur Vorschule, weiter
zur Arbeit, zur Apotheke oder zum Brillengeschéaft, wieder zur Vorschule, dann
ein Halt beim Lebensmittelladen und hin zum Nachbarn, der sich letzte Wo-
che ein Paar Gummistiefel geliehen hat, und schlieflich wieder nach Hause.
Frauen arbeiten oft in Teilzeit, haben ein geringeres Einkommen und sind star-
ker auf zugangliche und erschwingliche 6ffentliche Verkehrsmittel angewie-
sen. Frauen als Gruppe wiirden von einem gerechteren System der Finanzie-
rung des 6ffentlichen Verkehrs profitieren.

Der Kern des Problems

Eine fir Planka.nu typisch gewordene Haltung ist der Ansatz: »Dies kann doch
nicht so schwer seinl« Aus dem Geist des heiteren Experimentierens heraus
sind alle méglichen (und unmaoglichen) Projekte versucht worden. Dies ist ein
gutes Beispiel fur Aktivist*innen in anderen Stadten.
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2007 veroffentlichte die Organisation Planka.nu ihren ersten Bericht, nach-
dem ihre Mitglieder zu dem Schluss gekommen waren, dass das Berichte-
Schreiben nicht allzu schwierig sein kdnnte. Unter dem Titel »Highway to Hell?«
(Planka.nu 2007) war der Report ein Versuch, die Mythen um den Bau eines
gigantischen Autobahnprojekts in Stockholm zu kritisieren und ad absurdum
zu fihren. Er wurde gut aufgenommen und recht weit verbreitet, was zum Teil
der Klimaaktionsgruppe Klimax zu verdanken ist. Sie hat den Bericht an das
schwedische Verkehrsamt weitergeleitet, besetzte dessen Lobby und forderte
einen schriftlichen Kommentar, wahrend einige von ihr auf einem Gettoblas-
ter das Lied »Highway to Hell« spielten.

Planka.nu schrieb weitere Berichte, einen tUber die Kosten der Barrieren im
offentlichen Verkehrssystem von Stockholm und einen tber die Vorteile des
Nulltarifs im OPNV. Im Jahr 2009 ver&ffentlichte sie einen Report mit dem Ti-
tel »Trafikmaktordningen« (Hierarchie im Verkehrswesen) (Planka.nu 2010).
Wie die vorherigen Veréffentlichungen umfasste er etwa zehn Seiten, die ge-
druckt und zu einer kleinen Broschiire geheftet wurden. Aber dieser kon-
zeptionsgeladene »Molotow« gegen die Autoindustrie und das aktuelle Mo-
bilitdtsparadigma erforderte mehr Raum. Er wurde zu »The Traffic Power
Structure« (Die Machtstruktur im Verkehr) umgearbeitet, zu einer Artikelse-
rie auf der Website von Planka.nu. 2011 wurde das Ganze zu einem kleinen
Buch mit demselben Titel weitergefihrt, das vom Koloni Forlag herausgege-
ben wurde (Planka.nu 2011).

Das Buch »Traffic Power Structure« beschreibt die Hierarchie zwischen den
verschiedenen Verkehrstragern. Das Auto steht oben an der Spitze, danach
rangieren die Nutzer*innen 6ffentlicher Verkehrssysteme. Dann kommen die
Radfahrer*innen, gefolgt von den FuRganger*innen. Und ganz unten sind die-
jenigen, die Mobilitatshilfen wie Gehhilfen oder Rollstiihle bendtigen. Das Buch
zeigt, dass Mobilitat, Klasse und Geschlecht eng miteinander verbunden sind.
Mobilitat hangt von wirtschaftlichen Ressourcen ab, wobei die Reichen einen
besseren Zugang zur Mobilitdt haben als die Armen. Das gegenwartige Mo-
bilitdtsparadigma tragt so direkt zur Zunahme der wirtschaftlichen und sozi-
alen Ungerechtigkeit bei.

Die Ressourcen, nicht zuletzt die 6ffentlichen Mittel, werden sehr ungleich
auf die verschiedenen Verkehrstrager und ihre Systeme verteilt. Diese (Fehl-)
Verteilung verstarkt die gesellschaftliche Ungleichheit. Ein obszdn hoher An-
teil der offentlichen Gelder wird fiir den Autoverkehr zur Verfligung gestellt.
Und da die nach dem Zweiten Weltkrieg entstandene Infrastruktur von Stra-
Ren und Briicken aus Sicherheitsgriinden erneuert werden muss, steigt die-
ser Anteil fir den Autoverkehr gegenwartig rasch an.

Die Analyse der Machtstrukturen im Verkehrswesen veranlasste Planka.nu
manchmal, vollig unerwartete Debatten zu fihren. Dazu gehérten feministi-
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sche Aspekte der Rdumung der Verkehrswege von Schnee, das Problem der
Benzinpreise und Umweltrassismus. Diese Debatten fiihrten auch zur Entde-
ckung einiger grundlegender Paradoxa in unserer Gesellschaft. In der globali-
sierten Welt ist man auf Mobilitat fixiert. Wir leben in einer High-Speed-Ge-
sellschaft. Wer kann, reist so oft und so weit wie méglich, um das eigene Leben
zu bereichern. Paradoxerweise reist man dann an Sandstrande, um der Trau-
rigkeit des Alltags zu entfliehen —um dem unvermeidlichen, seelenzerstéren-
den taglichen Pendeln mit dem eigenen Auto zu entfliehen!

Der Arbeitsmarkt erfordert zunehmend stets verfligbare, flexible und mo-
bile Arbeitskrafte. Gleichzeitig zeigen immer mehr wissenschaftliche Studien,
dass das tagliche Pendeln — das zwangsweise Pendeln zwischen Wohnung und
Arbeitsplatz —die Menschen krank und ungliicklich macht. Zum anderen zeigen
Untersuchungen dariiber, was Menschen im Leben glicklich macht, dass es die
Zeit mit Freunden und Familie ist, die wir am meisten schatzen, und dass das
Pendeln (mit jedem Verkehrsmittel) uns belastet und gestresst macht. Nicht
vergessen werden sollte, dass der Verkehrssektor mit seinen Emissionen, die
die globale Erwarmung verursachen, einen enormen Einfluss auf das Klima
hat. So nimmt die Zahl der Menschen, die aufgrund von klimabedingten Ur-
sachen gezwungen sind auszuwandern, standig zu.

In Anbetracht dieser Paradoxien und Widerspriiche hat sich Planka.nu auf
die Zuganglichkeit zum Verkehr und nicht auf die Mobilitat an sich konzent-
riert. Sie will so zu den Debatten liber zukiinftige Verkehrsplane und zur Stadt-
planung beitragen. Indem wir gleichzeitig lokal und global denken, kénnen
wir eine nachhaltigere Lebensweise auspragen, bei der man nicht viel fahren
muss, um eine gute Schule zu besuchen, interessante Veranstaltungen zu er-
leben oder sich in der Natur eines Stadtparks zu entspannen.

Die Idee von der Zuganglichkeit basiert auf einer gerechteren und weniger
segregierten Stadtstruktur, in der Schulen, Gesundheitszentren und andere 6f-
fentliche Einrichtungen nicht aus Profitstreben betrieben und zur Konkurrenz
gegeneinander gezwungen werden. Die Gesellschaft in unserer neoliberalen
Zeit stellt die individuelle Wabhlfreiheit iber alles andere. Dies hat uns politi-
sche Reformen beschert, die die Menschen zwingen, zwischen verschiedenen
Gesundheitszentren oder Schulen auszuwdhlen, anstatt darauf zu vertrauen,
dass es lberall in der Stadt gleich gute medizinische und Bildungseinrichtun-
gen gibt. Dies fiihrt zu einer Zunahme des Zwangspendelns und ist zugleich
eine Frage von Mobilitdt und Klasse. Indem wir unsere lokalen Zentren zurtick-
gewinnen, kdnnen wir die derzeitige Entwicklung stoppen, bei der das Ange-
bot hochwertiger Dienstleistungen auf die Innenstadte beschrankt ist. Durch
die EinfUhrung des Prinzips der Ndhe beim Angebot von 6ffentlichen Dienst-
leistungen werden wir die Qualitat dieser Dienstleistungen insgesamt verbes-
sern. Anstatt den Bessergestellten die Moglichkeit zu geben, mehr zu bezahlen,
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um dann ihre Kinder in eine bessere Schule zu bringen, bringt eine Wiederbe-
lebung des Primats der Ndhe eine Verbesserung fiir alle, die dort leben. Mit
einfachen Worten: Indem wir die Mittelklasse mit Wohneigentum dazu brin-
gen, in den Wohngebieten die Schulen und andere 6ffentliche Dienstleistun-
gen mit Menschen aus den Mietshausern zu teilen, garantieren wir eine Er-
héhung der Lebensqualitat fur alle (Planka.nu 2010: 11).

Erfolgreiche (und nicht so erfolgreiche) Projekte

Planka.nu hat immer breite Partnerschaften gesucht und mit verschiedenen
Gruppen mit unterschiedlichem Hintergrund zusammengearbeitet. Eine der
dauerhaftesten Partnerschaften ist die mit dem Netzwerk »Niemand ist ille-
gal«. In den Jahren, in denen Planka.nu in Stockholm aktiv ist, haben ihre Akti-
vist*innen erlebt, wie die Polizei systematisch mit Fahrausweiskontrolleur*in-
nen zusammenarbeitet, um Migrant*innen ohne Papiere zu finden. Da das
schwedische Gesetz keine unbegriindeten Ausweiskontrollen auf der StraRe
zuldsst, nutzt die Polizei die Gelegenheit, Personen in 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln zum Vorzeigen von Ausweispapieren aufzufordern. So entstehen an
den Zugdngen zu den Verkehrsmitteln mitten in der Stadt Personenkontrol-
len. Ein Migrant, eine Migrantin ohne Papiere kann den 6ffentlichen Nahver-
kehr nicht nutzen, ohne zu zahlen. Wenn er oder sie ohne Fahrkarte erwischt
wird, wird ein Ausweis verlangt. Wenn sie nicht die richtigen Papiere vorzei-
gen kénnen, besteht ein hohes Risiko, dass die Fahrkartenkontrolleur*innen
die Polizei rufen. Im Jahr 2012 enthdllte Planka.nu, dass Angehdorige der Poli-
zei, verkleidet als Putzfrau oder Handwerker, sogenannte »innere Grenzkon-
trollen« durchfiihrten, um Passagier*innen ohne Ausweispapiere zu suchen.
Die Enthillung erregte groRe Aufmerksamkeit und die Operation wurde weit-
hin als rassistisches Profiling kritisiert.

Nach der Griindung von Planka.nu dauerte es nicht lange, bis man sich an
die Organisation wandte, um Fragen zu stellen, die Gber das »Schwarzfahren«
oder den Nulltarif hinausgingen. Oftmals waren es regulare Fahrgaste, die von
Mitarbeiter*innen der Verkehrsbetriebe oder Sicherheitsbeamt*innen im 6f-
fentlichen Verkehrssystem schlecht behandelt oder sogar verprigelt wurden.
Sie hatten sich an den Kundendienst der Verkehrsbetriebe gewandt, aber es
wurde ihnen nicht nur nicht geholfen, sondern oftmals nicht einmal zugehort.
Manchmal bat jemand um rechtlichen Rat, wie man einen Wachmann, der kor-
perlich gewalttatig geworden war, anzeigen oder gegen eine zuséatzliche Ge-
blhr Berufung einlegen konnte. Die Aktivist*innen von Planka.nu, die selbst
keine juristische Kompetenz hatten, stellten daher sicher, dass die Stelle eines
Ombudsmanns, einer Ombudsfrau fiir den 6ffentlichen Verkehr eingerichtet
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wurde, der bzw. die sich mit Fragen dieser Art befassen wiirde. Die Rolle des
Ombudsmanns, der Ombudsfrau fur den 6ffentlichen Verkehr wird normaler-
weise einem oder mehreren Jurastudent*innen tbertragen. Sie helfen Planka.
nu inihrer Freizeit, indem sie Menschen mit konkreter Rechtsberatung unter-
stltzen, etwa vor einem Gerichtsprozess, der im Zusammenhang mit einem
Vorfall im 6ffentlichen Verkehr steht.

Im Winter 2005/2006 kam es in der Stockholmer U-Bahn zu einem Konflikt,
nachdem ein gewerkschaftlicher Sicherheitsbeauftragter, der Sicherheitsman-
gel kritisiert hatte, entlassen worden war. Der Konflikt fiihrte zu einem poli-
tischen Streik, den Planka.nu gemeinsam mit einer Gruppe unterstitzte, die
sich »Vereinigte Pendler*innen von Stockholm« nannte. Sie 6ffneten die Bar-
rieren zum o6ffentlichen Verkehr und gaben anderen Fahrgasten die Moglich-
keit, ihr Geld fiir Fahrscheine dem Streikfonds der Arbeiter*innen zu spenden,
anstatt den Fahrpreis an die Verkehrsbetriebe zu zahlen. Aufgrund der Wur-
zeln von Planka.nu in der Arbeiter*innenbewegung war es fir die Organisa-
tion immer selbstversténdlich, Solidaritat mit den Arbeiter*innen zu demons-
trieren, wenn es Konflikte zwischen Arbeitgebern und den Beschéftigten der
Verkehrsbetriebe gab. Man darf nicht vergessen: Die Verschlechterung der
Arbeitsbedingungen bedeutet fast immer ein Sicherheitsrisiko sowohl fiir die
Beschéftigten als auch fiir die Reisenden.

Als die Stockholmer Verkehrsbetriebe 2008 erklarten, dass sie die Dreh-
kreuze durch die modernen und »tarif-sicheren« »Squash-Barrieren« ersetzen
wirden, gelang es den Mitgliedern von Planka.nu, sich selbst zu filmen, wie sie
sich—wie in Frankreich — durch die gleiche Art von Barrieren quetschen muss-
ten. Der Film wurde dann an alle fiir die Entscheidung verantwortlichen Politi-
ker*innen verteilt und in den beiden groRten lokalen Nachrichtensendern im
Fernsehen gezeigt: bei SVT ABC (SVT ABC 2008) und TV4 Stockholm (TV4 Lo-
kal Nyheter Stockholm 2010). Trotz des Medieninteresses und der Warnungen,
dass der Kauf der neuen Barrieren eine totale Geldverschwendung ware, wur-
den die »Squash-Barrieren« installiert. Diese Geschichte ist eines von vielen
Beispielen dafiir, wie Planka.nu es schafft, die Aufmerksamkeit auf ihre Kam-
pagne zu lenken; aber auch dafiir, dass sie von den Entscheidungstrdger*in-
nen in ihrer Heimatstadt nur selten gehért werden.

Der erste Samstag im Marz: Tag des Nulltarifs im OPNV

Am 1. Marz 2008 wurde zum ersten Mal der »Tag des Nulltarifs im OPNV« ge-
feiert. Der Feiertag, den die Aktivist*innen von Planka.nu nur deshalb erfun-
den hatten, weil sie dachten, dass es ihn geben sollte, findet jahrlich am ers-
ten Samstag im Marz statt. Im ersten Jahr wurde er mit einer Demonstration
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in der Stockholmer U-Bahn eingeleitet. Seither wird er in vielen Stadten der
Welt mit Demonstrationen, Aktionen und Partys begangen. Seit 2010 vergibt
Planka.nu auch den »Preis fur den Nulltarif« an Personen oder Organisatio-
nen, die im vergangenen Jahr etwas Bemerkenswertes fiir den entgeltfreien
OPNV getan haben. Der Preis wird im Zusammenhang mit der Feier des »Ta-
ges des Nulltarifs« vergeben und wurde an Schiiler*innen und Aktivist*innen
sowie an Wissenschaftler*innen und an Stadte verliehen. Die Schaffung sol-
cher Ereignisse, die Aufmerksamkeit auf sich ziehen, ist ein gutes Beispiel fir
die praktische Einstellung, die die Aktivitaten von Planka.nu oft gepragt hat.

EinregelmaRiges Vergnigen fur Aktivist*innen von Planka.nu ist es, die wie-
derkehrenden Kampagnen gegen »Schwarzfahren, die von den Stockholmer
Verkehrsbetrieben SL gefiihrt werden, 6ffentlich zu persiflieren. Als die Ver-
kehrsbetriebe online einen Wettbewerb ankiindigten, bei dem Biirger*innen
eingeladen wurden, ihre eigenen Vorschlage fir das Design der Monatskarte
der Verkehrsbetriebe hochzuladen, war Planka.nu schnell dabei und hat mit
mehreren innovativen Designs mitgemacht. Darunter war ein Diagramm, das
die Preiserh6hungen der Monatskarte in den letzten Jahren zeigte; ein weite-
res war durch das Wort Plastkort (Plastikkarte) auf magenta-pinkem Hinter-
grund in der gleichen Schriftart gepragt, fur die Planka.nu bekannt ist. Durch
die Mobilisierung ihrer vielen tausend Anhanger*innen in den sozialen Medien
und die Ermutigung zur Stimmabgabe fir SL-kritische Entwirfe von Planka.
nu, rickten diese direkt an die Spitze der Abstimmungsgrafik. Die Verkehrs-
betriebe versuchten, einige von ihnen vom Voting auszuschliefen, indem sie
neue Regeln schufen, die jene Designvorschlage, die das »Schwarzfahren« un-
terstiitzen, untersagten. Aber sie konnten die Kritik nicht ganz unterbinden.
Am Ende landete eine Zeichnung, die ein zwischen den »Squash-Barrieren«
zerquetschtes Stoffkaninchen zeigt, unter die ersten drei Vorschlage. Dieses
Design konnte mehrere Jahre lang im Webshop der Verkehrsbetriebe gekauft
werden. Diese Episode ist ein groRartiges Beispiel fiir die Wirkung, die mit re-
lativ geringem Aufwand erzielt werden kann, wenn man tiber ein groRes Netz-
werk verfiligt und die Vorteile der sozialen Medien zu nutzen weil3. Die Kam-
pagne, mit der die Verkehrsbetriebe fir sich werben wollten, wurde komplett
durch Planka.nu Glbernommen, und in der Diskussion ging es am Ende vor al-
lem um den Nulltarif.

Im Laufe der Jahre nahmen viele Menschen Kontakt zu Planka.nu auf, die
sehr verschiedene Ideen und Vorschlage unterbreiteten. Planka.nu sagt oft
»ja« zu allen moéglichen Anfragen und hat es sich auch zur Ehrensache gemacht,
in unerwarteten und manchmal umstrittenen Biindnissen zu arbeiten. Das hat
zu Debatten mit politischen Gegner*innen, zu Interviews von Schulkindern und
zur Zusammenarbeit mit Musiker*innen und Kiinstler*innen gefiihrt. Oft wa-
ren die Ergebnisse gut, aber manchmal entstanden Probleme, so zum Beispiel,
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als eine Gruppe von Berufsschiiler*innen ihre Diplomarbeit Gber die Organi-
sationsstruktur von Planka.nu mit Verweisen auf Literatur Uber terroristische
Netzwerke schrieb. Selbstverstdndlich wird Planka.nu aus Prinzip immer die
Zusammenarbeit mit Menschen ablehnen, die daran interessiert sind, nach
dem Vorbild des P-Fonds einen solidarischen Rechtsfonds zu schaffen fiir Au-
tofahrer*innen, die zu schnell fahren, oder fir ein Friihwarnsystem fir jene,
die Geschwindigkeitsgrenzen tberschreiten.

Aktuelle Aktivitaten und Plane

In den letzten Monaten des Jahres 2019 hat sich Planka.nu auf die jingsten
Fahrpreiserhéhungen konzentriert und verschiedene Proteste organisiert, be-
ginnend bei klassischen StraRendemonstrationen bis hin zu Online-Petitionen
und Massenaktionen mit kollektivem »Schwarzfahren«. Der Herbst letzten Jah-
res war gepragt von den Protesten der Bevolkerung in Landern wie Chile und
Hongkong, die einen klaren Zusammenhang mit Fahrpreiserhohungen und an-
deren Fragen des 6ffentlichen Verkehrs hatten. Planka.nu folgte diesen ins-
pirierenden Bewegungen im Ausland und nahm im Laufe des Jahres an meh-
reren internationalen Konferenzen teil. Ziel aber ist es, weiterhin konkret vor
Ort zu arbeiten und gleichzeitig den Kontakt zur Welt zu halten und sich mit
dhnlichen Kampfen zu verbinden.

Internationale Treffen und Ubersetzungen der Biicher und Schriften von
Planka.nu sind wichtige Bestandteile der Arbeit zur Bildung einer internati-
onalen Bewegung fiir den Nulltarif im OPNV. Planka.nu hat zwei Biicher ge-
schrieben. Das Buch »Die Machtstruktur im Verkehr« ist bisher auf Schwe-
disch, Englisch und Deutsch erschienen und wird derzeit ins Portugiesische
Ubersetzt. Das zweite Buch »Sa kom vi 6ver sparrarna« (»Wie wir die Barrie-
ren durchbrochen haben«) gibt es bisher nur auf Schwedisch. Es handelt sich
um eine aktivistische Biografie der Geschichte und Organisationserfahrun-
gen von Planka.nu.

Da die Zahl der Fahrkartenkontrolleur*innen im gleichen Tempo wie die
Fahrpreise gestiegen ist, war es in den letzten Jahren eine der wichtigsten Ak-
tivitdten von Planka.nu, vor Kontrollen zu warnen. Dank des groRen Netzwerks
in den sozialen Medien war es den Aktivist*innen moglich, die Kontrolleur*in-
nen aufzufinden und ihre Arbeit zu sabotieren. Diese Aktivitdat wird wahr-
scheinlich fortgesetzt, ebenso wie die Zusammenarbeit mit anderen Grup-
pen und Bewegungen. Wahrend des Jahres, in dem sich die Klimastreiks nach
dem Vorbild von Greta Thunberg zu einer globalen Massenbewegung entwi-
ckelten, nahm Planka.nu an mehreren Klimaaktionen und den Protesten von
»Fridays for Future« teil.
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Abgesehen von alledem wird die laufende Arbeit mit der wochentlichen Ver-
waltung des Solidaritatsfonds fortgesetzt. Seit dem Start von Planka.nu sind
Uber 18 Jahre vergangen, und der 6ffentliche Verkehr in Stockholm ist teu-
rer denn je. Die Repression gegen »Schwarzfahrer*innen« hat zugenommen,
Infrastrukturinvestitionen geben dem Autoverkehr immer noch Vorrang, ob-
wohl die Bedrohungen fiir das Klima nicht mehr ignoriert werden kénnen. Die
Frage der Steuerfinanzierung des 6ffentlichen Verkehrs scheint auf offizieller
politischer Ebene tot zu sein. Aber anderswo, sowohl in Schweden als auch in
anderen Landern der Welt, sind die Dinge in Bewegung. In Paris wurde der 6f-
fentliche Verkehr im Dezember 2016 voriibergehend entgeltfrei gemacht. Es
war ein Versuch, die Emissionen zu reduzieren (Samuel 2014). Es ist inzwischen
eine bekannte Tatsache, dass der unentgeltliche 6ffentliche Verkehr ein effi-
zientes Instrument zur Reduzierung des Autoverkehrs ist. Die Hauptstadt Est-
lands, Tallinn, fihrte 2013 den unentgeltlichen 6ffentlichen Verkehr ein und
gab sich den Namen »Hauptstadt des freien 6ffentlichen Verkehrs«. Viele an-
dere Beispiele sind in dem vorliegenden Buch versammelt.

Auf der anderen Seite des Atlantiks mobilisiert die Bewegung fir den Null-
tarif Hunderttausende von Menschen zu Protesten, fordert unentgeltliche 6f-
fentliche Verkehrsmittel fiir alle, und selbst in den autobegeisterten US-Stad-
ten wie Kansas City und Olympia fahren Busse gratis. Die wachsende globale
Bewegung fiir den Nulltarif gibt dem lokalen Kampf Kraft, und anstatt sich in
Theorie und Nostalgie der vergangenen ruhmreichen Tage zu verlieren, sind
die Aktivist*innen von Planka.nu Stockholm entschlossen, sich in naher Zukunft
auf ihre Kernaktivitdten zu konzentrieren. Die Stockholmer Verkehrsbetriebe
haben verkiindet, die Zahl der Fahrkartenkontrolleur*innen zu verdoppeln
(Drougge 2017). Wie aber ein Sprecher des Unternehmens vor einigen Jahren
in der New York Times erklaren musste: »Mit Blick auf den harten Kern der
Schwarzfahrer*innen muissen wir feststellen, dass wir sie niemals erreichen.«
(Flegenheimer 2014) Die vergangenen Jahre haben gezeigt, dass die Gemein-
schaft der »Schwarzfahrer*innen« umso starker wird, je mehr die Stockhol-
mer Verkehrsbetriebe gegen sie vorgehen. Es kdnnte sein, dass sie letztendlich
sogar auf ihrem eigenen Terrain gewinnen kénnte und der Nulltarif im 6ffent-
lichen Nahverkehr durchgesetzt wird.
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Nennen wir es nicht frei, sondern gratis
Was ist besonders am Nulltarif im OPNV in Frankreich?

Eine Politik aus dem Nirgendwo

Frankreich hat seit den 1970er Jahren ein sehr spezifisches System der Finan-
zierung des OPNV. Typischerweise besteht das Budget der 6ffentlichen Nahver-
kehrsnetze aus drei Teilen. Der erste Teil wird von den 6ffentlichen Behdrden
abgedeckt, die den Betrieb des 6ffentlichen Verkehrs durch direkte Subventi-
onen finanzieren; Subventionen, die an einen 6ffentlichen oder privaten Be-
treiber gehen. Der zweite Teil wird von den Fahrgasten selbst erbracht, indem
sie durch die Zahlung der Fahrpreise ihren Beitrag leisten. Der dritte Teil wird
durch den »versement transport« finanziert. Das ist eine spezielle Verkehrs-
steuer, die franzdsische Gemeinden von Unternehmen mit mindestens elf
Mitarbeiter*innen erheben kénnen. In 59% aller 6ffentlichen Verkehrsnetze
in Frankreich, dies sind insgesamt 116 6ffentliche Nahverkehrssysteme, be-
tragt der Anteil, den die Fahrgéaste zahlen, nicht mehr als 15% der Gesamtbe-
triebskosten. Der Betrieb von Verkehrsnetzen, fiir die der Nulltarif im OPNV
gilt, wird entweder hauptsachlich aus dem Aufkommen aus der Verkehrssteuer
und dann aus 6ffentlichen Subventionen finanziert; oder aber er wird zu mehr
als zur Halfte aus den Zuwendungen der 6ffentlichen (Verkehrs-)Budgets fi-
nanziert, gefolgt vom Aufkommen aus der Verkehrssteuer.

Zu Beginn der 2000er Jahre war in Frankreich eine Politik, die fir die Ab-
schaffung der Fahrpreise im offentlichen Verkehr eintrat, praktisch unbe-
kannt. Einige Praktiker*innen des 6ffentlichen Verkehrs, Forscher*innen und
NUMTOTS! mochten von Compiégne gehort haben, einer kleinen Stadt nérd-
lich von Paris, die bereits 1975 den Nulltarif im OPNV einfiihrte. Ein auRerge-
wohnlicher Verkehrsingenieur oder ein Tourist, der auf einer Geschafts- oder
Besichtigungsreise Gber den Atlantik unterwegs war, kdnnte vielleicht Com-
merce, eine Vorstadtgemeinde am Stadtrand von Los Angeles, oder Chapel
Hill in North Carolina besucht haben. Das sind zwei Gemeinden, die noch fri-
her, 1962 bzw. 1974, den entgeltfreien OPNV einfiihrten. Aber gerade um die
Jahrhundertwende begann der Nulltarif in Frankreich an Popularitat zu gewin-
nen. Es war ein Prozess, der sowohl sehr schnell als auch unerwartet verlief.

1 NUMTOTS (New Urbanist Memes for Transit-Oriented Teens) ist eine Facebook-
Gruppe, die sich mit Fragen von New Urbanism und Verkehr befasst. Im Dezember
2019 hatte sie 175.000 Mitglieder.
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Im Jahr 2000 wurde der Nulltarif im OPNV in Senlis, einige Dutzend Kilo-
meter slidlich von Compiegne, eingefiihrt. Vielleicht hatten sich die Behor-
den von Compiegne inspirieren lassen. Im Jahr darauf beschloss der Ballungs-
raum Chateauroux, der von einer liberalen, rechten Mehrheit regiert wird, die
Abschaffung der Fahrpreise im Nahverkehrsnetz. Die Beamten stellten fest,
dass die lokalen Busse nicht ausgelastet waren und fast leer fuhren. Entspre-
chend der liberalen Idee von der »rationalen« Nutzung 6ffentlicher Mittel ar-
gumentierten sie: Da das Netz, ob »bezahlt« oder »kostenlos, fiir seinen Be-
trieb erhebliche 6ffentliche Subventionen bendtigt, konnte die Abschaffung
der Fahrscheine eine »unternehmerischere« und marktorientiertere Lésung
sein als ihre Beibehaltung. Fiir einige Jahre blieb Chateauroux das Symbol des
Nulltarifs im OPNV in Frankreich.

Heute ist die Idee, den OPNV zum Nulltarif bereitzustellen, d.h. eine fiir
alle gemeinsame kollektive Dienstleistung, die vollstéandig aus lokalen Steuern
und durch o6ffentliche Subventionen finanziert wird, in der 6ffentlichen De-
batte des ganzen Landes prasent. Neben einigen einzelnen Experimenten in
groReren Stadten, insbesondere im Zusammenhang mit der alarmierend ho-
hen Umweltverschmutzung (z.B. in Paris), und einer Vielzahl von 6ffentlichen
Verkehrsnetzen, in denen bestimmte soziale Gruppen (z.B. dltere Menschen)
entgeltfrei fahren kénnen, wurde der Nulltarif im OPNV nun zunehmend in
Frankreich diskutiert: im Nationalen Senat (Senat 2019), unter kommunalen
und regionalen Beamt*innen in groRen franzdsischen Stadten wie Marseille,
Paris und Rennes (Enee 2019) und bei einer Vielzahl von verkehrs- und stadt-
politischen Veranstaltungen. Und, was vielleicht am wichtigsten ist: Der Null-
tarif wurde an nicht weniger als 25 Orten eingefiihrt; in gegenwartig 23 Or-
ten wird er praktiziert (Dans 2019).

Der Anstieg der Zahl von Stidten und Gemeinden, die den Nulltarifim OPNV
eingeflihrt haben, ist nicht nur in Frankreich zu beobachten. Weltweit ist die
Zahl der Fille eines umfassenden tarif- und fahrscheinlosen OPNV — das sind
Verkehrssysteme, die zumindest mehrere Strecken befahren und der groRRen
Mehrheit der Nutzer*innen fiir mindestens zwolf Monate Fahrten zum Null-
tarif anbieten (zur Diskussion eines umfassenden bzw. partiell entgeltfreien
OPNV siehe Kebfowski 2019) — deutlich gestiegen: von nur sechs im Jahr 1980
auf 61 im Jahr 2010. In den folgenden sieben Jahren wuchs diese Zahl auf 99,
um sich dann bis Ende 2019 auf 115 zu erhdéhen. Alleinin Polen gab es vor 2007
keine einzige Gemeinde, die den 6ffentlichen Nahverkehr véllig unentgeltlich
zur Verflgung stellte. Heute ist dies zumindest in 33 Gemeinden der Fall, wo-
bei die reale Zahl wahrscheinlich noch viel hoher ist.?

2 Siehe dazu den Beitrag von tukasz tugowski in diesem Buch.
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Die rasch wachsende Popularitit der Einfiihrung des Nulltarifs im OPNV in
Frankreich weist jedoch einige Besonderheiten auf und ist von besonderen
Widerspriichen gepragt. Im Folgenden versuche ich, sie genauer darzustellen.

Aubagne: Abschaffung der Fahrscheine im OPNV,
um »Dinge anders zu machen«

Nach Chateauroux haben sich eine Reihe weiterer franzdsischer Gemeinden
fuir den Nulltarif im OPNV entschieden. Zu diesen Gemeinden gehérten Vitré
(2001), Issoudun und Mayenne (beide 2002), Figeac (2003), Arcachon und Gap
(beide 2005), Pont-Sainte-Maxence (2006), Neuves-Maisons (2007), Castres-
Mazamet, Cluses und Noyon (2008). Eine groRere Verbreitung fand das Kon-
zept des Nulltarifs im OPNV in Frankreich jedoch erst nach seiner Einfiihrung
in der »Agglomerationsgemeinde Pays d'Aubagne et de I'Etoile« (CAPAE) im
Jahr 2009. Die im Umfeld von Marseille gelegene CAPAE war damals ein Ver-
bund von 12 Gemeinden, von denen die gréRte Aubagne ist.

Aubagne ist eine kleine Stadt am Ostlichen Rand von Marseille in Stidfrank-
reich. 2014 hatte sie rd. 45.000 Einwohner*innen. Die Stadt liegt im Herzen
des Gemeindeverbunds Pays d'Aubagne et de I'Etoile. Neben Aubagne gibt es
elf weitere Gemeinden, die Teil von CAPAE sind,? in denen insgesamt etwas
mehr als 100.000 Menschen leben.

Der Nulltarif im OPNV wurde im Mai 2009 nicht nur in Aubagne, sondern
in allen zwolf Gemeinden der Region zugleich eingeflihrt. Das bedeutet, dass
die Nutzung von Bussen der Gemeinde und die Fahrt mit der lokalen Strallen-
bahn fir alle ohne jede Einschrankung unentgeltlich wurde. Es werden keine
Tickets mehr ausgestellt und es gibt keine Fahrscheinkontrolle. Gemessen an
der relativ geringen GroRe des Territoriums des Gemeindeverbunds CAPAE ist
das offentliche Verkehrsnetz relativ gut ausgebaut. Es besteht aus elf regula-
ren Buslinien und 13 Schulbuslinien. In Aubagne selbst verkehrt zudem die ein-
zige Strallenbahnlinie, eine der kiirzesten der Welt. Sie ist nur 2,8 km lang. In
den Jahren vor der Abschaffung des Fahrpreises wurde das Netz schrittweise
modernisiert, indem neue On-Demand-Buslinien hinzugefiigt und die Gesamt-
frequenzen erhéht wurden. Mit anderen Worten: Der Nulltarif war einer von
mehreren Schritten in einer langfristigen Strategie zur Verbesserung der 6f-
fentlichen Verkehrsdienste. Die Tatsache, dass er auch nach Abwahl jener lo-
kalen Regierung, die ihn einfiihrte, Bestand hatte, beweist, dass eine solche

3 Neben Aubagne umfasst der Gemeindeverbund CAPAE folgende Gemeinden:
Auriol, Belcodéne, Cadolive, Cuges-les-Pins, La Bouilladisse, La Destrousse, La Penne-
sur-Huveaune, Peypin, Roquevaire, Saint-Savournin, Saint-Zacharie.
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Politik nachhaltig sein kann. Sie steht auch nicht im Widerspruch zu den Be-
miihungen, den OPNV als eine qualitativ hochwertige Dienstleistung zu ge-
stalten. Dartber hinaus scheint der besondere Fall des Nulltarifs in Aubagne
als Teil einer lokalen Raumpolitik zu fungieren, die sich gegen die konkurrenz-
getriebenen Agenden des urbanen Neoliberalismus richtet.

Obwohl sein 6ffentliches Nahverkehrsnetz nicht besonders komplex ist — es
besteht heute aus 20 regelméaRigen Buslinien, zehn Schulbuslinien und einer
einzigen StraRenbahnlinie —, wurde Aubagne zu einem in den linken Medien
viel diskutierten Fall (Doumayrou 2012). Als damals groRtes Gebiet Frankreichs
mit einem Nulltarif im OPNV und als erstes, das die Schwelle von 100.000 Ein-
wohner*innen tiberschritt, wurde es zu einem Symbol des Nulltarifs im OPNV.
Es verlieh der Debatte liber das Konzept von »Gratuité«, »Gratis« der Entwick-
lung und Bereitstellung »freier Glter und Dienstleistungen, zu denen jede und
jeder unentgeltlich Zugang hat, neuen Schwung. Fir Jean-Louis Sagot Duvau-
roux, Philosoph und Dramatiker und gliihender Befiirworter der Hinwendung
Aubagnes zum OPNV mit Nulltarif, bedeutet »Gratuité« freier Zugang zu Gii-
tern; entweder weil es sie im Uberfluss oder durch politische Intervention gibt:
»Wahrend der Markt die Guter an jede/n nach seiner/ihrer Zahlungsfihigkeit
verteilt, bietet Gratuité die Glter jeder/jedem nach ihren/seinen Bedrfnissen
an. Gratuité bezeichnet also einen Fortschritt der Zivilisation.« (Lejeune 2013)

Wichtigist, dass diese Logik der Gratuité tiber die Idee hinausgeht, »freie«Gi-
ter nur den Angehdérigen der unteren sozialen Schichten zur Verfligung zu stel-
len, indem beispielsweise den Armen, Arbeitslosen oder alteren Menschen ein
wsozialer Fahrpreis« gewahrt wird. Laut Paul Aries, einem franzésischen Poli-
tikwissenschaftler, »gibt es zwei vollig gegensatzliche Konzepte von Gratuité.
Eines davon funktioniert als Ergdnzung des gegebenen Systems — fiir die Ar-
men —, aber es hort nie auf, herablassend zu sein: Sind Sie tatsachlich ein Ar-
beitssuchender oder ein faules Schwein? Aber es gibt auch Gratuité, das eman-
zipiert: Das Schone an einer 6ffentlichen Schule ist, dass niemand fragt, ob
das Kind aus einer reichen oder armen Familie stammt...« (Bouchet-Petersen
2013). Diese Sichtweise geht davon aus, dass »freie« Glter — entgegen den
marktorientierten Dogmen, die in den verkehrstechnischen und wirtschafts-
wissenschaftlichen Debatten vorherrschen — einen hohen Wert haben kén-
nen, obwohl oder gerade weil sie entgeltfrei angeboten werden.

Die Identitdt des Gemeindeverbunds CAPAE wurde durch die Beziehung
zum benachbarten Marseille geprdgt. Nach dem Zweiten Weltkrieg erlebten
Aubagne sowie die umliegenden Dérfer und Stadte eine intensive Suburbani-
sierung. Die Bevolkerung des Gemeindeverbunds CAPAE wuchs schnell, und
in einigen seiner Dorfer vervierfachte sich die Zahl der Einwohner*innen zwi-
schen den 1960er und den 2000er Jahren. Gleichzeitig verdnderte sich die so-
ziale Zusammensetzung des Gemeindeverbunds. In dem MalRe, wie Mitglieder
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der Mittel- und Oberschicht aus Marseille hinzuzogen, stieg der Anteil der An-
gestellten, wahrend der der Arbeiter*innen zuriickging. Darlber hinaus hat die
fortschreitende Suburbanisierung innerhalb des Gemeindeverbunds zu einer
internen sozialrdumlichen Ungleichheit geflihrt. Wahrend die Angestellten, die
nach Marseille zur Arbeit pendeln, lieber in dufReren CAPAE-Gemeinden woh-
nen, von denen viele wunderschén gelegene ehemalige Dorfer sind, gibt es in
der Stadt Aubagne eine starke Prasenz der Arbeiter*innenklasse und der Ar-
men. SchlieRlich hat die Suburbanisierung zu einer immer héheren Mobilitat
gefiihrt. Viele Bewohner*innen des Gemeindeverbunds pendeln zu ihren Ar-
beitsplatzen in Marseille. Umgekehrt entfallt die Halfte der Arbeitsplatze im
Gemeindeverbund auf Beschéaftigte mit Wohnsitz auRerhalb des Gemeinde-
verbunds. Viele kommen aus Marseille (Zobel 2010). Diese Muster spiegeln
sich deutlichin der gut ausgebauten Verkehrsinfrastruktur wider. Zwischen Au-
bagne und Marseille gibt es eine dreigleisige Eisenbahnlinie und eine sechs-
spurige Autobahnverbindung.

Der Gemeindeverbund CAPAE ist jedoch viel mehr als nur eine Periphe-
rie von Marseille. Nach Ansicht der lokalen Politiker*innen und Aktivist*in-
nen vermied er es, ein Vorort von Marseille zu werden, was zum Teil auf das
starke Engagement fiir eine soziale Umverteilungspolitik zuriickzufiihren ist.
Seit mehreren Jahrzehnten werden viele seiner Gemeinden von linken, ja sogar
kommunistischen Biirgermeister*innen regiert. Dies steht im starken Gegen-
satz zu den rechtsgerichteten politischen Traditionen von Marseille sowie der
Region Provence-Cote d'Azur, die in den letzten zwei Jahrzehnten zunehmend
eine spekulationsbasierte urbane unternehmerische Politik verfolgten. Im Ge-
gensatz dazu hat der Gemeindeverbund CAPAE weiterhin eine sozialstaatli-
che Politik betrieben und sich selbst als »Genossenschaft« der Gemeinden
bezeichnet, als Drehscheibe, die »die Dinge anders machen« (Claux 2014) will.

Dieses Herangehen lag eindeutig der Entscheidung zugrunde, auf den Null-
tarifim OPNV umzusteigen. Die erste Erwahnung des Nulltarifs in Aubagne geht
auf die Kommunalwahlen vom Marz 2008 zuriick. Wahrend des Wahlkampfs
entwickelte die sogenannte Regenbogenkoalition aus kommunistischen, so-
zialistischen, Griinen und zivilgesellschaftlichen Akteuren die Idee, die Fahr-
scheine im 6ffentlichen Nahverkehrsnetz abzuschaffen. In Kenntnis einer Reihe
von Erfahrungen aus dem Nulltarif in ganz Frankreich, insbesondere in Chate-
auroux im zentralen Teil des Landes, einigten sich die lokalen Politiker*innen
schnell auf ein gemeinsames Vorgehen. |hr Plan war es, allen Nutzer*innen
bedingungslos freien Zugang zum 6ffentlichen Verkehr zu gewahren und die
entgangenen Einnahmen sowie die hdheren Ausgaben infolge der wachsenden
Nachfrage nach offentlichen Verkehrsmitteln durch die Erhéhung einer lokal
erhobenen Verkehrssteuer, der »versement transport, zu finanzieren (siehe
unten). Diese Idee wurde im Zusammenhang mit der erstmaligen Einfihrung
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des Nulltarifs in der Woche zwischen zwei Kommunalwahlen (organisiert am
9. und 16. Marz 2008) angekiindigt. Das Ziel sei, einen breiteren Zugang zum
OPNV zu erméglichen und die Kaufkraft der lokalen Bevélkerung, insbesondere
der Armen, Jugendlichen und &lteren Menschen, zu steigern. Die Lokalpoliti-
ker*innen betonten weiterhin, dass es der Regenbogenkoalition darum ginge,
die starke symbolische Dimension des Nulltarifs zu betonen. Unentgeltliche
Busse waren ein Wahlversprechen, das die Menschen zum Trdumen brachte.

Der Ubergang zum Nulltarif zog fiir die lokalen Behdrden keine nennens-
werten Kosten nach sich. Vor der Einfiihrung des Nulltarifs kostete ein re-
guldres Einzelticket im Gemeindesverbund einen Euro. Ein nicht ermaRigtes
50-Fahrten-Abo wurde mit 20,50 Euro berechnet, was im Jahr 2008 1,5% des
durchschnittlichen monatlichen Nettolohns ausmachte (Institut national de
la statistique et des études économiques 2017). Bis zu 22% der Fahrten wur-
den unentgeltlich durchgefiihrt. »Schwarzfahren« war verbreitet (ATT-CAREX
2006). Dies alles bedeutete, dass die Einnahmen aus den Fahrpreisen nur 8,6%
der Gesamtkosten fiir den OPNV deckten. Ein Biirgermeister rdumte ein, dass
»die Einnahmen aus dem Ticketverkauf sehr niedrig waren. Es waren Peanuts
im Vergleich zu den Gesamtausgaben fiir den 6ffentlichen Verkehr.« Die loka-
len Unternehmen konnten davon liberzeugt werden, ihre Zahlungen fir den
offentlichen Personenverkehr zu erhéhen. Wie mir ein Beamter, der die Ver-
handlungen mit mehreren Generaldirektoren von Unternehmen gefiihrt hat,
sagte, »waren sie, in ihrem Wissen, dass sie im Gegenzug eine Dienstleistung
fiir ihre Angestellten erhalten wiirden ... Gberraschenderweise bereit, mehr
zum Nahverkehr beizutragen... Es war eine Art Vereinbarung auf der Basis von
»Geben und Nehmen«.« Eine kirzlich durchgefiihrte Studie zeigt, dass das ent-
geltfreie und das »normale« 6ffentliche Verkehrsnetz einem ahnlichen Finanz-
modell folgen (Poinsot/Gosset 2019).

Die Abschaffung der Tickets ermdoglichte es den CAPAE-Behorden, in gewis-
sem Umfang den Verkehr zu erhéhen. Nach franzésischem Recht ist der »ver-
sement transport« eine Steuer, die die Kommunen von Unternehmen mit mehr
als elf Beschéftigten erheben kénnen. Vor Einfihrung des Nulltarifs wurde sie
von etwa 9% der lokalen Unternehmen bezahlt. Berechnet auf der Grundlage
des Gesamteinkommens aller Beschéftigten der betreffenden Unternehmen
konnte die Steuer zunachst von 0,6% auf 1,05% im Jahr 2009 erhéht werden,
als die Einwohnerzahl des Gemeindeverbunds CAPAE die Schwelle von 100.000
Einwohner*innen Uberschritt. Die zweite Erhdhung (auf 1,8%) war moglich,
nachdem der Gemeindeverbund den Bau einer StraRenbahnlinie beschlossen
hatte — ein Projekt, das als integraler Bestandteil des Ubergangs zum Nulltarif
anzusehen ist. Beide Steuererhéhungen wurden von den lokalen Unterneh-
men unterstitzt. Wie ein Blrgermeister einer der CAPAE-Gemeinden erklart,
»kénnen wir davon ausgehen, dass die Zunahme der Verkehrssteuer zusatz-
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liche Kosten fiir [lokale Unternehmen] verursacht hat. Aber wir trafen auch
einige Chefs von Unternehmen..., die sagten, dass dies ihnen wert sei, wenn
ihre Beschéftigten punktlich ankommen, weil sie von den Verkehrsbetrieben
abgeholt werden und nicht der Hektik ausgesetzt sind, die man auf den Stra-
Ren beobachten kann. Sie waren bereit, zur Verkehrssteuer beizutragen, da
sie wussten, dass sie im Gegenzug eine lohnende Dienstleistung erhalten wiir-
den.« Veolia, der lokale Betreiber des 6ffentlichen Nahverkehrs, war sofort
an Bord, da er hoffte, dass der Nulltarif seine Beziehungen zu den lokalen In-
teressengruppen starken wiirde, auch wenn die Abschaffung der Tickets eine
Reihe von operativen und sicherheitsrelevanten Herausforderungen mit sich
brachte. Ein ehemaliges Mitglied des Rates des Gemeindesverbundes erzahilt:
»lch habe den Verantwortlichen fiir Veolia auf nationaler Ebene kontaktiert.
Ich stellte ihm die Frage: Bist du dabei? Ich versichere Ihnen, ihr Chef hat flinf,
vielleicht zehn Sekunden dariiber nachgedacht und zugestimmt, obwohl sie
es nie zuvor getan hatten.«

Dies verweist zugleich auf einen tiefgreifenden Widerspruch, der auch in
anderen franzésischen Gemeinden zu finden ist. Zwar wurde der Fahrpreiszu-
schlag als »alternative« Politik eingefiihrt, doch wird dabei eng mit dem loka-
len OPNV-Betreiber zusammengearbeitet, der als Niederlassung des multinati-
onalen Unternehmens Veolia fungiert. Veolia war trotz seines offensichtlichen
Fokus auf die Profitabilitat fast sofort bereit, sich zu beteiligen. Das Unterneh-
men hatte die Erwartung, dass der entgeltfreie OPNV seine Beziehung zur lo-
kalen Verwaltung starken wiirde. Es bleibt aber der Widerspruch zwischen der
Infragestellung kapitalistischer Interessen in der Stadtpolitik einerseits und der
Akzeptanz der Unternehmensinteressen andererseits. Wie ich bereits an ande-
rer Stelle erklart habe (Kebtowski 2018), ist dieser Widerspruch fir die lokalen
Busfahrer*innen sehr spiirbar. Wahrend sie sich dariiber freuen, dass die Ab-
schaffung der Fahrpreise ihre Arbeit erleichtert hat, sehen sie, dass die friihe-
ren Fahrausweiskontrolleur*innen als Mitarbeiter*innen »wieder eingestellt«
wurden, jetzt aber, um die Leistung der Busfahrer*innen zu Gberwachen.

Aufgrund der Erhohung der Verkehrssteuern stieg das Aufkommen aus
eben diesen Steuern von 3,2 Mio. Euro auf 8,9 Mio. Euro jahrlich, eine Stei-
gerung um 5,7 Mio. Euro. Dartiber hinaus konnten jahrlich 160.000 Euro an
Betriebskosten eingespart werden (z.B. fir den Druck der Tickets und ih-
ren Verkauf, fir die Maschinen zur Entwertung und fir Kontrollen). Damit
konnten die Kosten fiir die Abschaffung des Fahrpreises weitgehend gedeckt
werden: 710.000 Euro entgangene Einnahmen aus dem Ticketverkauf und
860.000 Euro, die durch die gestiegene Nachfrage nach den Verkehrsleis-
tungen entstanden. Da die Einnahmen also um 5,86 Mio. Euro und die Kos-
ten nur um 1,57 Mio. Euro stiegen, wurden neue Nettoeinnahmen von 4,29
Mio. Euro erzielt. Dies ist schon deshalb wichtig, weil der Haushalt des Ge-
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meindeverbunds CAPAE fiir den 6ffentlichen Verkehr nicht mehr als neun
Millionen Euro betragt.

Die Kapazititen des OPNV des Gemeindesverbunds waren vor der Abschaf-
fung der Tickets schlecht genutzt. Die Umstellung auf ein System mit Nulltarif
fiihrte zu einem sehr deutlichen Anstieg des Passagieraufkommens. Im Jahr
2008 wurden 1,9 Mio. Fahrgaste beférdert. Im Jahr 2011 stieg diese Zahl auf
4,48 Mio., was einer Zunahme der Fahrgastzahlen um iber 230% entspricht.
Nachdem die Verkehrsbetriebe dieses Niveau in den Jahren 2012 und 2013
gehalten hatten, stieg seit 2014 die Fahrgastzahl erneut an, als die StraRRen-
bahnlinie Aubagne eréffnet wurde. Die Fahrgastzahlen wuchsen von 4,8 Mio.
im Jahr 2014 weiter auf 5,5 Mio. im Jahr 2015. In nur sieben Jahren, zwischen
2008 und 2015, verzeichnete die Zahl der Fahrgaste im 6ffentlichen Verkehrs-
netz des Gemeindesverbunds CAPAE ein Wachstum um fast das Vierfache. Es
ist wichtig zu betonen, dass vor allem Jugendliche, alleinerziehende Mutter
und altere Menschen den OPNV zum Nulltarif nutzten.

Es ist zwar nicht einfach, festzustellen, welche Verkehrsmittel die neuen
Fahrgaste vorher nutzten. Aber es ldsst sich nachweisen, dass ein erheblicher
Teil von ihnen vorher auf Privatautos angewiesen war. Vor Einfiihrung des Null-
tarifs war der Verkehr in dem Gemeindeverbund CAPAE eindeutig von Privat-
fahrzeugen dominiert. Bis zu 71% aller Fahrten wurden im Auto durchgefiihrt,
wahrend 22% zu FuB zuriickgelegt wurden. Der 6ffentliche Personenverkehr
hatte nur einen Anteil von 5%, gefolgt vom Radfahren mit 2%.

Es ist ebenfalls schwierig festzustellen, wie genau die Einfihrung des Null-
tarifs diese Situation verdndert hat, da Veranderungen in der Nutzung ver-
schiedener Verkehrsmittel nur durch gelegentliche kleinere Erhebungen ge-
messen wurden. Dennoch lasst sich feststellen, dass unter den Fahrgéasten,
die erst nach Abschaffung der Tickets auf den 6ffentlichen Verkehr umstie-
gen, nur 20% zu FuB und 10% mit dem Fahrrad unterwegs waren. Dies wider-
spricht der bestehenden Kritik, dass der Nulltarif angeblich nur Radfahrende
und zu FuR Gehende anspriche. Bis zu 50% der neuen Fahrgiste des OPNV hat-
ten vorher Pkw oder Motorrdader genutzt (CAPAE 2012). Allerdings gaben nicht
mehr als 20% der Befragten innerhalb dieser Gruppe an, dass die Abschaffung
der Fahrpreise der Hauptgrund fiir ihren Umstieg auf den OPNV gewesen sei.
Nimmt man die Zahlen zusammen, so zeigt sich, dass »trotz einer starken Ent-
wicklung des OPNV-Netzes das Auto ein bevorzugtes Verkehrsmittel bleibt«
(Transdev 2013: 11) und die Abschaffung der Fahrtickets nur eine geringe Ver-
lagerung des Verkehrs vom Auto auf den 6ffentlichen Verkehr ausgel6st hat.

Der Ehrgeiz bei der Umstellung auf den Nulltarif geht Glber mobilitatsbezo-
gene Fragen hinaus. Einerseits hat sich der Nulltarif als finanziell tragfahig er-
weisen, hat Autofahrende teilweise zum Umstieg auf den OPNV gebracht und
war auf keinen Fall schadlich fiir die Qualitat des 6ffentlichen Verkehrs. Ande-
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rerseits hat der Nulltarif im OPNV eine wichtige politische und symbolische
Dimension. Eines der Hauptziele hinter Aubagnes Nulltarif scheint in dem Be-
streben zu liegen, sich der politischen Agenda von Marseille entgegenzustel-
len. Marseille als direkter Nachbar des Gemeindesverbunds CAPAE folgt den
Prinzipien des neoliberalen Stadtebaus und stitzt sich auf Megaprojekte, die
in der Hoffnung durchgefiihrt werden, Finanzkapital anzuziehen. Der Verkehr
spielt eine wichtige Rolle in dieser Agenda: Er ist einerseits als Instrument der
Stadterneuerung und der 6ffentlich gelenkten Gentrifizierung konzipiert und
wird andererseits als kostenpflichtiger Dienst verstanden, der mit anderen
Verkehrstragern in Konkurrenz um die Kund*innen steht. Infolgedessen blei-
ben die wichtigsten Entwicklungstendenzen im Verhaltnis zwischen Stadt- und
Verkehrspolitik unangetastet. Autos dominieren weiterhin die StraRen von
Marseille, die Entwicklung des offentlichen Verkehrs ist unberechenbar und
abhangig von Stadterneuerungsprojekten, die mit Immobilienspekulationen
verknipft sind. Die Kosten fir den 6ffentlichen Personenverkehr sind nach
wie vor hoch, sodass groRe Teile der Bevélkerung von Marseille, insbeson-
dere in den berlichtigten Banlieues, vom Stadtzentrum ausgeschlossen sind.

Im Gegensatz zu Marseille war es das Ziel des Gemeindeverbunds CAPAE,
eine radikal andere Politik zu betreiben: Anstatt an der Standortkonkurrenz
der Stadte teilzunehmen und spekulative und ausgrenzende politische Pro-
jekte durchzufiihren, wurde die Abschaffung der Fahrtickets im OPNV als Zei-
chen der Solidaritat zwischen den Stadten und Gemeinden und einer sozial in-
klusiven politischen Agenda konzipiert. Anstatt den Verkehr als Ware auf dem
Markt zu behandeln, der zu einem konkurrenzfahigen Preis angeboten werden
muss, haben die Kommunen den 6ffentlichen Charakter des kollektiven Ver-
kehrs als frei und allgemein zugangliches Element der 6ffentlichen Daseinsvor-
sorge betont. Diese Strategie steht in direktem Zusammenhang mit der inne-
ren Ungleichheit innerhalb der GroRgemeinde CAPAE, deren zwolf Gemeinden
in Bezug auf GréRe und Bevolkerung sehr verschieden sind. Der Nulltarif be-
kdampft diese Ungleichheit, anstatt sie zu verscharfen, und baut auf den be-
stehenden Bemiihungen zur Verbesserung der 6ffentlichen Verkehrsdienste
auch auBerhalb von Aubagne auf. In den Jahren vor der Einfihrung des Null-
tarifs gehoérten zu diesen Diensten Schulbus und Expressbuslinien zwecks Ver-
besserung der Verbindungen zwischen den Gemeinden.

Die durch den Nulltarifim OPNV geférderte territoriale Integration hat eine
immanent soziale Dimension: Im Gegensatz zu Marseille, wo viele Jugendliche
isoliert in ihrer Nachbarschaft sind, ermoglichte der freie Zugang zu Bussen
und StraBenbahnen in der GroRgemeinde CAPAE den Jugendlichen, ihr Ter-
ritorium neu zu entdecken. Wie mir ein Autor des Redaktionskollektives fur
das lokale Nulltarif-Programm sagte, »wirkt er wie ein Klebstoff, der unsere
Gesellschaft und unser Territorium zusammenhalt«, Verbindungen Gber das
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Territorium hinweg herstellt und »das Entstehen von Ghettos verhindert«. Ein
Sozialarbeiter in Aubagne erklart: »Wenn man die jungen Menschen sieht, die
keinen Job haben, die keine Mittel haben, um fiir den Transport zu bezahlen,
erlaubt ihnen der Nulltarif, fiir ein oder zwei Wochen einen befristeten Job
zu finden. Kostenlose 6ffentliche Verkehrsmittel sind fiir die Jugendlichen aus
benachteiligten Haushalten und schwierigen Stadtvierteln wichtig. Jetzt sind
sie durch die StraBenbahn mit dem Stadtzentrum verbunden, wo vorher nur
wenige Kinder aus ihrer Nachbarschaft aussteigen wiirden.« Ein lokaler Poli-
tiker geht so weit zu sagen, dass der Nulltarif »den Jugendlichen ein erstaun-
liches Gefiihl der Freiheit vermittelt und ihnen das Recht auf die Stadt gibt. Es
ist ein bisschen wie ein neuer Mai 1968.«

Die Entscheidung zur Einfiihrung des Nulltarifs im OPNV erméglichte es
der GroRgemeinde CAPAE, ihre politische Identitdt hervorzuheben. Anstatt
neoliberale Einstellungen nachzuahmen, widersetzt sich der Nulltarif diesen
und realisiert ein lokales Engagement bei der »Entwicklung einer eigenstandi-
gen Politik« (Claux 2014: 243) und einer radikal anderen Vision von Urbanitat.

Diinkirchen: Entgeltfreier OPNV als Strategie
zur urbanen Belebung

Seit der Einfiihrung des entgeltfreien OPNV in Aubagne im Jahr 2009 sind in
Frankreich fast jedes Jahr weitere Stadte und Gemeinden diesem Beispiel ge-
folgt: Chateaudun, Libourne und Muret (alle 2009), Manosque (2010), Graulhet
(2013) und Gaillac (2014), Saint-Flour (2015), Niort (2017), Dinan, Villeneuve-
sur-Lot und Dinkirchen (2018). Diinkirchen ist die vorerst letzte in dieser Reihe
von Gemeinden. Dinkirchen hat in den laufenden Debatten zum Nulltarif im
OPNV den symbolischen Status eines Referenzprojekts ibernommen, den
bisher Aubagne innehatte. Diinkirchen liegt am Armelkanal, nur 10 Kilome-
ter von der belgischen Grenze entfernt. Es ist ein wichtiges Industriezent-
rum, das groRe Olraffinerien, Stahlwerke, Aluminiumfabriken und Unterneh-
men der chemischen Industrie beherbergt. Historisch gepragt aber wurde
die Stadt durch seine Industrien, die mit der Schifffahrt verbunden waren.
Ende der 1980er Jahre wurde die Werft von Diinkirchen — eine der gréRten in
Frankreich — geschlossen. Dies leitete den Niedergang der Stadt ein. Sie war
doppelt getroffen — durch die Deindustrialisierung und die Suburbanisierung.

Zweieinhalb Jahrzehnte spater kampft Diinkirchen immer noch darum, sein
Image zu verdndern, die gehobene Mittelschicht zurick in die Stadt zu locken
und mit der Vorherrschaft des Autos im Verkehr umzugehen. Die Kommunal-
wahlen im Jahre 2014 brachten Patrice Vergriete an die Spitze der Verwal-
tung, einen Ex-Sozialisten, der in einem der Arbeiter*innenwohngebiete der
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Stadt aufgewachsen ist und die Einfiihrung des Nulltarifs im OPNV als seinen
wichtigsten Wahlvorschlag ankiindigte. In seiner Vision war die Abschaffung
der Tarife Teil eines groR angelegten Stadterneuerungsprogramms, das Dln-
kirchen in eine lebendige und attraktive Stadt verwandeln wiirde — in eine
Stadt, die sich ihrer Geschichte annimmt und sich gleichzeitig der Herausfor-
derung stellt, sich auf eine starker dienstleistungsorientierte stadtische Wirt-
schaft umzustellen. Der erste Test mit dem entgeltfreien OPNV fand zwischen
September 2015 und September 2018 statt, als der OPNV an den Wochenen-
den unentgeltlich wurde. Die Auswirkungen waren unmittelbar spiirbar, wie
eine Studie der lokalen Beh6rden zeigte (Briche/Huré 2017). Das 6rtliche Bus-
netz zog mehr Fahrgdste an: samstags wurde ein Anstieg um 29%, sonntags
um 78% verzeichnet. Dies bedeutete, dass taglich etwa 5.000 Fahrgdste mehr
befordert wurden: vor allem Jugendliche, dltere Menschen und Menschen in
wirtschaftlichen Schwierigkeiten.

Aber erst, als die Fahrpreise im September 2018 vollstdndig abgeschafft
wurden und der Nulltarif im OPNV Teil der tiglichen Realitit der Diinkirch-
ner*innen wurde, konnte man die Auswirkungen dieser Politik in vollem Um-
fang erkennen. Die Umstellung auf den Nulltarifim OPNV bedeutete eine kom-
plette und griindliche Neugestaltung des lokalen Busnetzes. Es wurden neue
Langstrecken- und Hochfrequenzlinien eingefiihrt, die durch kiirzere, von klei-
neren Bussen betriebene Linien erganzt wurden. Insgesamt stieg die Zahl der
Fahrgdste um 85% (65% an den Wochentagen und 125% an den Wochenen-
den). Eine weitere Studie ergab, dass von 2.000 Fahrgasten, die befragt wur-
den, 50% angaben, den Bus jetzt »haufiger« oder »viel hdufiger« zu nutzen.
Innerhalb dieser Gruppe, die jetzt 6fter Bus fuhr, gaben sogar 80% an, dass der
Preis der Schliisselfaktor gewesen sei, der dazu fiihrte, dass sie ihr Verkehrs-
verhalten verandert haben. Die Halfte der Befragten gab an, (iberhaupt erst
jetzt den OPNV zu nutzen; und 48% von diesen sagten, dass ihnen die neuen
lokalen Busse das Umsteigen vom privaten Pkw erméglicht haben.

Neben den Zahlen, die sich auf den eigentlichen Verkehr beziehen, spielt
der Nulltarif im OPNV eine wichtige soziale Rolle. Er erméglicht es den weni-
ger privilegierten, den armeren Bewohner*innen, mobiler zu sein, erlaubt al-
teren Menschen den Aufbau und die Aufrechterhaltung ihrer sozialen Bezie-
hungen und gibt der Jugend mehr Unabhangigkeit. Wie der Blirgermeister von
Diinkirchen auf der Konferenz, die die Einfiihrung des Nulltarifs im OPNV im
September 2018 begleitete, erklirte, soll dieser »die Bedeutung des Offentli-
chen fir diejenigen starken, die nicht die Wahl haben«, andere Verkehrsmit-
tel zu nutzen, und er soll auch die Vorstellung infrage stellen, dass es bei 6f-
fentlichen Dienstleistungen »nur ums Geld geht«. Die Leitidee sei: »Wir sind
keine Kund*innen mehr, sondern Nutzer*innen.« Noch wichtiger ist, dass die
Verwaltung in Diinkirchen einen radikalen Wandel in der Wahrnehmung des
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offentlichen Verkehrs eingeleitet hat. Er ist nicht nur ein Netzwerk, das die
Mobilitat der Blrger*innen unterstitzt, sondern auch ein Teil des sozialen
Sicherungssystems der Stadt. Um auf die Erklarung des Blrgermeisters zu-
rickzukommen, signalisiert die Abschaffung der Fahrpreise »die Riickkehr zu
universellen Dienstleistungen: alle Blirger*innen haben gleichen Zugang zum
offentlichen Verkehr, ob sie ihn nutzen oder nicht [...] [Der Nulltarif im OPNV]
bedeutet Mobilitat fiir alle.« Er ist also nicht so sehr eine technische MaR-
nahme, sondern eher eine politische Angelegenheit. Er ist ein Programm, das
soziale Prekaritat und Ausgrenzung zu liberwinden sucht. Dies ist eine Zielstel-
lung, die auRerhalb Frankreichs nicht so explizit formuliert ist. Der OPNV mit
Nulltarif verkorpert die Vision einer Stadt, die »menschlicher, kollektiver« ist.
In einer Region, die den Aufstieg der Rechtsextremen erlebt hat, ist dies ein
klares Bekenntnis (Mathiot 2015). Dlinkirchen ist zur franzésischen Hauptstadt
des Nulltarifs im OPNV geworden. Mit ihren mehr als 200.000 Einwohner*in-
nen ist der Ballungsraum mit der Stadt Dinkirchen der groRte in Frankreich,
der jemals die Tarife abgeschafft hat. Es ist nicht Gberraschend, dass Dinkir-
chen weiterhin groRe Aufmerksamkeit sowohl von nationalen als auch inter-
nationalen Medien auf sich zieht.

Das Imperium schlagt zuriick: »Eine falsche gute Idee«

Auch wenn der Nulltarif im OPNV in Frankreich auf dem Vormarsch ist, posi-
tive Medienaufmerksamkeit erregt und Aktivist*innen und Politiker*innen im
ganzen Land inspiriert, bleibt die Idee eines universellen und freien Zugangs
zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln fiir jene, die die traditionellen verkehrspoli-
tischen Interessen vertreten, dufRerst umstritten.

Die FNAUT (Fédération nationale des associations d’usagers des transports
—Nationaler Verband der Benutzer*innen des 6ffentlichen Verkehrs) versteht
sich als Thinktank, der seit 1978 »Benutzer*innen und Verbraucher*innen
verteidigt« und die »6ffentlichen Verkehrsmittel geférdert« hat. Fiir diesen
Verband ist die Senkung der Fahrpreise auf Null, eine »falsche gute Idee« (Si-
vardiére 2019). Immer wieder hat der Verband diesen Slogan in diversen Ver-
offentlichungen benutzt. Seine Vertreter*innen behaupten, dass diese Politik
nur in kleinen Netzen eingefiihrt werden kann — also in Netzen, in denen es
nicht allzu viel 6ffentlichen Personenverkehr gibt; wo die Busse alt sind, sel-
ten fahren und Strecken folgen, die seit Jahrzehnten nicht mehr an den Be-
darf angepasst wurden. FNAUT macht eine scheinbar klare Wahl auf: Entwe-
der ist der 6ffentliche Verkehr unentgeltlich oder er ist qualitativ hochwertig.
Selbstverstandlich wird niemand bestreiten, dass 6ffentliche Busse, StralRen-
bahnen und U-Bahnen einen guten Service anbieten sollten. In der Vision von
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FNAUT funktioniert der OPNV jedoch als eine Ware. Er steht im Wettbewerb
mit anderen Verkehrsmitteln —insbesondere dem privaten Auto —, von denen
er durch die Verbesserung seiner Leistung Nutzer*innen/Kund*innen »anzie-
hen« muss. Wie Bruno Gazeau, der Prasident der FNAUT, argumentiert, »wol-
len die Nutzer*innen in erster Linie von einem gut organisierten Verkehrsan-
gebot profitieren«. Der Preis, den sie fiir die Dienstleistung bezahlen, sei von
geringerer Bedeutung.

Dieser Ansatz vernachlassigt erstens, dass der o6ffentliche Verkehr eine
wichtige soziale Funktion hat, da er sich um die Bedirfnisse derer kiimmert,
die kein Auto haben und auf 6ffentliche Busse und StraBenbahnen angewie-
sen sind. Sie missen nicht von dem einen oder anderen Verkehrsmittel ange-
zogen werden, da sie zwangslaufig bereits 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen.
Zweitens kdnnen hohe Fahrpreise zu sozialer Ausgrenzung fiihren, wodurch
die Mobilitdt von verschiedenen sozialen Gruppen eingeschrankt wird — von
Arbeitslosen bis hin zu alleinerziehenden Mduttern, von Jugendlichen in Vor-
stadtsiedlungen bis hin zu Student*innen. Sicherlich konnte diesen Nutzern*in-
nen, wie die FNAUT argumentiert, je nach ihrem sozio6konomischen Status re-
duzierte Tarife oder sogar ein Nulltarif angeboten werden. Aber dieser Ansatz
folgt der Idee von Paul Aries, wonach »Gratuité« lediglich als »Erganzung des
Systems«. bereitzustellen sei, aber nicht als universelles Merkmal des Systems.
Drittens scheinen Organisationen wie die FNAUT die Beweise aus mittelgro-
Ren européischen Stadten — wie Diinkirchen mit seinen Vororten und Tallinn
mit seinen 200.000 bzw. 440.000 Einwohner*innen — zu ignorieren. In diesen
Stiadten war die Einfiihrung des Nulltarifs im OPNV mit einer erheblichen Ver-
besserung der Qualitat des o6ffentlichen Verkehrs verbunden. In diesen Stad-
ten wurde Mobilitdt auf die lokale politische Tagesordnung gesetzt und dies
erzeugte eine starke Unterstiitzung fiir hdhere Investitionen in den OPNV.

Fur Verkehrspraktiker*innen, Wirtschaftswissenschaftler*innen und Inge-
nieur*innen, wie sie die UTP (Union des Transports Publics et Ferroviaires —
Verband fiir Offentlichen Verkehr und Eisenbahnen) — »die Stimme des stid-
tischen und des Schienenverkehrs« in Frankreich — vertritt, widerspricht die
Abschaffung der Tarife den Kernprinzipien von Nitzlichkeit und Effizienz im
Verkehr. Vollig unproduktiv verweisen sie darauf, dass es keinen »freien« o6f-
fentlichen Verkehr gibt, daimmer jemand daflir zahlen muss. Dies ist zweifels-
ohne richtig, ignoriert aber, dass der Nulltarif bedeutet, dass der OPNV fiir die
Nutzer*innen entgeltfrei ist und im Gegenzug die 6ffentlichen Subventionen
erhoht werden (UTP 2011). Die UTP betrachtet die Verkehrsnetze als Unter-
nehmen, die der neoliberalen Logik verpflichtet sind, 6ffentliche Guter profi-
tabel und wettbewerbsorientiert zu machen. Nach diesem Verstandnis ist ein
gutes offentliches Verkehrsnetz eines, das sich auf Marktmechanismen ein-
lassen kann, anstatt sich ausschlieRlich auf 6ffentliche Subventionen zu ver-
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lassen. Es ist ein florierendes Unternehmen und nicht vor allem ein wichtiger
Teil des Systems der sozialen Sicherheit. Vom Standpunkt einer solchen Posi-
tion »entwertet« die Preissenkung auf Null den Verkehr als Ware, was poten-
ziell zu »unerwiinschtem« Verhalten und zur »irrationalen« Nutzung von Bus-
sen und StraBenbahnen fuhrt. Mit anderen Worten: Es ist, als ob die Preise es
seien, die die Menschen vor dem Wahnsinn bewahren.

Paris: Der Triumph der Logik des Techno-Managements

Leider wurden die oben genannten Argumente in der Debatte (iber die Ein-
fiihrung des entgeltfreien OPNV in Paris verwendet. Als die regionalen Behor-
den der Tle-de-France — die die franzésische Hauptstadt umgibt und die den
Schliissel zur Losung ihrer Mobilitdtsprobleme in ihren Handen hélt — eine Stu-
die Gber die Abschaffung der Tarife anklindigten, erreichte das internationale
Medienecho um den Nulltarif im OPNV ein noch nie dagewesenes AusmaR.

Der von Valérie Pécresse, der Chefin der Region, in Auftrag gegebene Be-
richt (Comité sur la faisabilité de la gratuité des transports en commun en {le-
de-France 2018) war jedoch vernichtend. Seine Autor*innen — Verkehrsoko-
nom*innen und Vertreter*innen der franzésischen Eisenbahnen, der Pariser
Verkehrsbetriebe und der FNAUT — haben ein angeblich unwiderrufliches Ur-
teil zur Idee der Einfithrung des OPNV mit Nulltarif abgegeben. Man muss aber
wissen, dass keine Sozialwissenschaftler*innen — Stadtsoziolog*innen, Geo-
graf*innen, Politolog*innen oder Anthropolog*innen —an dem Bericht betei-
ligt waren. Ebenso scheint es, dass keine Vertreter*innen von lokalen Ver-
bdnden oder anderen Birger*innengruppen konsultiert wurden. Die Analyse
wurde den angeblich rein rationalen Verkehrs-»Expert*innen« Gberlassen, die
die Kosten eines entgeltfreien OPNV berechnen und die Auswirkungen in rein
wirtschaftlicher und eben nicht in sozialer Hinsicht messen sollten.

Die vorgelegte Analyse wird durch die Definition eines grundlegenden
»Problems« untermauert: Die Fahrgaste des 6ffentlichen Verkehrs zahlen
nach Auffassung der Autor*innen des Berichts nicht genug fiir die von ihnen
in Anspruch genommene Dienstleistung. In der ile-de-France betragen die
Einnahmen aus ihren Fahrkarten lediglich 27%, in London 50% und in Berlin
40%. AuRerdem sei ihr Anteil gesunken, wahrend der Anteil der Verkehrsab-
gabe (versement transport) stetig gestiegen sei (von 40 auf 45%). Dies gilt
auch fir die Zuschisse aus den 6ffentlichen Haushalten (von 20% auf 31%).
Gleichzeitig seien die Kosten fir die Instandhaltung des 6ffentlichen Ver-
kehrs um 80% gestiegen. Mit anderen Worten: Da die 6ffentliche Hand und
die Privatwirtschaft einen héheren Beitrag leisten, sollten auch die Fahrgéaste
mehr Geld bezahlen.
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Es sollte nicht Gberraschen, dass ausgehend von solchen Positionen der
Nulltarif im OPNV als geféhrliche Ketzerei angeprangert wird. Erstens wiirde
er angeblich die Struktur der Finanzierung des OPNV untergraben. Die Ein-
nahmeausfille wiirden sich bei Einfiihrung des Nulltarifs im OPNV in der Re-
gion auf ca. 2,5 Milliarden Euro pro Jahr belaufen. Die Autor*innen der Stu-
die gehen davon aus, dass das Defizit durch den 6ffentlichen Sektor (mittels
Erhohung der Verkehrsabgabe), durch die Einwohner*innen (durch eine ho-
here Besteuerung) und die StraRenbenutzer*innen (durch stadtische Instru-
mente wie eine Maut, Parkgebiihren usw.) zu decken sei. Sie bericksichtigen
nicht, dass der OPNV mit Nulltarif durch erhéhte 6ffentliche Investitionen fi-
nanziert sein kdnnte. Zweitens betrachtet der Bericht den offentlichen Ver-
kehr eindeutig eher als ein Mittel, um die Zahl von Autofahrer*innen zu verrin-
gern, anstatt als eine Sozialpolitik, die verschiedene soziale Gruppen umfasst,
die méglicherweise bereits jetzt auf den OPNV angewiesen sind. Dieser Logik
folgend, wiirde der Nulltarif im OPNV in der Tat wenig Sinn machen. Er wiirde
nur zu einem sehr geringen Riickgang des Autoverkehrs fihren (um rd. 2%).
Die Auswirkung auf die Luftqualitat und die stddtische Umwelt konnte man
folglich vernachlassigen.

Die Behorden, die hinter dem Bericht stehen, geben zu, dass in der gesam-
ten Region bis zu 90% der derzeit mit dem Auto unternommenen Fahrten nicht
ohne Zeitverlust durch 6ffentliche Verkehrsmittel ersetzt werden kénnen. Nur
10% der Fahrten werden daher aus Griinden des Komforts oder aus Notwen-
digkeit mit dem Auto ausgefiihrt. Dies weist auf ein ernsthaftes Problem bei
der Gestaltung des Netzes hin, auf eine Herausforderung, die wenig mit der
Frage zu tun hat, ob es fiir die Nutzer*innen frei nutzbar sein sollte. Die Um-
strukturierung des Netzes erfordert erhebliche 6ffentliche Investitionen, die
von den Fahrgasten selbst gefordert werden kénnen. Drittens: Auch wenn die
Verfasser des Berichts zu Recht darauf hinweisen, dass die Abschaffung der Ta-
rife nicht die wirksamste Umweltpolitik ist — sie ist keine MaRnahme, die dar-
auf abzielt, die Autonutzer*innen fiir den 6ffentlichen Verkehr zu gewinnen —,
so hat der Nulltarif im OPNV doch eine starke soziale Dimension. Fiir die Au-
tor*innen des Berichts birgt die Offnung des Netzes fiir diejenigen, die es am
meisten bendtigen, die Gefahr einer »Pauperisierung des kollektiven Trans-
ports und einer Verschlechterung der Dienstleistungsqualitat«. Vereinfacht
ausgedriickt: Folgt man dieser Logik, so reicht es nicht aus, Fahrgéaste fiir den
offentlichen Verkehr zu gewinnen (Steigerung des Fahrgastaufkommens um 6
bis 10%, darunter eine Steigerung um 20% in den Vororten). Die neuen Fahr-
gaste missen, so konnte man schlussfolgern, die richtige Art von Fahrgasten
sein — jene, die nicht arm sind und heute Auto fahren. Pech fir sie, wenn sie
arm sind und kein eigenes Fahrzeug besitzen.
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Die Zukunft gehort dem Nulltarif im OPNV

Vor flinf Jahrzehnten in Frankreich praktisch unbekannt, ist heute die Idee des
Nulltarifs im OPNV Gegenstand der 6ffentlichen Debatte geworden. Da sein
Finanzmodell von der Besteuerung der lokalen Wirtschaft abhdngt und seine
politische Botschaft klar gegen die neoliberale, auf SparmaRnahmen ausge-
richtete Stadtpolitik formuliert ist, ist der entgeltfreie OPNV in Frankreich in
gewisser Weise einzigartig. Und dies obwohl seine Kritiker*innen dhnliche 6ko-
nomistische und technokratische Argumente wie ihre Kolleg*innen anderswo
verwenden. Auf diese Weise unterscheiden sich die franzésischen Programme
zur Abschaffung von Fahrpreisen beispielsweise von Projekten des Nulltarifs
im OPNV in Polen, wo unter einer Vielzahl von Kommunen, die mit dem freien
Zugang zu offentlichen Nahverkehrsnetzen experimentieren, die Geschichte
vom Kampf gegen den Kapitalismus nur selten zu horen ist.



tukasz tugowski
Polen — ein unerwarteter Vorreiter
der Bewegung fiir den Nulltarif

Vor weniger als zehn Jahren gab es in Polen keine einzige Stadt, die einen Null-
tarif fir den gesamten OPNV wihrend seiner vollen Betriebszeit anbot. Heute
ist Polen zu einem der weltweit fiihrenden Lander bei der Abschaffung der Ti-
cketsim OPNV geworden. Polen gehért zu den Lindern mit der groRten Anzahl
von Stadten, in denen Fahrgaste die 6ffentlichen Verkehrsmittel unentgeltlich
nutzen konnen. Dies deutet darauf hin, dass der Prozess der Kommerzialisie-
rung aller Bereiche des menschlichen Lebens, der durch den neoliberalen Ka-
pitalismus vorangetrieben wurde, in einigen Bereichen verlangsamt oder so-
gar umgekehrt werden kann.

Drei Jahrzehnte, die in der Wirtschaftskrise von 2007/2008 gipfelten, hat
der Neoliberalismus ganz Europa tief gepragt. Dies zeigt sich beispielsweise
in der Einfihrung von Nutzungsgebuhren fur 6ffentliche Dienstleistungen wie
Bildung und medizinische Betreuung. Allerdings wurden nicht alle Dienste ent-
geltpflichtig. In den letzten Jahren tiberdenken einige Stadte die Frage, wie der
offentliche Verkehr angeboten werden soll. Dies gilt insbesondere fiir Mittel-
und Osteuropa, aber auch im Westen gibt es neue Ansatze, allerdings auch ei-
nige Riickschlage. So wurde die Nutzung des OPNV in Hasselt/Belgien und Co-
lomiers/Frankreich (siehe die Beitrage in diesem Buch) wieder entgeltpflichtig.
Noch vor Kurzem waren sie Symbole fiir den Erfolg eines Nulltarifs im OPNV.
In Mittel- und Osteuropa ziehen in vielen Stadten Kandidat*innen flr Parla-
mente und Verwaltungsamter in den Wahlkampf mit dem Vorschlag, den Null-
tarif im OPNV einzufiihren. Polen und Estland sind zwei Beispiele, die in die-
sem Kapitel diskutiert werden.

Heute gibt es mehr als hundert Stadte auf der ganzen Welt, die ihren Ein-
wohner*innen einen vollstandigen Nulltarif im OPNV anbieten. In Luxemburg
gilt er fir den gesamten o6ffentlichen Personenverkehr des Landes. In elf von
insgesamt 15 estnischen Bezirken gilt seit dem 1. Juli 2018 der Nulltarif fir das
gesamte staatlich subventionierte Busnetz. In den Ubrigen vier Bezirken kon-
nen Kinder und Jugendliche bis zu 19 Jahren und Personen ab 63 Jahre den Bus
zum Nulltarif nutzen. Auch eine Reihe von landlichen Gemeinden und Klein-
stadten haben die Tarife fur ihre eigenen Busse abgeschafft. Daher kann man
sagen, dass fir die meisten lokalen Busverbindungen in Estland der Nulltarif
gilt. Fiir die Nutzung der staatlich subventionierten Ziige sind weiterhin Fahr-
ausweise zu kaufen. Allerdings gibt es eine Ausnahme: die Stadtgrenze von
Tallinn. Fiir Zige auf dem Territorium der Stadt gilt der Nulltarif. Im letzten
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Jahr begannen auch einige Stadtverwaltungen wie die von Harjumaa damit,
Jugendlichen fiir die Pendlerziige zwischen ihrem Wohnort und Tallinn den
Nulltarif zu gewahren. Das verfolgt man in vielen polnischen Stadten und Ge-
meinden mit Interesse. Seit Mai 2019 gibt es 60 Stadte und einige landliche
Gebiete, die den offentlichen Nahverkehr vollstandig zum Nulltarif anbieten.
Dazu gehért die Kleinstadt Swieradéw Zdrdj. Sie hat nur 5.000 Einwohner*in-
nen, ist aber saisonal von Tourist*innen und ihren Autos Uberflutet. Die Stadt
hat eine tariffreie Busverbindung zu Nove Mesto pod Smerkiem (in der Tsche-
chischen Republik) eingerichtet. Auch dieser Ort hat rd. 5.000 Einwohner*in-
nen. Der Nulltarif im OPNV gilt aber auch in den Bezirken von Lubin und Pol-
kowice, die zusammen rd. 170.000 Einwohner*innen zdhlen. Sie sind dabei,
ihren OPNV mit Nulltarif zusammenzufiihren.

Dieser Wandel vollzog sich sehr schnell: Als die Freie Gewerkschaft (WZZ)
mit »Sierpien (deutsch: August) 80« im Jahre 2012 eine Kampagne fiir den Null-
tarif im 6ffentlichen Verkehr startete und sich gegen standig steigende Ticket-
preise wandte, stellten nur zwei polnische Stidte den Biirger*innen den OPNV
zum Nulltarif zur Verfligung. Heute gibt es, wie gesagt, 60 solcher Stadte, und
ihre Zahl wachst weiter. Aber damals hielten die Birgermeister*innen vieler
polnischer Stadte die Idee vom Nulltarif im 6ffentlichen Verkehr fiir absurd.
Die Medien behandelten entsprechende Initiativen als Kuriositdt — wenn sie
sie Uberhaupt erwdhnten. Aber jetzt hat auch die neoliberale Stadtverwaltung
von Warschau den Nulltarif im OPNV fiir Studierende eingefiihrt und begriin-
det dies wie folgt: »Wir lancieren einen kostenlosen 6ffentlichen Verkehr ...
fiir ein Lacheln. Esist unsere Investition in Bildung und Zukunft. Die Haushalts-
budgets der Warschauer*innen werden davon profitieren. Die Zahl der Passa-
giere wird steigen und die Unabhéangigkeit der Kinder wird groRer sein. Auch
andere Verkehrsteilnehmer*innen profitieren, da die meisten Eltern ihre Kin-
der nicht mehr mit dem Auto zur Schule fahren.« (Portal Samorzadowy 2017)

Heute gibt es in Polen nur noch wenige Mitglieder lokaler Regierungen,
die ohne Bedenken eine Erhohung der Ticketpreise in Betracht ziehen wiir-
den. Vielfach geht der Trend hin zur Senkung der Tarife. In jedem Ballungs-
raum wollen die Kommunen, dass Kinder die 6ffentlichen Verkehrsmittel zum
Nulltarif nutzen kénnen, aber in mehreren Dutzend Stadten wird er auch Stu-
dierenden, Arbeitslosen, Autofahrer*innen (z.B. in Zakopane) oder in den In-
nenstadten (z.B. in Kielce) gewahrt. Einige Stadte bieten an den Wochenen-
den den gesamten OPNV oder einige seiner Linien zum Nulltarif fiir alle an.
Flr verschiedene Linien gilt der Nulltarif nur in der Hochsaison (Szczyrk in der
Provinz Schlesien).

Polen ist eines der EU-Mitgliedslander, in dem &ltere Menschen (Uber 69
Jahre), Kinder (unter vier Jahren) und einige andere soziale Gruppen einen
rechtlich garantierten unentgeltlichen Zugang zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln
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haben, wahrend Student*innen, Rentner*innen (unter 70 Jahre) und Pensio-
néare gesetzlich berechtigt sind, 6ffentliche Verkehrsmittel zu einem reduzier-
ten Preis zu nutzen. Sie zahlen einen um 50% reduzierten Tarif fur alle 6ffent-
lichen Busse, StraRenbahnen, Ziige und Trolleybusse.

Reaktionen auf die Idee des Nulltarifs im polnischen OPNV

Die bekannteste Stadt Polens mit Nulltarif im &ffentlichen Nahverkehr ist Zory
(mit 62.000 Einwohner*innen) in der Provinz Schlesien. Das war eine der ers-
ten Stadte, die sich fiir die Einfiihrung des entgeltfreien OPNV entschieden hat.

Vor der Einfiihrung des entgeltfreien OPNV waren Beschwerden iiber Fahr-
preiserhdhungen weitverbreitet. Zum Beispiel: »Siehst Du, sie erhdhen die
Preise wieder. Und unser verfligbares Einkommen wird sinken. Aber sie kdnn-
ten doch auch die Preise senken oder den OPNV kostenlos machen«, meinte
ein alter Mann, der neben dem Autor an einem Zeitungsstand in Katowice
stand, und davon las, dass die Fahrtickets wieder teurer werden.

Als in Zory der Nulltarif im OPNV eingefiihrt wurde, wurde unter anderem
eingewandt: »lch bin dagegen, weil Obdachlose die Busse benutzen werden,
»und sie werden stinken«. Dies war von vielen Menschen zu héren, von Mit-
gliedern extrem liberaler politischer Parteien bis hin zu Beamten, die sich mit
der Verwaltung offentlicher Verkehrsmittel befassen. (Vielleicht sollte dieses
Argument nicht gegen den Nulltarif im OPNV vorgebracht werden, sondern
als Forderung genannt werden, die Obdachlosigkeit zu beenden.)

Bei den Kommunalwahlen im Herbst 2018 gab es den entgeltfreien OPNV
in Zory schon mehrere Jahre. Jetzt heift es, dieser sei eine gute Idee, aber es
gadbe Schwierigkeiten bei der Umsetzung, weil die Stadt ihn sich nicht leisten
konne. Wahrend der Wahlen tauchten neue Argumente auf, und wir sehen
verstarkt Angriffe auf die Idee des Nulltarifs im OPNV. Liberale Journalisten
und Wissenschaftler kritisierten das Projekt. Wenige Tage vor der Abstimmung
veroffentlichte die Tageszeitung Gazeta Wyborcza einen Artikel unter dem Ti-
tel »Der entgeltfreie OPNV in der Praxis: Uberfiillte Busse und hunderte aus-
gefallene Fahrten« (Jedlecki 2018). Der Autor dieses Artikels argumentierte:
»Es ist ein Mythos, dass der unentgeltliche OPNV dazu fiihrt, dass die Autos
nicht mehr benotigt werden«, denn die Zahl der Autozulassungen stieg seit
Einfiihrung des Nulltarifs im OPNV. Aber niemand hat je behauptet, dass das
Auto lberflissig werden wiirde! Immer wieder wurde von Aktivist*innen auf
der ganzen Welt und in Polen davon gesprochen, dass man unter den Bedin-
gungen eines Nulltarifs im OPNV weniger auf Autos angewiesen sei. Davon,
dass sie nicht mehr gebraucht wiirden, war nie die Rede. Nicht alle Orte sind
mit dem OPNV erreichbar und vor allem in Polen muss man oft ein Auto ha-
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ben, um von seiner Wohngegend an einen anderen Ort zu gelangen. Jedlecki
nutzte temporire Probleme mit dem Nulltarif im OPNV, um die Idee als sol-
che anzugreifen. Aber auch das »vollsténdig« zahlungspflichtige Transportsys-
tem kann Probleme haben (und es gab dafiir so viele Beispiele in den letzten
Jahren in Polen, dass wir es den Leser*innen ersparen, auf sie einzugehen).

Auch liberale Intellektuelle greifen den Nulltarifim OPNV an. Eine im letzten
Jahr veroffentlichte Studie ist die harteste Waffe gegen ihn. Untersuchungen
in der Metropolenregion Slasko-Zagtebiowska mit 2,3 Mio. Einwohner*innen
gehen davon aus, dass ein Teil der Autofahrer*innen die Gewohnheiten nicht
andern wird. Sie wiirden das Auto auch dann nutzen, wenn die Benzinkosten
sich auf ein Vielfaches erhéhen. Nur die Halfte der Autofahrer*innen zeige
sich bereit, vom Auto auf den Bus umzusteigen. Deshalb, so die Forscher*in-
nen, mache es keinen Sinn, den OPNV entgeltfrei zu machen.

Der Metropolenverbund in Oberschlesien weist veraltete Buslinienverbin-
dungen auf, die nicht mehr dem modernen Charakter der Region entsprechen.
Diese verandert sich seit Jahren. Heute ist sie weniger durch die Industrie ge-
pragt und verfigt Gber viele neue Wohn- und Geschéaftsgebiete, wo es keine
Kindergarten, Schulen und Buslinien gibt. Dies verursacht eine Zunahme des
Autoverkehrs, da ja die Bewohner*innen mit dem Auto fahren missen, um
Uberallhin zu gelangen. Tatsachlich war die Stadtplanung in Polen in der Zeit
vor 1989 viel besser. Mit einer guten Stadtplanung fangt alles an. Wir mis-
sen Stadte wie groRRe Organismen planen, in denen die Bewohner*innen al-
les in ihrer Ndhe finden — Kindergéarten, Arztpraxen, Schulen und Arbeit. Dies
wirde die Lebenshaltungskosten in der Stadt und die Kostenbelastung der
stadtischen Haushalte senken.

Alle Stadte kénnen sich den Nulltarif im OPNV leisten. Alles, was dafiir be-
notigt wird, sind angemessene Budgetiibertragungen. Dariber hinaus ist zu
beriicksichtigen, dass sich der Nulltarif im OPNV in Zory als billiger erwies als
das vorherige System. Zuvor lagen die Kosten fir den 6ffentlichen Verkehr bei
rund 3,3 Millionen Zloty (knapp 800.000 Euro). Nach der Nulltarif-Einfihrung
waren es 3,1 Millionen Zloty (rd. 745.000 Euro weniger) (Napoli 2014). Wie in
Tallinn war es auch hier eine Investition, die sich in den meisten Féllen direkt
und indirekt auszahlt. Es gibt weniger Unfille auf der Stralle, sauberere Luft,
weniger Larm, schnellere Krankentransporte (dank geringerem Autoverkehr),
keine Kosten fur den Verkauf und die Kontrolle der Tickets und eine verbes-
serte Mobilitat alterer Menschen, fir deren Gesundheitsvorsorge Mobilitat
unerlasslich ist.
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Die Effekte der Einfiihrung des Nulltarifs

In fast jeder Stadt wurde unmittelbar nach der Einfiihrung des Nulltarifs im
OPNV ein Anstieg der Fahrgastzahlen und ein Riickgang des Autoverkehrs fest-
gestellt (Transport Publicny 2015; Mach 2017). In Lubin stieg die Zahl der Pas-
sagiere um 50%, um sich dann innerhalb eines Jahres zu verdoppeln! In Zory
verdreifachte sie sich innerhalb eines Jahres! Auch in anderen Stadten sind
die Schwierigkeiten bei der Parkplatzsuche in den Innenstadten verschwun-
den. Zuvor war das ein ernsthaftes Problem. Die Unterstitzung fir den Null-
tarif im OPNV ist weitverbreitet. Das Lob reicht von lokalen Verwaltungsbe-
amten, die das Programm akzeptiert haben, tber Fahrgiste und ehemalige
Autofahrer*innen bis hin zu Wissenschaftler*innen in den Regionen. Profes-
sor Kazimierz Ktosek von der Schlesischen Technischen Universitat, ein Wis-
senschaftler, der die Idee am meisten unterstitzt hat, sagte in einer Erklarung:
»lch sehe hier keine Schwachstellen.« (Stech 2017) Uberraschend ist die Be-
harrlichkeit, mit der dennoch diese Idee von den Verwaltungsbeamten der
offentlichen Verkehrsunternehmen bekdampft wird — nicht nur in Polen, son-
dern in vielen Teilen Europas.

Die verbesserte Mobilitdt und der Zugang zu Parkplatzen sind nicht die ein-
zigen Verbesserungen in der Stadt, die sich aus dem Nulltarif im 6ffentlichen
Verkehr ergeben. Das wichtigste Ergebnis, das oft vergessen wird, ist in ers-
ter Linie, dass den armsten Mitgliedern der Gesellschaft —sowohl den Jungen,
Geringverdienenden als auch vielen dlteren Menschen — zuerst der Zugang zu
den Verkehrsmitteln erméglicht wird. Es ist nicht zu vergessen, dass die Ti-
cketpreise relevant Giber den Zugang zu Mobilitdt entscheiden. Kein 6ffentli-
cher Verkehr in Polen oder anderswo auf der Welt finanziert sich Ubrigens al-
lein durch die Einnahmen aus dem Ticketverkauf. Uberall gibt es zusétzliche
Subventionen. In fast allen Teilen Polens kommt mehr als die Halfte des 6f-
fentlichen Haushalts zur Finanzierung des OPNV aus Steuern. So haben viele
»Schwarzfahrer*innen, die von den lokalen Verwaltungen als Kriminelle be-
handelt und auf Polizeistationen gebracht werden, wenn sie sich hartnackig
weigern, die Strafe zu begleichen, in gewisser Weise bereits vor ihrer Fahrt
bezahlt — durch ihre Steuern. Arme Menschen, die nicht bereit sind, einen
Fahrschein zu I6sen, werden wie Verbrecher behandelt. Denn in Polen und
anderswo bestimmen zumeist nicht die Interessen der Fahrgaste im o6ffentli-
chen Verkehr, sondern die der Autofahrer*innen die politischen Entscheidun-
gen zum Leben in der Stadt. Wenn sie lhr Auto im Stadtzentrum parken und
die Gebihr nicht sofort entrichten, haben sie zwei Wochen Zeit, das BuRgeld
zu zahlen; es betragt in der Regel 50 Zloty (zwolf Euro). Die zweiwdchige Zah-
lungsfrist wird unter Beriicksichtigung der Tatsache festgelegt, dass die Fah-
rer*innen bei der Ausstellung des Tickets moglicherweise kein Bargeld zur
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Hand haben. »Schwarzfahrer*innen« werden nicht so riicksichtsvoll behan-
delt. Wenn Sie erwischt werden, wird Gber Sie sofort eine Geldstrafe von 100
bis 200 Zloty (24-48 Euro) verhdngt. Und sie haben keine zwei Wochen Zeit, um
die Geldstrafe zu bezahlen: Das Gericht schickt sofort einen Gerichtsvollzieher.

Sowohl in Lubin als auch in Zory wurde festgestellt, dass nach der Einfiih-
rung des Nulltarifs im OPNV dltere Menschen, die zuvor in ihren Hiusern ge-
blieben waren, sich nun haufiger in den Stadten bewegen und viel agiler sind.
Sie Uben Aktivitdten aus, die sie vernachlassigt hatten, als sie fur Busfahrkar-
ten bezahlen mussten, so der Blrgermeister von Lublin in einem Interview.
Viele éltere Frauen reisen heute mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln in die Stadt
und kehren mit Taschen voller Einkdufe nach Hause zuriick. Der Nulltarif im
OPNV stimuliert das wirtschaftliche Leben: Diese Wahrnehmung wird durch
Geschafte, Kinos, Restaurants und Pubs bestéatigt — ihr Umsatz hat zugenom-
men. Wir kdnnen vermuten, dass auch héhere Umsatzsteuern an die lokalen
und regionalen Verwaltungen gezahlt werden.

Es gab auch andere positive soziale und wirtschaftliche Auswirkungen. In
Lubin begannen dltere Menschen, 6fter ihre Kleingérten zu besuchen. Sie ha-
ben sogar Pflanzen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln transportiert. Es gibt kei-
nen besseren Ort, um ein schones Sommerwochenende zu verbringen, als den
eigenen Gartenplatz, der nun gratis mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln er-
reichbar ist. In Lubin konnten die Rickstande bei Gerichtsverfahren beseitigt
werden, da die Gerichte sich nicht mehr mit »Schwarzfahren« beschéftigen
missen. »lch schatze, dass wir bereits etwa eine Million Zloty eingespart ha-
beng, sagte Robert Raczynski, Birgermeister von Lubin, und spricht von die-
ser ungewohnlichen Nebenwirkung des freien Verkehrs (Szatkowska 2015).
Der Nulltarif im Busdienst von Lubin kostet 14 Millionen Zloty (3,37 Millionen
Euro), wahrend der bisher durch die Transitpreise abgedeckte Betrag nur funf
Millionen Zloty (1,2 Millionen Euro) betrug. So ist die Einsparung von einer Mil-
lion Zloty (240.000 Euro) durch die Nichtverfolgung von »Schwarzfahrer*in-
nen« ein wichtiger Beitrag dazu, den OPNV in Lubin zum Nulltarif anzubieten.

Warum Polen?

Diese Umgestaltungen des 6ffentlichen Verkehrs vollziehen sich hier und jetzt.
Neben den Projekten fiir einen landesweiten Nulltarif im 6ffentlichen Perso-
nenverkehr in Luxemburg und dem eingeschlagenen Weg in Estland experi-
mentieren franzosische, aber auch die polnischen Stadte mit Nulltarifen im
OPNV. Sie setzen damit ein positives Beispiel fiir Europa und die Welt (siehe
die entsprechenden Beitrage in diesem Buch). Vielleicht werden andere mit-
tel- und ost- wie westeuropaische Lander bald in die FuRstapfen Polens treten.
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Das Paradoxe ist jedoch, dass immer mehr polnische Kommunalverwaltungen
innerhalb ihrer Territorialgrenzen den Nulltarif im OPNV einfiihren, wihrend
wegen des teuren regionalen Busnetzes viele polnische Gemeinden und Dor-
fer voneinander und vom Rest Polens abgeschnitten sind (fast 13 Millionen
Polinnen und Polen haben keinen Zugang zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln).

Gleichwohl: Warum ist Polen bei der jingsten Bewegung fur den Nulltarif
im OPNV so beispielhaft? Diese Frage ist nicht einfach zu beantworten. Der
Nulltarif im OPNV wurde in den verschiedenen Stidten Polens aus vielen ver-
schiedenen Grinden eingefiihrt. In einigen Stadten geschah dies im Zusam-
menhang mit der Instandhaltung von StraRen und Briicken wie kiirzlich in Ko-
nin. Oftmals bleibt diese temporare Losung nach Abschluss der Bauarbeiten
dauerhaft erhalten. In anderen Stadten machen die Bewohner*innen Uber
einen Blrgerhaushalt den Nulltarif zu einer Prioritat. Die Idee der Kampagne
»80. August« der Freien Gewerkschaft (WZZ) ebnete den Weg fur die Verwal-
tungen in vielen anderen Stadten. Dies war zum Beispiel bei Lubin der Fall —
der bisher gréRten Stadt Polens mit einem Nulltarifim OPNV. Die Stadtverwal-
tung von Kalisz begann zum 1. Juli 2019 den Nulltarif schrittweise einzufiihren.
Wenn sie ihr Versprechen hélt, wird Kalisz seine 103.000 Einwohner*innen
mit Nulltarif im OPNV erfreuen kénnen. Seit dem 1. Juli 2019 gilt der Nulltarif
bereits fir Rentner*innen, Invalidenrentner*innen, Kinder bis zum Schulein-
tritt, fir Kinder und Jugendliche bis 24 Jahre, sofern sie eine Schule oder Aus-
bildungsstatte besuchen, und fiir Vollzeitstudierende bis 26. Sie alle miissen
jedoch Biirger*innen der Stadt bzw. Region sein.

Der Nulltarif gilt fur diese Bevolkerungsgruppen fiir alle Linien des Kalisz-
Netzes —in der Stadt selbst, in der angrenzenden Gemeinde sowie in den Ge-
meinden, mit denen Kalisz einen Transportvertrag hat. Nach Angaben des Por-
tals FaktyKaliskie.pl stellte die Selbstverwaltung 1,5 Millionen PLN bereit, um
das Versprechen des Wabhlsiegers Krzysztof Kinastowski umzusetzen. Die Ge-
meinde will nach einer griindlichen Analyse sowie der Optimierung des Zeit-
plans den Nulltarif ausweiten. Eine wichtige Rolle dabei spielt die Einwohner-
karte von Kalisz mit ihren garantierten Leistungen.

In manchen Fallen waren es haushaltspolitische Erwadgungen, die fur die
Einfiihrung des Nulltarifs im OPNV den Ausschlag gaben — so zum Beispiel in
Z3bki, wo die in der Gemeinde steuerpflichtigen Einwohner*innen berechtigt
sind, die 6ffentlichen Verkehrsmittel unentgeltlich zu nutzen. Es gibt in all die-
sen Féllen keinen eindeutigen Bezug zu Rechts- oder Linksparteien: Der Null-
tarif im OPNV wurde sowohl von mehr oder weniger linken lokalen Behérden
als auch in anderen Fallen von ganz rechten eingefihrt.

Einige lokale Politiker*innen versprachen in den Wahlkampagnen 2014
und 2018, den Nulltarif im OPNV einzufiihren. In der Regel haben die Gewin-
ner*innen ihre Versprechen umgesetzt. In Polen, wie auch in anderen Lan-
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dern des ehemaligen Ostblocks, wurde die Befreiung vieler sozialer Gruppen
von der Pflicht, ein Ticket fiir den OPNV kaufen zu missen, beibehalten. Das
zahlt sich aus, denn es geht nun darum, diese Befreiung einfach auf alle Ein-
wohner*innen auszudehnen.

Wir sind Zeugen der Schaffung von subregionalen Netzen, in denen der
Nulltarif im OPNV gilt. In gewisser Hinsicht ist im Bezirk Lubin ein Vorlaufer
dafir zu finden: In diesem Teil der Niederschlesischen Provinz wurde in Pol-
kowice und in den Gemeinden des Bezirks Polkowice, in der Stadt Lubin und
im gesamten Bezirk Lubin sowie in einigen Gemeinden des Bezirks Legnica der
Nulltarif im OPNV eingefiihrt. Im Jahr 2018 wurde er auch in den nahegelege-
nen Orten Chocianéw, Bolestawiec und Jawor Realitdt. Diese Konzentration
von Nulltarifen in einer ganzen »Zone« ermoglicht es, dass hier die Kommu-
nen einen Verbund bilden, um gemeinsam ihren Einwohner*innen in der ge-
samten »Zone« einen leistungsfahigen OPNV mit Nulltarif zur Verfiigung zu
stellen. Die Idee dazu wurde im Jahre 2019 diskutiert.

In der Tat kdnnen wir von einer wahren Revolution im 6ffentlichen Per-
sonenverkehr sprechen, die direkt vor unseren Augen stattfindet. Es ist die
Art von Revolution, die wir jetzt brauchen, um die ehrgeizigen CO,-Redukti-
onsziele fur eine Stadt des 21. Jahrhunderts zu erreichen und einen qualita-
tiv hochwertigen Zugang zu Mobilitat fur alle zu sichern. Dabei sollte Polen
weiter vorangehen.



Daniel Santini
Brasilien: Vom Traum des Jahres 2013
zum Albtraum der Uberisierung®

Im Juni 2013 gingen Tausende auf die StraRen Brasiliens, um gegen eine wei-
tere Erhéhung der in verschiedenen Stadten angekiindigten Buspreise zu pro-
testieren. Die gesellschaftliche Mobilisierung zugunsten des Nulltarifs im OPNV
gewann in kurzer Zeit eine Massenbasis.

Die Proteste waren massiv und die Repression durch die Polizei brutal. Nach
jedem Marsch zeigten die Medien auf der ganzen Welt nicht nur die Aktivist*in-
nen, darunter viele sehr junge, sondern auch die staatliche Gewalt. Die bra-
silianische Polizei, in schwarzen Robocop-Anziigen und hinter groRen Schil-
den massiv ausgeristet, setzte haufig Tranengas und Gummigeschosse ein,
um die Demonstrationen zu zerstreuen. In Sdo Paulo verlor ein Fotograf bei
seiner Berichterstattung tiber den Protest durch ein Gummigeschoss ein Au-
ge.? Die Gewalt nahm eine solche Dimension an, dass sie die Menschen nicht
mehr zurtickschrecken lief, sondern nur noch wiitender machte. Nach jedem
repressiven Gewalteinsatz wuchsen die Proteste weiter an.

Normale Arbeiter*innen und ganze Familien schlossen sich den Schiiler*in-
nen an und forderten nun nicht nur 6ffentliche Verkehrsmittel zum Nulltarif,
sondern auch eine neue Politik in den Bereichen Bildung und 6ffentliche Ge-
sundheit. Zu groR und aufgebracht, um ignoriert zu werden, errang die Bewe-
gung am Ende einen Sieg: Die Busfahrpreise wurden nicht erhéht. Auerdem
zwang die Bewegung die Bundesregierung zu einer 6ffentlichen Erklarung und

! Dieser Artikel basiert auf dem Buch des Autors »Free Public Transport —die M6g-
lichkeiten des Nulltarifs gegen die Dystopie der Uberisierung« (Santini 2019) und ei-
nem Artikel, den er gemeinsam mit der brasilianischen Journalistin Paula Aftimus flr
das Buch »Free Public Transit —and why we don’t pay to ride elevators« (Aftimus/San-
tini 2018) geschrieben hat.

2 Der Fotograf Sérgio Silva erinnert sich, wie er sein Auge verloren hat: »ich ver-
suchte, die StoBtruppen (Bereitschaftspolizei) auszumachen. Sie schossen um sich he-
rum aus einer Angriffsposition genau in der StraBenecke, die mir gegenulber lag. Ich
machte drei Bilder mit einem Klick. Als ich die Kamera absetzte, spirte ich den Auf-
prall.« Das letzte Mal, dass er mit seinem linken Auge sehen konnte, war am 13. Juni
2013. Er beschrieb diesen Moment im Jahr 2016 wahrend einer Prasentation des Bu-
ches Ocular Memory (Meméria Ocular, auf Portugiesisch). In diesem Buch wird be-
schrieben, wie Sérgio Silva versucht hat, die Regierung des Bundesstaates S3ao Paulo
dazu zu bringen, ihre Verantwortung fir seine Verletzung anzuerkennen. Sein Motto
lautet: »Gummigeschosse erblinden, aber sie machen nicht stumm«. (Mehr Gber das
Buch in portugiesischer Sprache: Fundagdo Rosa Luxemburgo 2016)
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zur Ankindigung von neuen Programmen, um den Forderungen nachzukom-
men. Noch nie zuvor hatte das Land eine so starke soziale Mobilisierung fur
den Nulltarif im OPNV erlebt.

Die Proteste, angefiihrt von der Bewegung Movimento Passe Livre (MPL)
(Bewegung fiir die freie Fortbewegung), begannen nicht erst im Jahr 2013 und
sie endeten auch nicht in diesem Jahr. Die Bewegung hatte mindestens zehn
Jahre zuvor begonnen und sie dauert bis heute in verschiedenen Regionen Bra-
siliens an. In Salvador da Bahia, im Nordosten des Landes, fand 2003 die zum
Sinnbild gewordene Revolta do Buzu (Busaufstand) statt, und in Floriandpo-
lis, im Stiden, gab es von 2004 bis 2005 die Revolta da Catraca (den Aufstand
gegen die Barrieren beim Zugang zu den Verkehrsmitteln, die den Ticketkauf
durchsetzen sollten). Selbst in Sdo Paulo, wo die Marschserie 2013 begann,
gab es schon vorher, in den Jahren 2006, 2010 und 2011, grolRe Proteste. Of-
fiziell wurde die MPL 2005 wahrend des Weltsozialforums in Porto Alegre, im
Suden Brasiliens, gegrindet.

Die Uberzeugung, dass Mobilitit ein soziales Recht ist und unentgeltlich sein
sollte, ist in Brasilien nicht neu. Diese Idee, die die landesweiten Proteste ins-
pirierte und die den Kern der Griindung der MPL bildet, war bereits am Ende
des letzten Jahrhunderts Gegenstand der Diskussion. Kurz nach dem Ende der
21-jahrigen militarisch-zivilen Diktatur (1964-1985) wurde im Rahmen der Be-
muihungen um den Wiederaufbau der brasilianischen Demokratie der Versuch
unternommen, in der bevdlkerungsreichsten Stadt Brasiliens, Sdo Paulo, ei-
nen Nulltarif im OPNV einzufiihren.

Der Nulltarif im OPNV in Sdo Paulo

Wie andere Metropolen Lateinamerikas ist Sdo Paulo eine riesige Stadt, die
sich sehr schnell und ohne systematische Stadtplanung entwickelt hat — in
manchen Gebieten sogar (iberhaupt ohne jegliche Planung. In den 1950er
Jahren wurde sie zur bevoélkerungsreichsten Stadt des Landes. 1960 lebten in
S&o Paulo 3,8 Millionen Menschen, wahrend in Rio de Janeiro 3,3 Millionen
lebten. Das war das Jahr, in dem die politische Hauptstadt Brasiliens von Rio
nach Brasilia wechselte.

1980 hatte S3o Paulo lber 8,5 Millionen Einwohner*innen und, bedingt
durch die Logik und Politik des Regimes, eine stadtische Verkehrsinfrastruk-
tur, die alles andere als demokratisch war. Die Investitionen dienten vor al-
lem dazu, Staus auf den StraRen zu reduzieren, die Geschwindigkeit des Au-
toverkehrs zu erhéhen und den privaten Verkehr zu férdern. Doch die tiberall
auftauchenden Stadtautobahnen, die ganze Stadtviertel ausléschten und die
Menschen weiter vom Stadtzentrum wegdrdngten, haben das nicht enden
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wollende Verkehrswachstum weiter angeheizt und die massiven Verkehrs-
staus nur noch verstarkt.

SchlieBlich ist klar: Je weiter man von seinem Arbeitsplatz entfernt lebt,
desto langer braucht man, um zur Arbeit bzw. nach Hause zu kommen. Un-
ter einer Regierung, die nicht in 6ffentliche Verkehrsmittel investiert, ist ein
Privatfahrzeug eine Notwendigkeit. Mehr Autos erzeugen mehr Verkehr, der
mehr Autobahnen erfordert. Asphalt und Beton ibernehmen die Kontrolle,
wahrend immer mehr Menschen in Satellitenstéadten leben missen.

Nach der offiziellen Volkszahlung lebten 1991 fast zehn Millionen Menschen
in S3o Paulo (die letzte Aktualisierung aus dem Jahr 2013 weist Uber zwolf
Millionen aus). Luiza Erundina war 1988 die erste Frau, die zur Blirgermeiste-
rin von S3o Paulo gewahlt wurde. Wahrend ihrer Amtszeit von 1989 bis 1993
wurde das Thema der Einfiihrung eines Nulltarifs im OPNV erstmals ernsthaft
in Angriff genommen. Sie nominierte Lucio Gregori, einen Bauingenieur und
Enthusiasten dieser Idee, als ihren Verkehrssekretar. Die beiden hatten einen
Grundgedanken, der ihren Urbanisierungsplan leitete: Eine Stadt, vor allem
eine von der GroRRe Sdo Paulos, kann ohne eine gute 6ffentliche Verkehrsinfra-
struktur nicht funktionieren. Die wichtigsten NutznieRer der 6ffentlichen Ver-
kehrsnetze aber sind die groRen Unternehmen im Bereich der Finanzdienst-
leistungen, des Handels, der Industrie und der Medien.

Daher entwickelten sie das Konzept eines Verkehrsfonds, in den sowohl die
offentliche Verwaltung als auch der private Sektor Mittel zur Finanzierung des
unentgeltlichen 6ffentlichen Verkehrs der Stadt tiberweisen wiirden. Gemein-
sam mit dem Fonds schlugen sie vor, alle Vertrdge zwischen den Busunterneh-
men und der Stadt zu revidieren. Neben weiteren Anderungen sollte auch das
Steuersystem modifiziert werden.

Ihr Plan kam jedoch nie Gber die Entwurfsphase hinaus. Die Privatwirtschaft
meldete Protest an, die Unternehmensmedien fiihrten eine aggressive Kampa-
gne gegen den Plan, und die Busunternehmen empfanden die Idee, die Tarife
und Steuern zu andern, als empérend. Am Ende begrub das Stadtparlament
den Vorschlag. Er fand keine Mehrheit. Sogar innerhalb ihrer eigenen Partei,
der PT (Partido dos Trabalhadores — Arbeiterpartei), gab es Skeptiker*innen.
Spater wies Luiza Erundina in mehreren Interviews auf die Verkehrsfrage als
eine der komplexesten und schwierigsten in ihrer Zeit als Birgermeisterin hin.3

3 Auf der Seite TarifaZero.org prasentierte Erundina 2009 nicht nur eine Analyse
der Geschehnisse wiahrend ihrer Amtszeit, sondern auch einige Uberlegungen zu Per-
spektiven und Herausforderungen. Fiir sie geht es vor allem darum, Diskussionen tiber
das Thema anzuregen und zu versuchen, die 6ffentliche Meinung nicht nur von der
Tragfahigkeit, sondern auch von der Sinnhaftigkeit des kostenlosen 6ffentlichen Ver-
kehrs zu Uberzeugen (TarifaZero.org 2009).
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Der Versuch, in der gréRten Stadt Brasiliens einen Nulltarifim OPNV zu etab-
lieren, ist zwar nicht gelungen, aber er wurde im Land zu einem Referenzpunkt
fiir die Mobilisierung und Entwicklung 6ffentlicher Politiken. Einige Ideen von
Lucio Gregori beeinflussten durchaus Verdanderungen im 6ffentlichen System.
Er pladierte beispielsweise dafiir, dass die Kosten fiir den Transport und die
Fahrpreise getrennt betrachtet werden. Das bedeutet, dass das System sub-
ventioniert werden misste, um Preiserh6hungen aufgrund von Schwankungen
der Betriebskosten zu vermeiden. In einigen Stadten, die mit privaten Vertra-
gen arbeiten, geben die Verkehrsunternehmen Kostensteigerungen der Un-
ternehmen weiter an ihre Kunden, die Biirger*innen, die das System nutzen.
Gregori betont, dass die Bevolkerung nicht fuir die Aufrechterhaltung des wirt-
schaftlichen Gleichgewichts zahlen sollte, und es nicht sein kénne, dass man
das stadtische Verkehrssystem als normales Geschéaft behandelt. Dies wirde
die Vorstellung legitimieren, dass einige Menschen das Recht haben, um des
Profits willen anderen das Recht auf Mobilitdt zu nehmen. Gregoris Philoso-
phie beeinflusste die Struktur des 6ffentlichen Verkehrs in mehreren Stad-
ten, und in S3o Paulo subventioniert die Stadtverwaltung den OPNV, was die
Fahrpreise reduziert.

Gregoris Idee ist es, dass zur Finanzierung der Subventionen diejenigen he-
rangezogen werden sollen, die am meisten vom &ffentlichen Verkehrssystem
profitieren, d.h. die privaten Unternehmen. Diese Idee wurde jedoch nie um-
gesetzt. Er argumentiert auch, dass die Verkehrsinfrastruktur einer Stadt vor
allem eine politische Angelegenheit ist, und deshalb sollten die Entscheidun-
gen zu diesem Thema nicht nur unter technischen und Kostenaspekten dis-
kutiert werden. Es sollte hingegen von einer sozialen Perspektive ausgegan-
gen werden. Darlber hinaus betont Gregori, dass der Staat bei der Bewertung
von Kosten und Nutzen eben auch die sozialen Kosten bericksichtigen muss,
so wie sie z.B. von einem auf das Auto basierten Verkehrssystem auf das 6f-
fentliche Gesundheitssystem einer Stadt ausgehen.*

Erundina selbst wurde zu einer Verteidigerin eines Konzepts, das Mobili-
tat als soziales Recht betrachtet. Sie wurde Kongressabgeordnete, wurde finf
Mal als Abgeordnete des brasilianischen Nationalkongresses wiedergewahlt
und legte 2011 einen Vorschlag zur Anderung der brasilianischen Verfassung
vor, damit das Recht auf Mobilitét in die Verfassung aufgenommen wird. Ge-
starkt durch die Auswirkungen der Demonstrationen von 2013 konnte sie er-

4 Gregori hat seine Vorstellungen iiber den Nulltarif im OPNV im Jahr 2011 in ei-
nem Interview mit Daniel Santini, einem der Autoren dieses Artikels, ausfihrlich er-
|dutert (siehe auf Portugiesisch Outras Vias 2011). Den Herausgebern des Buches liegt
die deutsche Ubersetzung des Konzepts von Gregori vor. Es kann auf Wunsch zur Ver-
fligung gestellt werden.
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reichen, dass der Vorschlag 2015 angenommen wurde. Heute gehort das Recht
auf Mobilitat zu den wichtigsten sozialen Rechten, die Brasilien als demokrati-
scher Staat laut Verfassung allen Blirger*innen garantieren muss, zusammen
mit dem Recht auf Nahrung, Gesundheit, Wohnung und Bildung. Es war ein
groRer Schritt in Richtung konkreter Verdnderungen, um dieses Recht zu ga-
rantieren und eine solide Basis fiir Forderungen zur Umsetzung dieses Rechts
in der Praxis. Im Jahr 2016, im Alter von 81 Jahren, kandidierte Erundina bei
den Kommunalwahlen in Sdo Paulo erneut fiir das Amt der Biirgermeisterin.
Sie trat auf der Liste der PSOL (Partido Socialismo e Liberdade — Partei des So-
zialismus und der Freiheit) an. Bei den Wahlen belegte sie den flinften Platz.
Im Jahre 2018 wurde sie wieder in den brasilianischen Nationalkongress ge-
wabhlt. Sie erzielte mehr als 176.000 Stimmen.

2016 — Der Beginn des Albtraums

Um die Problematik der Umsetzung von sozialen MaBnahmen wie der des Null-
tarifs im OPNV besser zu verstehen, muss man die komplexe politische Situa-
tion Brasiliens verstehen.

2016 war das Jahr des sanften Putsches, der zur Amtsenthebung von Pra-
sidentin Dilma Rousseff (PT) fiihrte. Wichtiger noch als der Verrat ihres Ex-Vi-
zeprasidenten Michel Temer (Partido do Movimento Democratico Brasileiro,
PMDB) war, dass sich Dilma mit einem Prozess der allmahlichen Erosion ih-
rer Unterstlitzer*innenbasis konfrontiert sah, der schon wahrend ihrer ers-
ten Amtszeit als Prasidentin begann. Rousseff, die 2010 zum ersten Mal zur
brasilianischen Prasidentin gewahlt wurde, hat es nie geschafft, das Parla-
ment so gut zu leiten wie ihr Vorganger Luiz Inacio Lula da Silva. Im Jahr 2012
wurden erste Anzeichen dafir sichtbar, dass die Verhandlungen mit den Par-
lamentarier*innen nicht einfach sein wiirden: Die Regierung erfuhr bei der
Abstimmung Gber das neue Waldgesetz eine Niederlage. Nicht nur, dass die
von der Regierung angestrebten Veranderungen nicht zustande kamen, auch
die Ruralistas (rechte Senatoren und Abgeordnete, die Plantagenbesitzer re-
prasentieren oder selbst Plantagenbesitzer sind) bekamen genau das, was sie
wollten. Sie konnten durchsetzen, dass der rechtliche Schutz der Walder ein-
geschrankt wurde.

Rousseffs Regierung war gefangen zwischen einem konservativen, allmah-
lich ibermitigen und rebellischen Parlament und der Flut von Klagen aus ver-
schiedenen Bereichen der Gesellschaft, die von der Kombination aus SparmaR-
nahmen und den wirtschaftlichen Auswirkungen der GroRRprojekte betroffen
waren. Dazu gehorte auch die Demonstration der indigenen Volker gegen den
Bau des Belo-Monte-Staudamms. Hinzu kam, dass ihr die Auseinandersetzung
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um die Proteste von 2013 natdrlich nicht gerade gutgetan hat. Im Jahr 2014
wurde Rousseff nur mit einer sehr knappen Mehrheit wiedergewahlt. Sie er-
hielt 51,6% der giiltigen Stimmen im Vergleich zu den 48,4% fiir Aécio Neves
von der rechten PSDB (Partido da Social Democracia Brasileira). Sie hatte nur
einen Stimmenvorsprung von etwas mehr als drei Millionen Wahler*innen,
und dies bei 105 Millionen, die zur Wahl gingen. Dies war der geringste Vor-
sprung fir den/die Sieger*in einer Prasidentenwabhl seit der Redemokratisie-
rung von 1985.

Um das Vertrauen der Bevolkerung wiederzugewinnen, versprach Rousseff
soziale MaRRnahmen und politische Verdnderungen, die sie in der Folge aber
nicht realisieren konnte. Wenn das Parlament in ihrer ersten Amtszeit ein Pro-
blem war, so wurde es in der zweiten Amtszeit zum Albtraum. Das ebenfalls
neu gewahlte Parlament war élter, reicher und konservativer denn je. In dem
Versuch, zukiinftige Probleme zu mildern, stimmte Rousseff neuen Sparmal3-
nahmen zu, wie sie von den wichtigsten Oppositionsparteien gefordert wur-
den. Als Folge davon erhielt sie noch weniger Unterstitzung von den einfa-
chen Birger*innen.

Die wirtschaftliche Situation, gepragt durch den Verfall der Rohstoffpreise,
der direkte Folgen fiir die brasilianische Wirtschaft hatte, wirkte negativ. Hinzu
kamen die Korruptionsvorwiirfe gegen die PT und fast alle anderen Regierungs-
parteien, einschlieRlich der PMDB des Vizeprasidenten Michel Temer. Zusam-
men mit den Korruptionsschlagzeilen war die Wirtschaftskrise der Tropfen, der
das Fass zum Uberlaufen brachte und die massiven Mobilisierungen von 2016
anheizte. Aber dieses Mal waren sie viel konservativer und ohne jene konkre-
ten Forderungen, die es 2013 gab. Die Menschen protestierten—in den Farben
der brasilianischen Fahne — gegen die Korruption, als ware sie nur eine mora-
lische Frage und forderten Dilma Rousseffs Absetzung, ohne dies mit weite-
ren strukturellen oder politischen Verdanderungen zu verbinden. Die Proteste
waren so heterogen und die Forderungen so unklar, dass man mitten in den
Demonstrationen Gruppen sehen konnte, die die Idee verteidigten, dass nur
eine neue Diktatur das Land »retten« kdnne.

In dieser komplexen Situation wurde gegen Dilma Rousseff eine politisch
motivierte Anklage erhoben und sie wurde abgesetzt. Als Vorwand wurde eine
hochtechnische Angelegenheit benutzt. Es ging um die Art und Weise, wie die
Regierung in den vergangenen Jahren ihre Finanzinformationen prasentierte.
Temer, der mindestens genauso, wenn nicht sogar noch mehr als die meisten
PT-Politiker Korruptionsvorwiirfen ausgesetzt war, ibernahm die Macht. Wah-
rend seiner ganzen Regierungszeit griff er zu repressiven MaRBnahmen gegen
soziale Bewegungen, um seine Initiativen zum Abbau der Sozialhilfe voranzu-
treiben. Es folgten Anderungen in der Arbeitsgesetzgebung und im Sozialver-
sicherungssystem. Dieser Albtraum aber war erst der Anfang.
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2019 — Weniger Demokratie, weniger soziale Rechte

Am Ende von Temers Regierung war die Rechte noch aggressiver geworden
und die Linke schien verloren zu sein. Fir die Wahlen im Oktober 2018 stellte
die PT Lula als Prasidentschaftskandidaten auf, ein Versuch, den Vormarsch
der konservativen Krafte umzukehren. Popular wie er ist, fiihrte er sofort die
Liste der Kandidat*innen an. Und fast ebenso schnell entschied das Justizsys-
tem, dass er wegen Korruptionsvorwirfen verhaftet werden sollte. Es war ein
ganz ungewdhnlich schneller, politisch motivierter und irreguldrer Gerichts-
prozess. Lula wurde inhaftiert und ihm wurde verboten, an den Wahlen teil-
zunehmen. Trotzdem bestand die PT darauf, ihn bis zum letzten Moment als
Kandidaten zu behalten. Es ging darum, auf die absurde Situation aufmerk-
sam zu machen, und es war auch ein Versuch, die Popularitat Lulas in letzter
Minute auf einen anderen Kandidaten zu Gibertragen. Die PT wahlte dafiir Fer-
nando Haddad aus, selbst Mitglied der Partei, Professor, Ex-Blirgermeister von
Sdo Paulo und Ex-Bildungsminister aus der Zeit Lulas.

Die Strategie war nicht nur deshalb nicht erfolgreich, weil Haddad nicht in
der Lage war, Lulas Popularitat auf sich zu ziehen, sondern auch, weil es den
konservativen Kraften gelang, die Situation zu ihrem Vorteil zu nutzen. Sie ha-
ben die PT immer wieder mit Korruption in Verbindung gebracht. Sie haben
falsche Nachrichten verbreitet und die allgemeine politische Desillusionierung
infolge der schweren sozialen, wirtschaftlichen und politischen Krise mit ei-
ner aggressiven Rede gegen die »korrupten« Institutionen ausgenutzt. In die-
sem Zusammenhang erwies sich die Kandidatur von Jair Bolsonaro (PSL) als
die eigentliche »Alternative«.

Bolsonaro selbst, obwohl als AuRenseiter dargestellt, war ein politischer
Profi. Er verfiigte iber 27 Jahre Erfahrung als Abgeordneter im Nationalkon-
gress. Er war beriihmt fiir seine polemischen Angriffe gegen Minderheiten
und seine Unterstitzung der brasilianischen Diktatur (1964-1985), einschlieR-
lich der offenen Verteidigung von Folter und Morden wahrend dieser Zeit. Er
griff vehement die Heirat von Menschen gleichen Geschlechts an, stellte sich
gegen die Rechte der Indigenen und verunglimpfte Umweltaktivist*innen. Er
begann, Bindnisse mit dem Militar, religiosen Fundamentalisten und konser-
vativen Wirtschaftskraften zu schlieRen. Er spielte mit der Angst und bestand
darauf, dass der Sieg der PT das Ende der brasilianischen Demokratie und den
Beginn eines kommunistischen Regimes bedeuten wiirde.

Seine Kandidatur, die bei der ersten Anhorung als Scherz betrachtet wurde,
wurde zunehmend ernster genommen. Sie zog einflussreiche Geschaftsleute
an, die die Moglichkeit sahen, mit einer noch aggressiveren neoliberalen
Agenda voranzukommen, die unter normalen demokratischen Umstanden
nur schwer umzusetzen war. »Exzessive« soziale Rechte wie das Sozialversi-
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cherungssystem und das 6ffentliche Rentensystem wurden zur Zielscheibe,
obwohl sie bis dahin in Brasilien als unantastbar galten. Bolsonaro sah seine
Chance, pladierte in seinen Reden filr Privatisierungen und Sparpolitik. Er
passte seine Position dem jeweiligen Kontext an.

Die Polarisierung nahm zu und Bolsonaro begann, als einzige Alternative zur
PT zu gelten. Kurz vor dem Wahltag war er Opfer eines Mordversuchs. Wah-
rend einer Kundgebung wurde ihm in den Unterleib gestochen, was viel Auf-
merksamkeit erregte. Der Angreifer wurde als psychisch labil angesehen und
alle linken Parteien driickten ihre Solidaritdt mit Bolsonaro aus. Aber dieser
stellte die Episode als eine politische dar und bestand darauf, dass sie Teil der
»kommunistischen« Strategie zur Ubernahme der Prisidentschaft sei. Er ge-
wann die Wahlen in einem geteilten Land, in einer Wahl, in der gefélschte Nach-
richten eine groRe Rolle spielten und Internetprogramme (robots) Falschinfor-
mationen verbreiteten. Es war eine Wabhl, in der Angst und Wut mehr zdhlten
als Hoffnung und Gerechtigkeit.

Das perfekte Szenario fiir die Uberisierung der stadtischen Mobilitat

Das Verstdndnis des politischen Kontextes von Brasilien ist eine Voraussetzung,
um zu verstehen, was im System der stadtischen Mobilitat geschehen ist und
wie das Land zu einem Paradies fiir Unternehmen wie Uber wurde. Die Bolso-
naro-Wahl ist kein isoliertes Ereignis; sie stellt den Sieg des extrem liberalen
Diskurses dar, der auf Losungen basiert, die marktorientiert und privat sind. Es
ist ein System, in dem Konkurrenz fir wichtiger gehalten wird als Solidaritét.

Brasilien ist heute neben Mexiko und den USA einer der Hauptmarkte fir
Unternehmen, die digitale »Transportldsungen« verkaufen, bei denen alle, die
ein Auto oder Motorrad haben, Dienste Uiber Plattformen anbieten kénnen.
Diese Plattformen werden von internationalen Unternehmen entwickelt, ver-
waltet und reguliert. Es handelt sich um ein Geschaftsmodell, das ohne Riick-
sicht auf das Arbeitsrecht und staatliche Vorschriften funktioniert, wie sie an-
dere Dienstleistungsunternehmen beachten missen. Unternehmen wie Uber
behaupten, dass sie lediglich Vermittler von Leistungen seien und daher keine
Verantwortung fiir die Fahrer*innen tragen, die pro Stunde nur wenig verdie-
nen und deshalb in vielen Fallen Tag und Nacht ohne Stopp arbeiten. Sie leh-
nen es auch ab, flr jene Risiken zu haften, die dadurch entstehen, dass die
Fahrer*innen gezwungen sind, die Motorrader so schnell wie moglich zu be-
schleunigen, um Artikel auf der Basis von vollig verriickten digitalen Zeitpla-
nen an die Kund*innen zu liefern.

Nach der Logik von Uber sollen alle Fahrer*innen oder Mitfahrer*innen
als Unternehmer*innen, als Selfmademan oder Selfmadewoman, betrach-
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tet werden, die auf dem Weg zum Erfolg sind, auch wenn dieser meist aus-
bleibt. Sie allein sollen unmittelbar fiir Risiken, Regeln, Steuern und die ange-
botenen Dienstleistungen verantwortlich sein. Die Behérden, einschlieflich
Arbeitsinspektor*innen und Politiker*innen, hatten die Art und Weise, wie
diese Dinge organisiert sind, infrage gestellt. Es gab die Forderung, gerichtli-
che MaRnahmen zu ergreifen, bisher aber ohne Erfolg. Die Versuche, den Pro-
zess einzudammen oder zu verlangsamen, sind vorldufig gescheitert. Die ge-
nannten Phdnomene haben sich schnell verbreitet und werden aufgrund des
Namens des wichtigsten Unternehmens, das in diesem Sektor agiert, als Ube-
risierung bezeichnet.

Brasilienist fiir Uber strategisch wichtig. Nach Angaben auf der Website des
Unternehmens vom November 2019, sind 22 Millionen der weltweit 93 Millio-
nen Nutzer*innen der Plattform von Uber in Brasilien registriert. Von den welt-
weit drei Millionen, die als Fahrer*in auf der Plattform von Uber Leistungen
anbieten, sind wiederum 600.000 aus Brasilien. Das Volumen der durch das
System von Uber organisierten Fahrten ist beeindruckend. Es wurde in Brasi-
lien im Jahr 2014 in Betrieb genommen und schon im Februar 2018 wurde ge-
feiert, dass in Brasilien eine Milliarde Fahrten realisiert worden waren. Uber
istin mehrals 100 Stddten des Landes vertreten. Rio de Janeiro und Sdo Paulo
gelten zusammen mit Mexiko-Stadt als die Hauptstadte mit den meisten re-
gistrierten Fahrten.

Uber ist das groRte, aber bei Weitem nicht das einzige Unternehmen die-
ser Art. In Brasilien gibt es viele andere Transportunternehmen, die nach der
gleichen Logik arbeiten. Dazu gehéren 99, Cabify, Easy, MelLeva, um nur die
wichtigsten zu nennen. Es gibt auch solche, die bestimmte Markte ausnutzen,
wie Femitaxi und Lady Driver, die nur Frauen bedienen, oder Lieferfirmen wie
die kolumbianischen Rappi oder die brasilianischen James und Loggi, ganz zu
schweigen von iFood, der auf die sofortige Lieferung von Lebensmitteln spe-
zialisierten brasilianischen Version von Uber Eats.

Die Vervielfachung der Unternehmen, die digitale Plattformen fiir Verkehrs-
dienste betreiben, kann mit dem Sieg des neoliberalen Diskurses in Verbin-
dung gebracht werden. Aber das ist nicht der einzige Faktor, der erklart, was
sich abspielt. Wie erwahnt, ist der Wandel nicht plotzlich eingetreten, und es
gibt viele andere Faktoren zu beriicksichtigen, auch historische.

Zu diesen Faktoren gehort vor allem die Tatsache, dass Brasilien historisch
den motorisierten Individualverkehr stark subventioniert hat. Nach dem US-
amerikanischen Mobilitatsmodell (und zum Teil aufgrund der Lobbys der US-
Unternehmen) hatte der Aufbau der Infrastruktur fir Autos und Motorrader
fiir die brasilianischen Regierungen auf allen Ebenen immer Prioritat, anstatt
in die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu investieren. Was die Politik betrifft, so
wurden im letzten Jahrhundert und in den ersten Jahrzehnten dieses Jahr-
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hunderts viel mehr Ressourcen in den Bau von StrafRen, Alleen, Tunnel und
Briicken gelenkt als auf den Ausbau von U-Bahn- oder Bussystemen. Wie je-
des Mobilitatssystem, das auf dem motorisierten Individualverkehr basiert,
ist das Modell in Brasilien tédlich. Von 1996 bis 2016 starben nach offiziellen
Zahlen des offentlichen Gesundheitssystems fast 790.000 Personen im Ver-
kehr. Allein im Jahr 2016, als die Statistik zuletzt aktualisiert wurde, verloren
Uber 38.000 Personen ihr Leben.

Dieses Modell ist nicht »nur« wegen der sehr hohen Zahl von Todesfillen
ein Problem (und sollte daher nicht als etwas Normales behandelt werden).
Auch die Effizienz wirft Fragen auf. Die Probleme des Verkehrssystems wer-
den von den Bilrgern*innen in den Stadten landesweit als eine der ungel6s-
ten Hauptfragen angesehen. In einigen Metropolen ist es tblich, dass dieje-
nigen, die aulRerhalb des Stadtzentrums wohnen, ein bis zwei Stunden damit
verbringen, zum Arbeitsplatz zu kommen bzw. nach Hause zuriickzukehren.

Die Machtstruktur im Verkehrswesen ist so aufgebaut, dass es trotz aller
deutlichen Signale, dass das Modell nicht funktioniert, gestarkt statt veran-
dert wurde. Wahrend des letzten Jahrzehnts, in dem die PT regierte, gab es
Steuererleichterungen, um die Produktion von Fahrzeugen anzukurbeln! Seit
2007 produziert die Autoindustrie im Land jahrlich zwei Millionen neue Fahr-
zeuge.ImJahr 2012, dem Héhepunkt, gab es 3,8 Millionen neue Autos. Im Jahr
1998 betrug die brasilianische Bevolkerung 169 Millionen. Zugleich gab es 17
Millionen Autos. Dies war ein Auto pro 9,9 Einwohner*in. Die Zahl der Mo-
torrader betrug 2,5 Millionen (eines pro 66,6 Einwohner*in). Im Jahr 2018, 20
Jahre spéter, betrug die Bevolkerung 208 Millionen, die Zahl der Autos 53,8
Millionen (eines pro 3,8 Einwohner*in) und die Zahl der Motorrader 22 Milli-
onen (eines pro 9,4 Einwohner*in!).

Unentgeltliche Parkplatze fir private Autos in wichtigen stddtischen Ge-
bieten werden als normal angesehen, aber es wird flr absurd und unmaog-
lich gesehen, einen Nulltarif im OPNV aufrechtzuerhalten. Im Jahr 2019 ha-
ben nur wenige kleine Stadte Brasiliens ihn fir alle garantiert,> keine davon
hat mehr als 55.000 Einwohner*innen. Eine Ausnahme stellt Marica dar, das
knapp 160.000 Einwohner*innen hat. Es handelt sich um eine reiche Stadt an
der Kuste des Bundesstaates Rio de Janeiro. Der Haushalt der Stadt basiert
auf Lizenzgebihren aus der Erd6lférderung. Im Jahr 2019, zu einer Zeit, in der

> Ende 2019 verfligten folgende Stadte in Brasilien tiber einen universellen Null-
tarif im OPNV: Agudos (37.023 Einwohner*innen), Anicuns (21.717), Eusebio (52.880),
Itatiaiugu (11.037), lvaipora (32.035), Holambra (14.579), Macatuba (17.111), Monte
Carmelo (47.682), Muzambinho (20.594), Vargem Grande Paulista (48.720), Pitanga
(30.635), Potirendaba (17.201), Silva Jardim (21.773) und Wenceslau Braz (19.444).
Die Angaben basieren auf Untersuchungen, die mit Unterstiitzung von Mareen But-
ter und Stefanie Lipf durchgefiihrt wurden.
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die lokale Regierung die zusatzlichen Einnahmen nutzte, um den 6ffentlichen
Nahverkehr vollstandig zu subventionieren, begann sie, nach Alternativen im
Transportwesen zu suchen. Sie entwickelte ein Projekt zum Bau eines lokalen
technologischen Industriezentrums zur Herstellung von Bussen, die Wasser-
stoff statt fossiler Brennstoffe verwenden. Die Idee ist, langfristig die Bedin-
gungen zu schaffen, um die Betriebskosten fiir Mobilitdt zu senken und die
Technologie und das Modell des OPNV mit Nulltarif auch auf andere Metro-
polen auszudehnen.

Heute muss die Bevolkerung in allen Stadten mit mehr als 500.000 Einwoh-
ner*innen fur die Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs bezahlen, was nicht
gerade billig ist. Zu den bis heute anhaltenden Subventionen fiir den motori-
sierten Individualverkehr kommt ein weiterer Faktor hinzu, der die Uberisie-
rung des Landes beglinstigt hat. Es ist die groRe Zahl der Arbeitslosen. Unter
den als erwerbstatig geltenden Personen schwankt die Zahl der Arbeitslosen
um 12%. Dies sind nicht weniger als etwa 12,5 Millionen. Fiir junge Menschen
ist es schwierig, eine Arbeit zu finden. Allein in Sdo Paulo, dem wichtigsten
Wirtschaftszentrum des Landes, schatzt man, dass 30% der Bevdlkerung zwi-
schen 14 Jahren (das Alter, in dem man als Lehrling arbeiten und gleichzeitig
studieren kann) und 29 Jahren arbeitslos sind (siehe Rede Brasil Atual 2019).
Viele beginnen ihre Karriere als Lebensmittelhersteller mit dem Fahrrad oder
fahren fir Uber und dhnliche Unternehmen.

Zeit aufzuwachen

Der oben dargestellte politische Kontext hat dazu gefiihrt hat, dass sich die
NGOs und die sozialen Bewegungen seit der Krisen der Regierung von Dilma
Rousseff darauf konzentriert haben, nicht mehr auf Fortschritte beim sozia-
len und 6kologischen Schutz zu drangen, sondern darauf, Rickschlage zu ver-
hindern. Die fortschrittlichen Krafte bemiihen sich, sich zu reorganisieren
und einen Weg aus dem rechtsextremen Labyrinth zu finden. Die Herausfor-
derungen sind enorm.

Wenn man sich der realen Lage stellt und sich solchen konkreten sozialen
Fragen wie z.B. der Krise im Verkehrswesen zuwendet, dann kdnnte dies der
erste Schritt sein, um die Hoffnung auf soziale Gerechtigkeit und Demokratie
in Brasilien wieder aufzubauen.

Die MPL wurde zu einem wesentlichen Bezugspunkt fur die Verbreitung
von Ideen Uber soziale Gerechtigkeit und Transport. Die Bewegung ist keine
Kraft, die das politische und wirtschaftliche System als Ganzes (ibernehmen
und verandern wird, zumindest nicht in der Art und Weise, wie es jetzt kon-
stituiert ist. Dennoch kann die MPL in einem Kontext erstarkender konserva-
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tiver Krafte von groRer Bedeutung sein, um Rickschldge in der Politik des 6f-
fentlichen Verkehrs zu vermeiden.

Mobilitat ist als ein Recht zu verstehen, nicht als einfache Dienstleistung.
Wenn Menschen begreifen, dass es unsittlich ist, davon zu profitieren, dass
andere in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind, dann kann dies ein Weg sein, sich
mit der liberal-individualistischen und konservativen Perspektive auseinander-
zusetzen und sie zu Giberwinden. Die Argumente fiir den Nulltarif im OPNV in
Brasilien sind sowohl mit sozialer Gerechtigkeit als auch mit 6kologischen Fra-
gen verknipft. Der Nulltarif im OPNV kann eine direkte Verbindung zum Kampf
fiir eine andere, gerechtere und gleichberechtigte Gesellschaft herstellen.



Herman Rosenfeld
Bewegung fiir den Nulltarif
in Toronto, Kanada

Toronto ist mit 2,7 Millionen Einwohner*innen (liber sechs Millionen im GroR-
raum Toronto) die grofte Stadt Kanadas. Das &ffentliche Verkehrssystem ist
das drittgrote in Nordamerika (nach New York City und Mexiko City). Es be-
steht aus vier U-Bahn-Linien, elf StraRenbahnlinien und tber 140 Buslinien
(TTC 2020). Das stadtische Nahverkehrssystem wird von der Toronto Transit
Commission (TTC) betrieben, die der Stadtverwaltung von Toronto untersteht.
Es gibt aber auch Haltestellen des 6ffentlichen Nahverkehrs fir das regionale
System, das GO genannt wird, das von der regionalen Verkehrsbehérde Me-
trolinx verwaltet wird. Sie untersteht der Provinz Ontario. Vorstddtische Re-
gionen und Gemeinden haben ihre eigenen Verkehrsunternehmen. Im Ver-
gleich zu diesen und zu GO beférderte TTC bei Weitem die meisten Fahrgaste.
Es wird zwar stark genutzt, ist aber im Vergleich zu anderen Verkehrssyste-
men chronisch unterfinanziert.

Die Subventionen fir den offentlichen Verkehr sind entscheidend, denn
seine Kosten kénnen niemals vollstandig durch die Fahrpreise gedeckt wer-
den. Aber das Verhaltnis der Einnahmen aus dem Ticketverkauf zu den lau-
fenden Kosten (»Fare-Box-Verhaltnis«) ist mit rund 70% in Toronto hoher als
in jeder anderen Stadt Nordamerikas (TTC Executive Officer 2016). Dies ist auf
die geringen o6ffentlichen Subventionen (sowohl von der Stadt als auch von
der Provinz) zurlckzufihren.

Es iberrascht nicht, dass die Fahrpreise in den letzten Jahren gestiegen
sind, von 2,10 Dollar pro Fahrt im Jahr 2006 auf Gber drei Dollar im Jahr 2017.
Die Stadt hat einen Senior*innen- und Student*innen-Tarif. Die ErmaRigung
betrdgt 30%. Es gibt Plane fir einen neuen Tarif fir Geringverdiener*innen.
Er soll jedoch auf dem derzeitigen Niveau der Fahrpreise flr Senior*innen lie-
gen, wobei zundchst Sozialhilfeempfanger*innen und schlieBlich alle Personen
mit niedrigem Einkommen abgedeckt werden sollen. (Die soziale Bewegung
fur den offentlichen Nahverkehr fordert dagegen den Nulltarif fir Sozialhilfe-
empfanger*innen und eine Monatskarte fiir 50 Dollar fiir Personen mit nied-
rigem Einkommen.) Auch die Finanzierung der Fahrkarten fiir Geringverdie-
ner*innen ist bei Weitem noch nicht gesichert.

Das offentliche Verkehrssystem Torontos ist durch soziale Ungerechtigkeit
gepragt. Es erfasst die verschiedenen Klassenfraktionen und Nachbarschaften
sehr ungleich. Im Stadtzentrum ist der schnelle 6ffentliche Nahverkehr dicht,
aber in den sogenannten inneren Vororten — ehemals unabhdngige Gemein-
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den, die zu GroR-Toronto zusammengeschlossen wurden — gibt es eine lber-
maRige Abhangigkeit von Bussen und Privatwagen. Aufgrund der sozio6kono-
mischen Trends, die mit der neoliberalen Stadtentwicklung verbunden sind,
ist in vielen von diesen Vororten eine zunehmende Konzentration von armen
und einkommensschwachen Menschen zu verzeichnen. Oft kommen sie aus
Gemeinschaften, die ethnisch diskriminiert sind. In anderen Teilen des GroR3-
raums von Toronto (und in den meisten Teilen Kanadas, mit Ausnahme der
groRten Stadte) ist die Abhangigkeit vom 6ffentlichen Verkehr im Verhéltnis
zur Gesamtbevolkerung viel geringer. Die liberwiegende Mehrheit der Pend-
ler*innen fahrt mit ihrem Privatauto.

Uber mehrere Jahrzehnte hinweg wurde kaum in neue Nahverkehrsmittel
investiert und in den letzten Jahren haben die Provinz und die Stadt wieder
Plane fir Neubauten sowohlin der Innenstadt als auch in den inneren Vorstad-
ten vorgelegt. Aber es gab erbitterte Kimpfe um die Form des neuen Nahver-
kehrs und um Finanzierungsfragen. Diese stehen im Zusammenhang mit der
Spaltung zwischen denjenigen, die auf den privaten Pkw angewiesen sind, und
denjenigen, die Busse benutzen (letztere sind oft Gberfullt, langsam und un-
zuverldssig). Es gibt eine Spaltung zwischen denjenigen, fur die der 6ffentliche
Nahverkehr die wichtigste Form der Mobilitat ist, und jenen, die ihn nur sel-
ten benutzen; zwischen denjenigen, fir die die Kosten des Nahverkehrs sehr
gering sind, und jenen, die ihn zu teuer finden.

Free Transit Toronto ist eine Bewegung, die sich fir die Einflihrung des Null-
tarifs im OPNV in der Stadt Toronto einsetzt. Sie war Teil eines gréReren po-
litischen Experiments, der Greater Toronto Workers’ Assembly (GTWA), die
2009 ins Leben gerufen wurde. Die GTWA brachte den GroRteil der sozialisti-
schen und antikapitalistischen Linken von Toronto zusammen und versuchte,
die Unterschiede zwischen den verschiedenen Komponenten der Arbeiter-
klasse zu Uberbricken, den Neoliberalismus herauszufordern und Uber die
Grenzen der Sozialdemokratie hinauszugehen (Rosenfeld 2011).

Eines der Projekte der GTWA war die Entwicklung einer Kampagne, die die
wichtigsten Wahler*innenschaften der Arbeiterklasse mobilisieren und fir
eine Forderung gewinnen sollte, die zugleich eine wichtige Strukturreform vo-
rantreiben wirde. Diese sollte zugleich andere erforderliche radikale Refor-
men einschliefen. Auerdem wollten wir eine Bewegung aufbauen, die von
der Herausforderung ausgeht, die neoliberalen stadtischen Praktiken und
Strukturen infrage zu stellen: Privatisierung, radikale Kiirzungen bei der Ver-
sorgung mit kollektiven 6ffentlichen Gitern, Angriffe auf gewerkschaftlich or-
ganisierte Arbeitskrafte, Prekaritat, rassistische, geschlechtsspezifische und
sich verschlechternde Wohnbedingungen usw. Wir wollten eine Kampagne
entwickeln, die im wahrsten Sinne »unsere« ist und zum Aufbau und zur Star-
kung des Projekts der GTWA beitragen konnte.
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Es war unser Ziel, in einem Rahmen zu arbeiten, der von der Bewegung
»Right to the City« inspiriert ist und zu der David Harvey (2008) beigetragen
hatte. Es wurde eine alternative Vision flir das stadtische Leben entwickelt,
die von 6ffentlichen und kollektiven Dienstleistungen fiir jene Menschen ge-
pragt ist, die dort leben und arbeiten. Die alternative Vision lehnt sich nicht
an jene an, die von der neoliberalen urbanen Vorstellung von Konzernzentra-
len, Bliros und Investoren ausgeht, die ihr Kapital in Eigentumswohnungen an-
legen. SchlieBlich wollten wir eine Kampagne vorantreiben, die grundlegende
Fragen Gber den Kapitalismus aufwarf.

Es gab eine Debatte liber einen Zeitraum von einigen Monaten dariber,
welche Kampagne angenommen werden sollte, und nach einer Reihe von Dis-
kussionen haben wir uns fir eine Kampagne fiir den Nulltarif entschieden. Es
gab Meinungsverschiedenheiten. Einige argumentierten, diese Forderung sei
zu radikal und wiirde keine wirkliche Zugkraft entfalten. Andere argumentier-
ten, dass die Gewerkschaft der Angestellten im Verkehrswesen niemals eine
Kampagne zur Abschaffung der Fahrpreise unterstiitzen wiirde, und sie woll-
ten nicht, dass sich die Gewerkschaft gegen die Kampagne ausspricht. Am Ende
beschlossen wir jedoch, die Kampagne fir den Nulltarif zu starten. Wir wur-
den dabei durch das erfolgreiche Beispiel der Busfahrer*innengewerkschaft
von Los Angeles angeregt.

Diese bemiiht sich, die Angehdorigen der Arbeiterklasse so zu organisieren,
dass sie erschwingliche und zugangliche 6ffentliche Verkehrsmittel fordern
und dies mit weiter gehenden Anstrengungen verbinden, um in den Kampfen
eine radikale und antikapitalistische Perspektive zu entwickeln. Aber das soll
sich auf eine zentrale Komponente fiir das Leben der Menschen beziehen —
auf den o6ffentlichen Nahverkehr.

Der Aufbau der Kampagne — Einfluss gewinnen

Als wir anfingen, wurde uns klar, dass wir viel mehr tiber den Kampf fur die
Dekommodifizierung der 6ffentlichen Dienste im Allgemeinen wissen als da-
riber, wie man diesen Kampf mit Bezug auf den 6ffentlichen Verkehr fihren
konnte. In einem Umfeld, in dem es wichtige neue und ziemlich heftige politi-
sche Debatten dariiber gab, wie ein 6ffentliches Verkehrsnetz ausgebaut wer-
den konnte, in das in den vergangenen 20 Jahren keine nennenswerten Inves-
titionen getatigt worden waren und in dem die Fahrpreise stdndig gestiegen
waren, hatten wir Nachholbedarf. Wir blieben weit hinter den Erwartungen
zuriick, wenn es darum ging, die konkreten Fragen zu verstehen, die mit dem
tatsachlichen o6ffentlichen Verkehr in Toronto und der Toronto Transit Com-
mission (TTC) verbunden sind.
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Wir begannen, die Geschichte und die friiheren Debatten nachzulesen,
die zu Verkehrsproblemen in Toronto gefiihrt worden waren. Vor allem aber
konzentrierten wir uns darauf, das Prinzip des Nulltarifs in die Offentlichkeit
zu bringen. Der 6ffentliche Nahverkehr sollte unserer Auffassung nach als ein
voll finanzierter 6ffentlicher Dienst behandelt werden wie etwa die medizini-
sche Betreuung und das 6ffentliche Bibliothekssystem, ohne dass dafiir Nut-
zungsgebihren erhoben werden. Wir organisierten eine Reihe von o6ffentli-
chen Kundgebungen, bei denen wir unsere Kampagne vorstellten (alle in den
von Student*innen gepragten Innenstadtgemeinden, in denen wir uns be-
sonders heimisch fiihlten). AuBRerdem erstellten wir Broschiiren und Kurzin-
formationen tber die Prinzipien des Nulltarifs mit internationalen Beispielen
von Stadten, die entweder Uber einen véllig unentgeltlichen oder teilweise
gebiihrenfreien Nahverkehr verfugten.

Wir haben einige dulRerst kreative Taktiken verfolgt, um die Idee des Null-
tarifs zu popularisieren. Wir stiegen in U-Bahnen und Busse ein (als Nutzer*in-
nen, die gezahlt hatten) und fiihrten StraRentheater-Szenen auf. Wir sprachen
dann mit den Fahrgasten tGber den Nulltarif, verteilten Literatur und horten
uns die Antworten der Fahrgéaste auf die von uns angesprochenen Punkte an.
Wir stellten fest, dass sie die Idee zum groRten Teil fur interessant, neu und
frisch, aber doch fir utopisch hielten. Die Leute fragten uns, wie wir die Mit-
tel fur ein solches Projekt aufbringen kénnten; wie wir andere Bedenken zum
offentlichen Verkehr, wie z.B. einen anstandigen Service zu erhalten, ange-
hen kdonnten; wie wir einen zuverldssigen 6ffentlichen Verkehr zu jenen inne-
ren Vorstadtgebieten ausbauen kénnten, in denen viele einkommensschwa-
che Menschen aus der Arbeiter*innenklasse leben; und wie wir die Fahrpreise
kurzfristig senken kénnten.

Wir haben Displays fiir den Einsatz an Haltestellen, in Einkaufszentren,
Schulen und bei 6ffentlichen Veranstaltungen geschaffen. Uber unsere Ak-
tionen wurde in verschiedenen alternativen Medien (so von der Universitat,
den Stadtbezirken usw.) berichtet und wir haben vertiefendes Material er-
stellt, das viele der von den Nutzer*innen der Verkehrsmittel aufgeworfenen
Fragen aufgreift.

In dieser ersten Etappe zogen wir eine Reihe von kiinftigen Aktivist*innen
an — einige alter, andere jlnger —, die von der Idee des Nulltarifs fasziniert
waren und die sich fiir den Kampf zur Dekommodifizierung der 6ffentlichen
Dienste einsetzten. Die meisten waren entweder Student*innen oder Men-
schen, die mit der Arbeiter*innen- oder Umweltbewegung verbunden waren.
Wir alle wuchsen beim Aufbau der Bewegung zusammen.

Wir nahmen auch an einer Reihe von internationalen Seminaren teil, auf
denen wir Erfahrungen mit anderen, die sich fir den freien Transit einsetzen,
austauschten. Eine davon fand 2010 in Stuttgart statt, und es gab eine wei-
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tere Konferenz speziell zum Thema Nulltarif in Toronto im Jahr 2013. Sie war
gemeinsam mit der Rosa-Luxemburg-Stiftung und ihrem New Yorker Biiro or-
ganisiert worden.

Wir haben auch eine Reihe langerer Texte zum Nulltarif und seine Einbet-
tungin eine umfassendere 6kosozialistische Analyse des stadtischen Lebens er-
arbeitet. Die Forderung nach einer Dekommaodifizierung des 6ffentlichen Nah-
verkehrs kann nurim Zusammenhang mit einer gréReren stadtischen Agenda
Sinn machen. Diese schliel3t eine massive Finanzierung tiber eine progressive
Besteuerung auf verschiedenen staatlichen Ebenen ein. Dies erfordert gro-
Rere Verdanderungen der bestehenden politischen und administrativen Insti-
tutionen. Der Bau von Massentransportmitteln in einem erforderlichen Um-
fang, damit der Nulltarif funktionieren kann, verlangt, die bestehenden Muster
der stadtischen Geografie und der Abhangigkeit vom Auto zu hinterfragen.
Es wirde verstaatlichte Finanzinstitutionen und die Bereitschaft der Regie-
rung verlangen, Kredite in einer Dimension aufzunehmen, die mit der Mobili-
sierung in der Kriegszeit vergleichbar ist. Die Dominanz der bestehenden Eli-
ten, wie z.B. der privaten Bautrager, des Finanzkapitals und der NutznielRer
des Wahnsinns von Public-Private-Partnerships (P3), misste infrage gestellt
werden. Es missten neue Kapazitdten zum Aufbau, zur Verwaltung und zur
Planung entwickelt werden, die sowohl Fachwissen als auch die Beteiligung
der Bevolkerung erfordern.

Die derzeit in unserer Stadt vorherrschenden wirtschaftlichen Aktivitaten
mussten transformiert und ersetzt werden, und zwar durch die Bereitstel-
lung von Dienstleistungen fiir die Biirger*innen, die Produktion erforderlicher
Okologischer Materialien und andere gemeinsam bestimmte Aktivitdten. Der
Wohnraum misste erschwinglich, in 6ffentlicher oder genossenschaftlicher
Hand sein und von den Bedirfnissen der arbeitenden Menschen her entwi-
ckelt und gestaltet werden. Die sogenannte »Gentrifizierung« misste durch ein
lebenswertes und aufregendes Stadtleben ersetzt werden, das sich nicht auf
ungerecht zustande gekommenen und ungerecht verteilten Reichtum stitzt.
Der Boden misste also kommunalisiert werden und die Mieten missten de-
mokratisch kontrolliert werden. Und schlieBlich miisste es demokratische
Formen der Planung und Entscheidungsfindung geben, sodass die Menschen
aller Einkommensgruppen und aus allen Stadtteilen einen Beitrag zur Festle-
gung der Mobilitatsniveaus und zur Planung des 6ffentlichen Verkehrs leisten
konnten. Viele dieser Themen wurden in unsere Materialien aufgenommen.

Eine unserer erfolgreichsten Aktionen war die Forderung nach einem Null-
tarif an Tagen, an denen die Stadt den Hitze- oder Kaltealarm ausrief. Men-
schen mit niedrigem Einkommen missten, so unsere Position, Zugang zu ge-
kiihlten oder beheizten Unterklinften haben, und der 6ffentliche Nahverkehr
wadre daflir unerlasslich. In Zusammenarbeit mit einem Blindnis von Sozialak-
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tivist*innen, die sich flr Sozialpasse fir Geringverdiener*innen einsetzen —
der Fair Fare Coalition (FFC) — organisierten wir einen Protest an einer zentra-
len Kreuzung mit vier Haltestellen im Stadtzentrum. Wir marschierten — mit
freundlicher Genehmigung des FFC — mit der Attrappe eines U-Bahn-Wagens
aus Pappe. Die Aktion erlangte groRe Offentlichkeit und trug dazu bei, die For-
derung nach erméRigten Tarifen fir einkommensschwache Gruppen in einen
groReren Diskurs tiber den stadtischen Nahverkehr einzubringen.

An die Grenzen gehen - die Bewegung vernetzen

An einem bestimmten Punkt stiel die Kampagne fiir den Nulltarif an eine Ober-
grenze: Unsere Bildungsarbeit brachte uns keine neuen Mitglieder; die relativ
kleine Gruppe, die sich um die Kampagne herum organisiert hatte, blieb die-
selbe. Aktivist*innen kamen und gingen. Die Forderung wurde mehr als eine
Innovation angesehen, als dass sie zu einer wachsenden Kampagne wurde.
Wir hatten auch keinen Erfolg beim Aufbau einer Zusammenarbeit mit dem
Verband, der die Fahrgéaste des OPNV vertrat, oder zu radikaleren Initiativen
und Mitgliedern in der Gewerkschaft. Es kam zwar zu keiner Konfrontation,
aber die Gewerkschaftsfihrer blieben gegentiber unserer Botschaft kiihl, ob-
wohl die Fahrer*innen im offentlichen Verkehr und die Mitarbeiter*innen
der Verkehrsbetriebe, denen wir bei unseren Aktivitaten begegneten, immer
freundlich waren.

Eine kleine Anzahl von Aktivist*innen versuchte, eine Bewegung von Nut-
zer*innen des offentlichen Nahverkehrs, die TTCriders, aufzubauen. Diese
existierte damals hauptsachlich auf dem Papier und reichte Petitionen gegen
Fahrpreiserhéhungen ein. TTCriders leistete Aufklarungsarbeit Gber das Erfor-
dernis, ein Schnellverkehrssystem auf der Basis moderner Stralenbahnziige
(ein Light-Rapid-Transit-Netz) in der ganzen Stadt aufzubauen. Sie war an den
Labour Council und die Toronto Environmental Alliance angebunden, organi-
sierte aber wenig und hatte keine Infrastruktur fir Mitglieder. Die Aktivist*in-
nen, die eine solche Struktur aufbauen wollten, unterstitzten unsere Bewe-
gung und ermutigten uns, mit ihnen zusammenzuarbeiten.

Nach einer Reihe von Treffen beschlossen wir, den Aufbau von TTCriders als
demokratische Massenorganisation zu unterstitzen und ihre Struktur, ihr Pro-
gramm, ihre Richtung und ihre breitere Orientierung zu beeinflussen, wobei wir
die Unabhangigkeit unserer Kampagne fiir den Nulltarif beibehalten wollten.

Wir beteiligten uns an den ersten Debatten tber die Struktur der TTCriders
und halfen insbesondere, fiir die Senkung der Fahrpreise, die Steigerung der
Reichweite neuer Nahverkehrsmittel hin zu den Gemeinden der Arbeiter*in-
nenklasse in der ganzen Stadt, fir die Verbesserung der Qualitat und Zugéng-
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lichkeit des 6ffentlichen Nahverkehrs zu argumentieren. Diese Forderungen
waren nicht selbstverstandlich: Es gab einige, die sich gegen eine Senkung
der Fahrpreise aussprachen (entweder forderten sie ein Einfrieren oder ig-
norierten das Thema), weil sie keine kurz- und mittelfristigen Mdglichkeiten
der Umsetzung dieser Forderungen sahen und sich nur ungern mit den Inter-
essen und Bedirfnissen der Arbeiter*innenklasse identifizieren wollten. Wir
waren nicht die Einzigen, die fur eine Organisation argumentierten, die sich
mehr auf Aktivismus als auf Lobbyarbeit konzentrierte. Die neuen TTCriders
zogen junge und energische Mitwirkende an und wurden von einer aulRerge-
wohnlich talentierten, politisch unabhdngigen Aktivistin, Jessica Bell, geleitet.
Sie half, das Ganze zusammenzuhalten.

Die meisten Mitstreiter*innen von Free Transit waren beim Bau der TTCri-
ders von zentraler Bedeutung. In dieser Zeit haben wir unsere Anstrengungen
kombiniert, um eigene Materialien zu erstellen, Power-Point-Prdsentationen
in Raumen der Aktivist*innenbewegung zu geben (Kampf gegen kommunale
Kirzungen; Aktivitaten zu den Gipfeltreffen der Birger*innen usw.) und stra-
tegische Anséatze fiir unsere Arbeit in den TTCriders und der breiteren Tran-
sitbewegung zu diskutieren und zu planen.

Lang- und kurzfristige Ziele verbinden

In den folgenden Jahren wuchsen die TTCriders und unsere Beteiligung an die-
ser Bewegung. Wir setzten uns weiterhin fir kollektive Kundgebungen und
Massenaktionen ein und halfen bei deren Entwicklung; wir widersetzten uns
offentlich-privaten Partnerschaften (P3) und der Privatisierung (die von der po-
litischen und wirtschaftlichen Elite in der Stadt zunehmend verfolgt wurden).
Wir betonten die Arbeit in Gemeinschaften, die einkommensschwache und
ethnisch vielfaltige Gruppen der Arbeiter*innenklasse verbinden und setzten
uns fir ihren Aufbau ein. Wir vernetzten verschiedene Teile der Arbeiter*in-
nenklasse und griffen in die 6ffentlichen Debatten ein. Dabei thematisierten
wir kritische Fragen (wie die Bewegung wachsen kann, wie gewdhnliche Ar-
beiter*innen die Prozesse gestalten oder sich an ihnen beteiligen kdnnen; die
Gentrifizierung usw.).

Wir kdmpften darum, einen Weg zu finden, um einerseits als Bewegung gro-
Rer zu werden und um andererseits unsere unabhangige Stimme und unse-
ren Einfluss zu erhalten und so als unabhéngige Kraft fir den Nulltarif starker
zu werden. Ein groRer Teil unserer Energie und unserer geringen Ressourcen
flossin den Aufbau der Kampagne fiir ermaRigte Tarife fir einkommensschwa-
che Gruppen. Wir untermauerten diese Forderung mit der Vision eines 6f-
fentlichen Verkehrssystems, das als 6ffentliches Recht und nicht als bezahlte
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Dienstleistung fir »Kunden*innen« funktioniert. Wir machten uns stark fir
den Aufbau der Bewegung vor Ort in den Gemeinden und innerhalb der Ar-
beiter*innenklasse, anstatt den Weg der Stellvertreter*innenpolitik zu gehen,
Lobbyarbeit zu betreiben und Beziehungen zu gewahlten politischen Entschei-
dungstrager*innen zu entwickeln (was alles sicherlich auch erforderlich ist).
Wir kdmpften als Teil der TTCriders fir eine angemessene Finanzierung des
OPNV durch die Stadt-, Provinz- und Bundesregierungen.

Die Fair Fare Coalition wurde Teil der TTCriders und organisierte eine ehr-
geizigere Kampagne fir Sozialtarife fir Menschen mit niedrigem Einkommen.
Nach einer Reihe von Konsultationen mit Organisationen und mit Einzelper-
sonen aus diesen Gruppen entwickelte sie Forderungen nach einem Nulltarif
flir Menschen, die Sozialhilfe beziehen, und nach Jahreskarten fiir Menschen
mit niedrigem Einkommen, die 50 kanadische Dollar kosten sollten. Wir orga-
nisierten dann eine Reihe groRer Protestaktionen vor dem Rathaus, bei de-
nen wir die Verpflichtung erwirken wollten, einen Niedriglohn-Tarif einzurich-
ten. Diesen Kampf haben wir schlieRlich gewonnen. Aber der Sieg ist duBerst
bescheiden: er deckt nicht alle einkommensschwachen Personen ab, die ihn
bendtigen, und er wurde nicht rechtzeitig eingefiihrt. Aber es war ein groRer
Schritt nach vorn, und unsere Arbeit hat dazu beigetragen, ihn zu inspirieren,
zu gestalten und zu gewinnen.

Auf der anderen Seite wurde ein Grof3teil unserer eigenen Aktivitaten zu-
gunsten des Wirkens auf die Ausrichtung der TTCriders und der Fair Fare Coa-
lition reduziert. Wir begannen mit der Arbeit an unserer eigenen Website, an
Aufklebern, die den Nulltarif forderten, und an der Erstellung eines Blogs zum
Nulltarif. Aber der gréRte Teil unserer eigenen Arbeit wurde unserer Arbeit in
den TTCriders untergeordnet.

Im Marz 2015 erhielten Kinder unter zwolf Jahren das Recht, entgeltfrei zu
fahren—ein vom konservativen Blirgermeister einseitig beschlossener Schritt.
Dies geschah zwar, um der mangelnden Bereitschaft des Stadtrats beizukom-
men, die Steuern fur den offentlichen Verkehr zu erhéhen, aber es war ein
wichtiger Schritt nach vorn, der eine begrenzte Erfahrung mit dem Nulltarif
ermoglichte.

Veranderungen und Herausforderungen

Die Greater Toronto Workers’ Alliance wurde 2016 aufgelost, und die Free
Transit Campaign arbeitet nun als Free Transit Toronto. Wir treffen uns wei-
terhin und stehen immer noch vor dem Dilemma, wie eine unabhangige Be-
wegung fiir ein dekommodifiziertes OPNV-System aufgebaut werden kann,
wahrend wir uns gleichzeitig kurz- und mittelfristig fiir einen besseren, billi-
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geren und zugdnglichen 6ffentlichen Personenverkehr im Rahmen einer gro-
Reren Verkehrsbewegung organisieren.

In einer Zeit, in der es keine sozialistischen politischen Parteien gibt — die
Hegemonie auf der linken Seite bleibt bei der Sozialdemokratie und verschie-
denen anarchistischen Ausrichtungen —, arbeitet eine Organisation, die fir
den Nulltarif kdmpft, ohne politische Unterstiitzung. Es gibt fast keine Bezugs-
punkte innerhalb der Institutionen und Gemeinschaften der Arbeiter*innen-
klasse, die fiir jene Art von grundlegenden Verdnderungen eintreten, die den
Ubergang zum Nulltarif im OPNV erméglichen kann.

Es gibt zwar Bewegungen in den Bereichen Wohnen, Steuergerechtigkeit,
Armutsbekdampfung und Umwelt, aber sie bleiben getrennt von einer gréRe-
ren politischen Orientierung, die sich links von der Sozialdemokratie bewegen
wirde. Einzelne Aktivist*innen mit radikaleren Perspektiven arbeiten in der
ganzen Stadt, aber der Schwerpunkt liegt weiterhin auf kurzfristigen, schritt-
weisen Verbesserungen, die die wesentlichen Schranken des Status quo ak-
zeptieren.

Es ware nur fair, zuzugeben, dass es innerhalb der sozialdemokratischen
Gemeinschaft in der Stadt (die Stadtpolitik ist offiziell »Uberparteilich«) ei-
nen linken Fligel gibt. Einige ihrer Mitglieder fordern tatsachlich die Art von
Steuerinstrumenten, die Ressourcen fir einen erweiterten und erschwingli-
cheren offentlichen Verkehr bereitstellen kénnten. Aber diese Leute stellen
bei Weitem nicht die Mehrheit innerhalb der Sozialdemokratie und lehnen es
ab, ein radikaleres Programm mit reduzierten Transitgebihren (geschweige
denn mit einem Nulltarif), massiver Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs und
Einschrankungen der privaten Autonutzung zu entwickeln; ganz zu schweigen
von ihrer Zogerlichkeit, radikalere Aktionen zur Unterstitzung notwendiger
Reformen zu initiieren oder zu unterstitzen.

Beispiele fir dieses Dilemma sind nicht schwer zu finden. In einer kiirz-
lich gefiihrten Strategiediskussion fiir die TTCriders haben wir dartber dis-
kutiert, ob wir die Finanzierung einer vorgeschlagenen neuen U-Bahn-Linie
fordern sollten, um die Haupt-U-Bahn-Linie zum Geschéftsviertel in der In-
nenstadt zu entlasten; oder ob wir uns dagegen wenden sollten. Eine solch
neue Linie wiirde eine wesentliche Erleichterung fiir Zehntausende von Men-
schen bedeuten, die sowohl aus den wohlhabenden Vororten als auch aus den
weniger wohlhabenden Gebieten zur Arbeit kommen und jetzt in tGberfill-
ten Zlgen fahren. Es wurde argumentiert, dass wir stattdessen die Finanzie-
rung einer Stadtbahnlinie fordern sollten, die innerstadtische Arbeiter*innen-
wohngebiete anfdhrt. Die Debatte wurde im Hinblick darauf gefiihrt, was wir
»uns« angesichts der aktuellen Finanzierungsplane der Stadt, des Bundeslan-
des und der Bundesregierung »leisten« kénnen oder nicht; und nicht darauf,
was wir »brauchen« und uns leisten kdnnten, wenn wir die derzeitige Beses-
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senheit, Schulden zu vermeiden, und das damit verbundene Austeritatsmo-
dell infrage stellen wiirden.

In der gegenwartigen politischen Konstellation scheint es »unmaglich« zu
sein, SparmaRnahmen infrage zu stellen. Je groRer der Erfolg des Neolibera-
lismus ist, desto unmaoglicher erscheint in der Tat alles andere. Dies darf nicht
akzeptiert werden, aber es bedarf zugleich einer langerfristigen Perspektive
und eines Engagements fir eine tiefere und grundlegendere Veranderung.
Sowohl die Entlastungslinie der U-Bahn als auch die erweiterte Version des
S-Bahn-Netzes sind moglich und erforderlich — ebenso wie unsere kollektive
Verantwortung, als Teil des Kampfes um einen Nulltarif im OPNV fiir Alterna-
tiven zur Gentrifizierung von Arbeiter*innenwohngebieten mit geringerem
Einkommen zu kampfen.

In einer solchen Konstellation ist Free Transit Toronto ein Baustein, um
die derzeitigen politischen Grenzen zu Gberwinden. Wir werden uns weiter-
hin in die wichtigsten politischen Kdmpfe einbringen, die im Zusammenhang
mit dem 6ffentlichen Nahverkehr stehen —innerhalb und unabhangig von der
groReren Bewegung auf dem Gebiet des 6ffentlichen Verkehrs. Wir werden
Vorschlage zur Entwicklung 6ffentlicher Kapazitaten fir die Planung, Entwick-
lung und den Bau von Verkehrsmitteln (im Gegensatz zu Public-Private-Part-
nerships) unterbreiten und ihre Realisierung organisieren; wir werden uns fir
progressive Steuerreformen und die Verpflichtung engagieren, durch den 6f-
fentlichen Nahverkehr die Abhéngigkeit vom Auto zu reduzieren. Dies bedeu-
tet, die Finanzierung zu verdandern, Arbeitsplatze zu schaffen und die Struk-
tur der Stadt umzugestalten. Wir werden jene Eliten herausfordern, die die
Wirtschaft der Stadt leiten — von den Finanzinteressen bis hin zu den Unter-
nehmen, die mit ihren Investitionen die stadtische Entwicklung in ihrem Inte-
resse ausrichten. Wir werden daran arbeiten, die Bewegung flr den 6ffentli-
chen Verkehr in den Gemeinden der Arbeiter*innenklasse zu verwurzeln. Dort
koénnen sich neue Fliihrungspersonlichkeiten entwickeln, die fir den Nulltarif
und eine groRere alternative Vision der Stadtentwicklung eintreten. Diese Vi-
sion am Leben zu erhalten und gleichzeitig fur die Verteidigung, den Ausbau
und die Verbesserung des 6ffentlichen Nahverkehrs zu kampfen, bleibt un-
sere grofRte Herausforderung.

Neue Entwicklungen

Die Aktiven von Free Transit Toronto haben lange und gut gearbeitet und nicht
nur viel gelernt, sondern erfolgreich dafiir gesorgt, dass andere von ihnen ler-
nen konnen. Sie haben 2019 einen kollektiven politischen Durchbruch erzielt
und kdnnen begriindet erklaren: FTT hat einen wichtigen Anteil an politischen
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Ereignissen, die fir Kanadas Linke vielleicht eine neue Phase eingeleitet haben.
Das betrifft nicht »nur« den Fakt, dass im August 2019 Kanadas Kinder den
Nulltarif im Personenverkehr testen und sich auch ihre Eltern freuen konnten.
Transportunternehmen und Behérden diskutieren nun die Wiederholung und
Erweiterung dieser Praxis (thejournal.ie 2019). FTT hat Partner bekommen, die
2019 neben ihrer Initiative erfolgreich in die 6ffentliche Debatte intervenier-
ten: Dazu gehort z. B. Free Transit Ottawa, die mit Verweis auf die Klimaziele
der Stadt eine Petiton in den Stadtrat einbrachte. Es geht den Aktiven um eine
»Neue Vision von 6ffentlichem Verkehr in Ottawa, der seine Verpflichtung ge-
genlber dem Klimanotstand und den Biirger*innen Ottawas zeigt« (Free Tran-
sit Ottawa 2019). Der Umstieg vom Auto auf den OPNV wiirde pro Fahrt die
Kohlendioxidemissionen um zwei Drittel senken. Eine andere Mobilitat soll er-
reicht werden, eine fiir alle erschwingliche OPNV-Nutzung und der Einstieg in
den Nulltarif. Zunachst sollen die Transitgebiihren auRerhalb der Spitzenzei-
ten abgeschafft werden (d.h. zwischen 9.00 und 15.00 Uhr, zwischen 18.00
und 6.00 Uhr und an Wochenenden). Zugleich sollen an den Wochenenden
zusatzlich 50 Busse fahren. Die Buslinien generell sollen die Vororte anfah-
ren, um deren Einwohner*innen mit den 6rtlichen Gesundheits- und Sozial-
diensten, Gemeindezentren, Einkaufsmoglichkeiten und Unterhaltungsmog-
lichkeiten zu verbinden. Die Busflotte ware also wesentlich auszubauen und es
waren zusatzliche Busspuren einzurichten. Um die Vertretung der Biirger*in-
nen in der Verkehrskommission zu gewahrleisten, sollen vier Vertreter*nnen
der Burger*innen direkt gewahlt werden. Zwei der acht Ratsmitglieder in der
Verkehrskommission sollen durch zwei Vertreter*innen der Gewerkschaft der
Transportarbeiter*innen ATU ersetzt werden (ebd.). Gegen Mobilitdtsarmut
und fur die Verringerung des 6kologischen FuRabdrucks mobilisiert Free Tran-
sit Edmonton gemeinsam mit der 6rtlichen Gewerkschaftsfihrung der Trans-
portgewerkschaft ATU (CBC News 2020). 2019 intervenierte The LEAP in Ka-
nadas Offentlichkeit. Ihr Manifest besteht aus »15 Forderungen nach einem
Energiewechsel auf der Grundlage der Prinzipien von Gerechtigkeit, der Men-
schenrechte und der Solidaritdt der Arbeitnehmer*innen« (The Leap 2019a).
Die sechste von 15 Grundpositionen bzw. Forderungen heif3t: »Wir wollen ei-
nen Hochgeschwindigkeitsverkehr, der nur durch erneuerbare Energien und
erschwingliche 6ffentliche Verkehrsmittel bestehen wird, um jede Gemein-
schaft in diesem Land zu vereinen — anstelle von mehr Autos, Pipelines und
explodierenden Ziigen, die uns gefahrden und spalten.« (Ebd.) Das Manifest
versteht sich als Verbindung zum Green New Deal als »Plan, wie wir die Ar-
mut beseitigen und Millionen von Arbeitsplatzen schaffen kénnen, wéhrend
wir gleichzeitig die grofRte Bedrohung unserer Zeit bekdmpfen: den Klimawan-
del«. Er beinhaltet massive 6ffentliche Investitionen in saubere Energie, Trans-
port und KlimaanpassungsmafRnahmen.
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Aber die Vision ist groRRer als das: Es geht darum, unsere gesamte Wirtschaft
sicherer und fairer zu gestalten und allen ein besseres Leben zu erméglichen.
Der Green New Deal, der zuerst in den USA vorgeschlagen wurde, breitet sich
nun weltweit aus.« (The Leap 2019b) Interessant sind nicht vor allem die Ko-
operation mit Naomi Klein und ihr Engagement fiir das Projekt. Interessant ist,
dass es zur Grundlage fiir die Griindung und Vernetzung von neuen Initiativen
wurde, von Demonstrationen auf der StraRe, zu einem Bezugspunkt zahlrei-
cher Friday for Future-Aktionen, aber auch von Wahlkdmpfen. Die Neue De-
mokratische Partei Kanadas, The New Democrats, hat ein New Deal-Projekt,
das mit dem von Green New Deal und dem Konzept von The Leap korrespon-
diert. »Unser New Deal fiir die Menschen ist unsere Sichtweise, wohin unser
Land im nachsten Jahrzehnt gehen kann, und unser Engagement fir die wirk-
lichen Ergebnisse, die wir fur die Kanadier erreichen wollen.« (New Democra-
tic Party of Canada 2020)

Bei den Kommunalwahlen treten die Kandidat*innen der New Democrats
far den Nulltarif im o6ffentlichen Personenverkehr ein. So war es auch in To-
ronto, wo die junge schwarze Menschenrechtsaktivistin Saron Gebresellassi,
die mit ihren Eltern aus Eritrea fllichtete, als Blrgermeisterin kandidierte.
Dass sie sich dabei u. a. auf das von der Rosa-Luxemburg-Stiftung geférderte
Buch »Free Public Transit: And Why We Don’t Pay To Ride Elevators« stitzte
(Gebresellassi/Fodor 2019), erfreute den Autor des Kapitels. Freuen konnte
sich auch Free Transit Toronto, denn sie haben neue Partner*innen gewonnen
bzw. Kooperationen ausgebaut. Das gilt nicht »nur« fir die The New Demo-
crats. Die Transportarbeiter*innen-Gewerkschaft ATU hat beschlossen, den
Green New Deal als ihr Projekt anzunehmen (Burt-D’Agnillo 2019) und fordert:
»ATU Kanada setzt sich dafir ein, dass die Tarife fiir alle erschwinglich sind,
und ... fir Fortschritte bei der Schaffung eines gebiihrenfreien Transits ... In
unserem Eintreten fir die Beseitigung von Kostenbarrieren beim Zugang zu
Arbeitsplatzen, Bildung, Gesundheitsversorgung und anderen Dienstleistun-
gen durch die Einfliihrung von Passen fir Geringverdiener*innen setzen wir
Prioritaten. Ein schrittweiser Ansatz zur Senkung der Fahrpreise ist in vielen
Gemeinden in ganz Kanada dringend erforderlich, um sicherzustellen, dass
der Verkehr sicher, zuverlassig und fir alle erschwinglich ist.« (Ebd.) Auch die
Website der Gewerkschaft bezieht sich auf das erwdhnte Buch mit meinem
Beitrag (Burt-D’Agnillo 2020). James Hutt’s Artikel zum neuen Biindnis fiir den
Green New Deal mit NDP, ATU, Initiativen wie Free Transit Toronto, Free Tran-
sit Ottawa und Free Transit Edmonton ist Gberschrieben mit »2020: The Year
of (Fare) Free Transit« (Hutt 2020).
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USA: Suche nach Gerechtigkeit der
Mobilitat — von Seattle nach New York

Die Auffassung, wonach der Zugang zum 6ffentlichen Nahverkehr ein Grund-
recht sei, trifft in den Vereinigten Staaten mit ihrer Geschichte des Busboy-
kotts und der Birgerrechtsbewegung auf groBe Resonanz. Die National As-
sociation for the Advancement of Colored People (NAACP) hat kiirzlich eine
Resolution veroffentlicht, die den 6ffentlichen Verkehr zu einem Grundrecht
der Birger*innen erklart. Fur seine Durchsetzung fordert sie, eine Reihe von
Finanzierungsmechanismen einzufiihren. Diese reichen von einer zweckge-
bundenen Abgabe zur Erbringung sozialer Dienstleistungen bis hin zur Ver-
pflichtung, die Mobilitat in einem Gebiet in Abhdngigkeit vom Anteil der Ein-
wohner*innen ohne eigenes Fahrzeug zu finanzieren (Prendergast 2016). Wird
das Recht auf Mobilitat als Grundrecht verstanden, dann folgt daraus natiir-
lich, dass der 6ffentliche Personenverkehr ausreichend finanziert sein muss,
damit auch alle dieses Recht in Anspruch nehmen kénnen und ihnen der Zu-
gang zu unserem stadtischen Raum ermdéglicht wird.

Der entgeltfreie OPNV ist eine folgerichtige Erweiterung des Konzepts von
offentlicher Mobilitat als Grundrecht, aber so wird der Nulltarif in den USA
nur selten gesehen. Er wird vor allem als 6konomisches Instrument gesehen.
Das Ziel dabei ist, die Fahrpreise zu senken, um entweder die Zahl der Fahr-
gdste zu erhdhen und die Kosten pro Person zu senken oder die Transportun-
ternehmen im betroffenen Gebiet zu fordern.

Gesellschaftliche Aktivitat spielt jedoch zunehmend eine Rolle, wenn es da-
rum geht, den Nulltarif fir bestimmte Gruppen der Bevdlkerung durchzuset-
zen. Organisationen und Biindnisse griinden sich, um die Konzeption des 6f-
fentlichen Verkehrs als Grundrecht zu realisieren. Ihre Forderungen werden
radikaler. Es gibt auch Biirgerrechtsaktivist*innen, die den Nulltarifim OPNV als
eine Moglichkeit sehen, den Kraften des rassistischen Kapitalismus zu wider-
stehen. Besonders hoffnungsvoll stimmt, dass es Vereinigungen von Nutzer*in-
nen gibt, deren Mitglieder fiir ein 6ffentliches Verkehrssystem kampfen, das
sowohl qualitativ hochwertig als auch fiir seine Nutzer*innen kostengiinstig
ist. Diese Gruppen sind die treibende Kraft fiir eine Politik, die den Verkehr so
finanziert, dass die Lasten nicht auf die Nutzer*innen abgewalzt werden. Dies
ist fiir eine Einflihrung bzw. Ausweitung des OPNV mit Nulltarif unerlasslich.
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Wie steht es um den Nulltarif in den USA?

Sowohl Spitzen von lokalen Behérden als auch Basisaktivist*innen haben sich
fur den Nulltarif im OPNV der Vereinigten Staaten ausgesprochen, allerdings
in sehr unterschiedlicher Form. Gemeinden und Verkehrsbehérden haben den
Nulltarif angeboten, um Menschen zu motivieren, den 6ffentlichen Nahverkehr
verstarkt zu nutzen. Die Nulltarif-Aktivist*innen ihrerseits haben vor allem da-
fuir gekampft, dass bestimmte Gruppen von Fahrgasten den OPNV entgeltfrei
nutzen kénnen. Es gehtihnen in erster Linie um marginalisierte Gruppen, Altere
wie Junge, zunehmend aber auch um Menschen mit niedrigem Einkommen.
Die Einfihrung des Nulltarifs mit dem Ziel, die Fahrgastzahlen zu erho-
hen, erfolgte weitgehend im Top-down-Modus und aufgrund von Forderun-
gen lokaler Unternehmen. Abgesehen von den drei gescheiterten umfassen-
den Experimenten, die im Folgenden beschrieben werden, fallen in den USA
die Nulltarif-Systeme, die darauf abzielen, die Fahrgastzahlen zu erhéhen, in
eine von zwei Kategorien: Entweder handelt es sich um ein Verkehrssystem,
das so klein ist, dass sich die Fixkosten zur Durchsetzung von Fahrpreisen nicht
lohnen wiirden; oder der Nulltarif wird von der Stadt und/oder von den Un-
ternehmen subventioniert, um die wirtschaftliche Entwicklung zu fordern.

Volistandiger unentgeltlicher 6ffentlicher Verkehr

Die Ergebnisse von drei Pilotprogrammen, zwei in den 1970er Jahren und ei-
nes im Jahr 1989/90, haben dem Kampf um den Nulltarif in gr6Reren Stadten
eher geschadet als genitzt. In den 1970er Jahren finanzierte die Federal Ur-
ban Mass Transportation Administration (Vorgéangerin der heutigen Federal
Transit Administration) zwei Pilotprojekte mit dem Nulltarif fir Fahrten mit
dem OPNV auRerhalb der Hauptverkehrszeiten. Es ging um Trenton in New
Jersey und Denver in Colorado. Die Fahrgastzahlen stiegen in Trenton um 25
bis 30% und in Denver um 36 bis 49%. In beiden Fallen war also ein bemer-
kenswerter Anstieg zu beobachten.

Beide Experimente endeten jedoch, nachdem die Finanzierung durch die
Bundesbehorden eingestellt wurde. Bei beiden Programmen liefR die Pinkt-
lichkeit im Verkehr nach und die Verkehrsmittel waren Gberfillt. Dies deutet
entweder darauf hin, dass die Verwaltungen den Anstieg der Fahrgastzahlen
nicht vorhersahen oder dass sie nicht planten, diese Projekte nach dem Aus-
laufen der féderalen Forderung aufrechtzuhalten und daher keine zusatzli-
chen Ressourcen investieren wollten. Es kann aber auch sein, dass die Verwal-
tungen nicht Gber ausreichende Ressourcen verfligten, um das Pilotprojekt
sorgfaltig zu planen.
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Der ungiinstigste Bericht (iber den Nulltarif basiert auf den Erfahrungen
von Austin in Texas in den Jahren 1989/1990. Dort kam es nach Einfiihrung
des Nulltarifs zu einer starken Zunahme der sogenannten »Problemfahrer,
vor allem der Obdachlosen, von Jugendlichen und betrunkenen Fahrgasten.
Es entstand die Beflirchtung, dass die »normalen« Fahrgaste unter diesen Be-
dingungen den 6ffentlichen Nahverkehr nicht mehr nutzen wiirden. Die Bus-
fahrer*innen stimmten fiir den Abbruch des Programms und sagten, dass sie
lieber Fahrpreise durchsetzen wirden, als sich um diese »Problemfahrer« zu
kiimmern. Ein Bericht Gber das Projekt stellt jedoch fest, dass es durchaus sein
kann, dass die Umsetzung des Programms zum Teil durch die Einstellung des
Managements ihm gegeniiber behindert wurde, die an die Angestellten der
Verkehrsbetriebe weitergegeben wurde (Perone 2002).

Waihrend diese groReren Stadte negative Erfahrungen mit dem Nulltarif ge-
macht haben, gibt es in den USA etwa 40 kleine bis mittelgroRRe Stadte, die voll-
standig gebiihrenfreie Systeme betreiben. Dazu gehdren Universitatsstadte, in
denen die Hochschule oft einen Pauschalbetrag fiir die Student*innen zahlt,
wahrend die Stadt den Restbetrag libernimmt: Chapel Hill Transit, das die Uni-
versitat von North Carolina und die umliegenden Gemeinden bedient, war bis
zur Einfiihrung des Nulltarifs in Tallinn mit Gber 7,5 Millionen Fahrten pro Jahr
das grofte geblihrenfrei arbeitende System der Welt.

Eine weitere Kategorie von Gemeinden, die den Nulltarif anbieten, sind die
Skiorte, die Kurzreise-Tourist*innen erwarten, die dann in Hotels unterkom-
men, die oft nur iber geringen Parkraum verfligen. Diese Fahrgéaste sind mit
Ausristung und Gepéack bei einem Wetter und in einer Kleidung unterwegs,
die es schwer machen, lange Strecken zu laufen. Der OPNV mit Nulltarif trigt
in diesem Fall auch dazu bei, die Lebenshaltungskosten der Arbeitskrafte in
diesen Skigebieten zu decken.

Die verbleibenden Beispiele fir einen Nulltarif im gesamten Netz eines lo-
kalen OPNV sind kleine Stadte, die festgestellt haben, dass die Kosten fiir den
Verkauf der Tickets und die Kontrolle zu hoch sind, um sie zu rechtfertigen.
Dieses Herangehen wird durch Fonds der Bundesverkehrsbehérde unterstiitzt,
die den Bundesstaaten Geld zur Férderung kleiner lokaler Verkehrssysteme
gibt. Einige Staaten gewahren Zuschiisse auf der Grundlage der zuriickgeleg-
ten Passagiermeilen. Die Zunahme der Fahrgastzahlen durch den Nulltarif
kann bedeuten, dass die Systeme tatsdchlich mehr staatliche Gelder in Form
von Subventionen erhalten, als sie bei einem Verzicht auf den Fahrkartenver-
kauf verlieren (Volinski 2012).
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Der Nulltarif als Anreiz fiir wirtschaftliche Entwicklung

In groReren Stadten kommt der Nulltarif im Allgemeinen nur in einem Teil des
OPNV-Systems vor, aber auch in diesem Fall wird er vor allem 6konomisch be-
grindet. Die Einfihrung von entgeltfreien Zonen und StraBenbahnen zum Null-
tarif wurden sowohl mit den Kosten der Fahrpreiserhebung als auch durch Ziele
der wirtschaftlichen Entwicklung gerechtfertigt. Innenstadtzonen mit Nullta-
rif entstanden zuerst in den 1970er Jahren, als Einzelhdndler die Einkaufsge-
biete der Innenstaddte in Richtung groBer Einkaufszentren in den Vorstddten
verlieBen (Lindsey 1974). Der Nulltarif wurde als Moglichkeit angeboten, um
die Kund*innen in der Innenstadt zu ermutigen, mehrere Einrichtungen, insbe-
sondere Geschifte, zu besuchen, ohne ein Ticket kaufen zu missen. Zugleich
sollte die durch Pkw und veraltete Busse verursachte Umweltverschmutzung
bekdampft werden. Einige Zonen in der Innenstadt, wie die autofreie Zone von
Salt Lake City, existieren noch immer, wahrend Seattle und Portland ihre Zo-
nen 2012 abgeschafft haben. Pittsburgh schrinkte diese Gebiete liber eine
groRere Tarifumstrukturierung ein; jetzt sind die Zige in der Innenstadt un-
entgeltlich, wahrend die Busse nicht mehr fahren.

Der derzeitige VorstoR fiir neue StraRenbahnen in der Innenstadt ist eine
moderne Version einer Politik, den Verkehr so zu gestalten, dass er wirtschaft-
lichen Interessen entspricht. Nicht alle StraRenbahnen sind vollig gebihrenfrei,
aber fast alle werden durch Unternehmenssteuern in einem bestimmten Fahr-
bereich der StraRenbahn subventioniert. Die wirtschaftliche Logik besteht da-
rin, dass die Unternehmen von dem erhdéhten Fahrgastaufkommen profitieren
und die Infrastrukturinvestitionen als Signalmechanismus fiir jene dient, die
in Immobilien investieren (King/Fischer 2016). Da die Unionsregierung groRRe
Bauprojekte subventioniert, ist der Straenbahnbau eine politisch sinnvol-
lere Art und Weise, ein Gebiet fiir die wirtschaftliche Entwicklung auszuwei-
sen, als Uber andere Instrumente den Stadtteil aufzuwerten bzw. zu vervoll-
kommnen. So ist die Erweiterung des Stralenbahnnetzes glinstiger, als z.B.
die stadtischen Zonen neu zu regeln. So sind Busse, die in der Innenstadt zir-
kulieren, wie der Charm City Circulator von Baltimore, eine andere preiswerte
Variante, um ein dhnliches Ziel zu erreichen.

Die Schwierigkeit, StraBenbahnen und die genannten Innenstadtbusse als
Verkehrsmittel mit Nulltarif zu betreiben, besteht darin, dass der Grad ihrer
Nitzlichkeit als 6ffentliches Verkehrsmittel sehr unterschiedlich bewertet
wird. Viele werden als eine von der 6rtlichen Verkehrsbehorde! getrennte Ein-

! Die StraRenbahn von Kansas City wird von einer von der Stadt unabh&ngigen Non-
Profit-Organisation betrieben wahrend der Charm City Circulator eher Eigentum der
Stadt als der Maryland Transit Administration (MTA) ist.
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heit betrieben und waren nicht als Verbesserung des bestehenden Verkehrs-
systems geplant. Aber auch wenn sie nicht als Teil des OPNV-Systems geplant
wurden, bieten sie tatsachlich einige Vorteile. Die StraRenbahn von Kansas
City hat die prognostizierten Fahrgastzahlen libertroffen, und es wurden Er-
weiterungen geplant, obwohl die Stadt den neuen Verkehr zunachst nicht
voll unterstiitzt und die Wahler*innen Vorschlage zum Ausbau des OPNV ab-
gelehnt hatten. Aber ab Juni 2020 soll der Nulltarif in Kansas’ StraRenbahnen
Realitat werden!

Andererseits hat die StraRenbahn von Atlanta, die zunachst mit Nulltarif an-
fing, spater aber einen Tarif einflihrte, mit geringen Fahrgastzahlen und Miss-
management zu kdmpfen. Auch die Er6ffnung des StraRenbahnbetriebs in Wa-
shington DC hatte sich aufgrund von technischen und finanziellen Problemen
mehrfach verzogert. Die prognostizierten Fahrgastzahlen wurden nicht er-
reicht. Wahrend der StraRenbahnverkehr es nicht vermag, die versprochene
Erhohung der Passagierzahlen zu erreichen, erweisen sich die Straenbahnen
vor allem als Instrumente der wirtschaftlichen Entwicklung und viel weniger
als Instrumente einer gut geplanten Verkehrsentwicklung (ebd.).

Der Nulltarif fiir marginalisierte Gruppen

Widhrend mit StraBenbahnen und Innenstadtzonen in bestimmten Gebieten
der Nulltarif eingeftihrt wird, konzentriert sich in den USA das Engagement
vieler Aktivist*innen auf die Forderung, den Nulltarif fir jene einzufiihren,
die ihn am dringlichsten brauchen. Die sozialen Bewegungen fir den Nullta-
rif haben sich auf marginalisierte Gruppen fokussiert — dltere Menschen, Ju-
gendliche, Menschen mit Behinderungen und zunehmend auf Einwohner*in-
nen mit niedrigem Einkommen. Zumeist werden ermaRigte Tarife gegenwartig
fiir Senior*innen und Student*innen angeboten, wobei einige Regionen, dar-
unter die Bundesstaaten Rhode Island und Pennsylvania, noch weiter gehen.
Sie bieten Senior*innen den Nulltarif an. Das Muni-System von San Francisco
— bestehend aus Bussen, Seilbahnen und Stadtbahnen, die von der San Fran-
cisco Municipal Transportation Agency (SFMTA) betrieben werden — war das
erste grofRe Verkehrssystem in den USA, das Jugendlichen mit geringem Ein-
kommen, Senior*innen und Behinderten den Nulltarif gewahrte. Beide Un-
ternehmen bieten auch eine erméaRigte Fahrkarte fir Personen mit niedrigem
Einkommen an, wéhrend das ORCA-Lift-Programm von Seattle sowohl erma-
Rigte Einzelfahrscheine als auch erméaRigte Monatskarten anbot. Sowohl San
Francisco als auch Seattle wachsen schnell und ungleichmaRig, was zu Kam-
pagnen ermutigt, bei denen konkrete MaRnahmen zur Unterstitzung von Be-
volkerungsgruppen mit niedrigem Einkommen gefordert werden.
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Den Nulltarif fir Senioren und Menschen mit Behinderungen gibt es seit
den 1970er Jahren in Providence. 2015 wurde er aufgrund von Budgetkirzun-
gen voriibergehend eingestellt. Das war zum Teil darauf zuriickzufiihren, dass
Medicaid sich entschieden hat, Fahrten zu medizinischen Zwecken an ein pri-
vates Unternehmen anstatt an Rhode Island Public Transit Authority (RIPTA)
zu vergeben. Die RIPTA ist der einzige Betreiber des 6ffentlichen Nahverkehrs
im Bundesstaat Rhode Island. Das Programm wurde vom Gouverneur des Bun-
destaates nach Protesten wieder eingefiihrt, obwohl es jetzt lediglich auf ein-
kommensschwache Senior*innen und Menschen mit Behinderungen abzielt.
Alle Senior*innen haben wahrend der Nebenverkehrszeiten Anspruch auf Be-
forderung zum halben Preis. Blossom Segaloff, eine Seniorin mit niedrigem
Einkommen, die wahrend des Kampfes interviewt wurde, bemerkte: »Mein
inneres Gefluihl sagt mir, dass die 6ffentlichen Verkehrsmittel fiir alle gratis
sein sollten! Denn ich sehe nicht, dass die Gelds&cke in diesen Bussen fahren.
Ich sehe Leute, die zwei Dollar pro Fahrt ausgeben und wirklich nicht so aus-
sehen, als kdnnten sie sich das leisten.« (Gourlay 2016) Das Schulsystem be-
zahlt auch Busfahrkarten fir Schulkinder, die mehr als eine bestimmte Ent-
fernung von der Schule entfernt wohnen (je nach Alter mehr als ein bis zwei
Meilen). Schileraktivist*innen der Gruppe Youth 4 Change fihrten eine er-
folgreiche Kampagne durch, um die maximale Entfernung von drei auf zwei
Meilen zu reduzieren.

Der Bundesstaat Pennsylvania deckt seit 1972 die Kosten des Nulltarifs fur
Senior*innen mit niedrigem Einkommen aus seinem Lotteriefonds. Das Ge-
setz von 1972 finanzierte nur Fahrten aullerhalb der Hauptverkehrszeiten,
aber 2007 weitete der Staat den Zuschuss auf den ganztagigen Betrieb aus.
Wie ein Mitfahrer bemerkte, ist der Seniorenverkehr ein »guter Grund fir die
Hafenbehorde, einen weiteren Bus einzusetzen. Und dann haben wir dort we-
niger arbeitslose Fahrer. Das klingt nach einer Win-Win-Situation fiir alle Be-
teiligten.« (Majors 2007)

Wahrend Rhode Island und Pennsylvania die vor Jahrzehnten gemachten
Versprechen fiir den tariffreien 6ffentlichen Personenverkehr einhalten, ist San
Francisco kirzlich die erste GroRstadt geworden, die Jugendlichen mit niedri-
gem Einkommen, Menschen mit Behinderungen und alteren Menschen den
Nulltarif anbietet — drei Gruppen, deren Beférderung traditionell in bestimm-
tem MaRe subventioniert wird. Der Wechsel vom subventionierten zum ent-
geltfreien Verkehr fir die genannten Gruppen war das Ergebnis einer starken
Kampagne, der von Free Muni for Youth.

Die Kampagne Free Muni for Youth begann 2011, als die Verwaltung die Fi-
nanzmittel flr Schulbusse kiirzte und Familien fiir Schillermonatskarten ho-
here Preise entrichten sollten. Die Tarife verdoppelten sich fast gegeniber
2009. Die Kampagne forderte den Nulltarif im Muni-System San Franciscos
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fir alle Jugendlichen, um dem universellen Charakter der Schulbusse gerecht
zu werden. Die Stadt reduzierte jedoch das Programm, um nur Jugendliche
aus solchen Familien zu erfassen, die weniger als das mittlere Einkommen pro
Haushalt beziehen, rd. 115.000 US-Dollar im Jahr 2018 fir einen Haushalt von
vier Personen. Die Stadt plante auch, das Programm zu kiirzen, um nur die un-
ter 18-Jahrigen zu unterstitzen, aber die Kampagne kdmpfte erfolgreich fir
die Einbeziehung der 18-Jahrigen. Der Pass wurde im Jahr 2013 zunachst als
Pilotprogramm umgesetzt; wahrend der 16 Monate des Pilotprogramms nah-
men (ber 31.000 Jugendliche daran teil. Das kostete zusatzlich drei Millionen
Dollar (2,43 Millionen Euro) (Free Muni for Youth 2014).

Zum Ende des Pilotprogramms im Jahr 2014 entschied der Vorstand der Ver-
kehrsgesellschaft von San Franciso SFMTA, es zu verlangern und gab bekannt,
dass Google zugestimmt hatte, zwei Jahre lang die Kosten des Programms
Free Muni for Youth zu libernehmen. Es handelt sich um eine der groRRten pri-
vaten Spenden an einen o6ffentlichen Dienst in der Geschichte der Bay Area.
Das Programm wurde auch nach Auslaufen der Spende fortgesetzt. Ein Jahr
spater, 2015, erhielten Senior*innen und Menschen mit Behinderungen die
gleichen Rechte wie jeder Haushalt, der weniger als das mittlere Einkommen
erzielt. Alle drei Programme kosten insgesamt etwa 10 Millionen Dollar (7,97
Millionen Euro) pro Jahr. Gleichzeitig mit ihnen fiihrte Muni den Lifeline-Pass
fiir Passagiere mit niedrigem Einkommen ein, der jedoch mit damals 34 Dol-
lar pro Monat immer noch recht teuer ist. Bis 2017 hatten sich 71.000 Ein-
wohner*innen von San Francisco fir eines der Free Muni-Programme ange-
meldet, von denen Uber die Hilfte aus Haushalten mit einem Einkommen von
weniger als 50.000 Dollar sind. Etwa 20.000 haben sich fir den Lifeline-Pass
registriert (SFMTA, Streets for All 2017).

Im Jahr 2015 fiihrte Seattle den ORCA-Lift-Pass ein. Er bietet den umfas-
sendsten bedirftigkeitsabhangigen Zugang zum offentlichen Verkehr in ei-
ner Stadt der USA. Im Gegensatz zum Lifeline-Pass, fir den immer noch eine
Vorauszahlung erforderlich war, bietet die ORCA-Lift-Karte ErméaRigungen fir
einzelne Fahrten sowie erméaRigte Monatskarten an und wird von den Ver-
kehrsgesellschaften in der gesamten Region akzeptiert, darunter von Sound
Transit und King County Metro. Sound Transit betreibt Stadtbahnen und die
Sounder-Pendelbahn in King County (in dem Seattle liegt) und den umliegen-
den Kreisen Pierce und Snohomish. King County Metro betreibt die Busse in
King County und die StraRenbahn von Seattle. Beide sind 6ffentliche Einrich-
tungen. King County nutzte seine bestehende Infrastruktur fir soziale Dienste,
um die Karten zu verteilen und schulte viele jener, die Birger*innen bei der
Einschreibungin die Krankenversicherung halfen, wie sie nun die Handhabung
der neuen Transitkarte unterstiitzen kénnen (Lindblom 2015).
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Wer kdampft fiir den Nulltarif?

Im aktuellen Kontext der USA wird die Bewegung fiir den Nulltarif vor allem von
zwei Gruppen von Organisationen getragen. Dies sind zum einen Mitglieder-
vereine der Nutzer*innen und zum anderen Biindnisse von sozialen Organisa-
tionen, die sich fiir soziale Gerechtigkeit einsetzen. Die Bemiihungen in Seattle
und Los Angeles sind gute Beispiele fur die erste Art, wahrend die Kampagne
Free Muni 4 Youth ein gutes Beispiel fiir die zweite Art ist. Das #SwipeltFor-
ward-Projekt in New York City stellt eigentlich keine Bewegung fiir den Null-
tarif dar — seine Aktivist*innen drangen auf die Emanzipation der afroameri-
kanischen Bevolkerung. Aber das Projekt zeigt, wie wichtig es ist, sich explizit
zu humanen Werten zu bekennen und Formen direkten Handelns zu wahlen,
wahrend man in Blindnissen mit anderen Organisationen arbeitet. Wir wer-
den #SwipeltForward spater in diesem Kapitel darstellen.

Der Kampf um den ORCA-Lift-Pass wurde von der Seattle Transit Riders
Union angefiihrt, die sich 2011 aus Protest gegen drohende Servicekirzun-
gen gegriindet hatte. Die Transit Riders Union (TRU) ist eine »demokratische
Organisation von Arbeiter*innen und armen Menschen, die von ihren Mit-
gliedern bestimmt und geleitet wird. Alle Fihrungspersonlichkeiten sind »ge-
wahlt und den Mitgliedern gegeniliber rechenschaftspflichtig, die in allen An-
gelegenheiten das letzte Wort haben«. Es gelten zehn Prinzipien, von denen
das erste lautet: »Wir glauben, dass jeder Mensch ein Recht auf sichere, zu-
verlassige, erschwingliche und zugangliche 6ffentliche Verkehrsmittel hat.«
(Transit Riders Union 2018)

Das basisdemokratische, auf Grundrechte orientierte Modell der demokra-
tischen Transit Riders Union ist sehr erfolgreich. Nachdem mit der Einfihrung
einer Kfz-Kennzeichnungsgeblihr, einer Pauschalgebiihr, die pro Fahrzeug fir
denjahrlichen Zulassungsaufkleber gezahlt wird, Gebihrensenkungen verhin-
dert waren, ging die TRU dazu lber, gegen die oben erwahnte Aufhebung der
innerstadtischen Zonen mit Nulltarif zu protestieren. Obwohl diese Kampagne
scheiterte, wurde sie zur Initialzindung fur die Forderung nach einem erma-
Rigten Tarif fiir einkommensschwache Gruppen. Die TRU hat sich auch fiir eine
Ausweitung des Programms Human Services Bus Ticket eingesetzt, das Fahr-
scheine fur besonders einkommensschwache Bewohner*innen und Obdach-
lose anbietet, die moglicherweise nicht in den Genuss des ORCA-Liftes kom-
men kdnnen. Sie setzte zudem den Nulltarif fir Mittel- und Oberschiler*innen
aus einkommensschwachen Familien durch und verfolgt das Ziel, den Nulltarif
im OPNV allen Jugendlichen zu gewédhren. Zusatzlich zu diesen Kdmpfen, bei
denen es um die Fahrpreise geht, erwirkte die Gruppe auch, dass das Verkehrs-
ministerium von Seattle die erste vollstdndige Mobilitatskarte erstellt, die die
verschiedenen, in der Stadt betriebenen OPNV-Systeme in einer Quelle zusam-
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menfasst. TRU drangte darauf, die Haltestellenansagen in den Bussen zu ver-
bessern, damitinsbesondere Blinde und Sehbehinderte sich leichter bewegen
konnen. Sie entwickelte den Vorschlag, eine stadtische Einkommenssteuer fur
wohlhabende Haushalte einzufiihren, um gegen das Gesetz des Bundesstaa-
tes zum Verbot von Einkommenssteuern zu agieren. Der Gesetzesvorschlag
ist Teil des Programms Trump Proof Seattle (Beekman 2017).

Die Los Angeles Bus Riders Union (BRU) verband die Forderung nach dem
Nulltarif in Los Angeles als Teil einer auf Grundrechte orientierten Bewegung
mit einer breiteren politischen Bewegung gegen den Polizeistaat. Die BRU
stellte fest, dass von den 30.000. Geldstrafen und 8.000 Festnahmen wegen
»Schwarzfahrens«im Jahr 2016 mehr als 50% auf afroamerikanische Fahrgaste
entfielen, obwohl nur 19% der Bevolkerung von Los Angeles einen afroameri-
kanischen Hintergrund haben. Als Reaktion auf diese Diskriminierung reichte
die BRU eine Beschwerde bei der Abteilung fur Blirgerrechte der Bundesver-
kehrsverwaltung ein und verstarkte ihre Kampagne fir den Nulltarif. Sie for-
dert eine Kiirzung des Polizeihaushalts der Los Angeles County Metropolitan
Transportation Authority um 50% sowie die Anschaffung von Bussen, die von
nachhaltigen Energiequellen angetrieben werden.

In San Francisco wurde der Kampf fir den Nulltarif von People Organizing
to Win Employment Rights (POWER) in einem Bilindnis mit anderen Initiati-
ven fir Birgerrechte und soziale Gerechtigkeit angefiihrt. POWER ist jetzt
Teil von Causa Justa Just Cause, »einer basisdemokratischen Organisation,
die sich fur wirtschaftliche, 6kologische, antirassistische und geschlechtsspe-
zifische Gerechtigkeit einsetzt«, ihren Schwerpunkt aber nicht auf Mobilitat
legt (Causa Justa Just Cause 2018). Zu den weiteren Mitgliedern des Biindnis-
ses gehorten Urban Habitat, die sich auf Stadtplanung, ethnische Fragen und
Umwelt konzentrieren und die Chinatown Community Development Corpo-
ration. Diese Gruppen haben ihre Aktivitdten von Verkehrs- auf Wohnungs-
fragen, einschlieRRlich des Mieter*innenschutzes und der Mietenkontrolle,
verlagert und hinterlassen ein Vakuum im Kampf um gerechte Teilhabe am
offentlichen Personenverkehr.

Esist lohnend, Aktionen wie #SwipeltForward zusammen mit anderen For-
men der radikalen Beflirworter*innen des Nulltarifs zu betrachten. #Swipelt-
Forward stellt aber nicht Kampagnen fiir den Nulltarif als solchen ins Zentrum
ihrer Aktivitat, sondern ist vielmehr eine »Selbstverteidigungs- und Wider-
standsaktion gegen das tollwiitige NYPD [New Yorker Polizeibehérde]« und
setzt sich fiir die Emanzipation der Afroamerikaner*innen ein (zitiert auf Swipe
It Forward 2018). #SwipeltForward ist ein Projekt von Why Accountability, ei-
ner Organisation der Bewohner*innen der Bronx, die auf die demokratische
Kontrolle der New Yorker Polizei zielt und als Reaktion auf den Polizistenmord
an Eric Garner im Jahr 2014 gegriindet wurde. Angesichts der Tatsache, dass
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Verhaftungen wegen »Schwarzfahrens« den groRten Einzeltatbestand dar-
stellen, der zu Verhaftungen fiihrt, hat Why Accountability sich fir »Schwarz-
fahrer*innen« eingesetzt, um ihnen Wirde und Schutz gegen Polizeitiber-
griffe zu geben. Die Organisation hat auch auf den Fakt hingewiesen, dass es
nicht illegal ist, die Metrocard nach vorne zu ziehen, um jemandem Eintritt
zur U-Bahn zu verschaffen, wenn man selbst aussteigt. Why Accountability
ist wie auch die Seattle Transit Riders Union der Auffassung, dass der Zugang
zum offentlichen Nahverkehr ein Grundrecht ist. Dennoch hat sich die Initia-
tive dafiir entschieden, mit anderen Organisationen, die sich gegen die Ras-
sendiskriminierung und fiir die Rechenschaftspflicht der Polizei einsetzen, zu-
sammenzugehen und sich nicht auf Forderungen im Bereich des 6ffentlichen
Nahverkehrs zu konzentrieren. Die von den Beflrworter*innen des &ffentli-
chen Verkehrs unterstitzte Politik wie die im Weiteren diskutierten Kampag-
nen fir faire Fahrtarife sind fiir sie ein Trick, die rassistische Unterdrickung,
die mit der Durchsetzung von Tarifen einhergeht, zu verschleiern. In New York
gibt es derzeit keine Organisation wie die TRU von Seattle, die sowohl explizit
soziale Forderungen erhebt als auch das Ziel und das Verstandnis des Kamp-
fes fiir die Emanzipation der Afroamerikaner*innen so teilt, dass sie in einem
Blndnis mit Why Accountability arbeiten wirde.

Nulltarif im OPNV und OPNV in der Krise

New York City ist ein gutes Beispiel, um die Schwierigkeiten und Nuancen bei
der Forderung nach einem Nulltarif in den USA zu verstehen. In New York
kommt die starkste Forderung nach dem Nulltarif nicht von den Interessen-
vertreter*innen des 6ffentlichen Nahverkehrs, sondern von Gemeinden, die
sich mit rassistischen und entwirdigenden MaRRnahmen bei Kontrollen gegen
»Schwarzfahren« auseinandersetzen. Die Interessenvertretung in Sachen Per-
sonenverkehr hingegen konzentriert sich angesichts der Krise des OPNV auf die
Qualitat des Verkehrsangebots. Die derzeitigen Vorschlage zur Finanzierung
des OPNV zielen vor allem auf die erforderlichen InstandhaltungsmaRnahmen
und weniger auf die Fahrpreise. Es gibt keine basisdemokratisch arbeitende In-
teressenvertretung, die solche Vorschlage fiir progressive Finanzierungsquel-
len wie eine Milliondrssteuer unterstitzt.

Die New Yorker U-Bahn ist wieder in einem seit den 1970er Jahren nicht
mehr gesehenen Krisenzustand. Die Zahl der Fahrgaste in New York City ist
von 1992 bis 2015 fast jedes Jahr gestiegen und hat sich in diesem Zeitraum
mehr als verdoppelt (Federal Transit Administration 2015). Dies schien eine
bemerkenswerte Wende gegeniiber den 1970er Jahren zu sein, als die U-Bahn
eine von vielen regionalen OPNV-Linien war, die kurz vor dem Bankrott stan-
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den. Doch der Anstieg der Fahrgastzahlen ging mit einem Rickgang der Finan-
zierung durch die Stadt und den Bundesstaat einher — ein Riickgang, der un-
ter dem Biirgermeister Giuliani und dem Gouverneur Pataki begann und der
sich unter den nachfolgenden Biirgermeistern beider Parteien fortsetzte. Die
steigenden Fahrgastzahlen und die sinkenden 6ffentlichen Ausgaben setz-
ten die Instandhaltung unter erheblichen Druck. Als die U-Bahn nicht mehr in
der Krise steckte, schien der politische Wille zur Wartung und Instandhaltung
zu schwinden, was darauf hindeutet, dass der Wille vielleicht von Anfang an
nicht besonders grol® war.

Die Fahrgaste der U-Bahn waren in ihrem Kampf fiir die Funktionsfahigkeit
der Metro nicht allein. Die Zahl der Fahrgaste der Buslinien erreichte 2006 ih-
ren Héhepunkt, blieb bis 2008 auf hohem Niveau und ist in den letzten zehn
Jahren zuriickgegangen. Viele Buslinien der Stadt sind dieselben wie damals,
als die Busse noch von Pferden gezogen wurden. In der Ara der Ubernahmen
der Verkehrsbetriebe durch die 6ffentliche Hand, von den 1950er Jahren bis
2006, wurden die Linien ohne Anderung der Betriebsvorschriften oder der
Streckenfiihrung und ohne Nutzung der Netzvorteile, die sich aus einer Zusam-
menfiihrung der Teilbereiche in einer groRen Region, einer Metropole, erge-
ben, in das Gesamtsystem eingegliedert. Dariber hinaus hat der zunehmende
Verkehr die Busse auf eine Durchschnittsgeschwindigkeit von kaum mehrals 11
km/h reduziert — nur doppelt so hoch wie die Schrittgeschwindigkeit. In Man-
hattan ist die Durchschnittsgeschwindigkeit mit 8 km/h sogar noch niedriger.

Die Gentrifizierung und neue Verkehrstechnologien kénnten das Problem
noch verschéarfen. Der Riickgang der Fahrgastzahlen bei Bussen war in Man-
hattan und Brooklyn am starksten, wo die Durchschnittseinkommen durch die
Sanierung von Wohnungen fiir Besserverdienende stark gestiegen sind. Ar-
mere Haushalte, die starker als andere den 6ffentlichen Verkehr nutzen, wur-
den in Gegenden verdrangt, wo das Verkehrsangebot deutlich schlechter ist.
Umgekehrt nutzen die neuen Bewohner*innen von Manhattan und Brooklyn
den offentlichen Verkehr nur sehr selektiv, vor allem fiir Fahrten zur Arbeit,
was die Uberlastung zu Spitzenzeiten noch verschiarft. Mit den geringen vor-
handenen Mitteln kann der Personenverkehr nicht auf diejenigen ausgewei-
tet werden, die ihn am dringlichsten benétigen, wahrend Menschen, die in der
N&he der Verkehrslinien wohnen und arbeiten, ihn weniger nutzen und auch
nur zu bestimmten Tageszeiten.

Die 6ffentliche Diskussion iiber die Krise des OPNV hat sich weitgehend auf
die Krise seiner Finanzierung zugespitzt — anstatt mit einer Vision davon zu be-
ginnen, wie ein gutes Verkehrssystem aussehen und wie es erreicht werden
konnte. Dies liegt zum Teil daran, dass sich die Diskussion weitgehend auf die
U-Bahnen konzentriert hat, wo alles, von der Wartung (iber die Reinigung bis
hin zum Bau, teuer ist. Ein visiondrer Busplan kénnte zu weitaus geringeren
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Kosten umgesetzt werden. Was der Fokus auf die Finanzierung verdeckt, ist
aber vor allem eine Diskussion tber die Ziele, die wir mit dem Verkehrssystem
erreichen wollen. Zu diesen Zielen gehéren der universelle Zugang zum OPNV,
unabhangig vom Einkommen der Fahrgaste, dessen Leistungsfahigkeit und die
optimale Fahrzeit innerhalb eines intelligenten 6ffentlichen Verkehrsnetzes.

Der wichtigste politische Vorschlag, der 2018 in New York City auf den Tisch
kam, ist die Staugebiihr, bei der die Autofahrer*innen fir die Einfahrt nach
Manhattan sldlich der 60th Street eine Mautgebihr zahlen. Die Maut kann je
nach Tageszeit oder Verkehrsaufkommen schwanken und soll fiir Lastkraftwa-
gen hoher als fiir Pkw sein. Die Fix NYC Commission, ein Gremium des Gouver-
neurs, veroffentlichte im Januar 2018 einen ersten Vorschlag. Der Reiz dieses
Vorschlags liegt darin, dass er zwei Probleme gleichzeitig zu 16sen scheint: die
Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs und die sofortige Entlastung der Busse.
Bislang erfolgt die Einflihrung einer Maut in Abhangigkeit vom Stau in der Stadt
mit einigem Erfolg in Singapur, London und Stockholm sowie in einigen klei-
neren europaischen Stadten (Litman 2011; siehe zum Beispiel Vickrey 1992).

Es gibt mindestens zwei potenzielle Unterschiede zwischen dem New Yor-
ker Vorschlag und den bestehenden Systemen. Der erste ist das Ziel selbst.
Auch wenn sowohl Stockholm als auch London die Einnahmen gebrauchen
kénnen, war es in beiden Stadten, zumindest anfangs, vor allem das Ziel, die
Staus zu verringern. Die Einnahmen wurden nicht fiir bestimmte Projekte
eingesetzt. Das Fehlen einer Zweckbestimmung, Gelder in einer bestimmten
Hohe einzunehmen, half in Stockholm politisch, da es die Wahler*innen da-
von zu Uberzeugen vermochte, dass es nicht um eine neue 6ffentliche Einnah-
mequelle ging, sondern um die Reduzierung von Staus (Eliasson 2017). Als die
Einnahmen schlielich fiir StraBenprojekte verwendet wurden, ergaben sich
Schwierigkeiten bei der Entscheidung tiber die Prioritdaten: Geht es um die Ein-
nahmen oder um Stauvermeidung? Der Vorschlag von New York begann von
Anfang an mit dieser Frage.

Der zweite potenzielle Unterschied ist die Rolle des Verkehrs tiberhaupt.
Die New Yorker Kommission hat keine konkreten Vorschldge zur Verbesserung
des Verkehrssystems vorgelegt, obwohl abstrakt davon die Rede war. Das Ver-
saumnis ist zum Teil darauf zurlckzufihren, dass weder die Stadt noch die Ver-
kehrsbehdorde einen langfristigen strategischen Plan haben. Es gibt zwar einen
Plan fir die Verbesserung der Busverbindungen in den nachsten zehn Jahren,
der beschleunigt umgesetzt werden kdnnte, und es gibt einen Notfallplan fir
die U-Bahn-Wartung. Aber beide waren nicht als umfassende Plédne gedacht,
die auf die Befriedigung erheblich steigender kiinftiger Verkehrsbedirfnisse
oder das Erreichen strategischer Ziele ausgerichtet sind. Im Gegensatz dazu
beschleunigte London bei der Vorbereitung auf die neue Maut, deren Héhe
vom Stau abhéngig ist, ein bestehendes Prioritatsprogramm fiir Busse und er-
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hohte die Zahl der Busse deutlich. Zudem wurde der Takt auf einigen Strecken,
die in die Stauzone fiihren, erhéht und es wurden véllig neue Busrouten ge-
schaffen. Das letzte Mal, als in New York eine Maut in Abhangigkeit vom Stau
vorgeschlagen wurde, 2007-2008, lag ein ahnlicher Plan auf dem Tisch. Aber
er war damals mit Hunderten Millionen Dollar an Bundesmitteln verbunden,
die derzeit nicht zur Verfligung stehen (Schaller 2010).

New York ist mehr als jede andere Stadt, die die genannte Staugeblihr ein-
gefiihrt hat, durch eine neoliberale Anti-Steuer-Politik gepragt. Dies schrankt
den Diskurs Gber Einnahmequellen auf jene Steuern ein, die zweckgebunden
sind. SchlieRlich geht es im Allgemeinen eher um zusatzliche Einnahmen fir
Anleihen und die Schuldenfinanzierung und daher um die Umsetzung des »Fair-
ness-Prinzips« wie »Der Kunde zahlt!« bei 6ffentlichen Leistungen. Eine Maut,
die in Abhdngigkeit vom Stau erhoben wird, ist unter diesen Bedingungen gut
geeignet. Allerdings ist sie von Natur aus regressiv, da sie den StraRenraum
den Nutzer*innen auf der Grundlage der Zahlungsfahigkeit zuweist. Im richti-
gen politischen Kontext und mit den richtigen, gleichzeitig eingefiihrten Ver-
besserungen kann eine solche Maut Teil eines progressiven Pakets sein, aber
wie Chronopoulos argumentiert, haben es progressive, sozialdemokratische
Verwaltungen leichter, ein solches Gesamtkonzept zu entwerfen als neolibe-
rale (Chronopoulos 2012).

Teil eines progressiven Gesamtkonzepts, das auch die Stralenmaut erhebt,
sind der Nulltarif fur alle oder ermaRigte Tarife fiir einige Gruppen, die den
OPNV nutzen. Die weitgehendste Forderung kam von Thomas Kheel, einem
prominenten New Yorker Anwalt und langjdhrigen Beflirworter der Stauge-
blhr und des Nulltarifs. Er machte deutlich, dass der beste Weg, sowohl das
Verkehrssystem zu verbessern als auch die Staus zu reduzieren, darin bestehe,
den Fahrer*innen fur die Einfahrt nach Manhattan 16 Dollar/12,75 Euro (32
Dollar/25,50 Euro fiir Lkw) zu berechnen und zugleich den gesamten 6ffent-
lichen Nahverkehr entgeltfrei zu machen. Der Kheel-Plan ging weit iber den
mafRvolleren Plan von Birgermeister Bloomberg hinaus, der zwar Verbesse-
rungen im Verkehr, subventionierte Tickets, aber keine Abschaffung der Fahr-
preise vorsah. Als der Bloomberg-Plan starb, starb auch der Kheel-Plan.

Injlingerer Zeit haben Gruppen wie die Community Service Society und die
Riders Alliance, die Organisation, die am ehesten einer Vereinigung der Nut-
zer*innen in New York gleicht, faire Fahrpreise gefordert. Sie schlugen vor,
dass Personen aus einkommensschwachen Bevélkerungsgruppen eine flnf-
zigprozentige Tarif-ErmaRigung gewahrt wird. Ein erstes entsprechendes Pi-
lotprojekt wurde vom Rat der Stadt vorgeschlagen, aber die Mittel wurden
vom Bilirgermeister deBlasio gekiirzt. Er pladierte dafiir, dass der Bundesstaat
fiir die Finanzierung aufkommen sollte. Der Vorschlag fur faire Tarife wurde
durch den Vorschlag fiir die Einflihrung einer Staugebiihr neu belebt. Aber
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das Verkehrssystem von New York ist in einem solchen Zustand, dass die For-
derung nach einem Nulltarif mit dem Erfordernis konkurriert, einige Gebiete
Uiberhaupt erst einmal an den OPNV anzuschlieRen und eine grundlegende
Instandhaltung durchzufiihren. Die Einnahmen aus der Maut werden auf nur
1,5 Milliarden Dollar pro Jahr geschatzt.

Blrgermeister deBlasio hat eine Millionarssteuer zur Finanzierung des 6f-
fentlichen Verkehrs gefordert, nicht undhnlich dem Plan fiir ein Trump-Proof
Seattle. Anders als in Seattle fehlte ihm jedoch eine starke Kampagne an der
Basis, um die Steuer durchzusetzen. Die meisten BefUrworter*innen des Aus-
baus des OPNV stellten sich hinter die Staugebiihr, da diese sowohl die Staus
als auch das Problem unzureichender 6ffentlicher Einnahmen zu I6sen schien,
und andere Organisationen waren deutlich geringer an der Auseinanderset-
zung beteiligt. Birgermeister deBlasio hat es auch versdumt, sich mit der erfor-
derlichen politischen Energie fiir den Ausbau von Busspuren auf den StraRen
und fir solche Verbesserungen im Busverkehr einzusetzen, die im besonde-
ren MaRe den Einwohner*innen mit den niedrigsten Einkommen zugute ge-
kommen waren. Das fiihrte dazu, dass er keine Glaubwirdigkeit beim Einsatz
fiir soziale Belange im Verkehrsbereich gewinnen konnte.

Die hier diskutierten Probleme erkldren, warum der OPNV, seine Tarife und
insbesondere der Nulltarif nicht aus der 6ffentlichen Diskussion verschwin-
den kénnen. Mehr noch: Sie haben in den letzten zwei Jahren wieder an Be-
deutung gewonnen. Das hat nicht zuletzt damit zu tun hat, dass die Bemiihun-
gen von linken demokratischen Akteuren, in die Stadtpolitik zu intervenieren,
starker wahrgenommen werden. Das zeigt sich auch bei Wahlen zu den stadti-
schen Gremien und Verwaltungsorganen (Colon 2020). Dabei geht es um sozi-
ale und rassische Spaltungen und um Gewalt gegen Arme, vor allem gegen far-
bige Arme; es geht um schlechte Luftqualitat, Staus und Verkehrschaos durch
den Autoverkehr; es geht entweder um teuren OPNV, der fiir groRe Teile der
Bevodlkerung nicht erschwinglich ist, oder um schlecht funktionierenden und
fehlenden OPNV.

Hinzu kommen Schwierigkeiten in den Betriebsabldufen. Das kann dann
zum Anlass fiir innovative Problemlosungen werden, wie z.B. in Olympia im
Bundesstaat Washington, wo zum 1. Januar 2020 zunéchst fir finf Jahre der
Nulltarif eingefiihrt wurde. Sofort schnellten die Fahrgastzahlen um 20% in die
Hohe. Ausgangspunkt fiir die MaRnahme in der Stadt mit ihren tGber 51.000
Einwohner*innen war die Tatsache, dass sich die Kosten fiir das zu erneuernde
System zum Kauf und zur Kontrolle der Fahrausweise als teurer erwiesen hat
als der Verzicht auf diese Investition und die Realisierung des Nulltarifs. Jetzt
hofft man in der Stadtverwaltung, mit Bezug auf die gewachsene Nachfrage
nach den Leistungen des OPNV dessen erforderlichen Ausbau erfolgreich be-
grinden und verwirklichen zu kénnen. Die Armen und wiederum insbeson-
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dere die farbigen Armen waren die grofRten Gewinner*innen dieser konkre-
ten Politik (Hess 2020).

Im Dezember 2019 hat der Stadtrat von Kansas, Missouri, einstimmig be-
schlossen, im Juni 2020 den Nulltarif einzufiihren. Der neugewahlte Birger-
meister Lucas begriindete seine Initiative mit einem besseren Zugang zu Bil-
dung und Beschaftigung, was die Lebensqualitdt und Gesundheit in der Stadt
erhéhen wirde. Hier leben ca. 490.000 Menschen, die nach Lucas’ Vorstel-
lung »eine Kultur des Busfahrens« auspragen sollten (ebd.). Auch in Boston,
Massachusetts, mit 70.000 Einwohner*innen wird der Nulltarif ernsthaft in
Erwagung gezogen und gepriift; ebenso in Los Angeles, Kalifornien, 4 Mio. Ein-
wohner*innen, in Salt Lake City, Utah, 195.000 Biirger*innen, in Seattle, Wa-
shington, 745.000 Einwohner*innen, in Worcester, Massachusetts, 185.000
Menschen (Crawford 2020; Barry/Rybus 2020).

Auch in Denver, Colorado, 695.000 Einwohner*nnen, spricht man Gber ei-
nen zweiten Versuch zum Nulltarif. Aus dem ersten konnte gelernt werden,
dass der Umstieg vom Auto auf den OPNV durch den Preis bzw. Nulltarif nicht
relevant stimuliert werden kann. Dafiir werden andere Motive wie Zeitge-
winn, Stressabbau und Sanktionen gegen den Autoverkehr gebraucht. Auch
konnte gelernt werden, dass Reduzierung des Autoverkehrs und Bekampfung
von Mobilitatsarmut nicht als zwei gegensatzliche Aufgaben gesehen werden
sollten (ebd.). Dariiber hinaus sind noch drei weitere Momente in der Diskus-
sion interessant: Erstens wird die falsche Alternative Nulltarif im OPNV oder
guter OPNV zunehmend offensiv abgelehnt (Colon 2020). Zweitens wird die
destruktive Frage nach dem Primat der Wahler*inneninteressen oder der Kli-
mafrage nicht mehr einfach akzeptiert (Pallrand 2019) und drittens wird im Zu-
sammenhang mit der Kritik an den gewaltsamen Repressionen gegen farbige
Arme bei Ticket-Kontrollen wieder verstirkt der Nulltarifim OPNV propagiert.
Die Initiative dazu ging wesentlich von Rechtsanwalt*innen aus (Paulas 2019).

Schlussfolgerung

In den USA stehen die Kdmpfe im Bereich des Verkehrswesens symbolisch fiir
den Kampfum den Sozialstaat, dessen Beflirworter*innen sich zugleich sowohl
flr das soziale Recht auf Teilhabe am 6ffentlichen Verkehr einsetzen als auch
gegen rassistische Tendenzen und die gewaltsame Durchsetzung der Regeln
gegen das »Schwarzfahren« engagieren missen. Die Forderung nach einem
Nulltarif figt diesem Kampf nur eine weitere Nuance hinzu. So Gberrascht es
nicht, dass der Nulltarif in den USA bisher noch in einer Nische geblieben ist.
Er findet sich in den USA meist in Konzepten und Praxen, mit denen die Be-
horden die Fahrgastzahlen erh6hen wollen, um die wirtschaftliche Entwick-
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lung zu fordern; oder aber in denen die Fahrpreise nur einen kleinen Teil der
Einnahmen der OPNV-Finanzierung ausmachen. Dariiber hinaus wird in be-
stimmten Arten von Kleinstddten, wie College-Stadten oder Skigebieten, ein
Nulltarif fir das gesamte Verkehrssystem angeboten. Es sind Stadte, in denen
groRe Unternehmen aus Eigeninteresse einen Teil des Betriebs finanzieren.

Die Befurworter*innen des Nulltarifs haben sich weitgehend darauf konzen-
triert, einen Nulltarif im Nahverkehr insbesondere fiir marginalisierte Bevolke-
rungsgruppen durchzusetzen, darunter fiir dltere Menschen, Jugendliche und
Menschen mit Behinderungen. In zunehmendem MalRe suchen Stadte auch
nach Moglichkeiten, die Hohe der Fahrpreise an das Einkommen der Fahrgéaste
zu koppeln, sodass solche mit niedrigem Einkommen unabhangig von Alter und
Behinderungen verglinstigte Moglichkeiten fur ihre Mobilitat erhalten. Bisher
aber hat noch keine Stadt einen einkommensabhangigen Nulltarif angeboten;
Seattle und San Francisco bieten Tarife fir Angehorige einkommensschwacher
Bevolkerungsgruppen an, die subventioniert sind, aber eben keinen Nulltarif.
Aber, wie gezeigt, gibt es auch zunehmend neue Téne in der 6ffentlichen Dis-
kussion. Ein weiteres Ziel der Forderung nach einem Nulltarif wird von Initi-
ativen erhoben, die sich gegen rassistische und entwirdigende Kontrollen in
den offentlichen Verkehrsmitteln engagieren. Verkehrsnetze mit einem Null-
tarif wirden afroamerikanischen und anderen farbigen Gemeinschaften, die
von der Polizei ins Visier genommen sind, ein hoheres Mal an Wiirde und Be-
wegungsfreiheit bieten.

Neben der Forderung nach dem Nulltarif konzentrieren sich viele Interes-
sengruppen auch darauf, den 6ffentlichen Verkehr zu verbessern und sicher-
zustellen, dass die Verkehrssysteme ordnungsgemaR gewartet, die StraRen vor
allem den Bussen {berlassen und der OPNV insgesamt ausgebaut wird, um
allen eine verbesserte Mobilitat zu erméglichen. Haufig ist das auch mit En-
gagement fur neue Finanzierungsquellen oder solidere Finanzierungszusagen
der Gesetzgebungsorgane verbunden. Der Vorschlag von Seattle zur Einkom-
menssteuer fiir Wohlhabende ist dafiir ein Beispiel, die Staugebiihr ein wei-
terer, der allerdings eine sorgfaltige Politikgestaltung erfordert, um sicherzu-
stellen, dass einkommensschwache Gruppen letztendlich nicht benachteiligt
werden. Eine weitere potenzielle Quelle sind die Erfassung und Besteuerung
des Bodenwerts oder Gebihren fir die ErschlieBung von Grundstiicken. Diese
Vorschlage gehen davon aus, dass die Grundeigentimer von den Zugangs-
moglichkeiten zum 6ffentlichen Verkehr profitieren. Es wird versucht, einen
Teil der durch den Zugang erfolgten Aufwertung von Immobilien zuriickzuer-
halten, entweder jahrlich durch Grundsteuern oder durch eine einmalige Ge-
bihr fiir neue ErschlieBungen. Das Aufkommen daraus kann zum Kauf neuer
Busse oder fur andere 6ffentliche Investitionen, die der ErschlieRung der ent-
sprechenden Gebiete dienen, eingesetzt werden. Damit sich Politiker*innen
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diese neuen Finanzierungsmechanismen sichern kénnen, brauchen sie Fir-
sprecher*innen, die sie unterstiitzen. Ein Vergleich zwischen der lauen Auf-
nahme der Millionarssteuer von Biirgermeister deBlasio und dem energischen
Dréangen auf eine Einkommenssteuer in Seattle zeugt von der wirksamen Ar-
beit, die die Vereinigung der OPNV-Nutzer*innen von Seattle geleistet hat,
um ein Konzept zu erarbeiten, ein Blindnis zu bilden, das den Vorschlag un-
terstitzt, und schlieRlich Biirgermeister und Stadtrat zu drangen, ihn zubefiir-
worten. DeBlasio fand keine derartigen Verblindeten.

Was beider Untersuchung einer progressiven Verkehrspolitik wie dem Null-
tarif sichtbar wird, ist die Bedeutung von Vereinigungen der Nutzer*innen und
von Blindnissen, die sich auf Fragen sozialer Gerechtigkeit konzentrieren. Die
BRU, die TRU von Seattle und Causa Justa (damals POWER) bildeten Biindnisse
zur Unterstiitzung einer progressiven Verkehrspolitik. Die TRU hat sich auch fir
die Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs aus Einkommenssteuern eingesetzt
und steht im Bindnis mit Organisationen, die sich fiir Wohnungsfragen en-
gagieren. Die BRU, deren Mitglieder fast alle Farbige sind, hat ihre Kampagne
fiir den Nulltarif mit Engagement gegen eine Art und Weise zur Durchsetzung
von Gesetzen verbunden, die sie und ihre Kommunen belasten. Diese Zusam-
menschlisse bilden die Briicke zwischen den Interessenvertreter*innen fur
einen bezahlbaren 6ffentlichen Personenverkehr und den Gemeinden, durch
die dieser Verkehr verlduft.

In den USA, wo der OPNV um sein Existenzrecht kimpfen muss, scheint die
Forderung nach dem Nulltarif fast illusorisch. Doch er ist die folgerichtige Er-
weiterung des Verstdndnisses von Mobilitdt als Grundrecht, das das Prinzip
des Zugangs zum OPNV fiir alle einschlieRt. Zusammenschliisse von OPNV-Nut-
zer*innen und andere Beflirworter*innen des Nulltarifs haben Wege gefun-
den, um Uber die Forderung nach Abschaffung von Fahrtarifen hinauszuge-
hen, um eine Politik zu beférdern, die das Recht auf Mobilitat und das Prinzip
des Zugangs zum OPNV einklagbar macht. Wenn man aus diesen Beispielen
lernt und neue Versuche startet, dann kann das dazu beitragen, einen besse-
ren offentlichen Nahverkehr fiir alle zu gewéhrleisten.






Wojciech Kebtowski
Entgeltfrei fahren in einer
chinesischen Metropole

Wahrend in Europa und Nordamerika die meisten Beispiele fiir die Einflih-
rung des Nulltarifs im OPNV zu finden sind, wurde er in China im bisher gréR-
ten Malstab realisiert: in der Metropole Chengdu. Bevor man dariiber disku-
tiert, wie der entgeltfreie OPNV dort funktioniert, ist es wichtig, den Kontext
zu verstehen, in dem er dort eingefiihrt wurde.

Chengdu ist die Hauptstadt der Provinz Sichuan im Westen Chinas. Sie ist
eine der am schnellsten wachsenden Stadte des Landes, hat eine rasante Ur-
banisierung und ein starkes Bevolkerungswachstum erfahren. Wahrend die
Stadt 1964 »nur« 1,5 Millionen Einwohner zdhlte , war diese Zahl 40 Jahre spa-
ter auf deutlich Gber zehn Millionen angestiegen, wahrend weitere 4,5 Milli-
onen in den Vororten leben (Sichuan Province Administration 2015). Infolge-
dessen wuchs das stadtische Gebiet zwischen 1978 und 2010 um das 17-Fache
(Peng et al. 2015) an.

Dieses Wachstum stehtin engem Zusammenhang mit dem drastischen Wan-
del der stadtischen Entwicklungsplane fiir China in den letzten vier Jahrzehn-
ten. Nach der politischen und wirtschaftlichen Offnung, die Ende der 1970er
Jahre begann, ging die zentral gesteuerte Stadtplanung zuriick. Es wurde eine
starker marktorientierte Wirtschaft eingefiihrt, staatlich geflihrte Unterneh-
men wurden privatisiert und urbane Landnutzungswerte implementiert. Dies
eroffnete den Weg zu massiven Bodenspekulationen unter der Filhrung der
lokalen Regierungen (Schneider et al. 2015). Diese Stadtverwaltungen sind die
einzigen Interessenvertreter, die die Macht haben, privaten landlichen Boden
in kommunales stadtisches Land zu verwandeln. Dieses ist viel wert, da es fir
den Immobilienbau genutzt werden kann. Die Generierung dieser Differenz
der Bodenwerte und ihre Uberfiihrung in den stidtischen Haushalt ist eine
der wichtigsten finanziellen Ressourcen der Stadtregierungen (Miller 2012).
Die Urbanisierung hat daher einen systematischen und extremen Charakter
angenommen. In keinem anderen Land wurde die »nationale soziale und po-
litische Entwicklung so explizit und entschlossen mit der Urbanisierung gleich-
gesetzt wie in China« (Abramson 2016: 156).

In diesem Prozess der Urbanisierung spielt der Transport eine wichtige
Rolle. Von kontinuierlichen Investitionen in U-Bahn-Linien und Stadtautobah-
nen wird erwartet, dass sie nicht nur den tatsachlichen Mobilitatsanforderun-
gen entsprechen, sondern auch wichtige Vorteile bieten, die wiederum poten-
zielle Investoren anziehen sollen. Das extreme Stadtentwicklungsniveau, das
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durch die chinesischen lokalen Steuersysteme angetrieben wird, hat zu einer
kontinuierlichen und drastischen Zersiedelung der Stadte gefiihrt. Infolgedes-
sen nimmt das Mobilitdtsniveau, insbesondere die autozentrierte Mobilitat,
rasant zu. Die Regierungspolitik unterstiitzt die Motorisierung offen, um die
wirtschaftliche Entwicklung zu fordern. Ihre offizielle Agenda tragt der Beliebt-
heit des Individualverkehrs bei den wohlhabenderen Schichten Chinas Rech-
nung, indem sie Steuererleichterungen und Anreize fur die Automobilindustrie
vorsieht, niedrige Gebiihren und Steuern fir den Autokauf, die Zulassung und
das Parken von Privatfahrzeugen einfiihrt und nicht zuletzt eine immense lan-
desweite Entwicklung der Straeninfrastruktur innerhalb und auerhalb der
Stadte férdert. Infolgedessen wird »die Halfte der weltweiten Neuwagen in-
zwischen in China verkauft« (Shepard 2015: 119).

In diesem Zusammenhang erscheint Chengdus Wachstum sowohl als au-
Rergewdhnlich als auch als exemplarisch — ein Widerspruch, der sich auch da-
rin widerspiegelt, dass die Stadtregierung teilweise zum entgeltfreien OPNV
Ubergegangen ist.

Die Einzigartigkeit von Chengdus Wachstum ergibt sich daraus, dass es im
Vergleich zu den Kistenmetropolen bis vor Kurzem zum chinesischen Hinter-
land gehorte. Obwohl esim ersten Fiinfjahresplan fiir wirtschaftliche und sozi-
ale Entwicklung (1953-57) als eines der wichtigsten stadtischen Zentren aner-
kannt wurde (Schneider et al. 2015), erfolgte seine Entwicklung in den 1980er
und 1990er Jahren viel langsamer als die in Beijing, Guangzhou, Shanghai oder
Shenzhen. Seit den 1990er Jahren profitiert Chengdu von der verstarkten Fo-
kussierung der Zentralregierung auf westchinesische Stadte. Deren Wachstum
soll im Vergleich zu den boomenden stidéstlichen Metropolen besonders ge-
fordert werden. Im Rahmen des Plans aus dem Jahr 2000 mit dem Namen Great
Western Development Initiative (X7bu Dakaifa) wurde Chengdu als wichtiger
Knotenpunkt fiir Stadtpolitik, Wirtschaft und Verkehr in Westchina ausgewie-
sen. Gleichzeitig ist Chengdu in ganz China als besonders griine und »lebens-
werte« Stadt bekannt, zumindest gemessen an chinesischen Verhéltnissen.

Zeitgleich wurde Chengdu zum Ort experimenteller Pilotprogramme der in-
tegrierten stadtischen und landlichen Entwicklung. Diese Programme zielen
darauf ab, die negativen Folgen der Urbanisierung landlicher Gebiete auszu-
gleichen, die Migration in die stadtischen Zentren abzuschwachen, die Unter-
schiede zwischen Stadt und Land zu verringern und gewaltsame Enteignung zu
vermeiden (Legates/Hudalah 2014; Ye et al. 2013). Einzigartig im chinesischen
Kontext war die Einflihrung der Planung in den landlichen Gebieten des Bal-
lungsraums Chengdu, die in Zusammenarbeit mit lokalen NGOs durchgefiihrt
wurde und von der Umsetzung demokratischer Institutionen und Mechanis-
men wie Dorfraten und partizipativen Haushalten begleitet wurde (Zhuang
2014). So innovativ die behauptete Einfihrung von »Kommodifizierung ohne
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Disziplinierung« (Zhang/Wu 2017: 98) sein mag, auch diese Formen der Stadt-
Land-Entwicklung »waren gegen die Enteignung von Grund und Boden und
Korruption« nicht resistent (Miller 2012: 6).

Wie alle Metropolen Chinas kampft Chengdu mit den 6kologischen und so-
zialen Kosten dieser Entwicklung, und der Verkehr spielt dabei eine zentrale
Rolle. In Chengdu werden eintausend Neuzulassungen von Autos pro Tag re-
gistriert. Gab es hier 2014 mehr als zwei Millionen Fahrzeuge, so verdoppelte
sich diese Zahl bis Juli 2016. Dies ist auch im chinesischen Kontext ungewdhn-
lich schnell. Dementsprechend ist die Entwicklung der Pkw-Infrastruktur be-
eindruckend: Die StraRenflache pro Einwohner hat sich zwischen 2001 und
2011 verdoppelt (Qin 2015: 19). Unterdessen nimmt das Radfahren rapide
ab, da Fahrrader durch Privatwagen und Motorrdder ersetzt werden. Im Zen-
trum der Verkehrsprobleme in Chengdu wie in anderen chinesischen Stadten
steht die Frage der Schaffung einer effizienten Infrastruktur. Dagegen wird die
Frage der 6kologischen Nachhaltigkeit nur begrenzt beriicksichtigt. Noch we-
niger sind die sozialen Fragen in den Verkehrsplanen prasent.

Um auf den Boom des Autoverkehrs zu reagieren, baut die Stadtverwal-
tung von Chengdu gegenwartig das U-Bahn-System aus: Bis 2021 sollen die
vorhandenen sieben Metrolinien durch sechs weitere Linien erganzt werden.
Chengdus Busnetz ist gemessen an jedem Standard riesig, geschweige denn
gemessen an denen von Europa oder Nordamerika. Im Jahr 2014 betrieb die
Chengdu Bus Group 12.000 Fahrzeuge tber 400 Buslinien und beférderte 5,5
Millionen Fahrgaste pro Tag (Jing/Van de Ven 2014). Die geschilderte Situa-
tion bildet den Hintergrund dafiir, dass die Stadtverwaltung von Chengdu be-
schlossen hat, auf einem Teil des Busnetzes der Stadt den Nulltarif zu ermog-
lichen. Diese Politik wurde schrittweise umgesetzt und umfasst nur einen Teil
des OPNV.

Die ersten Schritte, die zur Abschaffung der Fahrpreise flihrten, wurden
zwischen 2007 und 2010 unternommen, als das alternde Busnetz grundlegend
reformiert wurde. Die Reformen umfassten die Rekommunalisierung des Bus-
netzes und dessen Optimierung durch die Zusammenlegung mehrerer Stre-
cken, die bisher von konkurrierenden Anbietern betrieben wurden. Die Qua-
litat der Busflotte und die Arbeitsbedingungen wurden deutlich verbessert.
SchlieBlich wurden neben den fiir zwei Stunden giiltigen Einzelfahrscheinen
fir den Busverkehr auch elektronische Tickets eingefiihrt, die bis zu drei Trans-
fers ermoglichen. Das war die erste derartige Fahrpreisgestaltung in China.

Die teilweise Abschaffung der Tarife in Chengdu erfolgte in drei verschie-
denen Formen. Erstens sind seit dem 1. Juli 2013 die meisten Buslinien jeden
Tag vor 7 Uhr frih frei nutzbar. Zweitens blieben die Fahrpreise vom 11. Ok-
tober 2012 bis 30. Juni 2013 unveradndert. Dies war wahrend der groRen Bau-
arbeiten am 2. Stadtring und betraf 44 Linien, die das Gebiet zwischen dem
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zweiten und dritten Ring durchqueren. Drittens stehen zu jeder Tageszeit 150
zusatzliche »Community-Bus«-Linien auf kurzen Strecken (1-2 Kilometer) zur
Verfligung. Sie sind besonders nummeriert und fahren meist von sieben bis
neunzehn Uhr. Die Fahrgaste konnen »Community-Busse« mit ihrer Transport-
karte den ganzen Tag tiber zum Nulltarif nutzen (Travel China Guide 2020). Die
Nutzung zum Nulltarif kann durch die Validierung einer elektronischen Trans-
portkarte bzw. eines elektronischen Beférderungsausweises erfolgen, ansons-
ten muss der Fahrgast 2 Yuan (0,26 €) pro Fahrt bezahlen. Das bedeutet, dass
das Ticketsystem weiterhin verwendet wird und die Tickets beim Einsteigen
von den Fahrer*innen kontrolliert werden. Kinder bis zu einer KérpergroRRe
von 1,30 m konnen alle Busse zu allen Tageszeiten zum Nulltarif nutzen (ebd.).

Wahrend in vielen europaischen Stadten die Hohe der durch den entgelt-
freien OPNV erzielten Einsparungen die lokalen Behérden oft (iberrascht,
wurde die teilweise Einfithrung des Nulltarifs im OPNV in Chengdu bewusst
als KostensenkungsmafRnahme durchgefiihrt. Die stadtische Verkehrsverwal-
tung machte deutlich, dass »die Einnahmen aus dem Fahrkartenverkauf im
Vergleich zu den Unterhaltskosten gering sind«. Deshalb stellt keine der drei
Formen der Abschaffung des Fahrpreises eine erhebliche Belastung fiir das
lokale Unternehmen dar.

Erstens, das Angebot von Freifahrten vor der morgendlichen Spitze beim
Verkehrsaufkommen war preiswert, da viele Passagiere ihre Fahrt einfach
nicht vor 7 Uhr antreten konnten. Zweitens hatte nach Aussage von stadti-
schen Beamten die voriibergehende Abschaffung der Tarife auf 44 Linienbus-
sen keinen nennenswerten Einfluss auf die Einnahmen aus dem Ticketver-
kauf. Ihre Modelle zeigten, dass die liberwiegende Mehrheit der Fahrgaste,
die zwischen dem zweiten und dritten Ring in die entgeltfreie Zone einfahren,
ihre Fahrt entweder vorher begonnen oder spater beendet haben und dann
auf einen reguladren kostenpflichtigen Bus umstiegen. Die MalRnahme diente
zugleich als Werbeinstrument fiir die Nutzung des OPNV. Die Einfiihrung des
Nulltarifs in den 6ffentlichen Bussen zwischen dem zweiten und dritten Ring
wurde mit der Einfihrung von Verkehrsbeschrdankungen auf der Grundlage der
letzten Ziffer des Kennzeichens verbunden: Autos, deren Nummer mit 1 oder
6 enden, konnten am Montag, die mit 2 und 7 am Dienstag, die mit 3 und 8
am Mittwoch usw. nicht genutzt werden. Die beiden MaRnahmen — teilweiser
Nulltarif im OPNV und Fahrverbote fiir bestimmte Gruppen von Autos — hat-
ten in ihrer Kombination sichtbare Auswirkungen auf den Autoverkehr, da die
Passagiere von fast 70% der jeweils betroffenen Gruppe von Autos auf zum
Nulltarif nutzbare Busse umgestiegen sind.

Drittens kostet das Angebot des teilweise entgeltfreien kommunalen Bus-
verkehrs nur 1,6 Millionen RMB pro Jahr, was etwas mehr als 200.000 Euro
entspricht. Angesichts der wirtschaftlichen Einsparungen ist dies kostengiins-
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tig. Die von kleinen Fahrzeugen mit geringer Kapazitat betriebenen Busrouten
konnen dichtbebaute Stadtviertel erreichen und sich durch ihre engen Gassen
schlangeln. Dadurch helfen sie den Fahrgésten, sich an das zentrale, »kosten-
pflichtige« Netz anzuschlieRen. Auch an den Endabschnitten besonders lan-
ger Uberlandstrecken werden Gemeinschaftsbusse mit geringer Kapazitat ein-
gesetzt, die die reguldren GroRraumbusse ersetzen. Wie von Vertretern der
Chengdu Bus Group erlautert, sind die Kosten, die bei der Abschaffung der
Tarife in diesen Teilen des Netzes entstehen, geringer als die Vorteile, die sich
aus dem Einsatz kleinerer Busse ergeben.

Das Hauptaugenmerk bei der Einfiihrung eines partiell entgeltfreien OPNV
in Chengdu lag offensichtlich vor allem darauf, Betriebskosten zu senken. Die
Einschrankung des Autoverkehrs und die Forderung von sozialer Gerechtigkeit
und Teilhabe spielten, folgt man den Beschreibungen durch die kommunalen
Beamten, auch eine Rolle, standen aber nicht im Zentrum des Konzepts. Aller-
dings sollte gegen Staus vorgegangen werden. (2019 wurden 4% weniger Staus
als 2018 registriert, TomTom 2020). Trotz des Fokus auf die Kosten liefert der
Fall Chengdu ein interessantes Argument dafiir, dass die Abschaffung der Ti-
cketsim OPNV (zumindest teilweise) in groBen Metropolen funktionieren kann.






Anhang






Judith Dellheim
»Nulltarif per Dekret«
vs. Transformationsprojekt*

Die Idee ist Jahrzehnte alt

Rund die Halfte der Biirger*innen unseres Landes und mehr als die Hilfte der
Wahler*innen von SPD, Grinen, LINKEN und Piraten kénnen sich vorstellen,
dass Bus, Tram, U- und S-Bahn solidarisch finanziert und entgeltfrei genutzt
werden konnen (Stern 2015; siehe Piratenfraktion 2015). Die »Dafiir-Argu-
mente« liegen seit Langem auf dem beriihmten Tisch: Ruhig zu wohnen und
dennoch mobil zu sein und alle notwendigen Orte schnell erreichen zu kon-
nen, die Kinder drauBen spielen lassen zu kdnnen, keine Angst vor rasenden
Autos und den gesundheitlichen Folgen von Luftverschmutzung haben zu mis-
sen, das wiinschen sich fast alle. Die Moéglichkeiten, sich diese Wiinsche zu er-
fullen, hangen von den individuellen Erwerbsbedingungen, vom individuellen
Einkommen und Vermoégen ab. Wer sich »das Eigenheim im Griinen« leisten
kann und leistet, sorgt meist flir eine Erhohung des Verkehrsaufkommens und
der entsprechenden Belastung fir andere. Wer arm ist, ist allzu oft in ihrer
bzw. seiner Mobilitat eingeschrankt, leidet aber am starksten unter den Folgen
des Autoverkehrs: Wohnen zu erschwinglichen Mieten bedeutet vielfach, mit
Stralenlarm, hoher Luftverschmutzung, Feinstaubbelastung, Unfallgefahr und
unter Stress zu wohnen. Schlimm fir die Kinder, die unter solchen Bedingun-
gen aufwachsen und nicht selten dabei gesundheitliche Schaden erleiden. Fla-
chenversiegelung, Bodenvergiftung, Hektik, Aggressivitat, zugeparkte Flachen,
fehlende Ruhezonen und Raume fiir die 6ffentliche Kommunikation kommen
zu diesen negativen Faktoren noch hinzu und machen deutlich, dass es um le-
benswerte Rdume und um die alte zentrale Frage geht: »Wie leben wir heute
und wie wollen wir leben?« Es ist schon sehr bezeichnend fiir unsere Gesell-
schaft, wenn die Stadtgestaltung wesentlich auf die BedUrfnisse der Autobe-
sitzer*innen ausgerichtet ist. Und die — vielfach verschuldeten — 6ffentlichen
Hande geben pro Einwohner*in und Jahr ein Vielfaches mehr fiir den moto-
risierten Individualverkehr als fiir den 6ffentlichen Nahverkehr aus. Aber ge-
rade mit Verweis auf die leeren Kassen wird in der Kommune und in der Re-

1 Veroffentlicht als Standpunkt 25/2016 der Rosa-Luxemburg-Stiftung. »Nullta-
rif im OPNV« heiRt das Projekt der Bundestagsfraktion der LINKEN im Rahmen ihres
»Plan B« (Bundestagsfraktion DIE LINKE 2013).
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gion offentlicher Personenverkehr privatisiert, verteuert, »ausgediinnt« und
eingestellt. Erforderliche Investitionen bleiben aus.

Allein diese kurze Auflistung macht deutlich, dass »Nulltarifim OPNV« nicht
die Lésung fiir alle Probleme, sondern bestenfalls ein Einstieg in die Losung
vieler Probleme sein kénnte. Dieser Einstieg ist langst Gberfallig und er wiirde
fiir viele Menschen konkrete Probleme sofort I6sen oder wenigstens deutlich
mildern: fir jene, die die Ticketpreise nicht bezahlen kénnen, fiir jene Auto-
besitzer*innen, die lieber den kommunalen OPNV nutzen méchten, fir Ein-
wohner*innen in den Bereichen, die besonders von intensivem Autoverkehr
betroffen sind und deren Situation sich durch Alternativen verbessern wiirde,
und schlieBlich fiir diejenigen, die um ihre Arbeitspldtze im OPNV bangen.

Gleichzeitig beinhaltet diese Auflistung aber auch mogliche Argumente ge-
gen den »Nulltarif im OPNV«: die leeren éffentlichen Kassen, die individuell
sehr ungleiche Nutzung des OPNV, die vermeintlich neue soziale Ungerech-
tigkeiten birgt, noch mehr belegte Parkfldchen, Uberfiillung und neuer Stress
durch eine erhthte OPNV-Nutzung, zunehmende Geringschitzung der OPNV-
Leistungen, zusatzliche »Investitionsliicken«.

Dariiber hinaus deutet die Auflistung aber auch an, dass es um weiter rei-
chende Fragen geht: um soziale Ungleichheiten, Produktions- und Konsumti-
onsstrukturen, um das Offentliche und insbesondere um die &ffentlichen Fi-
nanzen, um den politischen Willen auf den verschiedenen Ebenen. Selbst wenn
zum Beispiel in der Kommune alle den OPNV-Nulltarif wollen und sogar in die
Tat umsetzen, stolRen sie auf Schwierigkeiten, die mit EU- und Bundesrecht
zu tun haben (Bestimmungen fiir die Ausschreibung von offentlichen Auftra-
gen, Schuldenbremsen usw.). Zudem kénnen sie keinen oder kaum Einfluss
auf die Gesamtnachfrage nach Autos nehmen, denn auch wenn die auf das
Auto angewiesenen Berufspendler*innen fiir den Weg in die Innenstadt den
»Gratis-OPNV« nutzen, werden nicht weniger Autos produziert. Von anderen
Schwierigkeiten berichtet eine in den USA lebende linke 6kologiebewusste Pro-
fessorin, deren Universitit in einer Stadt mit Nulltarifim OPNV liegt: »Ich habe
nichts davon, denn wir kdnnen uns keine Wohnung in der Stadt und nicht ein-
mal die Parkgebiihren am Stadtring leisten!« Die Einfiihrung des Gratis-OPNVs
muss also als Teil eines umfassenderen, langfristigen und auch widersprich-
lichen Umbaus von Wohnen, Arbeiten, Freizeit, Ernahrung und Mobilitat ver-
standen werden. Diese Lebensspharen gehdoren zusammen.
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Zur Einordnung in komplexe Probleme

Der OPNV-Nulltarif ist nicht per se ein Einstiegsprojekt in eine sozial und 6ko-
logisch nachhaltige Entwicklung. Soll er dies werden, bedarf es besonderer
Konzepte, Strategien und Biindnisse.

Dass in Deutschland die Automobilindustrie als «Herz» der Industrie und
damit des »Wirtschaftsstandorts Deutschland« gilt, ist allgemein anerkannt.
Das Bundeswirtschaftsministerium erklart: »Die Automobilindustrie ist die
groRte Branche des Verarbeitenden Gewerbes und gemessen am Umsatz der
mit Abstand bedeutendste Industriezweig in Deutschland. Die Unternehmen
der Branche erwirtschaften einen Umsatz von tber 404 Milliarden Euro und
beschaftigen direkt Giber 790.000 Personen (2015, vorladufig). Die Automobilin-
dustrie hat daher eine sehr hohe Bedeutung fiir Wohlstand und Beschéftigung
in Deutschland.« (Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie 2016) Mit
dem Ausbruch der jingsten globalen Finanzkrise, der sogenannten Abwrack-
pramie und nun der »Umweltpramie« fiir E- und Hybridautos als Instrumente
zur »Bewiltigung von Krisen« und zur Standortsicherung ist deutlich gewor-
den, dass trotz allen Geredes Uber Klimaschutz, Zukunftsfahigkeit und globaler
Verantwortung an der Produktionsstruktur und den Mobilitdtsmustern nichts
Grundlegendes gedndert werden soll. Der »Abgas-Skandal« war nicht nur ver-
meidbar, sondern wird bisher auch nicht zu langst Gberfalligen Veranderun-
gen genutzt. Obwohl die hohen und gestiegenen klimaschadigenden Emissi-
onen im Transport sowie die Zahlen zu den Unfallopfern und Unfallschaden
offiziell beklagt werden, heilt es nur, dass es darauf ankdme, »den Transport
von Personen und Waren besser zu machen«. »Besser machen« meint effek-
tivere Antriebstechnologien, schadstoffarmere Energietrager, qualifiziertere
Technik und Technologien zur Vermeidung und Abmilderung von Unfillen,
Optimierung von Logistik und Verkehrsstromen, insbesondere durch satelli-
tengestitzte Systeme und den intelligenten Wechsel von Transportmitteln.

Es geht also nicht um Verkehrsvermeidung bei Realisierung des Rechts auf
sozial und 6kologisch nachhaltige Mobilitat fir jede und jeden, sondern um
Funktionsfahigkeit und Standortvorteile in der globalisierten Gesellschaft, um
Konkurrenzfahigkeit und daher um eine Reduzierung von individuellen und ge-
sellschaftlichen Kosten. Bestenfalls sind darin die externalisierten Umweltkos-
ten flr Transportleistungen eingeschlossen. »Reduzierung der individuellen
Kosten« heiBt vor allem Kosten fiir Unternehmen, nicht fir die Birger*innen.
Um die Rahmenbedingungen zukiinftiger Entwicklungen richtig einschatzen
zu kénnen, missen allerdings mindestens vier Tatsachen bericksichtigt wer-
den: Erstens sind bereits Kipppunkte im Sinne von Grenzen fir die Belastbar-
keit funktionsfihiger Okosysteme liberschritten bzw. riicken mit rasanter Ge-
schwindigkeit ndher. Zweitens kommen selbst die angekiindigten technischen
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bzw. technisch-6konomischen Verdnderungen fiir ein graduelles Klimakrisen-
management zu spét. Drittens kdnnen in unseren Gesellschaften die sozialen
Ungleichheiten einschlieBlich der auf die Mobilitat bezogenen aufgrund der
erreichten Okosystembelastung nicht »nach oben« ausgeglichen werden. Vier-
tens sind die globalen Ungleichheiten, darunter die mit Mobilitdt verbundenen,
so dramatisch, dass in den Industrieregionen unverziiglich eine drastische Re-
duzierung der Ressourcen- und Energieumsatze sowie der mit ihnen verknipf-
ten klimaschadigenden Emissionen eingeleitet und realisiert werden musste.

Fur diese 6kologische Krisensituation sind die bestehenden Produktions-
und Konsumtionsstrukturen verantwortlich. Fiir die gravierenden sozialen Un-
gleichheiten in unseren Landern und erst recht im globalen MaRstab sind die
bestehenden Gesellschaftsstrukturen verantwortlich. Die Hauptverursacher
sind beide Male identisch: die Haupteigentimer*innen und Manager*innen
der Konzerne im Energiebereich (der insbesondere die Energietrager fiir den
Transportbereich liefert), im Agrobusiness (das Transportmittel und Energie-
trager nachfragt und selbst Biokraftstoffe liefert) und im militarisch-industri-
ellen Komplex bzw. «Sicherheitsbereich» (der Ressourcenstrome und Flachen,
Nachfrage und Angebot fiir die zuvor genannten Bereiche sichert). Diese Be-
reiche sind die groRten Ressourcen- und Naturverbraucher, die grofRten Ver-
schmutzer von Luft, Wasser und Béden, die gro3ten Zerstorer der Okosysteme.
Sie entwickeln ihre Dynamik im Zusammenspiel mit den Haupteigentiimer*in-
nen und Manager*innen der Finanzinstitutionen und der Konzerne im High-
Tech-Bereich. Eigentum und Management bilden mit ihren Kooperationen
Machtzusammenhiange und dehnen diese auf all jene Eliten aus, die fur die
erfolgreiche Verwertung ihres Kapitals notwendig sind: Akteure in Staat und
Verwaltung, Politiker*innen, Jurist*innen, Buchhalter*innen und Wirtschafts-
berater*innen, Wissenschaftler*innen und Medienleute, Filhrende im Mili-
tar und Sicherheitsapparat, in der Zivilgesellschaft und in anderen Teilen der
Wirtschaft. Die Hauptergebnisse dieser Verflechtungen sind erstens, dass die
sechs genannten Wirtschaftsbereiche den Alltag der Menschen in unseren
Gesellschaften pragen: Arbeit — siehe insbesondere die Beschaftigung in der
Autoindustrie —, Wohnen, Mobilitadt, Erndhrung, Freizeit. Sie bestimmen den
UbergroRen 6kologischen FuRabdruck unserer Produktions- und Lebensweise,
die die natiirlichen Lebensbedingungen global zerstért. Die Hauptergebnisse
sind zweitens, dass tber diese Verflechtungen und die mit ihnen verquickten
Produktions- und Konsumtionsstrukturen der gesellschaftliche Konsens zum
»Weiter-so« bzw. zum »Weiter-so, aber besser« organisiert wird.

Will man nun also mit dem »OPNV-Nulltarif« einen Einstieg in eine sozial-
Okologische Transformation organisieren, sollte man dies alles im Auge haben
und dennoch keine Widerstande und Widerspriiche furchten. Das verlangt,
Uber die skizzierten Zusammenhange aufzuklaren, aber die fir den Nulltarif
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Gewonnenen bzw. Gewinnbaren nicht zu Giberfordern. SchlieBlich haben sie ein
konkretes Anliegen und ihre Bereitschaft zu gesellschaftlichem Engagement ist
mit diesem Anliegen verbunden. Diese Bereitschaft sollte nachhaltig werden
und wachsen. Damit ist eine weitere Schlussfolgerung verbunden: Eine Bewe-
gung fir den Nulltarif im OPNV sollte nicht den Versuch unternehmen, »alle
Probleme dieser Welt« zu |6sen. SchlieRlich kénnen aufgrund der hohen Pro-
blemkomplexitat auch das Saatgut-, das Wohnungs- oder das Uberwachungs-
problem zu Ausgangspunkten von Aufklarung und Arbeit an sozial6kologischer
Transformation werden. Und dennoch sollte — was ein Widerspruch zum Vor-
herigen ist — eine doppelte Anschlussfahigkeit angestrebt werden: Zum einen
geht es um die Suche nach Akteur*innen fiir die Zusammenarbeit fir einen
unentgeltlich nutzbaren 6ffentlichen Nahverkehr, und zum anderen geht es
um die Suche nach Moglichkeiten, die demokratischen Bewegungen anderer
zu unterstiltzen und sich selbst mit ihnen zu vernetzen.

Warum aber nun »Nulltarif« und wer will ihn?

Die Frage nach dem »Warum« ist schnell beantwortet: erstens, weil es um Le-
bensqualitdt in den Kommunen und in Deutschland gerade um die Heraus-
forderung geht, die Autoindustrie um- und abzubauen. Zweitens, weil Initiati-
ven und eine vielfaltige Bereitschaft fiir den »OPNV-Nulltarif« existieren, und
drittens, weil es aus entsprechenden Praxen reiche Erfahrungen und eine aus-
baufdhige internationale Zusammenarbeit zum Thema gibt. Uns sind rund 100
Kommunen bekannt, in denen der 6ffentliche Nahverkehr unentgeltlich ist.
Tallinn mit fast einer halben Millionen Einwohner*innen ist die erste Haupt-
stadt in der Européischen Union, die den Nahverkehr zum Nulltarif anbietet.
In Stockholm, in anderen schwedischen Stadten und im kanadischen Toronto
gibt es nunmehr bereits seit Jahrzehnten linke Biindnisse fiir die Gratis-OPNV-
Nutzung. Der Gruppe ZAK? in Tubingen folgten das Modellprojekt im ostdeut-
schen Templin und das Engagement von linken, Oko-, Jugend- und Griinen-
Gruppen fir den Nulltarif in anderen Stadten.

Insbesondere dank der Erfurter LINKEN wachst seit 2011 das Interesse in
der Partei DIE LINKE. Sie nahm den Nulltarif im OPNV in ihr 2011 verabschie-
detes Parteiprogramm auf und 2013 auch in ihr Bundeswahlprogramm. Etwa
die Hélfte der Landesverbande der LINKEN hat sich die Idee in Ansdtzen an-
geeignet, sodass sie Eingang in zahlreiche Kommunalwahlprogramme gefun-
den hat. Entsprechende parlamentarische Initiativen wurden gestartet und
Wahlkdmpfe mit dem Schwerpunkt Nulltarif im OPNV gefiihrt. Die Bundes-
tagsfraktion der LINKEN hat sich mit Broschiiren und Veranstaltungen zum
Thema hervorgetan. In Berlin, Heidelberg, Wiesbaden und andernorts ist es
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zu Nulltarif-im-OPNV-Kooperationen mit den Piraten gekommen. Diese haben
insbesondere fiir interessante Machbarkeitsstudien gesorgt. Die zahlreichen
und vielfaltigen Aktivitdten haben oftmals auch in den Medien Beriicksichti-
gung gefunden und das Thema »am Kochen« gehalten.

Allerdings gibt es neben der Gruppe ZAK? und den offen »Schwarzfahren-
den« nur wenige systematisch zum Thema arbeitende auRerparlamentarische
Initiativen. Von landesweiten sozialen und 6kologischen Arbeitszusammen-
hdngen und einer bundesweiten Bewegung, an der sich auch und insbeson-
dere die Mitglieder der LINKEN, der Piraten, der SPD und der Griinen beteili-
gen, kann noch nicht die Rede sein. Das ist schade und schwer zu verstehen:
Alle Genannten reden von notwendiger sozial6kologischer Transformation.
Es wirken die aufgezeigten Problemzusammenhange. Es gibt die eingangs er-
wahnte Zustimmung zu einem unentgeltlichen 6ffentlichen Nahverkehr von
den Wahler*innen dieser Parteien, in denen breite Teile von der Dringlichkeit
eines »2RG«-Biindnisses (rot-rot-griin) liberzeugt sind und dartber diskutieren.

International lassen sich flinf Akteursgruppen voneinander unterscheiden,
die sich fur einen nachhaltigen unentgeltlichen 6ffentlichen Nahverkehr ein-
setzen: Da sind zum einen Initiativen wie Planka.nu in Schweden. Hier arbei-
ten Personen zusammen, die mehrheitlich noch in anderen Organisationen mit
eher traditionellem Charakter wie Parteien, Studierendenzusammenschlissen
und Gewerkschaften mitwirken. Die meisten Aktiven gehoren der schwedi-
schen Linkspartei an oder stehen ihr nahe. lhnen geht es um Birger- und Men-
schenrechte und dabeiinsbesondere um das Recht auf Mobilitdtim umfassen-
den Sinne. Sie engagieren sich daher zugleich und zeitweise absolut prioritar
fiir die Rechte von Fliichtlingen und Migrant*innen. Sie haben eine solidari-
sche und daher auch ékologische Lebensweise mit unentgeltlicher OPNV-Nut-
zung zu ihrem gemeinsamen Bezugspunkt gemacht. lhre individuellen Lebens-
stile, die an Selbstbestimmung, Gesundheit und solidarischem Miteinander
ausgerichtet sind, spiegeln dies. lhre Publikationen fokussieren sich auf die
Kritik der »Autogesellschaft« und haben die hier skizzierten Problemzusam-
menhange zum Gegenstand.

Eine zweite Akteursgruppe stellen Biindnisse linker Organisationen dar,
wie zum Beispiel in Toronto. Sie diskutieren und betreiben den OPNV-Nullta-
rif als ein dezidiert sozialistisches Projekt, es geht ihnen um eine tiefgreifende
Umwalzung der Produktions-, Konsumtions- und Gesellschaftsstrukturen und
damit der gesellschaftspolitischen Machtverhéltnisse. Die meisten von ihnen
setzen sich dariber hinaus fir die Rechte der Biirger*innen in den Bereichen
Beschéftigung, Stadtgestaltung, Verkehr, Stadt- und Gesellschaftspolitik ein.

Drittens gibt es die Plattformen der aktiven Birger*innen, die wie in Bel-
grad gemeinsam fiir ein demokratisches und solidarisches Zusammenleben
aller in der Stadt Lebenden streiten. Sie treten fiir die Mitbestimmung aller
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an allen hochrelevanten gesellschaftlichen Entscheidungen, gegen Privatisie-
rungen und soziale Ausgrenzung, insbesondere von Roma und Flichtlingen,
ein. lhre Plattform ist vergleichbar mit einem kontinuierlich arbeitenden lo-
kalen Sozialforum, das Uber eine Gruppe zum unentgeltlichen 6ffentlichen
Nahverkehr verfiigt. Die Aktiven meinen, dass ihre Stadt saubere Luft und at-
traktiven Lebensraum fur alle bieten kann. Sie suchen die iberregionale und
internationale Kooperation mit sozialen Zusammenhangen, die eine dhnliche
»Philosophie« verfolgen, insbesondere in den Nachfolgestaaten Jugoslawiens.

Viertens arbeiten einzelne eher traditionelle kollektive Akteure wie die
Schottische Sozialistische Partei seit einigen Jahren zum Thema Nulltarif im
OPNV. Die Partei, die sich die Verteidigung, Demokratisierung und den Aus-
bau der Gemeinglter zum Schwerpunkt ihrer Politik gewahlt hat, hat ihre
Wahler*innen sowie andere Interessierte zur Mitarbeit an ihrem Projekt ein-
geladen.

Und fiinftens gibt es 6ffentliche Verwaltungen, die sich mehr oder weni-
ger um die demokratische Partizipation der kollektiven Akteure und der Biir-
ger*innen bemiihen und um die aktive Mitwirkung der im OPNV Beschaftig-
ten werben, wie zum Beispiel die Stadtverwaltung von Tallinn, die gestutzt auf
die Zentrumspartei ein Referendum fiir den Nulltarif im OPNV organisierte,
oder die Verwaltung der schwedischen Stadt Avesta, die sich auf eine Drei-Par-
teien-Koalition stiitzt. Dass man letztendlich dem Nulltarif-Konzept der schwe-
dischen Linkspartei, die nicht die grofRte Fraktion und nicht den Bilirgermeis-
ter stellt, folgte, hatte allerdings pragmatische und 6konomische Griinde: Ein
attraktiver OPNV zum Nulltarif ist fiir die Kommune besser und billiger als ein
alternativer StraBenausbau.

Auch die Biurger*innen in zahlreichen franzésischen Kommunen mit «Gra-
tis-OPNV» haben Erfahrungen mit biirgernaher linker Kommunalpolitik gesam-
melt. Dabei ist das Thema OPNV Teil einer komplexen Gestaltung von kommu-
nalem Leben, die auf das Offentliche und die Gemeinsamkeit der Biirger*innen
setzt. Die Analyse der Kommunalwahlprogramme belegt das lberzeugend.
Die Situation in Polen ist widerspriichlicher: Die ersten Erfahrungen mit dem
Nulltarif gehen auf Verwaltungsentscheidungen zurick, die kaum mit Wahl-
programmen, Biirgerpartizipation und demokratischem Engagement zu tun
hatten. Das dndert sich nun, insbesondere seit die Stadt Zory mit ihrem lust-
vollen sozialen Entwicklungskonzept «Wir sind Zory!» auf Kinderfreundlich-
keit und gutes Klima mit Nulltarif im OPNV setzt. Ausgangspunkt war in Polen
vielerorts die Mobilitdtsarmut als Folge extremer Armut: Menschen gingen
nicht zur Arztin oder zum Arzt, Kinder hatten es schwer, zur Schule zu gelan-
gen, Zentren von Kommunen verfielen, weil Menschen das Fahrgeld dorthin
nicht aufbringen konnten. Oder aber: Pendler*innen und Autobesitzer*innen
verstopften die Innenstddte. Auch liegt es im Interesse der Kommunen, den



202 Judith Dellheim

OPNV zu verbessern, um durch Zuzug neue Steuerzahler*innen zu gewinnen.
Zusammengefasst zeigt dieser Blick auf eine Reihe von Nulltarif-Projekten in
Europa, dass es in keinem Fall allein um den 6ffentlichen Personennahverkehr
»an sich« ging und dass nirgendwo ein Nulltarif im OPNV ohne Zwischenetap-
pen eingefiihrt wurde.

Keine der fuinf Akteursgruppen, von der jede einzelne grandios expandie-
ren misste, aber auch nicht alle fuinf grandios expandierenden Gruppen zu-
sammen waren ausreichend, um in Europa zu erwirken, was in Sachen Recht
auf Mobilitat, saubere Luft und ein gutes Leben fir jede und jeden zu erwir-
ken ware, und um das Nulltarif-Projekt in allen Kommunen einzufihren. Eine
solche Verallgemeinerung setzt zunachst den politischen Willen und die kul-
turelle Bereitschaft der Beteiligten sowie verstarkte und umfassende Investi-
tionen in den OPNV und in die mit ihm verbundenen Bereiche voraus. SchlieR-
lich geht es um ein flichendeckendes OPNV-Angebot mit Anschlussfihigkeit
an andere Mobilitdtsarten wie das Radfahren.

Es geht um kurze Wege zu einladenden Haltestellen, um kurze Wartezei-
ten beim Umsteigen, um kurze Taktzeiten, lange Betriebsdauer, Pinktlichkeit,
Bedienkomfort, Sicherheit im umfassenden Sinne, um Hoéflichkeit und Bera-
tung. Die Nachfrage nach Autos und damit die Autoproduktion wiirden aber
erst dann nachhaltig reduziert, wenn es die gezielte Verkehrsvermeidung im
gesellschaftlichen Leben und damit auch in ihrer Wirtschaft und den ausge-
bauten unentgeltlichen bzw. tarifgiinstigen 6ffentlichen Regional- und Uber-
regionalverkehr gibt. Auch hier liefern Tallinn und polnische Kommunen wich-
tige positive Erfahrungen.

Alle genannten Beispiele sind wertvoll, aber gemessen an den Herausfor-
derungen der sozialokologischen Transformation reichen die Initiativen nicht
aus. Die Praxis zeigt allerdings auch, dass Menschen bei der Einflihrung von et-
was Neuem, dem sie aufgeschlossen gegeniiberstehen, eine allgemeine Lern-
und Veranderungsbereitschaft sowie -fahigkeit entwickeln. Daraus kann dann
anderes erwachsen.

Und nun?

Die Erfahrungen der Linken in Deutschland und das 6ffentliche Interesse spre-
chen dafiir, die Kampagne der Linkspartei gegen prekare Arbeits- und Lebens-
verhiltnisse mit einer positiven Offensive fiir den Nulltarifim OPNV zu verbin-
den. Diese Offensive kann genutzt werden, um den »Plan B, die Ergebnisse
der »Woche der Zukunft« und die Konzepte zum sozialdkologischen Umbau
bzw. zur sozial6kologischen Transformation insgesamt bekannter zu machen
und in der 6ffentlichen Diskussion zu qualifizieren.



»Nulltarif per Dekret« vs. Transformationsprojekt 203

Da andere Mitglieder der Europaischen Linkspartei in Frankreich, Griechen-
land und Slowenien sowie dem New European Left Forum (NELF) und von
transform! in Schweden und Finnland Erfahrungen zum Nulltarif im OPNV ge-
sammelt haben, kénnen hier Diskussionen und Aktivitdten auch européisch
weitergefiihrt werden. Am Beispiel des entgeltfrei nutzbaren OPNV kdnnen
Ansidtze eines umfassenden EU-weiten Strukturwandels der gesamten Pro-
duktions- und Lebensweise, der Zuriickdrangung und Uberwindung der Vor-
macht der oligarchischen Kapitalstrukturen, des Ausbaus des Offentlichen
und solidarischer demokratischer Strukturen sehr konkret diskutiert werden.
Wichtig ware, dass es gelingt, in grofen Metropolen wie Berlin oder Paris und
deren Umland einen Einstieg in den entgeltfreien OPNV zu erwirken und zu-
gleich in Flachenstaaten wie Thiringen oder Nordrhein-Westfalen den Null-
tarif im OPNV durchzusetzen. Dadurch kdnnte eine weiter gehende positive
Dynamik ausgeldst werden. Dies aber ist nur dann realistisch, wenn zugleich
auf den Ebenen der EU-Mitgliedslander sowie der EU die politischen Rahmen-
bedingungen dafiir verandert werden. Es geht also darum, lokale, iberregio-
nale, landes- und EU-weite Kdmpfe zusammenzufiihren. Der erste Schritt ist
daher, die bisherigen Ansétze, Projekte und Bewegungen noch enger mitein-
ander zu verbinden, die Erfahrungen auszuwerten und gemeinsam nachste
Schritte zu koordinieren.






Michael Brie
Private Elektroautos oder unentgeltlicher
offentlicher Personennahverkehr?

Reale Dystopien vs. Konkrete Utopie!

Krisen sind Chancen fiir Weichenstellungen, die weit in die Zukunft reichen.
Eine der zentralen Fragen ist die der stadtischen Mobilitat in einer Welt, in
der die groBe Mehrheit der Weltbevélkerung bald in Millionenstadten und
ein betrachtlicher Teil in metropolitanen Ballungsrdumen leben wird. Zwei
grundsatzliche Alternativen sind moéglich: Zum einen kann versucht werden,
das US-amerikanische System von Mobilitat, in dessen Zentrum das private,
benzingetriebene Auto steht, durch eine Umstellung auf den Elektroantrieb
okologisch zu modernisieren und global auszuweiten. Zum anderen kann das
System des 6ffentlichen Personennahverkehrs 6kologisiert und flexibilisiert
werden. Die Bedingungen zur Entscheidung zwischen diesen Alternativen sind
aufgrund der historischen Voraussetzungen sehr unterschiedlich. Wahrend in
vielen Metropolen der USA der 6ffentliche Personennahverkehr weitgehend
zerstort wurde, sind europdische Metropolen durch Mischsysteme gekenn-
zeichnet. In vielen Metropolen des Siidens koexistiert die autobasierte Mo-
bilitdt der aufsteigenden Mittelschichten mit der fast volligen Ausgrenzung
groRerer Teile der stadtischen Armut von urbaner Mobilitat. Langfristige Ex-
perimente mit einem entgeltfreien 6ffentlichen Personennahverkehr kénn-
ten eine globale Vorbildwirkung entfalten.

Vorwirts in die Vergangenheit

Am Sonntag, dem 30. April 1939, es war zugleich der 150. Jahrestag der Inau-
guration von George Washington zum 1. Prasidenten der USA, 6ffnete in New
York die New York-Weltausstellung in Anwesenheit von tber 200.000 Men-
schen ihre Pforten. Es sprachen unter anderem Roosevelt und Einstein. 1939
und 1940 besuchten 44 Mio. Menschen diese Ausstellung. Die GroRe Krise, die
seit 1929 die USA an den Rand des wirtschaftlichen und sozialen Zusammen-
bruchs gebracht hatte, war noch nicht wirklich Giberwunden. Der New Deal
einerseits und Aufriistung und Kriegsvorbereitung andererseits hatten struk-

! Vortragauf dem Jahrestreffen der American Sociological Association zum Thema
»Concrete Utopias, Emancipatory Projects, Institutional Designs, Possible Futures,
Denver, August 2012.
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turelle Veranderungen eingeleitet, deren Folgen noch nicht absehbar waren.
Die Sowjetunion war genauso vertreten wie die kurz danach von Deutschland
Uberfallenen Staaten der Tschechoslowakei, Polen oder Belgien. Das um sein
Uberleben gegen die japanischen Aggressoren kimpfende China konnte nicht
pradsent sein. Deutschland nahm an der Weltausstellung nicht teil und verun-
glimpfte sie als »Ausstellung dreckiger Talmud-Juden« (Volkischer Beobach-
ter) (Borchers 2009). Der Zweite Weltkrieg und Auschwitz warfen ihre Schat-
ten voraus. Wahrend schon die deutschen Panzer nach Warschau rollten und
polnische Stadte im Bombenhagel zerstort, Paris eingenommen wurde und
eine Luftschlacht um GroBbritannien tobte, betraten die Besucherin New York
»Die Welt von Morgen« (»The World of Tomorrow«).

Diese Weltausstellung war vor allem durch groRRe private Konzerne der
USA initiiert worden und deren Darstellung als Visionare und Wegebereiter
des Fortschritts stand im Mittelpunkt. Wie es in der offiziellen Selbstdarstel-
lung der durch eine private Messegesellschaft organisierten Weltausstellung
hieR: »Die Blicke der Messe sind auf die Zukunft gerichtet — nicht, um in das
Unbekannte zu starren oder die Ereignisse von Morgen vorherzusagen und
die kommenden Dinge zu beeinflussen, sondern um einen neuen und klare-
ren Blick fir das Heute in Vorbereitung auf das Morgen zu bekommen; ein
Blick auf die dominierenden Krafte und Ideen wie auch Maschinen. Zu den Be-
suchern sagt die Messe: >Hier sind die Stoffe, Ideen und Krafte, die in unse-
rer Welt an der Arbeit sind. Das sind die Werkzeuge, mit denen die Welt von
Morgen gestaltet werden muss. Sie sind alle interessant und es wurden viele
Anstrengungen gemacht, um sie Ihnen in einer interessanten Weise vorzu-
fihren. Die Vertrautheit mit dem Heute ist die beste Vorbereitung auf die Zu-
kunft.c« (Wikipedia 2015)

Zwei Orte erwiesen sich vor allem als Publikumsmagneten der Weltaus-
stellung — das Trylon and Perisphere und Futurama. So viel sie im Einzelnen
gemeinsam haben, kann man sie doch als gegensatzliche Zukunftsentwurfe
bezeichnen.

Trylon and Perisphere bildeten das offizielle und architektonische Zentrum
der Weltausstellung. Sie sollten die groRe Vision der ndchsten einhundert Jahre
verkorpern, hinweisen auf eine neue globale Zivilisation —auf Democracity des
Jahres 2039, Das liber 212 Meter aufragende Trylon und die kugelférmige Pe-
risphere (iber 65 Meter im Durchmesser) waren durch die Architekten Wal-
lace Harrison und J. Andre Fouilhoux entworfen worden, wahrend die innere
Gestaltung der Kugel, der Perisphere, durch Henry Dreyfuss, idbernommen
worden war. Sein Entwurf von Democracity nahm Anleihen bei Le Corbusiers
Entwurf einer Strahlenden Stadt (Ville Radieuse). Die Besucher glitten auf der
damals langsten Rolltreppe der Welt auf 20 Meter Hohe in das Innere der Ku-
gel, die Perisphere, und betrachteten dann von oben herab, auf sich drehen-
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den Balkonen stehend, die Welt der Zukunft, wéhrend einer der berihmtes-
ten Radiosprecher jener Zeit, Hans von Kaltenborn, den Kommentar sprach.
Er beschrieb eine Zivilisation, die in Einheit mit der Natur und in Frieden der
Menschen und Volker miteinander lebt; eine Zivilisation, die Wohnen und Ar-
beiten, demokratische Entscheidung und Erholung, Industrie und Landwirt-
schaft organisch in wechselseitiger Abhdngigkeit vereint, die Slums und Kri-
minalitdt Uberwindet, Sonne und gute Luft jedermann und jederfrau bietet;
eine Zivilisation, die sich von erneuerbarer Energie, der Wasserkraft, speist.
Es sei »eine schone neue Welt,? gebaut durch vereinigte Hinde und Herzen«
(Wikipedia 2015), in der die Arbeitenden von »Biro, Farm und Fabrik« zusam-
menkommen und ein Lied von William Grant Still »Die steigende Flut« anstim-
men: »Hand in Hand, Seit’ an Seit’...«. Im Mittelpunkt dieser neuen Lebens-
form steht der Ort gemeinsamer Entscheidung fiir ein gemeinsames Leben in
Freiheit. Einen Eindruck vermittelt das Video, das den Kommentar und auch
das Lied wiedergibt (New York Public Library 1939).

Wahrend Trylon und Perisphere eine aus offener Diskussion entstandene
Zukunftsvision verkorperten, war Futurama dagegen ein Entwurf der kom-
menden Gesellschaft im Auftrage eines einzigen Konzerns. Es war der Pavillon
von General Motors. Der Pavillon hatte eine Flache von lber 3.300 Quadrat-
metern mit einer halben Million (!) Hausern, einer Million Baume und 50.000
Miniaturfahrzeugen. Das Konzept wurde vom Industriedesigner Norman Bel
Geddes entworfen. Der Zeithorizont, den General Motors in den Blick nahm,
waren nicht einhundert, sondern nur 20 Jahre. Die dargestellte Zukunft war
»Die Wunder-Welt von 1960«, wie es in der Werbung hieR, »die groRere und
bessere Welt von Morgen ...«, ein »Tribut an die Amerikanische Weise des Le-
bens, in derindividuelle Anstrengung, die Gedankenfreiheit und der Wille zum
Handeln eine neue Generation von Menschen heranwachsen lassen, die im-
mer neue Felder fiir noch groRere Errungenschaften erschlieBen wollen«. In
552 beweglichen Sitzen »flogen« die Besucherinnen und Besucher tber die
USA des Jahres 1960 hinweg. Sie sahen eine neue Welt, gepragt durch weit-
reichende Autobahnen, hineinschwebend in eine Stadt, in der Wohngebiete,
Dienstleistungs- und Verwaltungsbereiche und Industrie getrennt sind (»alle
wurden sie getrennt fir groRere Effizienz und ZweckmaRigkeit«), in der das
Stadtzentrum durch Wolkenkratzer mit 400 Metern Héhe gepragt ist, auf de-
nen Hubschrauberlanden kénnen. Die Angestellten lebten dagegen in Vorstad-
ten, wo das Zentrum ihrer Familien war, Mittelpunkt des Lebens der Ehefrauen

2 Es ist merkwirdig, dass die Aussteller den Begriff »a brave new world« benut-
zen, war doch schon 1932 der dystopische Roman »Brave New World« von Aldous
Huxley erschienen, der die perfekte Welt totaler Bediirfnisbefriedigung als totalitdre
Zwangsbegliickung beschrieb, in der Freiheit und Gleichheit zerstort sind (Huxley 2012).
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und Kinder. Es sei, so die Werbung, eine Welt, gebaut »im Geiste des indivi-
duellen Unternehmens auf dem GroRen Amerikanischen Weg [Great Ameri-
can Way]« (die Zitate sind aus dem Werbefilm fir Futurama entnommen, Ge-
neral Motors 1939). Und als die Besucher »landeten«, fanden sie sich genau
auf jener StraRenkreuzung wieder, die sie vorfanden, wenn sie Futurama ver-
lieRen — jetzt in LebensgroRe.

Wie Bel Geddes schrieb: »Futurama ist ein riesiges Modell, das fast jede
Landschaft Amerikas reprasentiert und illustriert, wie ein System von Auto-
bahnen tber das ganze Land gelegt werden kann — Giber die Gebirge, die Fliisse
und Seen, durch groRe und kleine Stadte — niemals vom direkten Kurs abwei-
chend und immer den vier Prinzipien des Autobahnbaus verpflichtet: Sicher-
heit, Komfort, Geschwindigkeit und Effizienz.« Es war sein fester Glaube: »Die
freie Bewegung von Menschen und Giitern in unserer Nation ist eine Bedin-
gung fir modernes Leben und Wohlstand.« (Zitiert in Wikipedia 2015)

Democracity und Futurama bildeten innerhalb des Orbits des US-amerika-
nischen Selbstverstandnisses die beiden gegensatzlichen Pole — freie Gemein-
schaftlichkeit vs. individuelles Unternehmertum. Im Mittelpunkt standen die
demokratischen Institutionen oder die Konzernzentralen. Es war das Ideal ei-
ner Gesellschaft, die Arbeit und Leben, Politik und Wirtschaft organisch ver-
bindet, oder sie vollig trennt. Die Gegenséatze wurden visionar zur Sprache
gebracht. Und auch die Mobilitdt wurde in beiden Visionen unterschiedlich
konzipiert — in der Verkopplung von 6ffentlichem Nah- und Fernverkehr und
FuRBlaufigkeit einerseits und der Zentrierung auf das Privatauto und den Fern-
lastverkehr andererseits.? Vielleicht ist heute der Zeitpunkt, die Vision von De-
mocracity gegeniber der in die Krise geratenen Welt von Futurama wieder
neu zu entdecken — mit Blick auf das Jahr 2039!

Back to the Future

Die Erdolkrise der friihen 1970er Jahre war im Kontext der kulturellen Veran-
derungen dieser Zeit auch der Ausloser einer neuen Debatte zur Mobilitat.
Steigende Preise und absehbare Knappheit des Erdéls einerseits und der Sinn
privater Mobilitdt andererseits erzeugten eine breite Alternativdiskussion, die
bis heute nicht abgerissen ist. Es gab einzelne, kurzzeitige Experimente auf lo-
kaler Ebene, bis sich der Zeitgeist und die reale Wirtschafts- und Sozialpolitik
des sich formierenden Neoliberalismus dagegen wandte. Anfang der 1960er

3 Die hier betonte Gegensatzlichkeit der beiden Konzepte ist bewusst zugespitzt
und verzichtet auf die Darstellung der Gemeinsamkeiten und Anschlusspunkte der
Konzepte, die von den Zeitgenossen eher als Einheit gesehen wurden.
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Jahre hatte der 6ffentliche Personennahverkehr in der Bundesrepublik noch
die gleiche quantitative Bedeutung wie der motorisierte Individualverkehr, 30
Jahre spater war sein Anteil auf unter 20% gesunken.

Eine neue Welle der Diskussion kam in den 1990er Jahren auf und in Bran-
denburger Stadten wie Lilbben und Templin begannen 1997 bzw. 1998 neue
Versuche der Einflihrung eines 6ffentlichen Busverkehrs zum Nulltarif. Das
groRte Projekt dieser Art lauft gegenwartig in der belgischen Stadt Hasselt,
in der 70.000 Menschen wohnen, 40.000 lernen und studieren und die durch
viele sogenannte »Einpendler« gepragt ist, Menschen, die am Tage fiir Arbeit,
Studium und Einkauf in die Stadt fahren.

1995 kam es im Zusammenhang mit einem Wechsel des Biirgermeisters
(der linke Sozialdemokrat Steve Stevaert war 1994 gewahlt worden) zur Ent-
scheidung, anstelle einer neuen, dann dritten RingstralRe dazu Gberzugehen,
den &ffentlichen Busverkehr zum Nulltarif anzubieten. Es wurde ein Mobili-
tatsabkommen mit der Region Flandern und dem Verkehrsunternehmen »De
Lijn« abgeschlossen. 1997 gab es in Hasselt acht Stadtbusse, die gerade ein-
mal tausend Fahrgaste am Tag hatten. 2007 waren es 46 Stadtbusse und die
Zahl der Fahrgaste hatte sich verzehnfacht. Der innere Ring wurde begriint
und umgebaut. Die Innenstadt wurde attraktiver und die Mobilitat stieg. Es
gab und gibt eine Reihe weitere Experimente in Europa wie den USA. Gleich-
zeitig nehmen Formen von Car-Sharing, Car-Leasing oder Car-Renting in Eu-
ropa immer mehr zu.

Das Auto hat insbesondere in der jiingeren Generation seinen zentralen
Stellenwert als Symbol individueller (mannlicher) Freiheit verloren und ist zu
einem interessanten Gebrauchsgut neben anderen geworden. Mittlerweile
gibt es auch Experimente mit einer véllig CO,-freien Mobilitat und dies genau
in Abu Dhabi in Kuwait, einem Land, dessen Reichtum sich ausschlieBlich dem
Erdél verdankt. Offentlicher Nahverkehr auf der Basis erneuerbarer Energien
und der Bau einer fuBgangerfreundlichen Stadt unter den Bedingungen einer
Woiste und Temperaturen bis 502 C (!) gehdren dazu. Mit den neuen Infor-
mations- und Kommunikationstechnologien entstehen die Bedingungen fur
Systeme der Mobilitat, die zugleich 6ffentlich sind und im héchsten Male in-
dividualisiert, den gleichen Zugang fiir alle mit Freiheit fiir jede und jeden ver-
binden. Im Marz 2012 wurde in einer Volksabstimmung in Tallinn beschlossen,
ab 2013 einen unentgeltlichen OPNV einzufiihren. Die Vorbereitungen laufen.

Es gibt die Moglichkeit einer Weichenstellung, die aus der Autogesellschaft
ausbricht: In den Poren dieser Autogesellschaft sind langst die Elemente neuer
Produktions- und Lebensweisen entstanden. Weder ist die klassische Arbeits-
teilung von mannlichem Familien»erndhrer« und Hausfrau/Mutter noch vor-
herrschend, noch sind FlieRband und GroRburos von GroRkonzernen unein-
geschrankt dominant. Individualisierung, Flexibilisierung, Subjektivierung der
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Arbeit, Teamwork und Netzwerkorganisationen, flache Hierarchien und Enter-
prise 2.0 sind nicht nur ideologische Schlagworte, sondern beschreiben neue
Realitaten eines Teils der Beschiftigten, wahrend andere weiter herabgewdir-
digt werden. In den eigenen vier Wanden verdrangt bei vielen das Internet mit
Chatrooms und Rollenspielen das bloR passive fremdbestimmte Fernsehen.
Dort sind die Einzelnen viel freier unterwegs als auf den StraRen der Stadte.
Der Reichtum menschlichen Geistes, des Spiels, der direkten Kommunikation
Uber den Erdball hinweg mag pervertierte Formen angenommen haben, aber
er kann auch emanzipatorisch erschlossen werden.

Die 6konomischen, technischen, kulturellen Voraussetzungen einer neuen
Revolution des stadtischen Verkehrs sind weitgehend gegeben. Aber es han-
delt sich wie beim Ubergang zu den Autostéddten, wie sie der Pavillon Futu-
rama von General Motors auf der New Yorker Weltausstellung versinnbild-
lichte, zu den Stadten des weitgehend 6ffentlichen Personennahverkehrs um
eine umfassende Transformation. GroRkonzerne, von denen ganze Volkswirt-
schaften und viele Millionen Arbeitsplatze abhdngen, Billionen, investiert in
Autobahnen und StraRen stehen einer solchen Transformation entgegen. Im-
mer noch ist das Auto auch ein Symbol von Freiheit und individueller Macht
Uber Raum und Zeit.

Um diese Hindernisse zu durchbrechen, miissen attraktive Vorbilder, kon-
krete Utopien, geschaffen werden, die eine neue Dynamik auslosen. Eine sol-
che Utopie ist der 6ffentliche Personennahverkehr zum Nulltarif. Es griinden
sich seit Jahren immer neue Initiativen, die diese Option diskutieren. Es gibt
eine ganze Reihe von Studien, die die technischen und auch finanziellen Fol-
gen gepriift haben (siehe u.a. Randelhoff 2011).

Was spricht fiir den 6ffentliche Personennahverkehr zum Nulltarif als bun-
desweitem und europaischem Projekt gerade jetzt in der Krise? Welchen Grund
sollte es geben, diesen Einstieg in den Ausstieg aus dem individuellen Auto-
verkehr zu beginnen?

Die erste Frage ist, konnen wir uns einen Nahverkehr zum Nulltarif Gber-
haupt leisten? Nun liegen die volkswirtschaftlichen Kosten des 6ffentlichen
Personennahverkehrs bei hdchstens 50 bis 70% der Kosten fiir den motori-
sierten Individualverkehr (Diesendorf 2002). Bezieht man alle Folgekosten ein,
so liegen die Aufwendungen im Vergleich noch deutlich niedriger. Die Gesell-
schaft wirde enorm sparen. Ein gleich hohes Bruttosozialprodukt wére plotz-
lich deutlich mehr wert. Wachsender Reichtum der Gesellschaft und ihrer Biir-
gerinnen und Birger bei Nullwachstum! Aber die Kosten waren anders verteilt.
Sie mussten durch die 6ffentliche Hand aufgebracht werden. Dies bedeutet
eine Umverteilung von privat hin zu 6ffentlich, damit auch privat gespart wer-
den kann. Die These des »Mehr Netto vom Brutto« erweist sich hier als De-
magogie. Denn ein Weniger vom Brutto des Einzelnen waére real ein Mehr fir
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viele Einzelne, wenn es nur wirklich in die richtigen Ausgaben, in den Aufbau
des 6ffentlichen Personennahverkehrs, ginge. In GroRbritannien geben Auto-
besitzer rd. ein Drittel (!) ihres Nettolohns monatlich fiir Kosten aus, die mit
dem Auto verbunden sind. Der Blick auf die bloBen Benzinkosten, den viele
anstellen, fihrt vollig in die Irre. Ein Kleinwagen kostet seinen Nutzer zum Bei-
spiel in Deutschland rd. 320 Euro im Monat, ihre Besitzer gehen aber im Durch-
schnitt von nur 190 Euro aus.

Ware die Gesellschaft ein Unternehmen, so wirde sie sagen, dass das Ka-
pital, das in den Verkehrsmitteln steckt, moglichst intensiv ausgenutzt wer-
den misse. Private Autos haben eine genau entgegengesetzte Eigenschaft: Sie
stehen vor allem im Wege und auf dem Wege rum. Sie nehmen gigantische
Flache an Fahrbahnen und Stellplatzen weg. lhre Produktivitat ist gegentiber
dem &ffentlichen Personennahverkehr uneinholbar zuriick. Um diese Kosten-
nachteile privater Autos auszugleichen, werden sie massiv subventioniert. Die
Kosten, die privat in Rechnung gestellt werden, sind nach unterschiedlichen
Angaben nur 70 bis 50% der realen gesellschaftlichen Kosten.

Die CO,-Emmissionen in den hochentwickelten Ldndern gehen zu rd. einem
Viertel auf den Verkehr zurlick. Die Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln
wirde den CO,-AusstoB um den Faktor 5 oder sogar 10 senken kdnnen. Um
eine Klimakatastrophe zu verhindern, sind Reduktionen in dieser GroRenord-
nung in den nachsten zwei oder drei Jahrzehnten notwendig. Im Verkehr wiirde
dies auf der Basis vorhandener Technologien allein durch die Umstellung auf
offentliche Verkehrssysteme moglich sein. Es gibt dazu keine vergleichbare
technologische Alternative. Auch das sog. Elektroauto misste ja auf Strom zu-
rickgreifen, der in absehbarer Zeit in vielen Landern nicht durch erneuerbare
Energiequellen erzeugt werden kann. Die Treibstoffe aus landwirtschaftlichen
Produkten (»Agrofuel«) haben sich als eine Hauptursache weiterer Umwelt-
zerstérung, des Ruins der landlichen Produktion insbesondere von Klein- und
Mittelbauern und des wachsenden Hungers erwiesen.

Garrett Hardin schildert in seinem beriihmten Artikel »Die Tragtdie der Ge-
meinwesen« von 1968, wie Weideland, wenn es im Gemeindebesitz ist, Ge-
fahr lauft, Gberweidet und zerstort zu werden. Was er nicht beachtet, ist, dass
gute Gemeinden genau dies lber viele Jahrhunderte nicht zugelassen haben,
ganz anders als die auto- und kapitalfixierten westlichen Gesellschaften, die
ihren Abgas ausstoRenden »Schafen« freien Lauf lieRen. Sie haben geférdert,
dass die Autos den Globus zerstéren, die Stadte verstopfen, die Luft vergiften,
die Ressourcen erschépfen, das Land zerteilen durch immer groRere StraRRen.
Weltweit gab esim Jahre 2007 iGiber 800 Millionen Autos, davon 250 Millionen
in den USA. Jahrlich wurden 2011 rd. 70 Millionen neue Autos produziert. Die
Zahl von Toten je zurlickgelegtem Kilometer ist beim Auto sechs- bis achtmal
so hoch wie bei Bus oder Eisenbahn. Autos sind nicht nur eine Waffe gegen
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die Natur, sie richten auch ein Gemetzel unter motorisierten und nicht mo-
torisierten Birgerinnen und Birgern an. Wir haben uns fur das buchstablich
morderischste Verkehrssystem entschieden.

Ein Hauptgrund, der fiir Autos zu sprechen scheint, ist die erhdhte individu-
elle Mobilitat, die Moglichkeit, direkt von Haus zu Haus zu kommen. Dem ste-
hen zum einen die oft langen Fahrzeiten gegeniiber. Zum anderen kdénnte die
grundsatzliche Verlagerung des Personenverkehrs auf 6ffentliche Verkehrsmit-
tel mit dem hochsubventionierten oder gleichfalls entgeltfreien Ausbau eines
Taxisystems flir kurze Strecken kombiniert werden. Auch die Maoglichkeit von
Car-Sharing fiir »die letzten zwei Kilometer« ist in Erwagung zu ziehen, wobei
eine Nutzung in der H6he von 50 km (oder in diinn besiedelten Gebiete auch
mehr) im Monat kostenfrei ware.

Hier gibt es schon jetzt »Dorfbusse« und andere genossenschaftliche L6-
sungen. Die Lieferung von Einkdufen wiirde nicht im privaten Autor, sondern
durch Massenlieferanten erfolgen. Lander wie die Schweiz zeigen, dass ein
gutes dichtes Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln die Nutzung des pri-
vaten Automobils deutlich senkt. Umgekehrt ist die Ausdiinnung des 6ffent-
lichen Angebots, seine Verschlechterung oder das schlichte Fehlen entspre-
chender Angebote eine wesentliche Ursache des steigenden motorisierten
Individualverkehrs.

Die Verdrdangung des Autos aus den o6ffentlichen Raumen unserer Stadte
wirde deren Riickgewinnung als Raume der Begegnung, des 6ffentlichen Le-
bens auf der StraRe, der gefahrlosen Begegnung mit Fremden ermdoglichen.
Die Belastung durch Larm, Schmutz (Feinstaub) und Abgase wiirde drastisch
sinken. Viele grolRe StralRen kénnten weitgehend begriint werden. Man stelle
sich fiir einen Moment die Zentren von Rom und Paris autofrei vor! Die Mog-
lichkeiten der demokratischen Mitbestimmung tiber die Stadt wiirden steigen.
Mit deutlich gestarkten kommunalen Verkehrsbetrieben kénnten Unterneh-
men starker birgernaher Mitbestimmung entwickelt werden. Anstelle den
Zwangen privater Mobilitdt untergeordnet zu werden, wiirden die Stadte ganz
anders demokratisch gestaltbar. Die Stadte des »Habens« sind die des Auto-
verkehrs und der Konsumtempel, oft auf der zubetonierten Wiese, die Stadte
des »Seins« sind Orte 6ffentlichen Nahverkehrs und der Kultur.

Ein 6ffentlicher Nahverkehr, der zum Nulltarif angeboten wird, ist ein typi-
sches Unten-Mitte-Bilindnis (Brie 2014). Er ist solidarisch mit den Schwache-
ren, jenen, die sich kein Auto leisten kdnnen, die auf den 6ffentlichen Verkehr
angewiesen sind, von dessen Mangeln besonders betroffen sind, denen teil-
weise aber auch das Geld fiir eine Monatskarte fehlt. Und er ist ein Angebot
fiir die Mittelschichten, ihre hohe Mobilitat nicht als privaten Luxus der We-
nigen, sondern als »Luxus des Offentlichen« (Mike Davis) zu praktizieren, der
allen zugénglich ist und keinen ausschlief3t.
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Ein ausgebauter 6ffentlicher Nahverkehr zum Nulltarif wéare eines jener Pro-
jekte, die wirkliche globale Kooperation erméglichen. Der private Autoverkehr
ist nicht global zu verallgemeinern, auch wenn genau daran gerade gearbeitet
wird. In den reichen Landern des Nordens ist die gleichzeitige Aufrechterhal-
tung eines privaten und 6ffentlichen Verkehrssystems heute noch fir Mehr-
heiten zu finanzieren, aber wohl kaum noch morgen. Im Siden ist dies schon
heute ausgeschlossen. Hier ist die Mobilitat sozial extrem eingeschrankt. Der
Umstieg auf den OPNV zum Nulltarif im Norden wire eine wirksame Entwick-
lungshilfe: Er senkt die Nachfrage nach Ressourcen, verringert die Klimage-
fahrdung, von der vor allem der Stiden bedroht ist, bietet ein Modell an, dass
anders als der motorisierte Individualverkehr tatsachlich global verallgemei-
nert werden kann, kdnnte mit einem entgeltfreien Technologietransfer von
Nord nach Suid verbunden werden. Ein Teil der volkswirtschaftlich eingespar-
ten Kosten konnte in die Forderung entsprechender Infrastrukturprojekte in
den Entwicklungslandern investiert werden.

Der Ubergang zu einem unentgeltlichen &éffentlichen Nahverkehr ist auch
und nicht zuletzt ein Friedensprojekt. Immer harter wird der Kampf um die
knappen Ressourcen. Gerade auch die Elektroautos sind auf Lithium, seltene
Erden, begehrte Metalle angewiesen, die global nur an wenigen Orten ver-
fligbar sind. Es tobt ein neoimperialer Kampf um den Zugang und die privile-
gierte Nutzung dieser Ressourcen. Militdrbasen und Flotten der USA und neuer
Machte drangen in diese Raume. Das neue Wettristen ist auch ein Kampf um
die Rohstoffe, die die Automobilitat des 21. Jahrhunderts sichern sollen. Zu-
gleich verschlingt es selbst die schwindenden Ressourcen. Viele Blirgerkriege
werden angeheizt in Erwartung der Dividenden, die aus der Ausbeutung der
Rohstoffe erwartet werden.

In der jetzigen Krise sind 6ffentliche Konjunkturprogramme notwendig, um
eine dauerhafte Rezession zu verhindern. Die Frage ist nur, ob es Programme
wie die der »Abwrackpramie« sein sollen, die Industrien und Technologien
fordern, die vollig Giberholt sind und einem vergangenen Zeitalter angehoren,
oder die des langfristigen sozialokologischen Umbaus. Der Planet ist zu klein
geworden, um auf seine Kosten noch weiter Ressourcen zu verschwenden. Die
Not ist zu gro8, um durch wachsende Staatsverschuldung (iberlebte Struktu-
ren zu erhalten. Die Chancen eines Wandels liegen zu sehr auf der Hand, als
dass ein phantasieloses zerstorerisches Weiter so geduldet werden sollte. Es
ist Zeit, aus der Krise eine Chance zu machen. Es ist geboten, genau das zu tun,
was wir eigentlich schon immer wollten — aufbrechen in eine gute, eine soli-
darische und deshalb auch autofreie Gesellschaft. Anstelle der autodominier-
ten Stadte des Habens konnen Stadte des Seins (Erich Fromm) entstehen. Die
Menschen werden nur bleiben, wenn sie nicht AuTto bleiben und den Plane-
ten nicht als Autobahn vernutzen. Dies aber ist nur erreichbar, wenn wir, Na-
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turwesen, die wir sind, endlich lernen, schonend und behutsam mit der Welt
umzugehen und uns den Reichtum des Offentlichen zu erschlieBen. Dann viel-
leicht wiirden solidarische Menschen das MaR der Dinge bestimmen und die
Erde wirde zur Heimat.
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Riistzeug fir eine konsequente Verkehrs-
wende: Um den Klimakollaps zu verhindern
und gleichzeitig allen Menschen Mobilitat
zu ermdglichen, muss motorisierter Indi-
vidualverkehr radikal verringert, Fuk- und
Radverkehr sowie das Angebot von Bus
und Bahn schnell und umfassend ausge-
baut und fir alle erschwinglich werden.
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128 Seiten | Aus dem Englischen von Tim
Jack und Daniela Kreuels | € 12.80
ISBN 978-3-96488-006-2

In seiner letzten Arbeit entwickelt Erik O.
Wright (1947-2019) Grundthesen eines
zeitgemalen demokratischen Sozialismus.

Sein Vermdchtnis lautet: Es gibt Strategien,

im Kapitalismus vorhandene Mdglich-
keiten zu nutzen, um diesen erfolgreich zu
tiberwinden.
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Michael Brie

SOZIALISMUS neu entdecken

Ein hellblaues Béndchen

von der Utopie zur Wissenschaft

und zur GroRen Transformation

160 Seiten | € 12.00

ISBN 978-3-96488-055-0

Was kann der Sozialismus in das Projekt
einer Grof3en sozialtkologischen Trans-
formation im 21. Jahrhundert einbringen?
Brie skizziert die Widerspriiche, die ihn seit
seiner Herausbildung im 19. Jahrhundert
gepragt haben: zwischen Sozialisten und
Kommunisten der 1820er bis 1840er Jahre,
zwischen Anhangern Proudhons und Baku-
nins einerseits, Marxisten andererseits in
der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts
sowie zwischen Sozialdemokratie und
Bolschewiki im »kurzen« 20. Jahrhundert.
Nunmehr hat der Kapitalismus seine »his-
torische Mission« erfiillt und die Mensch-
heit in eine Zivilisationskrise gestiirzt. Es
gibt erste Ansatze einer Neuformierung
des Sozialismus.
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