Michael Schroerliicke (Hrsg.)
Robert de la Haye

Busse und Bahnen nachhaltlg

fmanZ|eren und fahrschemfrel nutzen




Michael Schroerliicke (Hrsg.)
Robert de la Haye

Einfach mitfahren

Busse und Bahnen nachhaltig finanzieren
und fahrscheinfrei nutzen



© 2025 Michael Schroerliicke (Hrsg.)
Satz & Umschlag: Erik Kinting

Verlag:

Michael Schroerliicke
Lorenweg 48

53347 Alfter

info@mjschroerluecke.de

Druck und Distribution:
tredition GmbH, Heinz-Beusen-Stieg 5, 22926 Ahrensburg, Germany

Softcover 978-3-384-55487-1
Hardcover 978-3-384-55488-8
E-Book  978-3-384-55489-5

Das Werk, einschliefilich seiner Teile, ist urheberrechtlich geschiitzt.
Fiir die Inhalte ist der Autor verantwortlich. Jede Verwertung ist ohne

seine Zustimmung unzuléssig.

Alle Grafiken sind selbst erstellt auf Basis der angegebenen Datenquel-
le. Ausnahmen sind entsprechend gekennzeichnet.

Bildmaterial stammt aus privaten Sammlungen der Autoren, wenn
keine andere Quelle angegeben ist.

Aktualisierungen zu Inhalten dieses Buches finden Sie unter:

https://dialog-gesundheit-klima.de/einfach-mitfahren


mailto:info@mjschroerluecke.de
https://dialog-gesundheit-klima.de/einfach-mitfahren

Inhaltsverzeichnis

VOTWOTT ettt ettt e et e st e e s eabaeeeeneeee s 5
Was UNS TNOLIVIETT .eeeeuiiiieiiiieeeeiiteeerititeeeeeitee et e st e e st ieeeesaabeeeens 6
Was ist eigentlich OPNV?........cocoooiiiiiieiniiiieeeeceecee e 7
Vorurteile und Fakten: Unzufriedenheit mit dem OPNV .................. 11
Warum wir einen guten OPNV brauchen............cocoovvueverererrierennnn. 14

Nachholbedarf bei der Infrastruktur — Erweiterungsbedarf beim

ANGEDOL ...ttt 24
Kosten von Infrastrukturaufbau und Angebotsverdichtung............... 34
Vom Schaffner zur App.....ccccooeeviiriiiiiiiiiiececceeeeeee 42
Die ,neue Leichtigkeit” fiir Fahrgéste........cccocevviiiiiniiniiniinncnen. 50
Mindereinnahmen und Finanzierungsstreit als Folge des
Deutschlandtickets ...........ccocoviiiiiiiiiiiiii 55
Geringere Einnahmen — aber hoher Investitionsbedarf ..................... 58
Erwartungen an den OPNV als Daseinsvorsorge..............cccceevevevnnnes 60
Ausbau- und Modernisierungspakt fiir den OPNV als Loésung?......... 65
Besserer OPNV wichtiger denn jel............ccceeveveveiririeeienieieneeienenans 67
Den OPNV attraktiver machen: verlisslich finanziert, sozial,
klimafreundlich und effektiv.........cc.ccoceviiniiiiiiniiee, 69
Ticketlos fahren — durch Beitrdge finanziert..........c.ccceceeeveeccineeennee. 72
Planungssicherheit durch nachhaltige Finanzierung.........c..ccc.cc...... 82
Gesetzliche Grundlage der Beitragserhebung.........c..ccocceveeciininnnee. 91

Organisation des Beitragseinzugs .........ccccceeueevuvenieniierinieeneeneeneennnen. 93



Aufteilung der Einnahmen an die Verkehrsunternehmen

(Zuscheidungsverfahren)........c.cccoceeiiiiiiniiniiiiiiccccee 95
Vor- und Nachteile eines beitragsfinanzierten Nahverkehrs............. 99
Argumente und kritische Fragen zur Beitragsfinanzierung.............. 101
OPNV-Beitrag trotz Personalmangel ..............cccooovreruruerereenuenerenennnn. 109
Wie sinnvoll ist ein , kostenloser Nahverkeht?.......ccccoevvvvvvvviirvnnnnne. 113
Kostenlos oder beitragsfinanziert?...........cccceecveevierveenieeneeniicnnncnnnen. 117
Achtung! Sie befinden sich hinter der Warnschrankel ..................... 120
Gesetzliche Voraussetzungen fiir einen OPNV-Beitrag.................... 121

Ein Landerstaatsvertrag als Basis fiir einen deutschlandweiten

OPNV-BEItIag .....cvcvvivevriiiiieesieteessisisaese ettt se s 128
Weitere Uberlegungen zur Aufteilung der Einnahmen
(Zuscheidungsverfahren)........c...coceeviiniiniiniiiiniccce, 136
Griinde fiir ein Gesetz zum OPNV-Beitrag...........cccvovrveverererrrnennnn. 140
Sicherstellung der Qualitit und Wirtschaftlichkeit des OPNV......... 149
Die richtige Reihenfolge einhalten: Bedarf ermitteln, Geld

beschaffen, ausbauen . ..cc..eeeeeeeeee e 154
Die Steuerfinanzierung als Teil des OPNV-Finanztopfs.................... 156
Erhalt der Steuermittel und Transparenz.........c.ccceceevcveeciercuerenueennen. 171
Dank ..o 174
Verzeichnis der verwendeten Quellen..........ccccceevvveeivcvieiereeicreeeens 176

BN T 0 (=) s EO TP 189



Vorwort

Liebe Leserinnen, lieber Leser,

wir wollen Sie verfiihren: verfithren, eine Idee weiter zu verfolgen
und mitzumachen. Wir mochten den offentlichen Personennahver-
kehr nachhaltig finanzieren und fiir alle bezahlbar machen. Das Ideal
wire: ,Fahren mit Bus und Bahn ohne Fahrschein®. Diese Idee ist
nicht neu, aber vor dem Hintergrund der Diskussion um das 9-Euro-
Ticket und das Deutschlandticket sehr aktuell. Wir méchten Sie an
unseren Erfahrungen und Gedanken teilhaben lassen und am besten
wire es, wenn viele mitmachen und die Idee unterstiitzen. Dafiir wol-
len wir Argumente liefern.

Vor Thnen liegt kein wissenschaftliches Buch. Wir haben es auch fiir
die interessierten Laien geschrieben. Im ersten Teil werden die Vortei-
le einer solidarischen Finanzierung des Nahverkehrs zusammengestellt
und unser Modell einer Finanzierung verstdndlich erkldrt. Wir be-
griinden — auch aus historischer Sicht — unser Vorhaben und setzen
uns mit Gegenargumenten auseinander. Dabei greifen wir auch auf
Berichte in der Presse und andere Online-Angebote zuriick.

Fiir diejenigen, die sich intensiver mit dem Thema auseinandersetzen
wollen, haben wir das Beitragsmodell im zweiten Teil vertiefend er-
lautert und geben Hinweise auf weitere Gutachten, Berichte und Stel-
lungnahmen. Wir legen unsere Berechnungsgrundlagen dar und befas-

sen uns auch mit Méglichkeiten der praktischen Umsetzung.



Was uns motiviert

An einem Abend im Jahr 2009 hatte Robert in einer Fernsehsendung
von einem Zwolfjahrigen erfahren, dessen Lebensraum sich auf drei
Quadratkilometer beschrinkte, weil sich die Eltern weder Auto noch
Bus leisten konnten. ,,Und da habe ich zum ersten Mal den Gedanken
gehabt, gegen diesen Missstand etwas zu unternehmen. Armen Men-
schen wird eine Teilnahme und Teilhabe am gesellschaftlichen Leben
verwehrt, weil sie nicht die Moglichkeit haben, Bus und Bahn zu nut-
zen.“

Michael ist als Kind gerne mit dem Bus oder der Strafenbahn gefah-
ren, meist mit seinem Grof$vater. Sie mussten mit Kleingeld bezahlen,
sich aber keine Gedanken dariiber machen, welcher Fahrschein zu
l6sen war. Der Fahrschein konnte einfach beim Fahrer gekauft wer-
den, ganz ohne Tarifkenntnisse. Das dnderte sich jedoch mit der Ein-
fihrung von Fahrkartenautomaten und Fahrscheinentwertern. 2020
faszinierte ihn Roberts Idee einer solidarischen Finanzierung und
fahrscheinfreien Nutzung von Bus und Bahn nicht zuletzt, weil die
Eigenverantwortung beim Losen der Fahrkarte und die immer un-
iibersichtlichen Tarife ein erhebliches Zugangshemmnis zum OPNV
darstellten.

Als 2022 das 9-Euro-Ticket als OPNV-Alternative zum Tankrabatt
kam, fand nicht nur Michael die ,neue Freiheit“, immer und tiberall
einfach einzusteigen, super. Allerdings war klar, dass das 9-Euro-
Ticket nicht ldnger als drei Monate finanziert wird. Der Nachfolger,
das Deutschlandticket, fithrte zu erheblichen Mindereinnahmen bei
den Verkehrsbetrieben.

Umso mehr waren wir motiviert, ein System zu entwickeln, das allen
Biirgerinnen und Biirgern ein fahrscheinfreies Fahren erméglicht und
gleichzeitig die Einnahmen der Verkehrsbetriebe erh6ht und verste-

tigt.



Was ist eigentlich OPNV?

In diesem Buch wird viel vom OPNV die Rede sein. Daher kénnen wir
Ihnen, liebe Leserinnen und Leser, eine Erkldrung, was eigentlich
OPNV ist, und einige grundlegende Hinweise nicht ersparen. Es geht
aber nicht so droge weiter — versprochen!

Bislang haben wir immer von Bus und Bahn gesprochen. Damit war
der gesamte offentliche Personennahverkehr, abgekiirzt OPNV, ge-

meint.

Definition OPNV

Wenn wir uns Fahrplidne von Bussen und Bahnen ansehen, erkennen
wir, dass sie auf bestimmten festgelegten Routen, auch Linien ge-
nannt, fahren und es Ein- und Ausstiegsmoglichkeiten in Form von
Haltestellen gibt. Nach Regionalisierungsgesetz § 2 ist Offentlicher
Personennahverkehr ,die allgemein zugingliche Beférderung von
Personen mit Verkehrsmitteln im Linienverkehr, die tiberwiegend
dazu bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder
Regionalverkehr zu befriedigen. Das ist im Zweifel der Fall, wenn in
der Mehrzahl der Beférderungsfille eines Verkehrsmittels die gesamte
Reiseweite 50 Kilometer oder die gesamte Reisezeit eine Stunde nicht
ibersteigt“.!

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) ist also der Sammelbegriff
fiir Angebote im Nahverkehr, die nach einem regelméfigen Fahrplan
verkehren und die alle nutzen konnen. Im Sinne einer staatlichen
Daseinsvorsorge sollen Verkehrsleistungen im offentlichen Personen-

nahverkehr fiir die Bevélkerung sichergestellt werden. Zum OPNV

! Bundesamt fiir Justiz — Kompetenzzentrum Rechtsinformationssystem des Bundes —
Gesetz zur Regionalisierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (Regionalisierungs-
gesetz — RegG) § 2 Begriffsbestimmungen Abrufbar unter: https://www.gesetze-im-
internet.de/regg/ 2.html (zuletzt abgerufen am 5.2.2025)


https://www.gesetze-im-

gehoren Regionalexpress, Regionalbahn, S- und U-Bahn, Straffenbahn,
Bus, Hochbahn, Biirgerbus und vergleichbare Verkehrsmittel im 6ffent-
lichen Nahverkehr. So wird zum Beispiel in Bonn eine Seilbahn ge-
plant, die in den OPNV integriert werden soll.

Der Verkehr mit Taxen ist Offentlicher Personennahverkehr, wenn er
die Verkehrsnachfrage zur Beseitigung einer rdaumlichen oder zeitli-
chen Unterversorgung befriedigt, zum Beispiel als Taxibus oder Anruf-
Sammel-Taxi.

Nicht zum OPNV gehéren die Fernverkehrsziige beispielsweise der
Deutschen Bahn, also alle ICE und IC-Ziige. Fiir den Fernverkehr gel-
ten andere Tarife als fiir den Nahverkehr, weshalb die Finanzierung
des Fernverkehrs nicht Bestandteil unserer Uberlegungen zur Finan-
zierung des OPNV ist.

Zustandigkeiten

Der OPNV teilt sich in zwei Teilbereiche auf: Der eine Bereich findet
auf der Schiene statt (schienengebunden) und der andere Bereich auf
der Strafse (strafengebunden). Fiir diese Bereiche gibt es organisato-
risch jeweils eine eigene Zustdndigkeit.

Fiir den offentlichen straffengebundenen Personennahverkehr, kurz
OSPV genannt, sind die Kommunen und Kreise Aufgabentriger. Zum
OSPV gehort der Nahverkehr mit Bussen, Strafenbahnen und U-
Bahnen, auch wenn Strafenbahnen und U-Bahnen nicht immer stra-
flengebunden sind.

Zum Schienenpersonennahverkehr, abgekiirzt SPNV, gehoren die S-
Bahnen, Regionalbahnen und Regionalexpressziige und dhnliche An-
gebote des schienengebundenen Nahverkehrs.

Die Aufgabentriger des SPNV sind in den OPNV-Gesetzen der Lander
festgelegt und je nach Bundesland verschieden. In einigen Bundeslan-
dern sind die Kommunen und Kreise Aufgabentrdger. Sie haben in

ihrem Bundesland Zweckverbinde oder Anstalten offentlichen Rechts



gegriindet, die Zugleistungen planen, ausschreiben, bestellen und be-
zahlen. Andere Bundeslinder haben zu diesem Zweck eine Landes-
nahverkehrsgesellschaft gegriindet, die Zugleistungen plant, aus-
schreibt, bestellt und bezahlt. In NRW sind laut OPNV-Gesetz die
Kommunen und Kreise Aufgabentriger des SPNV. Dort ist beispiels-
weise go.Rheinland als Zweckverband fiir die Organisation des SPNV
im Bereich des Aachener Verkehrsverbundes und des Verkehrsver-
bundes Rhein-Sieg zustindig, im Ruhrgebiet tibernimmt der Ver-
kehrsverbund Rhein-Ruhr diese Aufgabe, im Miinsterland, Ostwestfa-
len-Lippe, Stidwestfalen und dem Sauerland der Zweckverband West-
falen Lippe.

In Bayern liegt die Aufgabentriagerschaft beim Land und die Bayeri-
sche Eisenbahngesellschaft (BEG) plant, bestellt und bezahlt im Auf-
trag des Landes den Schienenpersonennahverkehr in Bayern. Ahnlich

funktioniert es auch in den meisten anderen Bundeslindern.

Offentlicher straBengebundener Nahverkehr OSPV

» U-Bahnen

» S-Bahn T3
- M > StraBenbahnen

» Regionalbahnen
» Regionalexpressziige

Aufgabentrager:
» Kommunen und
Kreise tiber

Aufgabentrager:

Zweckverbénde » Kommunen und Kreise
oder Anstalten
offentlichen Rechts

»  Lénder Uber
Landesnahverkehrs-

gesellschaften

Finanzierung

Der Offentliche Personennahverkehr wird zunichst iiber Fahrgeld-
einnahmen finanziert. Tatsdchlich decken die Einnahmen durch den



Fahrtkartenverkauf die fiir den Betrieb und Erhalt des OPNV notwen-
digen Finanzmittel nicht. Deshalb beteiligen sich Bund, Lander und
auch die Kommunen an der Finanzierung des OPNV — mit Steuergel-
dern. Man geht davon aus, dass Steuergelder etwa die Hilfte der Aus-
gaben fiir den OPNV abdecken miissen.

Wihrend im SPNV die Regionalisierungsmittel des Bundes genutzt
werden, finanzieren den Betrieb des OSPV in der Regel die Kommu-
nen und Kreise. Zur Férderung des OPNV stehen auferdem Landes-
mittel sowie Bundesmittel zur Verfiigung, die zum Teil durch die Lan-
der verwaltet werden. Selbst Fachleute haben kaum einen Durchblick
iiber die verschiedenen Forderungen und weil die Férderregelungen
so verworren sind wie Spaghetti auf einem Teller, wird auch von einer

Spaghetti-Finanzierung gesprochen.
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Vorurteile und Fakten: Unzufriedenheit mit
dem OPNV

Der offentliche Personennahverkehr hat in den vergangenen Jahren in
der politischen Diskussion an Bedeutung gewonnen. Allerdings hat die
ab den 2020er Jahren stark zunehmende Unzuverlassigkeit, insbeson-
dere im Bereich des SPNV, also bei ,der Bahn®, zu erheblichen Frust-
rationen bei den Fahrgisten gefiihrt. Die Griinde fiir die Unzuverlas-
sigkeit sind vielfaltig:

Probleme mit Fahrzeugen, insbesondere in der Einfiihrungsphase neu-
er Fahrzeugserien, fithren zu Notfahrplinen mit Ersatzfahrzeugen.
Durch zahlreiche Baustellen im Netz kann die Infrastruktur nur einge-
schrankt genutzt werden. Héaufig wird der Fahrplan eingeschrankt
oder Ziige durch einen Schienenersatzverkehr mit Bussen ersetzt. Die
Fahrgdste miissen umsteigen und Fahrzeitverlingerungen in Kauf
nehmen. Fir Verspitungen und Ausfille sorgen immer haufiger
krankheits- und streikbedingte Ausfille des viel zu knappen Personals.
Aber alles Lamentieren hilft nichts: Das Gleisnetz muss saniert werden
und das Personalproblem geldst, solange gehen die Reisenden durch
das ,, Tal der Trinen“. Wenn wir mit Pendlerinnen und Pendlern oder
anderen den OPNV hiufig nutzenden Personen gesprochen haben,
haben wir oft gehort, dass das Fahrtenangebot nach Fahrplan gar nicht
schlecht ist. Es miisste nur zuverldssiger gefahren werden.

In den Medien wird berichtet, dass das OPNV—Angebot— auch in
Stadten — verbessert werden muss. Sprechen wir hingegen mit Men-
schen, die den OPNV regelmifig nutzen, fillt die Kritik am Angebot
gar nicht immer so schlecht aus. Im Bereich der Stidte herrscht Zu-
friedenheit mit dem Angebot der ,Offis“, wenn entsprechend zuver-
lassig gefahren wird. Allerdings leben in Deutschland mehr als die
Halfte der Menschen in den lindlichen Réumen. Dort gibt es zwar
einen regelmifiigen und verdichteten Linienverkehr auf Hauptachsen,
es fehlt aber ein fein verdsteltes System wie im stiddtischen Bereich.

11



Auf ein Auto kann daher auf dem Land in der Regel nicht verzichtet
werden. Deshalb fiithlen sich Menschen im landlichen Raum zuriick-
gesetzt, wenn es zum Beispiel um Themen wie das Deutschlandticket
geht. Dies ist iber die Steuern natiirlich auch von der Landbevolke-
rung, die nichts von dem Ticket hat, mitfinanziert. Daher sollte die
FeinerschliefSung auf dem Land ziigig auf den Weg gebracht werden.
On-Demand-Verkehre und Rufbussysteme kénnen schwach ausgelas-
tete Bereiche effizienter bedienen. Vorhandene Modellprojekte mit
verschiedenartigen Taxi-Bus-Systemen oder On-Demand-Verkehren
zeigen auf, was moglich ist. Sie zeigen aber auch einen erheblichen
Finanzierungsbedarf auf. Vor dem Hintergrund der finanziellen Not-
lage der Kommunen ist deren Finanzierung ein kaum denkbares Un-
terfangen: Nach der Haushaltsprognose der kommunalen Spitzenver-
biande betrug das Defizit im Jahr 2023 rund 6,4 Milliarden Euro und
wird in den Folgejahren auf jéhrlich nahezu 10 Milliarden Euro an-
wachsen.? Kein Wunder, dass nicht nur die OPNV-Nutzerinnen und -
Nutzer, sondern auch die Kommunen als Aufgabentriger mit der Situ-
ation unzufrieden sind. Jedoch geht es den Aufgabentrigern im We-
sentlichen um die zunehmenden Einnahmeausfille und die dadurch
bedrohte Angebotsqualitit beim OPNV.

Die Kommunen haben von Anfang an gesagt, dass sie die finanziellen
Lasten und Risiken des Deutschlandtickets nicht iibernehmen kénnen.
Mit dem Deutschlandticket ist jetzt aber eine Situation entstanden, bei
der die Finanzierung des Ausbaus und der Stirkung an die hinterste
Stelle tritt, zumal noch nicht einmal der Betrieb des OPNV gesichert
ist. Es spricht daher einiges dafiir, vor Einfithrung von steuerfinanzier-
ten Projekten wie dem Deutschlandticket iiber deren Finanzierung zu
sprechen, die den Ausbau einschliefit. Dies wurde vergessen und das

2 vgl.: Deutscher Stidtetag: Pressemeldung des Deutschen Stidtetages Kommunale
Haushalte geraten in Schieflage vom 18.07.2023 Abrufbar unter:
https://www.staedtetag.de/presse/pressemeldungen/2023/ prognose-kommunalfinanzen-
kommunale-haushalte-in-schieflage (zuletzt abgerufen am 5.2.2025)
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Deutschlandticket entpuppt sich immer mehr zu einer finanzpolitisch
nicht durchdachten Posse.

Unter dem Zufriedenheitsaspekt stellen sich weitere Fragen: Kann der
OPNV so attraktiv sein wie das Auto? Dies wird wohl nie der Fall sein.
Wenn der Bus halbstiindlich fahren sollte, aber ausfillt und die War-
tezeit dann eine Stunde betrdgt, ist es mit der guten Stimmung schnell
vorbei. In der Hitze des Sommers wie auch in der Kilte des Winters
stellt sich die Frage, wer sich das antun sollte, wenn die Fahrtzeit mit
dem Auto 20 Minuten betrigt, mit dem Bus im schlechtesten Fall ein-
einhalb Stunden. Natiirlich kann die Nutzung des privaten PKW ’s
auch praktische Griinde haben, wenn man zum Beispiel grofie oder
schwere Gegenstinde transportieren muss. Die mdchte man nicht zu
den Haltestellen und durch Bahnhofe schleppen. Allerdings kommen
auch immer mehr Kunden mit dem Fahrrad in die Stadt und kénnen
nicht beliebig grofie Einkédufe transportieren. Daher geht der Einzel-
handel immer mehr dazu tiber, Einkiaufe auch zuzusenden.

Bus und Bahn zu fahren ist dafiir in anderer Hinsicht vorteilhafter als
Autofahren. Wir konnen die Landschaft betrachten, schlafen, uns mit
Menschen unterhalten, lesen, dosend von der Arbeit erholen oder Ar-
beit erledigen, und wenn dann noch die Klimaanlage funktioniert ...
Auch unabhingig von personlichen Vorlieben gibt sehr viele Men-
schen, die auf den offentlichen Nahverkehr angewiesen sind. Und
allein deshalb ist es nicht nur ein Gebot der Solidaritit, einen guten
OPNV vorzuhalten. Ein gutes Nahverkehrsangebot gewihrleistet Mo-
bilitdit und Teilhabe am offentlichen Leben auch fiir diejenigen, die
nicht mit dem Auto fahren kénnen oder wollen. Dementsprechend
zihlt der OPNV zu den staatlichen Leistungen der Daseinsvorsorge,

wie beispielsweise Energie- und Wasserversorgung auch.
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Warum wir einen guten OPNV brauchen

Deutschlands Verpflichtung zum Erreichen der Klimaziele

Die Klimapolitik der Bundesrepublik Deutschland ist eingebettet in
internationale Verpflichtungen, die — wenn man sich rechtstreu ver-
halten will — fiir jede Bundesregierung gelten.

Es gibt eine Vielzahl von internationalen Umweltabkommen und Or-
ganisationen, die sich mit Aspekten des Klimaschutzes befassen. Das
Rahmeniibereinkommen der Vereinten Nationen tiber Klimadnderun-
gen — kurz Klimarahmenkonvention — hat zum Ziel, eine gefdhrliche,
vom Menschen verursachte Storung des Klimasystems zu verhindern,
die globale Erwdrmung zu verlangsamen sowie ihre Folgen zu mil-
dern. Das Sekretariat der Klimarahmenkonvention, das die Umsetzung
der Konvention begleitet, hat seinen Sitz seit 1996 in Bonn und wacht
dariiber, dass alle Vertragspartner jahrlich nationale Treibhausgasbi-
lanzen erstellen. Die Klimarahmenkonvention wurde am 9. Mai 1992
in New York City verabschiedet und im selben Jahr auf der Konferenz
der Vereinten Nationen iiber Umwelt und Entwicklung (UNCED) in
Rio de Janeiro von zunichst 154 Staaten unterschrieben. Inzwischen
gibt es 198 Vertragspartner. Sie treffen sich jahrlich zu den UN-
Klimakonferenzen (auch ,Weltklimagipfel“ genannt), auf denen um
konkrete Mafinahmen zum Klimaschutz gerungen wird. Entscheidun-
gen miissen im Konsens getroffen werden, jedes Mitglied kann Ent-
scheidungen blockieren.3

Insbesondere das Pariser Abkommen von 2015 hat einen Meilenstein
in der globalen Klimapolitik gesetzt. Das Abkommen wurde von fast

allen Staaten der Welt ratifiziert und verfolgt das Ziel, den Anstieg der

3 vgl. Umweltbundesamt Klimarahmenkonvention der Vereinten Nationen (UNFCCC).
Abrufbar unter: https://www.umweltbundesamt.de/themen/klima-energie/internationale-
eu-klimapolitik/klimarahmenkonvention-der-vereinten-nationen-unfccc#entwicklungen-
seit-in-kraft-treten (zuletzt abgerufen am 23.3.2025)
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https://www.umweltbundesamt.de/themen/klima-energie/internationale-

globalen Durchschnittstemperatur auf deutlich unter 2 Grad Celsius
iiber vorindustriellen Werten zu begrenzen. Es sollen Anstrengungen
unternommen werden, die Erwdrmung auf 1,5 Grad Celsius zu be-
grenzen.

Das Pariser Abkommen legt verschiedene Verpflichtungen fest, ein-
schliefilich der Festlegung nationaler Emissionsziele und der Bereit-
stellung finanzieller Unterstiitzung fiir Entwicklungslinder, und
schafft ein transparentes Uberwachungs- und Berichtssystem, um si-
cherzustellen, dass die Parteien ihre Verpflichtungen einhalten. Das
Abkommen basiert auf den Prinzipien der gemeinsamen Verantwor-
tung, differenzierten Verpflichtungen und Respektierung der jeweili-
gen Kapazititen der Lander. Diese Prinzipien erkennen an, dass ent-
wickelte Linder wie Deutschland historisch mehr zur Klimaerwér-
mung beigetragen haben und daher eine grofiere Verantwortung tra-
gen.

Der Klimawandel bedroht nicht nur die Umwelt, sondern auch die
wirtschaftliche Stabilitdt, die soziale Gerechtigkeit und letztendlich
das Uberleben der menschlichen Zivilisation. Angesichts dieser Be-
drohung spielt das internationale Recht eine entscheidende Rolle bei
der Bewiltigung des Klimawandels, wihrend das deutsche Recht auf

nationaler Ebene eine wichtige Ergénzung dazu darstellt.#

Deutsches Recht zum Klimaschutz
Auf nationaler Ebene hat Deutschland ebenfalls eine entscheidende
Rolle im globalen Klimaschutz {ibernommen. Das deutsche Rechtssys-

tem hat eine breite Palette von Vorschriften und Gesetzen entwickelt,

#siehe auch: Umweltbundesamt: Ubereinkommen von Paris. Abrufbar unter:
https://www.umweltbundesamt.de/themen/klima-energie/internationale-eu-
klimapolitik/uebereinkommen-von-paris#ziele-des-ubereinkommens-von-paris-uvp (zu-
letzt abgerufen am 23.3.2025)
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die darauf abzielen, die Emissionen zu reduzieren und erneuerbare
Energien zu fordern. Das Erneuerbare-Energien-Gesetz (EEG) ist ein
Schliisselinstrument, das die Einspeisung erneuerbarer Energien ins
Stromnetz reguliert und Anreize fiir Investitionen in erneuerbare
Energien bietet.

2019 beschloss die Bundesregierung das Klimaschutzgesetz. Es sah
vor, die Treibhausgasemissionen bis 2030 um 55 % unter den Ver-
gleichswert des Jahres 1990 zu reduzieren. Ein wesentlicher Teil
betrifft die Ressortzustdndigkeit. Fiir die Sektoren Energiewirtschaft,
Industrie, Verkehr, Gebiude, Landwirtschaft sowie Abfallwirtschaft
und Sonstiges wurde eine jdhrlich sinkende Jahresemissionsgrenze
festgelegt, fiir deren Einhaltung das dem Sektor zugeordnete Bun-
desministerium verantwortlich ist. Wird die Jahresemissionsgrenze
iberschritten, muss das verantwortliche Ministerium aus eigenem
Budget Emissionsrechte zukaufen. Nach dem Klimaschutzgesetz
2019 hat der Sektor Verkehr von 2020 bis 2030 die Jahresemissions-
menge von 150 auf 95 Millionen Tonnen CO2-Aquivalent zu reduzie-
ren.

Die Einhaltung der Klimaziele und die Planung notwendiger Maf3-
nahmen hat Verfassungsrang:

Das Bundesverfassungsgericht fordert, dass frithzeitig transparente
Mafgaben fiir die weitere Ausgestaltung der Treibhausgasreduktion
formuliert werden.é

Gegen das Klimaschutzgesetz haben insbesondere junge Leute Klage
vor dem Bundesverfassungsgericht erhoben. Die Regelungen gingen

ihnen nicht weit genug. Das Bundesverfassungsgericht erkldrte im

5> vgl.: Bundesministerium der Justiz: Gesetze im Internet. Abrufbar unter:
https://www.gesetze-im-internet.de/ksg/BJNR251310019.html (zuletzt abgerufen am
5.2.2025)

6 vgl.: BVerfG, Beschluss des Ersten Senats vom 24. Mérz 2021 — 1 BvR 2656/18 -, Rn. 1-
270. Abrufbar unter: https://www.bverfg.de/e/rs20210324_1bvr265618.html (zuletzt
abgerufen am 5.2.2025)
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Mairz 2021 einige Regelungen des Klimaschutzgesetzes mit den
Grundrechten fiir unvereinbar. Der Gesetzgeber wurde verpflich-
tet, spatestens bis zum 31. Dezember 2022 die Fortschreibung der
Minderungsziele iiber das Jahr 2031 hinaus zu regeln. Zur Begriin-
dung hiefd es, das Gesetz verschiebe hohe Lasten, Emissionen zu
mindern, unumkehrbar auf Zeitraume nach 2030. Dies gehe zu Las-
ten der jingeren Generation, die sich dann um so mehr einschrén-
ken miisse, um die Lebensgrundlagen zu erhalten und mit immer
dringenderen und kurzfristigeren Mafsnahmen die Erwdrmung zu
begrenzen. Es diirfe nicht einer Generation das Recht zugestanden
werden, grofle Teile des CO,-Budgets zu verbrauchen, wenn
dadurch die nachfolgenden Generationen hohe Freiheitseinbufien
durch hohe Reduktionslasten verkraften miissen. Der Gesetzgeber
habe deshalb Vorkehrungen treffen miissen, um diese hohen Lasten
abzumildern.”

Mit dem geédnderten Klimaschutzgesetz unter CDU/CSU und SPD
wurden die fiir den Zeitraum bis 2030 bisher bestehenden Ziele ver-
scharft, vor allem fiir die Sektoren Industrie und Energiewirtschaft.
Einer von dort genannten sechs Sektoren betrifft den ,Verkehr®.
Dieser Sektor hat von 2020 bis 2030 die Jahresemissionsmenge von
150 auf nunmehr 85 Millionen Tonnen CO,-Aquivalent zu reduzie-
ren. Die Frist zum Erreichen der Klimaneutralitit wurde von 2050

auf 2045 vorgezogen.

Ziele im Verkehrsbereich verfehlt

Die Sektoren Gebdude und Verkehr haben die jahrlichen Ziele in
den Jahren 2021 und 2022 verfehlt. Auch im Jahr 2023 sah es laut
Umweltbundesamt nicht wesentlich besser aus. ,Im Jahr 2023 war

der Verkehrssektor fiir rund 146 Millionen Tonnen Treibhausgase

7 vgl.: ebenda
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(berechnet als CO2—Aquivalente; kurz: CO2—Aq.) verantwortlich und
trug damit rund 22 % zu den Treibhausgasemissionen Deutschlands
bei. Dieser Anteil an den Gesamtemissionen ist gegeniiber 1990 um
neun Prozentpunkte gestiegen. Mit nur 10,9 % Minderung gegen-
iiber 1990 hat der Verkehr seine Emissionen dabei — verglichen mit
anderen Sektoren — deutlich weniger verringert.“4

Das Klimaschutzgesetz (KSG) sieht die Errichtung eines Expertenrats
fir Klimafragen vor, der aus fiinf sachverstindigen Personen ver-
schiedener Disziplinen besteht. Die Mitglieder werden von der Bun-
desregierung fiir die Dauer von fiinf Jahren benannt. Frauen und
Mainner sollen gleichberechtigt vertreten sein, Mitglieder kénnen
einmal erneut benannt werden. Der Expertenrat priift die vom Um-
weltbundesamt vorgelegten Emissionsdaten und legt der Bundesre-
gierung und dem Deutschen Bundestag eine Risikobewertung der
verodffentlichten Daten vor.

»Der Trend des Riickgangs der Treibhausgasemissionen von 2014 bis
2023 hat sich im Vergleich zur Dekade 2010 bis 2019 beschleunigt®,
schreibt der Expertenrat fiir Klimafragen in seiner Presseerklirung
zur Veroffentlichung seines Zweijahresgutachtens vom 05.02.2025.
»In der Industrie waren vor allem hohere Energiepreise sowie kon-
junkturelle und strukturelle Nachfrageriickgédnge fiir die Emissions-
minderung verantwortlich. In den beiden Sektoren Gebdude und
Verkehr ist die Emissionsminderung unzureichend, was in erster
Linie auf den schleppenden Umbau hin zu einem nicht-fossilen Ka-
pitalstock zuriickzufiihren ist. Dies ist vor allem kritisch im Hinblick
auf die Erreichung der nationalen Ziele unter der EU-Lastenteilung,.

Hier wird die Zielerreichung kiinftig nicht allein durch den europdi-

8 Umweltbundesamt: Rolle des Verkehrs bei den Treibhausgasemissionen in Deutschland
vom 15.7.2024. Abrufbar unter:
https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr/klimaschutz-im-verkehr#rolle
(zuletzt abgerufen am 13.2.2025)
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schen Emissionshandel EU-ETS 2 sichergestellt werden konnen, son-
dern es diirften zusitzliche Mafinahmen erforderlich sein.“? 70

»-Das Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMDV) wird sei-
ner Verantwortung fiir den Klimaschutz im Sektor Verkehr nicht ge-
recht®, zitierte der Spiegel bereits 2023 aus einem Gutachten des Bun-
desrechnungshofes.’”? Das Ministerium versiume es regelméf3ig darzu-
legen, wieviel Treibhausgas mit beschlossenen Mafdnahmen eingespart
werden konne. Damit fehle eine wesentliche Voraussetzung sowohl
auf der Ebene der einzelnen Maffnahmen als auch auf der iibergeord-
neten Ebene des Verkehrssektors. Ohne diese blieben die eingesetzten
Steuerungsinstrumente wirkungslos. Um seiner gesetzlichen Verant-
wortung gerecht zu werden, ,muss das BMDV unverziiglich die Kli-
maschutzmafdinahmen im Sektor Verkehr aktiv steuern“’?, heifdt es
weiter. Trotz der Vorgaben des Klimaschutzgesetzes, die fiir die Jahre
ab 2020 sinkende Emissionen vorsehen, sei der Kohlendioxidausstof3
im Verkehr gestiegen. Das BMDV habe hierzu beigetragen. So habe
das Ministerium zwar ausgewertet, welchen Beitrag verschiedene
Mafdnahmen zur CO,-Reduktion leisten konnten, diese aber dann
zum Teil nicht beriicksichtigt. Das Gutachten nennt als Beispiel expli-

zit Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Autobahnen. Der Bundesrech-

% vgl. Presseerkliarung , Fortschritte beim Klimaschutz nicht ausreichend — Klimapolitik
breiter denken® des Expertenrats fiir Klimafragen zur Veréffentlichung seines Zweijahres-
gutachtens vom 05.02.2025. Abrufbar unter: https://expertenrat-
klima.de/news/erk2025_pressemitteilung zg/(zuletzt abgerufen am 13.2.2025)

10 vg]. Expertenrat flir Klimafragen (2025): Zweijahresgutachten 2024. Gutachten zu bishe-
rigen Entwicklungen der Treibhausgasemissionen, Trends der Jahresemissionsgesamtmen-
gen und Jahresemissionsmengen sowie Wirksamkeit von Mafsnahmen (geméfs § 12 Abs. 4
Bundes-Klimaschutzgesetz). Online verfiigbar unter: https://www.expertenrat-klima.de
(zuletzt abgerufen am 13.2.2025)

11 Der Spiegel, Ausgabe 42/2023: Rechnungshof wirft Wissing Versagen beim Klima-
schutz vor. Abrufbar unter: https://www.spiegel.de/wirtschaft/bundesrechnungshof-
wirft-volker-wissing-versagen-beim-klimaschutz-vor-a-dac52600-4ab5-46db-9a3a-
€812a55eb9897sara_ref=re-em-em-sh (zuletzt abgerufen am 16.5 2024)
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nungshof kritisiert zudem, dass das Ministerium es versaumt habe,
eine Wirtschaftlichkeitspriifung vorzunehmen, die systematisch un-
tersucht hitte, mit welchen Mafdnahmen die Einsparziele mit dem
geringsten Ressourceneinsatz zu erreichen gewesen wiren. ,,Damit
habe Volker Wissing gegen geltendes Haushaltsrecht verstof3en’, ta-
deln die Priifer.“’3

Ein Tempolimit habe das Ministerium weder in das Klimaschutzpro-
gramm 2030 noch in ein Sofortprogramm aufgenommen. Dabei sei das
Ministerium bei seiner Bewertung selbst davon ausgegangen, dass ein
Tempolimit von 120 Kilometern pro Stunde auf Autobahnen kurzfris-
tige Einsparungen von jihrlich 2,3 Millionen Tonnen Treibhausgasen
bringen.?#

Abgesehen vom Tempolimit ist auch der Ausbau des OPNV notwen-
dig, um die Klimaziele zu erreichen. Experten zufolge miissen dafiir
die Fahrgastzahlen verdoppelt werden. Um dies zu erreichen, muss das
Angebot um mindestens 60 Prozent gesteigert werden. Jedoch ist die
Infrastruktur mittlerweile derart heruntergefahren, dass dies massive
Auswirkungen auf Zuverldssigkeit und Piinktlichkeit auf dem Schie-
nennetz der Deutschen Bahn hitte.

Daher kommen wir an einem Ausbau des Nahverkehrs nicht vorbei:
Verbesserung des Angebots im ldndlichen Bereich, Beseitigung von
Kapazititsengpdssen im urbanen Raum, hoher Erneuerungsbedarf bei
Infrastruktur und Fahrzeugen sowie der Umstieg auf Elektromobilitit
sind hier die Stichworte. Erschwerend kommt hinzu, dass Personal
generell knapp und damit auch teuer ist.

,Der Anteil des Verkehrs an den Gesamtemissionen ist seit 1990 von

13 ebenda

14 Siehe auch: Der Spiegel, Ausgabe 42/2023: Rechnungshof wirft Wissing Versagen beim
Klimaschutz vor. Abrufbar unter:
https://www.spiegel.de/wirtschaft/bundesrechnungshof-wirft-volker-wissing-versagen-
beim-klimaschutz-vor-a-dac52600-4ab5-46db-9a3a-e812a55eb9897sara_ref=re-em-em-
sh (zuletzt abgerufen am 16.5 2024)

20


https://www.spiegel.de/wirtschaft/bundesrechnungshof-wirft-volker-wissing-versagen-

etwa 13 % auf 19,4 % im Jahr 2021 gestiegen. Das lag vor allem am
stetig wachsenden Straiengiiterverkehr, dem motorisierten Individu-

alverkehr und dem zunehmenden Absatz von Dieselkraftstoff.“ 1°

Am 15.4.2024 berichtete die ZDF-Heute-Redaktion iiber eine War-
nung des Expertenrates, dass der Verkehr bei der Erreichung der Kli-
maziele deutlich hinterherhinkt. ,Der Verkehrsbereich habe nach
Angaben des unabhingigen Expertenrats fiir Klimafragen auch 2023
deutlich mehr Abgase verursacht als gesetzlich erlaubt. Statt der er-
laubten 133 Millionen Tonnen CO, seien im Verkehr im vergangenen
Jahr 146 Millionen Tonnen Treibhausgase entstanden, schreiben die
Fachleute in ihrem am Montag in Berlin veroffentlichten Priifbericht
zu im Mairz vorgestellten Daten des Umweltbundesamts (UBA).“6
Wenn die Vorgaben des Klimaschutzgesetzes nicht eingehalten wer-
den, miissen die zustindigen Ministerien mit Sofortprogrammen nach-
legen. Die jahrlich zulédssigen Jahresemissionsmengen fiir die Sektoren
wie Industrie, Energiewirtschaft, Verkehr und Gebdude stehen im
Klimaschutzgesetz.

Verkehrsminister Volker Wissing (FDP) hatte mit Wochenend-
Fahrverboten gedroht. Er argumentierte, dass die Vorgaben im Ver-
kehrsbereich nicht anders zu erreichen wiren. Allerdings gingen Ex-
perten, Politiker und auch Medien davon aus, dass der Verkehrsminis-
ter mit der Ankiindigung einer solch drastischen Maffnahme bewirken

wollte, dass das Klimaschutzgesetz reformiert und dadurch diese

15 Umweltbundesamt: Emissionen des Verkehrs vom 28.4.2023. Abrufbar unter:
https://www.umweltbundesamt.de/daten/verkehr/emissionen-des-verkehrs#verkehr-
belastet-luft-und-klima-minderungsziele-der-bundesregierung (zuletzt abgerufen am
5.2.2025)

16 ZDF Heute Nachrichten vom 15.4.2024 13.44h: Expertenrat mahnt: Verkehr hinkt beim
Klimaschutz hinterher. Abrufbar unter:

https://www.zdf de/nachrichten/politik/deutschland/klima-strassenverkehr-wissing-
fahrverbot-100.html (zuletzt abgerufen am 5.2.2025)
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Pflicht abgeschafft wird. Tatsdchlich hat Volker Wissing mit diesem
taktischen Schachzug sein Ziel erreicht. Der Bundestag hat eine um-
strittene und lange kontrovers diskutierte Reform des Klimaschutzge-
setzes beschlossen.

Deutschland muss nach reformiertem Klimaschutzgesetz weiterhin bis
2030 seinen Treibhausgas-Ausstofs um mindestens 65 Prozent im Ver-
gleich zu 1990 senken, jedoch soll die Einhaltung der Klimaschutzziele
nicht mehr fiir jeden Sektor separat, sondern sektoreniibergreifend
kontrolliert werden. Damit konnen Sektoren mit guten Erfolgen bei
der Senkung des CO,-Ausstofles solche Sektoren mit schlechteren
Ergebnissen ausgleichen. Der Zwang, ein Sofortprogramm zur Redu-
zierung des CO,-Ausstofies aufzulegen, entfillt. Diese Mafinahme
fihrt zwar zur Entlastung der Sektoren, die auf dem Weg zur Kli-
maneutralitidt hinterherhinken, jedoch auf Kosten der fortschrittliche-
ren Sektoren. Der Verkehrssektor ist damit erst einmal nicht mehr
unter Druck. Mafinahmen zum Klimaschutz im Verkehrssektor wur-
den auch prompt auf die lingere Bank geschoben, zum Beispiel das
urspriinglich europaweit geplante Produktionsende fiir Verbrenner-
motoren ab 2035. Ob Beschliisse dieser Art den Klimaschutz dienlich
sind, darf bezweifelt werden.

Eine groffe Bedeutung fiir die Einhaltung der Klimaschutzziele hat der
offentliche Nahverkehr auf der Schiene und der Strafe. Der Nahver-
kehr transportiert eine grofSe Anzahl von Menschen und tragt damit
im Vergleich zum Individualverkehr zu einer erheblichen Reduzie-
rung der Treibhausgasemissionen pro Person bei. Die Anzahl der ein-
zelnen Fahrzeuge auf den Strafden wird reduziert. Dies fiihrt zu weni-
ger Staus, einem verbesserten Verkehrsfluss und einer Verringerung
der Emissionen, die durch den Stop-and-Go-Verkehr verursacht wer-
den. Offentliche Verkehrsmittel nutzen oft umweltfreundlichere
Technologien und Antriebe im Vergleich zu benzin- oder dieselange-

triebenen Fahrzeugen.
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Daher kann es nicht beim Status Quo bleiben. Fahrten mit fossilen
Brennstoffen miissen moglichst vermieden und auf klimaschonendere
Transporte verlagert werden. Deshalb muss der Nahverkehr quantita-
tiv und qualitativ ausgebaut werden. Insbesondere miissen der OPNV
-auf dem Land“ gestirkt und umweltfreundliche Busse und Bahnen

angeschafft werden.
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