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EIN SCHLAGLOCH VORNEWEG...

SO GEHT ES NICHT WEITER!

Langerfristig wird man die Stadte komplett einreiken muissen. Doch auch das
Neue entsteht nicht aus dem Nichts; bis dahin missen wir in diesem in Beton
gegossenen Albtraum Uberleben. Und der Raum, die Platze, die Straken sind
wertvoll; das Neue entsteht nur im Fluss, in der Bewegung, dem Austausch. Die
Stadt muss Mensch und Mensch, Mensch und Natur in Verséhnung bringen, sonst

kracht sie zusammen. Das Zusammenfallen der sozialen mit der 6kologischen
Krise erlaubt keine Kontinuitat. Alles muss neu. Das ahnen alle. Der freie Nah-
verkehr kommt sowieso — die Leute kriegen ihn oder nehmen ihn sich - denn
Hamburg kann so nicht bleiben.
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EDITORIAL

LIEBE FREUNDIN UND FREUND
DES GUTEN GESCHMACKS UND
DER RATIONALEN MOBILITAT !

Das bescheidene Heftchen, das du in den Handen haltst, wird
dir einen Einblick in den Stand der Debatte Uiber einen kosten-
losen offentlichen Personennahverkehr (OPNV) in Hamburg
bieten.

Seit dem Startschuss mit einer ersten Aktionskonferenz im
Dezember 2010 haben wir — das Biindnis ,HVV umsonst!“ - mit
sympathischen Agitprop- und Infoaktionen in kleinen Schritten
aber kontinuierlich Offentlichkeit fiir unser Anliegen herges-
tellt.

Dabei haben wir bei unseren Diskussionspartnerlnnen stets
ein hohes Mal an Interesse an unserer Arbeit und Zustim-
mung zu unserer Forderung wahrgenommen - aber auch eine
Menge von Fragezeichen festgestellt. Haufig sind dann aber
die Zeitfenster zu klein, um in die eigentlich nétige inhaltliche
Vertiefung einzusteigen.

So wuchs in uns das Bediirfnis, die theoretische Auseinander-
setzung in ein anderes Format zu Uberfiihren. Das praktische
Resultat dieses Ansinnens kannst du im folgenden nachlesen.

So querbeet wie die Diskussionen und so buntgemischt wie
die Zusammensetzung unseres kleinen aber feinen Arbeit-
skreises sind auch die hier von uns zusammengetragenen
Beitrage. Dies ist nicht redaktioneller Beliebigkeit geschuldet,
sondern ein programmatisches Statement, es dokumentiert
unser strategisches Selbstverstandnis:

A) Wir kdnnen nicht als eine handvoll Aktive stellvertretend fir
den Rest der Stadt einen HVV umsonst erkémpfen. Auch nicht,

wenn unser Bundnis wachst. Wir erreichen unser Ziel nur, wenn
sich diese Forderung alle Aktiven aus den 6kologoischen und
sozialpolitischen Auseinandersetzungen in Hamburg mit auf
die Fahnen schreiben — zusétzlich zu dem was sie sonst noch
in ihrem jeweiligen Schwerpunkt treiben. HVV umsonst: Kein
Ein-Punkt- sondern Querschnittskonflikt.

B) Deshalb kann die Forderung nur erfolgreich durchgesetzt
werden, wenn sie der Nischenfalle entkommt. Sie ist emanzi-
patorisch aber nicht lagerspezifisch. Sie wird bereits —und das
ist der Charme— von Parteien und Basisinitiativen, aus dem
politisch ,radikalen” wie dem ,gemafigten® Spektrum erho-
ben. Die Forderung speist sich aus ganz unterschiedlichen
politisch- theoretischen Motivationen, aus unterschiedlichen
Transformationsvorstellungen und unterschiedlichen Teilbe-
grindungen.

Diese beiden Voraussetzungen stellen aus unserer Sicht keine
nervige und lahmende Bedingung sondern eine produktive
Herausforderung dar. Und so darf auch die Tatsache interpre-
tiert werden, dass wir bewusst auch Sichtweisen eingefordert
haben, die unserer Forderung gegentber sehr kritisch sind. Die
solidarisch erhobenen Einwéande auf- und ernst zu nehmen, ist
keine naiv-dusselige Selbst-Schwachung unserer Position, sie
hilft uns vielmehr, unsere Argumentation zu verfeinern.

Wir stellen uns - in bester pluralistischer Tradition - dem Kon-
glomerat und laden dich und euch in Form dieser Broschire
zum Abwagen, Hinterfragen, Mitstricken und somit zum Wei-
terentwickeln ein. Bestenfalls nicht nur theoretisch sondern
auch praktisch.

Nach einer ersten Auflage 2011 haben wir nun eine um etliche

Beitrage erweiterte Auflage anzubieten.
HVV Umsonst, Hamburg, 1. 2. 2014
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INTERVIEW

INTERVIEW MIT HWV UMSONST

Erzéhlt doch einfach mal kurz, wie es zu
der Kampagne HVV Umsonst kam . . .

H.: Wir waren als Avanti Teil des Hamburger Klimaplenums,
eines Zusammenhangs von groftenteils klimapolitischen
Gruppen, aber auch Anti-Atom-Inis und der Linkspartei. Da-
mals haben wir auch das Klimacamp organisiert in einer Zeit,
wo das Klimathema in den Medien beachtet wurde und wo
nicht klar war, ob eine neue Klimabewegung weltweit entste-
hen wiirde. Es gab eine groke Sensibilisierung fir das Thema.
Wir wollten den Klimawandel bekampfen und versuchen die
dahinter stehende Gesellschafts- bzw. Wirtschaftsordnung
als ursachlich zu attackieren. Dann braucht man eben auch
eine konkrete Politik, die sich nicht nur abstrakt gegen einen
Klimawandel richtet, sondern die auch Verursacher und Ursa-
chen benennt, einerseits Energiekonzerne wie Vattenfall an-
greift, andererseits die Verkniipfung mit der sozialen Frage
herstellt. Da haben wir den Vorschlag gemacht, einen Um-
sonstfahrtag auf den Weg zu bringen. Glicklicherweise lief
das parallel zu den _

groken  Bildungs-
streiks. Der Vorteil
war, dass sowieso
schon eine Men-
ge Studies auf der
Strake waren und
das Thema Recht
auf  gesellschaftli-
che Teilhabe propa-
giert haben. Wir ha-
ben dann versucht,
das auf das Recht
auf Mobilitat auszu-
weiten. Wir wollten
diese 0Okologische
Thematik mit einer
sozialen verbinden.

Wie ist jetzt die Zu-
sammensetzung
des Biindnis und was ist die eigentliche Zielsetzung?

B.: Im Moment ist attac dabei, Avanti und ansonsten sind es
Einzelpersonen. Wir machen uns nicht die lllusion, dass wir
néchstes Jahr einen kostenlosen OPNV kriegen, wir wollen
aber das Feld bereiten und DenkanstoRe bieten im Bereich
“Soziale Kampfe” und in Bezug auf Umweltgefahren durch
das Auto. Das Auto ist ja eine Art Erschleichungsmodell von
Leistungen, die Kosten wurden fir Hamburg mit 630 € pro

Jahr und Kopf berechnet. Es gibt eine Studie des Wuppertal
Instituts fur Klima, Umwelt & Energie, in der sie fir Hamburg
einen kostenlosen OPNV vorschlagen und damit kann man
auch in burgerliche Kreise hinein argumentieren.

HVV Umsonst ist ja eben HVV Umsonst und nicht HVV kos-
tenglinstig. Warum dieser Schritt ? Es gab in anderen Stéd-
ten ja auch Kampagnen fiir ein Sozialticket, man kénnte
sich ja auch fiir sowas stark machen, kostenglinstiger Nah-
verkehr fiir Menschen, die nicht das Geld haben. Der Slogan
HVV Umsonst bezieht sich auf etwas anderes?

E.: Flr mich ist die 6kologische Frage auch ein Schwerpunkt.
Ein Ziel ist es, zu erreichen, dass viele Leute von Autos auf of-
fentlichen Personennahverkehr umsteigen kénnen. Dazu ge-
hort, dass der nicht nur frei verfluigbar ist, sondern auch dass
er regelmaRkiger fahrt und weiter ausgebaut wird. Der Platz,
den der Autoverkehr wegnimmt, kdnnte dann anders genutzt
werden zum Beispiel fur Spielpldtze und Griinflachen.

Es gibt ja auch aus
6kologischer Pers-
pektive eine Kritik
an der Forderung.
HVV Umsonst sei
ein Problem, man
schddige ja das
Klima auch durch
einen kostenlosen
Nahverkehr. Was
wdre da die Ant-
wort?

E.: Es ist schon rich-
tig zu Uberlegen,
wie Verkehr vermie-
den werden kann.
Ich denke aber,
dass das eher ein
ferneres Ziel ist. Im
Moment geht es einfach darum, diesen Autoverkehr einzu-
dammen.

P.: Die belgische Stadt Hasselt, die kostenlosen Nahverkehr
eingefiihrt hat, ist u.a. dadurch von Platz zehn auf Platz drei
der beliebtesten belgischen Einkaufsstdadte aufgestiegen.
Den Konsum anzukurbeln und dadurch den Anreiz fir Mobi-
litdt zu schaffen, das ist selbstverstandlich kritisch zu sehen.
Wir sagen ja nicht, dass danach alles gut ist. Trotzdem ist es
wichtig, dass das Recht auf Mobilitat erstmal verwirklicht wird.
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Das Denken dariber, wie man das Recht auf Mobilitat nutzt,
muss dadurch ja nicht ausgeschaltet werden.

B.: Meine Hoffnung ware, dass wenn mit Einfiihrung kostenlo-
sen Nahverkehrs 6kologischeres Leben und soziale Teilhabe
zumindest im Bereich Mobilitét ein Stiick weit gewéhrleistet
ist, dass die Leute sich dann auch insgesamt dartiber mehr
Gedanken machen und im Idealfall in einer demokratischen
Mitbestimmung entscheiden, sich mit diesen Problemen um-
fassender auseinander zu setzen.

H.: Natrlich ist OPNV nicht CO2 neutral, auch wenn er kosten-
los ist, aber er hat doch im Vergleich zum Individual-Verkehr
wesentlich weniger CO2 Emissionen durch gemeinschaftlich
genutzte Verkehrsmittel. Es geht erstmal darum, von diesem
Verkehrsmittel Auto wegzukommen. Ein Recht auf Mobilitat
muss jedoch gegeben sein. Die Frage ist, wie kann Mobili-
tat gewadhrleistet sein ohne diesen horrenden CO2 Ausstol??
StraRenbahn oder U-Bahn kdnnen mit erneuerbaren Energi-
en betrieben werden. Und das ,,umsonst” greift eben auch die
Forderung auf, die von der Gruppe ,Hamburg Umsonst® pro-
vokativ in den Raum gestellt wurde, namlich ,Alles fir alle und
zwar umsonst®. Natirlich ruft das immer diesen Widerspruch
in der burgerlichen Umgebung hervor: ,Ja, wer soll das denn
bezahlen? Dann macht ja jedeR, was er oder sie will! Anstren-
gungsloser Wohlstand, das geht ja wohl nicht.“ Und genau
das wollen wir provozieren, also auf so eine Vorstellungs-
welt Einfluss zu nehmen, die sagt: ,Wer sich nicht anstrengt,
braucht nicht partizipieren und wer nicht Uber bestimmte
Geldmittel verfugt, hat dann eben eine eingeschrankte Mo-

bilitdt und muss

einfach gucken :
wie er oder sie klar ‘;i
kommt“. Das wol- 3

len wir aufbrechen
oder zumindest zur
Diskussion stellen
und sagen: ,NO,
bestimmte  Rech-
te hat eben jedeR:
Bildung, Gesund-
heit, gesunde Er-
nahrung und eben
auch Mobilitat.”

P.: Und das ist eben
meilenweit entfernt
von Forderungen
nach einem Sozi-
alticket, was ja ei-
gentlich eher so ein
Almosen ist und das Hartz IV System stabilisiert.
Inwiefern ist HVYV Umsonst eine soziale Frage?

E.: Viele Leute leben weiter drauRen in den ,billigeren Wohn-
gegenden® und die sind angewiesen auf offentlichen Perso-
nennahverkehr, weil die keine Autos haben, die Wege mit
Fahrradern zu weit sind und insbesondere Rentnerlnnen und
Leuten mit Handicap nicht zuzumuten sind. Und, wenn man
keinen Fahrschein 18st und ein paar mal erwischt wird, gibt es

~ Kort & Godt

ein Strafverfahren.

B.: In Tibingen haben sie auch eine Kampagne speziell fir
Flichtlinge gemacht, dass die umsonst fahren kénnen. Die
Mehrheit der Bevolkerung fand die Idee gut, das soziale Ar-
gument kommt offenbar ganz gut an. Europaweit sind laut
Umfragen sowieso achtzig Prozent daflir, dass Armut von der
offentlichen Hand angegangen wird.

Habt ihr als Biindnis denn auch noch Unter-Forderungen, z.
B. eben Sozialticket ?

H.: Jetzt mal zwei Sachen ganz plump gesagt: HVV Umsonst
ist schon ein Zwischenziel zum Sozialismus. Und das zweite:
Ich kann mir vorstellen, dass so was wie ein Sozialticket viel-
leicht als Kompromiss, als Versdhnungsangebot angeboten
wird. Jetzt geht es eher darum, mit einem Maximalziel die
Arena der Offentlichen Debatte zu betreten. Da missen wir
erstmal auch provozieren und da schon irgendwelche Abstri-
che zu machen, wére strategisch falsch.

B.: Wenn man das mit einem Sozialticket aufweichen wirde,
hatte es keine mobilisierende Kraft.

Und die Befiirchtung, dass dann diese Forderung einfach
als unrealistisch abgetan wird, habt Ihr nicht?

H.: Solche Forderungen werden ja haufig als unrealistisch ab-
getan. Es ist einfach dagegen zu halten, dass es genug Stad-
te gibt, wo so was schon realisiert ist bzw. man kann immer
auf die andere Seite
hinweisen, wo dann
doch genug Geld
vorhanden ist fir
Elbphilharmonien,
fur das Zuschaufeln
des Miuhlenberger
Lochs EADS zulie-
be, usw. Der gesell-
schaftliche Reichtum
ist ja vorhanden. Die
Frage ist, wie und in
wessen Interesse er
verwendet wird.

4 ] -
1 ES— z

B.: Wenn man das
umrechnet, kosten
die Autos in Ham-
burg 630 € vom
Kind bis zum Greis
pro Kopf mit allen
externen Schéaden drin. Und wenn man ein ,Birgerticket” fi-
nanzieren wirde: das waren pro sozialversicherungspflichtig
beschéftigte Person 420 €. Das sind ja keine absurd hohen
Zahlen.

Jetzt mal zur politischen Realitét in Hamburg: die ist ja ge-
nau gegenldufig. Wir haben seit Mdrz die téglichen Karten-
kontrollen, die Griinen haben 6 Mio. € Mehreinnahmen fiir
den HVV ausgerechnet. Die SPD méchte die 6 Mio. gerne
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fiir den Haushalt einstreichen. Das bedeutet doch in der
Konsequenz erstmal, dass es Leute geben wird, die ab 1.
Mdrz gesellschaftlich abgeschitten sind, weil sie einfach
jetzt nicht mehr ohne Ticket fahren kénnen. Habt Ihr da Ide-
en, wie lhr da ansetzen wollt?

H.: Eine Idee war, dass wir externe Anlasse fiir Offentlichkeits-
arbeit nutzen. Sprich Umwelthauptstadt: Wir dachten, dartiber
wiurde sehr viel berichtet werden. Es wiirde skandalisiert wer-
den, dass eine Stadt mit einem ganz klar undkologischen Mo-
bilitdtskonzept Umwelthauptstadt wird, und dass wir diesen
Aufmerksamkeitskorridor nutzen kdnnten. Das hat Giberhaupt
nicht hingehauen. Dann gab es im Sommer plétzlich eine
~Schwarzfahr-Debatte“ wo sich sehr viele, komischerweise
auch im Abendblatt und in der Mopo bei irgendwelchen Um-
fragen gedufkert haben: ,Ja, ich bin selbst schon mal schwarz
gefahren®, wo wir eigentlich auch hatten aufspringen missen
und sagen: das ist Realitat und da werden Leute ausgegrenzt,
die sich ein Ticket nicht leisten kénnen. Die Verarmungsten-
denzen nehmen ja zu, Stichwort Krise. In Bilbao und Madrid
gab es auch Umsonstfahraktionen im Rahmen der Anti-Kri-
sen-Proteste. Letztlich ist das eine Form von Klassenkonflikt,
die sich nicht am Arbeitsplatz manifestiert sondern eben im
offentlichen Raum.

Es gibt ja Leute, fiir die ist HVV Umsonst Zwangs-Realit¢it.
Die miissen immer “umsonst” fahren. Ist da nicht eigentlich
so eine Forderung wie HVV Umsonst ein bisschen eine aka-
demische Luxusforderung?

E.: Wir machen ja auf StraRenfesten Stande und das ist schon
so, dass ganz viele Leute stehen bleiben und sagen: ,Ja, das
ist richtig. Das ist alles viel zu teuer®. Das sind Leute mit ge-
ringem Einkommen, die es ungerecht finden, dass das alles
so teuer ist. Die anzusprechen, da gemeinsame Sachen hin-
zukriegen, ist Ziel dieser Kampagne. Ich habe neulich in einer
Zeitung gelesen, dass parallel an mehren Bahnhofen Fahr-
kartenautomaten beschadigt worden sind. Es gab die Akti-
on im letzten Sommer, wo Kontrolleure beobachtet wurden
und vor denen dann via facebook gewarnt wurde. Ich glaube
schon, dass es da ganz viele Leute gibt, die sich im Moment,
wenn sie “umsonst” fahren, einer gewissen Bedrohung, Ge-
fahr, Repression aussetzen. Das zu entkriminalisieren, das als
berechtigte Forderung hinzupacken, finde ich wichtig.

Wie kommt man zu einer kollektiven Handlung?

E.: Wir haben angefangen zu diskutieren, an Tagen wie z.B.
dem 1. Mai, an dem ja ganz viele Leute auf der Stralke sind,
zu versuchen die Kampagne ganz real umzusetzen. Am 1. Mai
wird eben nicht bezahlt. Oder einfach mal einen ganzen Tag
oder eine Woche lang eine bestimmte Strecke, wo wir wis-
sen, da fahren viele Leute hin und her und da ist ein gewisses
Mitmachpotential (z.B. zwischen Altona und Sternschanze),
spazieren fahren, um Leute direkt zu kontakten. Auch mal gu-
cken, dass das in der burgerlichen Presse vorkommt. Auch
versuchen, die verschiedenen Gruppen, die Fahrkartenau-
tomaten kaputt machen, Kontrolleure beobachten, usw. zu
vernetzen.

H.: Obwohl es da naturlich ein Dilemma gibt, auf das wir
bisher noch keine befriedigende Antwort gefunden haben:
namlich etwas, was individuell stattfindet — die ,,Fahrgelder-
schleichung®, wie es heilkt - jetzt kollektiv und organisiert um-
zusetzen. Das geht nicht so einfach, weil du in der Regel ja
nicht ein gemeinsames (Fahr-)Ziel hast. Aber da wiirde ich
hoffen, dass Uber gezielte einzelne Agitprop-Aktionen, die
wahrscheinlich eher einen Kreis von Aktivistinnen mobilisie-
ren, eine Thematisierung im offentlichen Raum zu schaffen.

P.: In Berlin gab es so etwas, im Rahmen der Umsonst-Bewe-
gung. Da gab es ja kein Semester-Ticket und da war es dann
eben so, dass es bestimmte Linien gab, auf denen man ge-
meinsam fuhr und wo es Versuche von kollektiven Umsonst-
Fahren gab.

H.: Es gibtin Hamburg eine breite, verschieden geartete, linke
soziale Bewegung. Es gibt hier das Recht-auf-Stadt-Netzwerk,
es gibt eine Linkspartei, es gibt Autonome, es gibt eine Um-
weltszene. Wir sind aber irgendwie dazwischen. Da betreten
wir Neuland und kénnen nicht leicht in alle Pools ausstrahlen,
Leute fur Veranstaltungen oder Aktionen rekrutieren. Von da-
her sind wir angewiesen auf solche Anlasse wie den 1.Mai, wo
wir uns dann in den Windschatten begeben und sagen, an
dem Tag machen wir jetzt Umsonst-Fahr-Aktionen.

P.: Die Piratenpartei hat das ja ibernommen im letzten Ham-
burg-Wahlkampf, die Links-Partei ist da aktuell auch auf den
Riecher gekommen. Den Agenda-Setting-Orden heften wir
uns schon an, weil das vorher Giberhaupt kein Thema war. Auf
einmal sind dann einzelne Piraten- Kandidaten mit ihren Pla-
katen und ,, HVV-fur-lau®“ angetreten. Die haben das sogar in
ihr Bundesparteiprogramm mit rein geschrieben.

Gibt es eigentlich bundesweit éhnliche Initiativen?

P.: Also in Thiringen gibt es eine grofe Initiative, in Tubin-
gen auch und da ist es ja sogar auf Wohlwollen beim griinen
Blrgermeister gestofken. Es ist in Tibingen noch nicht durch-
gesetzt, aber zumindest ist da so das Gefiihl, dass es auf-
grund der Konstellation vor Ort durchsetzbar sein kdnnte. In
Disseldorf gibt es eine Initiative fur ein Sozialticket, die aber
in ihrer Organisation darlber hinausgeht, die sagen, wir wol-
len ein Sozialticket als ersten Etappenschritt verwirklichen.
In Bremen diumpelt es vor sich hin, ebenso das Blindnis in
Berlin, so ist zumindest mein Eindruck. Es gab aber mal ei-
nen Workshop von der Rosa Luxemburg Stiftung in Berlin, wo
weltweit sich solche Initiativen getroffen haben. Da war ich
erstaunt, wie viele es dann doch weltweit gibt. Die haben sich
teilweise aus ganz anderen Richtungen entwickelt. Gar nicht
so Oko-, Kapitalismuskritik im Allgemeinen, sondern aus ir-
gendwelchen Wabhlinitiativen, die dann umsonst Mittagessen
gefordert hatten und dann gesagt hatten, da wollen wir aber
auch mit der Bahn umsonst hinfahren kénnen.

Jetzt hab ich viele kritische Fragen gestellt. Wenn ihr wollt,
schlagt jetzt doch mal positiver den Bogen.

B.: Ich sehe da auch eine Perspektive in Richtung Occupy,
weil es ja auch darum geht, den Geldvermehrungsdruck, un-
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ter dem wir alle stehen, anzupieksen
und in Frage stellen. Im Grunde kann
man sagen, wenn man OPNV-umsonst
macht, dann tut man auch etwas gegen
die Finanz- oder Kapitalismuskrise.

H.: Ich fand es erstaunlich, dass jetzt
in Spanien solche Geschichten gera-
de stattfinden, wo Leute sich massen-
haft dazu verabreden, gemeinsam die
Ticket-Passierstellen, diese Absper-

rungen gemeinsam zu Uberwinden.
Das kann natlrlich auch wunderbar
ausstrahlen. Bisher ist ja die deutsche
Linke meisterhaft darin, es sich ein biss-
chen schwer zu machen, indem abs-

Y3

trakte Forderungen formuliert werden.
Und ich finde, gerade so etwas wie
HVV-umsonst hat ja das Zeug fur eine
wirklich breit anschlussfahige, gut ver-
mittelbare Parole.

Ich denke, dass wir noch mal lber die
Finanzierung reden sollten. Da gab
es glaube ich einen Dissens. Es gab
ja dieses Umlageprinzip wie beim
Semesterticket. Andererseits sagen
einige: ok, alles steuerfinanziert. Und
dann gibt es diese Nahverkehrsab-
gabe-ldee.

B.: So was kdnnte man ja auch uber ei-
nen Lohnsteueranteil staffeln, so dass
es dann auch sozial vertraglich wird.
Die Alternative ware die Finanzierung
rein Uber Steuern, also dass die Staats-
kasse das zahlt und dann an anderer
Stelle auch groke Ausgaben einspart
fir den Strakenausbau und flir Scha-
den, die durch den massiven Individual-
verkehr auftreten. Das misste man mal
ausrechnen, was das an Kosten-Einspa-
rung brachte.

H.: Wenn die Frage aufkommt, kdnnen
wir uns das leisten, dann kann ich erst-
mal uUber die Ablehnung dessen, was
jetzt ist, antworten und sagen: DAS
sind Sachen, die wir uns nicht leisten
kdnnen. Wir kdnnen uns nicht leisten,
dass der Klimawandel eine globale
Apokalypse verursacht, wovon im Ubri-
gen bisher ja eben vor allem diejenigen
betroffen sind, die das nicht verursacht
haben. Wir kdnnen uns auch nicht leis-
ten, dass es diese Ungerechtigkeiten
gibt, dass manche Leute drei Gelédn-
dewagen und noch ne Limousine im
Fuhrpark stehen haben und als Presti-
geobjekt damit rumheizen und andere
Leute nicht von A nach B kommen. Die
Fragen der Finanzierbarkeit eines Ge-
genmodells kdnnen an anderer Stelle
und spater beantwortet werden. So
weit sind wir noch gar nicht, das ge-
genrechnen zu missen. Ich bin ja fur
eine radikal andere Gesellschaft, wo es
diese ungleiche Verteilung von Wohl-
stand von vornherein nicht gibt. Ein
Etappenziel dahin ware zu sagen: alle
steigen jetzt schon mal umsonst in die
S-Bahn ein- die Dauerperspektive dis-
kutieren wir dann auch gleich bei der
Gelegenheit. Das meinen wir mit ,Ver-
gesellschaftung“- nicht nur die Kosten
irgendwie gerechter nach Masterplan
verwalten, auch den Prozess dahin kol-
lektiv angehen!

DAS INTERVIEW FUHRTE JONAS FULLNER
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TALLINN:
MIT 6UTEM BEISPIEL

Tallinn,die estnische Hauptstadt mitgut420.000 Einwoh-
nern,istdie erste Grokstadt,dieihren OPNV aufein Gratis-
System umgestellt hat. Bisher wagten dies nur kleinere
StadtewiedasbelgischeHasseltmitetwa75.000 Einwoh-
nern. Dort stellte man bereits vor 15 Jahren um und sieht
das Experiment heute als gelungen an, weil es gelang,
denVerkehrdurchBiindelunginBussensozuverringern,
dass man sich teure Stadtumbauten sparen konnte und
gleichzeitig fir mehr Ruhe und bessere Luft sorgte.

Im Kampf gegen tagliche Staus und fir die Umwelt hat
Estlands Hauptstadt mit Jahresbeginn 2013 den Gratis-
Nahverkehr in der ganzen Stadt eingefuhrt. Seither kon-
nendie EinwohnerderGrofkstadtanderOstseedieBusse
und Bahnen umsonst nutzen. ,Tallinn ist eine innovative
Stadt. Wir sind die erste Hauptstadt, in der ein derartiges
Konzeptin einem solchen Umfang umgesetzt wird“, sagt
Blrgermeister Edgar Savisaar.

SavisaarhatsichgegeneinigeWiderstandedurchgesetzt.
Dabei stiitzte er sich auf eine Birgerbefragung im Frih-
jahr2012. Mehr als 75 Prozent der Tallinner unterstitzen
dielnitiative. ,iImletzen Jahr nutztentaglich rund100.000
MenschendenNahverkehr.Wirhoffen,dassdieseZahlzu-
nimmtundimmermehrBirgerihr Auto stehenlassenund
auf 6ffentliche Verkehrsmittel umsteigen®, sagt Savisaar.
MitdenFreifahrtensollzudemdie Mobilitatarmerer Fami-
lien erhoht werden. Die Stadt flankiert die Umstellung
durchweitere Maknahmen:buchstablich iberNachtwur-
den auf mehreren Straken in der Innenstadt Fahrstreifen
in Busspuren umgewandelt und die Ampelschaltung zu-
gunsten von Bus und Bahn geéndert. Gerade im Berufs-
verkehr, in dem die Stralken schon zuvor stark verstopft
waren, bringt die geédnderte Verkehrsflihrung viele Auto-
fahrer auf die Palme.

DocherstenUntersuchungenzufolgescheintdasKonzept
aufzugehen. Im Januar waren bisher 15 Prozent weniger
AutosunterwegsalsindenbeidenVormonaten,wahrend
Busse und Bahnenin derselben Zeit sechs Prozent mehr
Passagiere beforderten.

Die freie Fahrt steht allen gemeldeten Einwohnern zu.
Sie brauchen nur eine Chipkarte, mit der sie sich an den
Lesegeraten in Bus und Bahn identifizieren miissen. Die
Datenschutzbehordehatallerdingsrechtliche Bedenken
wegender Speicherungund dem Zugang zuden person-
enbezogenenDatenaufderChipkarteangemeldet.Bisher
hatwegenLiefer-EngpassennurknappdieHalfteallerTal-
linner eine solche Chipkarte.

Touristen missen weiter ein Ticket kaufen.

UND ERFOLG VORAN

Kritiker warnen vor den Kosten der Umstellung - jahrlich
fehlenrund zwolf Millionen Euro im stadtischen Haushalt,
die bisher aus dem Fahrkartenverkauf stammten. Hinzu
kommen dringend notwendige Investitionen in neue
Busse und Bahnen. Die Stadtverwaltung setzt dagegen
aufzusatzliche Steuereinnahmendurch zugezogene Tal-
linner, die sich bisher nicht offiziell als Einwohner ange-
meldet haben. Dadurch kdnne der Nulltarif mindestens
teilfinanziert werden, heiltt es aus dem Rathaus. Auch in
denNachbarlandernistmanneugierig,wiesichderGratis-
Nahverkehrin Tallinn bewahrt: Helsinki, Riga und Vilnius
habenbereitsangekiindigt,demBeispieleventuellfolgen
zu wollen, falls es sich langfristig als tragbar erweise.

GEKURZT UND RECHTSCHREIBKORRIGIERT AUS FAZ, 191.2013

FYYTTIITTETT) MEHRALS EINE SAURE SOMMERGURKE:
ALS REAKTION AUF DIE VEROFFENTLICHUNG DER STUDIE
“ZUKUNFTSFAHIGES HAMBURG” DISKUTIERT DER MAIN-
STREAM 2012 BIERERNST UBER UNSERE FORDERUNG
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InterviewmitRobBeenders,Verkehrs-undMobilitatsbeauftrag-
ter des Stadtratesin Hasselt/ Belgien (SP.A/ Sozialdemokraten)

Herr Beenders, Sie sind der Verkehrschef der belgischen
Stadt Hasselt. Hasselt ist eine Stadt, die weit liber die Gren-
zen von Belgien hinaus bekannt ist, vor allem auf Grund des
vorbildlichen Verkehrssystems dort. Das war nicht immer
so. Kénnen Sie sich noch an die Verkehrssituation vor Mit-
te des Jahres 1997 erinnern, also zu einer Zeit, als Hasselt
noch ein herkémmliches Verkehrssystem hatte? Wie war die
Situation damals?

Ja, wir hatten ein groRes Problem in Hasselt. (...) Wir hatten
eine Menge Fahrzeuge in der Stadt und wir hatten eine Men-
ge Verkehrsprobleme. Wir mussten einen Weg finden um
diese ganzen Verkehrsprobleme zu l6sen. Und dann schlug
der Blrgermeister, Steve Stevaert, etwas vor, das alle sehr er-
staunte. Er sagte pl6tzlich, dass alle Busse fiir alle Menschen
in Hasselt kostenlos sein sollten. Und von einem Tag auf den
anderen benutzten plétzlich rund tausend Leute den Bus an-
stelle des Autos. Und das war ein Riesenerfolg. Von da an
wurde das neue Bussystem entwickelt. Wir hatten 1997 gera-
de einmal 2 Busrouten und jetzt haben wir mehr als 48. Und
jedes Jahr wird es besser und besser. Die Busbenutzung ist
heute fir jedermann kostenlos. Und das ist ein grofer Erfolg
fur die Losung der Verkehrsprobleme.

Wie viele Fahrgdste hatten Sie vor der Veréinderung im Ver-
kehrssystem und wie viele haben Sie jetzt?

Wir haben im Moment vierzehn mal mehr Fahrgaste als noch
vor 1997. Wir haben heute etwa, lassen Sie mich nachsehen,
wir haben mit 200.000 Fahrgasten pro Jahr angefangen
und haben jetzt insgesamt rund 35 Millionen, die den Bus
benutzen. Und das ist eine Menge, aber es ist nur vierzehn
mal mehr als es vorher war, weil eine Menge Leute den Bus
mehrmals taglich nutzen. Wir zéhlen die Leute, die den Bus
nehmen, nur einmal. Aber wir haben insgesamt 35 Millionen,
die den Bus in den 10 Jahren genutzt haben.

VORTEIL HASSELT

Wie fldchendeckend ist der Nahverkehr und wie oft fahren
die Linien?

Wir haben im Moment mehr als hundert Busse, die taglich
fahren, den ganzen Tag Uber. So kénnen Sie alle 5 Minuten
einen Bus an einer Bushaltestelle nehmen. Und das reicht
aus, denn wenn wir mehr Busse einsetzen wirden, dann hat-
ten wir das Problem, dass die Busse nicht mehr durchkom-
men wirden. Und im Moment haben wir noch eine Menge
freie Platze in den Bussen. Wir Uiberlegen nicht in den néachs-
ten Jahren neue Busse anzuschaffen, aber wir denken daran
eine kleine S-Bahn in Hasselt zu haben, die mehr Fahrgaste
transportieren kann als die Busse.

Sie hatten vorhin erwdéhnt, dass Sie vor der Umstellung zur
kostenlosen Busbenutzung groRe Probleme mit dem priva-
ten Autoverkehr hatten. Wie ist denn das Verkehrsaufkom-
men zur Zeit auf den StraRen von Hasselt?

Tatsachlich hat sich das Autoproblem durch die Nutzung der
Busse geldst. Wir haben nicht mehr so viele Autos im Zent-
rum. Wir haben heute nur noch die kostenlosen Busse. Und
alle Autos mussen auRerhalb der Stadt geparkt werden. Und
das ist ein Erfolg, weil auf diese Weise die Busse jederzeit
durchkommen. Wenn Sie zum Beispiel einen Bus um 14.00
Uhr nehmen wollen, dann bekommen Sie den Bus um 14.00
Uhr, weil es keine Autos gibt, die die Busse auf ihrem Weg
behindern kénnen. Jedes Jahr wird es besser und besser.
Immer mehr Autos parken auferhalb der Stadt und nur die
Busse fahren innerhalb der Stadt.

Was bedeutet das fiir den Fahrradverkehr?

Fir den Fahrradverkehr haben wir eine Strake neben der
Bus- und Autofahrbahn eingerichtet, die alle Fahrrader be-
fahren konnen. Dort gibt es keine Autos und keine Busse.
Wenn Sie ein Fahrrad haben, ist das in Hasselt ein klarer Vor-
teil, weil Sie mit dem Fahrrad schneller sind als mit dem Auto.

Dann lassen Sie uns mal (iber die Kosten sprechen. Wie fi-
nanziert sich das Modell kostenloser Nahverkehr?
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Die Kosten tragt die Stadt Hasselt. Diese Kosten betragen 1%
des jahrlichen Budgets von Hasselt. Und das ist eine Million
Euro. Wir haben also in der Stadt Hasselt ein Gesamtbudget
von 100 Millionen € jahrlich und lediglich 1% dieses Budgets
wird fur die Finanzierung des Bussystems aufgewendet.

Inwieweit profitiert auch der Autofahrer davon?

Das ist eine gute Frage. Wir haben das Bussystem als das
vorrangige Verkehrssystem in Hasselt ausgewahlt. Kommen
Sie mit dem Auto nach Hasselt. Das ist tatsachlich kein Prob-
lem, aber Sie missen auferhalb des Zentrums parken. Wenn
Sie problemlos in die Innenstadt wollen, missen Sie den Bus
benutzen. Aber es ist keine grofke Stadt. Es ist also kein Pro-
blem zu Fulk zu gehen und das Auto aukerhalb des Zentrums
abzustellen. Aberesistauch moglich den Bus vom Parkplatz zu
nehmen und mit dem Bus ins Zentrum zu kommen. Also, das
sind die Moglichkeiten, die wir vorschlagen.

Welchen Einfluss hat die Entwicklung des kostenlosen Nah-
verkehrs auf die Attraktivitdt der Stadt und dadurch auch
auf die Stadtfinanzen und die Beschdiftigungszahlen?

Nach der Einflihrung des Bussystems oder besser der Mobili-
tat der Menschen in Hasselt wurde Hasselt die viertwichtigste
Einkaufsstadt in Belgien. Ich finde jetzt nicht das richtige Wort
dafir, aber wir sind die Nummer 4 der besten Geschafte und
Ertragszuwéchse in Belgien. Wir haben also 6 Platze gewon-
nen. Vor 1997 waren wir die Nummer 10 und heute sind wir
die Nummer 4. Das ist ein sehr gutes Ergebnis. Nur Brussel,
Antwerpen und Gent sind vor uns. Wir hatten etwa knapp
Uber tausend Menschen, die in der Stadt gearbeitet haben
und heute haben wir 3000 Menschen, die im Zentrum ar-
beiten. So ist die Beschéaftigung mit mehr als 150% geradezu
explodiert. Das ist gut fur die Stadt, aber der Etat von Has-
selt wurde nicht erhoht, weil wir bestimmte Steuern gesenkt
haben oder anderes fiir den Einzelhandel im Zentrum unter-
nommen haben. Sie zahlen das gleiche wie zuvor. Also, es ist
nicht so, dass die Finanzen von Hasselt durch die Einfiihrung
des Mobilitatssystems besser wurden.

Es ist zu lesen, dass die Investitionen fiir den Ausbau des
StraBenverkehrs deutlich teurer wéiren als das, was Sie jetzt
umgesetzt haben, ndmlich den kostenlosen offentlichen
Verkehr. Gibt es da eine Statistik?

Es ist nicht so, dass wir eine Statistik liber diese Investitionen
haben, aber wenn Sie eine Million € pro Jahr haben um neue
Stralken zu bauen, ist das nicht viel. Fir eine einzige Schnell-
stralke in Hasselt haben wir mehr als 2,5 Millionen € bezahlt.
Also, im Moment haben wir so viele Fahrgdste, die in den
Bussen auf den Stralken, die wir haben, transportiert werden
kénnen, dass es besser ist diese Kosten zu bezahlen als neue
Stralken zu bauen, weil es nicht genug Platz fuir neue Straken
und nicht genug Geld fiir den Bau neuer Stralken gibt.

Wie sieht es mit der Luftqualitét von Hasselt aus?

Wir haben die Luftqualitdt in Hasselt nicht gemessen. Wir wer-
den im Sommer 2008 mit Messungen beginnen, aber weil es
weniger Autos gibt und wir Busse mit einem PPO-System ha-
ben, ein PPO-System ist ein CO2-neutrales System, glauben
wir und sind davon Uberzeugt, dass die Luftqualitdt besser
geworden ist, weil kein Automobil auker CO2-emmissions-
freien Bussen in die Innenstadt kommen konnte und in der
Innenstadtkeine Autos mehrsind. Also, normalerweise musste
die Luftqualitat besser sein, aber wir beginnen mit dem neuen
Messsystem erstim Sommer 2008.

Kénnen Sie einschétzen, welchen Einfluss dieses Verkehrs-
konzept auf die Gesundheit und die Zufriedenheit der Blir-
ger von Hasselt hat?

Es ist schwierig Zahlen zur gesundheitlichen Verbesserung
der Menschen zu nennen, die in Hasselt leben. Aber wir be-
merken, dass die Leute glucklicher werden, weil sie mehr aus
ihren Hausern heraus kommen. Die Leute mdgen es in die
Stadt zu kommen, sie kommen gerne zu den Veranstaltungen
nach Hasselt und sie benutzen den Bus. Und wenn wir mit
ihnen sprechen, dann sagen sie immer, ,Wenn es keinen kos-
tenlosen Bus in meiner Stralke gabe, wiirde ich nicht hierher
kommen.“ Also, wir glauben, dass das eine gute Sache ist um
Leute aus ihren Hausern heraus zu bekommen und es ist in
sozialer Hinsicht eine gute Sache fiir die Leute sich zu treffen
und wir glauben, dass der Bus daflir verantwortlich ist.

Glauben Sie, dass man durch solche MaRBnahmen das An-
sehen der Politik stdrken und Vertrauen in die Demokratie
aufbauen kann?

Wir glauben, dass es unsere Aufgabe ist etwas flr die Leu-
te zu tun, etwas zu tun, das die Leute brauchen. Wir sahen
vor 1997, dass die Einwohner von Hasselt wirklich ein neues
Verkehrssystem brauchen. Nach der Einfiihrung dieses neu-
en Systems sahen wir, dass unsere Partei immer grofker und
groker und groker wurde. Und das war nur so, weil wir ein
kostenloses Transportsystem implementiert hatten. Also, wir
machen etwas flr etwa 90% der Leute, die in Hasselt leben
und sie nutzen dieses System jeden Tag. Und das ist ein gu-
tes Signal, weil wir glauben, dass wir mit nur einem Prozent
des Budgets 90% der Leute von Hasselt gliicklich machen.
Und wir sind Uberzeugt, dass das die Aufgabe von Politikern
ist. Wir glauben, es ist eine gute Idee. Wenn sie es nicht mehr
mogen, werden sie uns schon sagen, dass wir etwas Neues
machen mussen, aber im Moment brauchen sie das System.
Es ist Teil ihrer Lebensart.

Gibt es auch Kritiker dieses Modells und falls ja, was wird
vorgebracht?

Ja, es gibt Leute, die das System nicht mdgen. Meistens sind
es Leute mit einer negativen Lebensweise. Und das Argu-
ment, das sie vorbringen, ist, dass sie fur dieses System be-
zahlen, das sie nicht nutzen. Das ist sehr egoistisch.

INTERVIEW GEKURZT AUS:
WWW.ZUKUNFTSWERKSTATTONLINE.DE/DOC/HASSELT.PDF (14.11.07)
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WV UMSONST - EINE.
(HANCE. FUR DIE UMWELT?

,HVV umsonst“- das Biindnis wirbt mit dieser Parole um eine
allgemeine, freie Mobilitat im stadtischen Raum. Je nach
Mdglichkeit sollen alle Bewohnerlnnen die Kosten daflir
ibernehmen. Aukerdem soll das OPNV- Angebot noch wei-
ter verbessert werden.

Die Vorteile, die sich ergeben, wenn die Nutzung des OPNV
plétzlich die Norm anstatt die Ausnahme darstellt, sind nicht
zu Ubersehen:

Weniger Larmbelastung:

Larm verursacht Stress, unter dem viele Menschen in der
Stadt leiden. Die Lebensqualitat wiirde dramatisch ansteigen,
wenn der Autoverkehr abndhme.

Mehr Freirdaume flr Fukganger und Radfahrer

Mehr Autofahrer wiirden dazu motiviert, Bus und Bahn zu
nutzen. Dadurch werden neue Freirdume fir Fulkgénger und
Radfahrer geschaffen.

Weniger Kosten fiir den Autoverkehr

Der Autoverkehr verursacht indirekt hohe Kosten fiur die
Stadt- z.B. schaden Abgase Denkmadlern. Hier kdnnte eine
City-Maut eingefiihrt werden, die dem OPNV zugute kommt.

Klimaschutz:

Wie viel ,HVV umsonst® zum Klimaschutz beitragen kénnte,
wird derzeit in einer Studie am Wuppertal Institut erforscht.
Damit die von der Bundesregierung angesetzten Klima-
schutzziele erreicht werden, muss auf jeden Fall auch aus
dem Verkehrssektor ein verstarkter Beitrag geleistet werden.

Der durchschnittliche AusstoR eines PKW betragt bei einer
Besetzung mit 1,5 Personen 137,5 g CO2 pro Person und km.
Fahrt man mit Bus, U- Bahn, RB/RE und S-Bahn, werden nur
51,5 g CO2 pro Person und km frei. Dabei féahrt die S-Bahn mit
CO2- neutralem Okostrom.

Folglich sollten die Menschen in der Stadt eher den OPNV
anstelle des PKWs nutzen. Um die Emissionen weiter zu sen-
ken, kann die Stadt auch zur ,Klimazone“ erklart werden: Nur
PKW, die weniger als 120 g/km CO2 ausstoRen, sind noch
zugelassen.

Laut der ADAC- Studie ,Mobilitat in Deutschland“ (2010) besit-
zen 83% der Haushalte in Deutschland mindestens ein Auto,
in den Stadten ist die Zahl geringer (Hamburg: 66%)- dies
kdnnte sowohl an Einstellungsgriinden, als auch an der bes-
seren Infrastruktur des 6ffentlichen Nahverkehrs im urbanen

Raum liegen. Im Vergleich zu anderen Grofstadten mit durch-
schnittlich 63,1% liegt Hamburg damit im Mittelfeld. Mit einem
kostenlosen Angebot und einer weiteren Verbesserung soll
der Anreiz geschaffen werden, auf den PKW noch o6fter zu
verzichten bzw. gar nicht erst einen Zweit- oder Drittwagen
anzuschaffen. Denn je hoher der 6konomische Status eines
Haushalts ist, desto mehr Kilometer werden tédglich zurlick-
gelegt, desto hoher sind nattrlich auch die CO2- Emissionen.

Hamburg gehort neben Minchen und Frankfurt zu den Stad-
ten mit den meisten Pendlern in Deutschland, deren am hau-
figsten benutztes Fortbewegungsmittel mit 66% das Auto ist.
Fernpendler (die Distanz zwischen Wohnort und Arbeitsplatz
betragt mehr als 50 km) machen nur einen sehr geringen
Anteil aus (5% aller Berufspendler in Deutschland), dennoch
verursachen sie fast ein Viertel der gesamten Verkehrsleis-
tung im Berufsverkehr. Schon der gelegentliche Umstieg vom
PKW auf Bus und Bahn wiirde hier einen wesentlichen Bei-
trag zum Klimaschutz leisten.

Das UmweltHaus am Schiiberg beflirwortet einen kosten-
losen Nahverkehr, damit durch weniger Autoverkehr die
Lebensqualitat in der Stadt steigt, mehr Freirdume fir Ful-
ganger und Radfahrer geschaffen werden und ein wichtiger
Beitrag zum Klimaschutz geleistet wird.

Quellen: Informationen von Michael Kopatz und Georg Wa-
luga vom Wuppertal- Institut; Lambrechts, Daniél: Mobili-
ty policy Hasselt (stad-hasselt_mobility-policy-hasselt.pdf),
September 2005; Miller, Miriam: Das NRW- Semesterticket-
Akzeptanz, Nutzung und Wirkungen dargestellt am Fallbei-
spiel der Universitat Bielefeld, September 2011; ADAC: Mo-
bilitdt in Deutschland, ausgewdhlte Ergebnisse, Minchen
2010; BUND Hamburg, Diakonie Hamburg und Zukunftsrat
Hamburg (HRSG.): Zukunftsfahiges Hamburg, Zeit zum Han-
deln- Eine Studie des Wuppertal Instituts fiir Klima, Umwelt,
Energie, Dolling und Galitz Verlag, Hamburg 2010; www.hv-
vumsonst.blogsport.de (05.12.11); http://de.wikipedia.org/wiki/
Pendler (0112.11); Prof. Dr.- Ing. Gerd- Axel Ahrens: Mobilitat in
Stadten- Sr 2008 (Oberzentren > 500.000 EW, o.Berlin, flach)

CHRISTINA MARBURGER

FREIWILLIGES OKOLOGISCHES JAHR (FOJ)
UMWELTHAUS AM SCHUBERG
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EINSTIEG VORN
IN DENV HVV GRATIS

,LUKUNFTSFAHIGES HAMBURG GESTALTEN —WEICHEN STELLEN FUR
DAS BURGERTICKET* SO LAUTETE EIN ANTRAG DER LINKSFRAKTION IN
DER BURGERSCHAFT IM DEZEMBER 2010. CDU, SPD UND GAL LEHNTEN
DIESEN ANTRAG AB. SEITDEM HABEN DIE ANDEREN BURGERSCHAFTS-
FRAKTIONEN [HRE POSITION KAUM WEITERENTWICKELT, JEDENFALLS
NICHT IN RICHTUNG EINES HVV GRATIS. DABEI GIBT ES VIELE GUTE AR-
GUMENTE UND MOGLICHKEITEN ZUR FINANZIERUNG.

HVV gratis oder Klimakatastrophe gratis?

Zugegeben, dass ist ein drastischer Vergleich. Doch die
dauerhafte Gefahrdung der Umwelt durch den Menschen ist
drastisch. So gehen Forscherlnnen davon aus, dass durch
die Klimaveranderungen der Meeresspiegel in den nach-
sten 70 Jahren um 2 Meter steigen wird. In Hamburg waren
dann Gebiete in einer Gesamtgroke von 200 km2 hochwas-
sergefahrdet. Hier leben 180.000 Einwohnerlnnen und ar-
beiten weitere 150.000 Menschen. Gelagert bzw. produziert
werden in diesen hochwassergefahrdeten Gebieten Waren
und Guter im Wert von rd. 10 Mrd. €. Diese Daten machen
deutlich, dass Hamburg ein enormes Interesse an einer Kkli-
mafreundlichen Politik haben muss. Die Folgekosten der Kli-
makatastrophe sind flir Hamburg wesentlich hoher als die
Kosten flir einen HVV gratis. Ein fir die Nutzerlnnen kosten-
freier HVV sorgt mit entsprechenden flankierenden MaRnah-
men daflir, dass weniger Autoverkehr nétig ist. Weniger Au-
toverkehr, weniger Schadstoffe, weniger Klimaschadigung
— eine einfach zu verstehende Formel. Das klimapolitische
Ziel, die CO2-Emission pro Hamburgerln von heute 10 Ton-
nen auf zuklinftig 2 Tonnen oder gar 1 Tonne zu bringen,
wird mit einem attraktiven HVV eher erreicht. Gleichzeitig
kann auch die Belastung mit Stickoxyden gesenkt werden.
In Hamburg werden die Grenzwerte haufig Uberschritten, ca.
200.000 Menschen sind dauerhaft gesundheitsschadlichen
Belastungen durch Stickoxyde ausgesetzt.

Mobilitat = Luxus oder fiir alle moglich?

Wenn ich Mobilitdt in der Stadt so begreife, dass ich mich
nicht nur Uber kurze Strecken, sondern auch Uber lange
Strecke durch die Stadt bewegen kann, muss ich feststel-
len, dass diese Mdglichkeit fiir etliche Menschen nur einge-
schrankt gegeben ist. Der in den Hartz IV-Satzen enthaltene
Anteil flr Fahrkarten reicht weder fiir haufige Fahrten noch
fur eine Monatskarte aus, schon gar nicht fir eine Monat-
skarte ohne zeitliche Begrenzung (Sperrzeiten zwischen
06.00 und 09.00 sowie zwischen 16.00 und 18.00 Uhr). Das
gilt auch fir Menschen, deren Einkommen knapp tber den
staatlichen Einkommensgrenzen liegt. Die SchlieRung von
offentlichen Einrichtungen in (&rmeren) Stadtteilen und/oder
deren Zentralisierung an wenigen Orten in der Stadt — von
Ortsdienststellen Uber Hauser der Jugend oder Seniorlnnen-
beratung - grenzt Menschen mit wenig Geld fiir Fahrkarten
aus, von Theater-oder Konzertbesuchen gar nicht erst zu re-
den. Deshalb ist aus sozialen Griinden ein fiur die Nutzerin-
nen kostenfreier HVV notig. Friher forderte die Autofahre-
rinnen-Lobby: ,Freie Fahrt fir freie Birger®, weshalb sollte
dieser Spruch sich nicht abwandeln lassen in ,Freie HVV-
Fahrten fir freie Birgerlnnen“?

Unsozial und wirtschaftlich unsinnig ist der Umgang mit
Schwarzfahrerlnnen. Die wenigsten fahren wegen des
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Nervenkitzels ohne Ticket, sondern aus Geldmangel. Wer
haufiger erwischt wird und die Geldstrafen nicht zahlen kann,
muss eine Freiheitsstrafe absitzen. Im Jahr 2009 — so die
Antwort des Senats auf eine Anfrage der Linksfraktion — wur-
den 623 Freiheitsstrafen wg. Schwarzfahren verhangt, Kos-
ten des Staates pro Hafttag rd. 140 €. Die genaue Anzahl der
Hafttage konnte der Senat nicht mitteilen.

Wer soll das bezahlen, wer hat so viel Geld?

Um bei den Kosten zu bleiben: der Autoverkehr erfordert(e)
durch seine Intensitat (hohe Zahl von Pkw und Fahrten) wes-
entlich mehr Strakenbaumafknahmen als ein gut ausgebaut-
er HVV. Vier- und mehrspurige Straken fiir die Autos werden
Uberflissig, unbebaute Bereiche, Fulk- und Radwege werden
nicht flr Parkplatze geopfert.

Das Umweltbundesamt hat fiir das Jahr 2010 die sog. ex-
ternen Kosten des Pkw-Verkehrs - also die Kosten, die von
den Autofahrenden verursacht, aber von der Allgemeinheit
getragenen werden — auf 53 Mrd. € beziffert. Umgerechnet
auf Hamburg bedeutet dies, dass jedeR Einwohnerln — vom
Kleinkind bis zum Hochbetagten — rd. 630 € fiir die Folgen
des Pkw-Verkehrs zahlt, egal ob er/sie selbst Auto gefahren
ist oder nicht (alle Daten in diesem Absatz wurden der Studie
~Zukunftsfahiges Hamburg- Zeit zum Handeln®, Studie des
Wuppertal Institus fur Klima, Umwelt und Energie , heraus-
gegeben von BUND Hamburg, Diakonie Hamburg und Zuku-

nftsrat Hamburg, Miinchen/Hamburg 2010, S. 165, entnom-
men).

In der genannten Studie werden auch Modelle zur Finan-
zierung eines sog. Birgerlnnentickets , also eines fir die
Nutzerlnnen kostenfreien HVV, entwickelt. Ob eine Finan-
zierung durch den Hamburger Haushalt oder durch eine Um-
lage auf die sozialversicherungspflichtigen Beschéaftigten im
HVV-Bediengebiet erfolgen soll (die Studie geht dabei von
Kosten von 473 € jahrlich pro Sozialversicherungspflichtigen
aus) - daruber kdnnen wir gerne streiten. Aber bitte schon
jetzt und nicht erst in 10 Jahren.

Aus Sicht der Linken muss endlich Schluss sein mit den jahr-
lichen Preiserhohungen fir den HVV. Fir einen ,Einstieg in
den HVV gratis“ ist allen Hartz IV-Bezieherlnnen umgehend
die kostenfreie Nutzung des HVV zu ermdéglichen. Die Steu-
ermehreinnahmen flir Hamburg und die gleichzeitig sinkend-
en Zuschisse an den HVV geben das her.

Der HVV gratis ist kein Luxus, sondern die Chance fir eine
sozial und 6kologisch fortschrittliche Politik.

HEIKE SUDMANN, VERKEHRPOLITRISCHE SPRECHERIN DER LINKSFRAKTION



HVV UMSONST .............................................................................. .

JUDITH DELLHEIM

FEIERN WIR DEN
UNENTGELTLICHEN OPNV!

Seit 2008 begehen Initiativen und Organisationen, die sich fir
einen allen zuganglichen unentgeltlichen OPNV engagieren,
den ersten Marz-Sonnabend als ,,Free Public Transport Day*.
WahrendinDeutschlandeine, Bewegungsflaute“imRingenum
FreePublicTransporteingetretenist,legteninBelgien Aktivelos,
expandiert Planka in Norwegen und Danemark, haben aufden
Philippinen OPNV-gratis-Kampagnen begonnen. Die Idee des
Lunentgeltlicher-OPNV*“-Feiertages geht auf das schwedisch/
norwegische Netzwerk Planka.nu zuriick. Es kann auf10 Jahre
Aktivitdten, Kampagnen, Stress und Spafs und auch auf jlings-
te Postivbeispiele, die zum Mittun einladen, verweisen. Dazu
gehoren —Finanzkrise hin, Finanzkrise her —reale Free-Public-
Transport-Projekte:inderschwedischenStadtAvestawerdenim
Sommer 2012 ,,Gratis-Busse* fahren. In Hallstahammarwurden
drei Buslinien von der Bezahlung durch die Fahrgaste befreit
bzw.diesevomlastigenBezahlen.UndnungehdrtauchderCal-
gary Transit zu Free Public Transport.

Es gibt also praktische Beweise dafir, dass ein Abbau 6ffent-
licher Leistungen und dessen ,Begriindung® mit knappen
bzw. verschuldeten 6ffentlichen Haushalten nicht alternativ-
los ist. Das sieht sogar der Chefékonom von Market Watch
Irwin Kellner, und der ist nicht gerade ,links*.

Unsere Analysen zu linken Akteuren pro Free Public Trans-
port haben interessante Einsichten erbracht: Die seit Langem
und Langerem bestehenden Initiativen bzw. Kampagnen ha-
ben einen gewerkschaftlichen Ursprung.

Die US-amerikanischen, kanadischen und griechischen In-
itiativen gehen von sozialen No6ten, drickenden Lebens-
haltungskosten und dem Gedanken von Solidaritat aus. In
Schweden, Norwegen und Deutschland kommen noch 6ko-
logische Betroffenheit und gezielte Auseinandersetzung mit
Auto- und Olkonzernen hinzu.

AktivitdteninKanada, Griechenland und Norwegenwerden ex-
plizit mit Kdmpfen gegen Rechtspopulismus verbunden. Free
Public Transport soll gerade Fluchtlingen Armen mit migranti-
schem Hintergrund zu Gute kommen.

Die Bewegungen richten sich immer gegen die Kommerzia-

lisierung des Lebens, die Privatisierung 6ffentlicher Leistun-
gen. Sie zielen auf den Erhalt und die Demokratisierung des

Offentlichen, auf die Aneignung 6ffentlicher Rdume und Inf-
rastrukturen von unten.

Linke Parteien und etablierte soziale Organisationen sind
meist zundchst skeptisch, aber fahig, sich die Idee vom un-
entgeltlichen OPNV anzueignen — siehe Synaspismos bzw.
Syriza in Griechenland und DIE LINKE. in Deutschland.
Manchmal initiieren und fiihren Parteien sogar Kampagnen
fir unentgeltlichen OPNV wie in Toronto und Schottland.
Wahrend in Schweden, Norwegen und Deutschland ,die
Medien“ den Gratis-OPNV-Initiativen eher halfen, sind sie in
Griechenland und Kanada deren Gegner.

Die Kampagnen haben bei ihren Macher/innen immer Lern-
prozesse ausgeldst — vor allem in den Bereichen Verkehr,
Verkehrspolitik und Recht. Hinzu kommen soziale und 6kolo-
gische Einsichten und Fragen der Stadtgestaltung. Die Lern-
prozesse betreffen ferner das Organising bzw. Vernetzen von
Sensibilisierten und Aktiven, effektive Kampfformen, den Um-
gang mit anderen Akteuren und ,ganz normalen Menschen®
In Schweden, Norwegen und Deutschland sind die Gruppen
pro Free Public Transport eher klein, vielfach so um die 10,
max. 30 Mitglieder. Wenngleich in Toronto und in Griechen-
land die Akteursgruppen grofer sind, kann nirgends von ei-
ner Massenbewegung gesprochen werden.

Mit ihren Aktivitdten fiir einen unentgeltlichen OPNV streben
die Beteiligten immer solidarische Kulturen an. Vielfach sind
sie zugleich Auseinandersetzung mit sozialer Repression, mit
Uberwachung und dem offiziellen ,,Sicherheitsverstandnis®.
Die Aktiven in Schweden, Norwegen und Deutschland sind
mehrheitlich ménnlich, die Fahrgaste aber weiblich. Oftmals
gibt es gute Beziehungen zu Flichtlings- und Migrantlinnen-
initiativen. Aber aufgrund von Abschiebegefahren kommt es
nicht oder nur kaum zu gemeinsamen Aktionen fiir einen un-
entgeltlichen offentlichen Nahverkehr.

Drei Anliegen spielen immer wieder eine Rolle: tiber die Idee
eines unentgeltlichen, real zugénglichen OPNV Menschen
zu ermutigen und zu motivieren, Utopien und Alternativen zu
denken und sich politisch zu betatigen; Uber konkrete Arbeit
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die verschiedenen Linken, ,links“ Denkenden und Fihlen-
den zusammenzubringen und zu gemeinsamem Handeln zu
beféhigen; an Hand des OPNV soziale, Okologische und de-
mokratische Problemdimensionen in ihren wechselseitigen
Zusammenhdangen zu bearbeiten.

Schlieklich geht es beim OPNV um Mobilitdt und die Mog-
lichkeit, am gesellschaftlichen Leben zu partizipieren, soziale
Kontakte zu entwickeln und zu pflegen, sich politisch zu en-
gagieren. Das sollen jede und jeder konnen, ungeachtet ihrer
Einkommen und sozialen Lage, ihrer korperlichen Verfasst-
heit, ihrer Staatsbiirgerschaft oder Staatenlosigkeit. Aber
diese Mobilitat darf nicht natlirliche Lebensbedingungen zer-
storen und die Lebensbedingungen der Einwohner/innen be-
eintréchtigen. Dabei soll insbesondere an Kinder, Altere und
Menschen mit Behinderungen gedacht werden.

Sozial gerechte und 6kologisch verantwortbare Mobilitat hat
mit dem Zustand des OPNV, mit der Stadtgestaltung, mit indi-
vidueller Freiheit, sozialem Schutz und mit Demokratie, mit Si-
cherheit ohne Uberwachung, mit solidarischer Finanzierung
— letztendlich mit der Verfasstheit der Gesellschaft, ihrer geis-
tig-kulturellen Hegemonie zu tun. Diese Komplexitat spricht
fur das Ringen um breite soziale Biindnisse fur solidarische
Gesellschaftsalternativen.

Daraus sollte nicht die Schlussfolgerung gezogen werden,
der unentgeltliche offentliche Nahverkehr sei der Schliissel
zur Losung aller gesellschaftlichen Probleme. Dass er das
nicht ist, zeigen die Stadte, in denen es ihn gibt. Aber das
Ringen um ihn kann tatsachlich individuelles, kollektives und
gesellschaftliches Leben verdandern. Es kann den motorisier-
ten Individualverkehr, Unféalle und gesundheitliche Risiken,
Umwelt- und Larmbelastung wie Flachenversiegelung we-
sentlich senken. Es kann zugleich den Umbau von Lebens-
weisen und letztendlich von Produktionsstrukturen untersttit-
zen und damit helfen, soziale und dkologische Zerstorung zu

:

YONOPAGO-AKTIVISTINNEN IN BARCELONA )

stoppen, zurlick zu drangen, letztendlich zu Uberwinden und
andere Entwicklungen zu verwirklichen. Das verlangt nun-
mehr insbesondere, die weitere Privatisierung des OPNV zu
verhindern, den OPNV zur tatsachlichen Angelegenheit der
Beschaftigten, heutigen und kinftigen Nutzer/innen sowie
der Einwohner/innen zu machen — die ihn betreffenden Ent-
scheidungen und die Kontrolle ihrer Umsetzung zu demokra-
tisieren.

Dafur gibt es gegenwartig eine besonders glinstige Gele-
genheit: 2013 lauft das Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setz (GVFG) aus. Die Teilnehmer/innen am Bundesweiten
Umwelt- und Verkehrskongress (buvko) haben 2011 folgen-
de Ziele seiner anstehenden Reform formuliert: ,mehr Geld
flir FuR- und Radverkehr, mehr Geld fiir OV, mehr Geld fir
Schnittstellen, mehr Geld fiir Stadtbegriinung, Wohnumfeld-
verbesserung und Verkehrsberuhigung, kein Geld fir Auto-
verkehr, Straken und Parkraum, kein Geld fiir Groprojekte. ...
Wir fordern Bund und Lénder auf, die gesetzlichen Grundla-
gen fir eine Verkehrserzeugungsabgabe und Bodenversie-
gelungsabgabe zu schaffen. Darin muss auch geregelt sein,
dass das Geld ausschlieRlich zur Verringerung der Autoab-
hangigkeit und der Bodenversiegelung genutzt werden darf

Wir fordern daher Bund und Lander auf, in Kooperation mit
den kommunalen Spitzenverbsdnden und den OV-Verbsnden
die gesetzliche Basis fur Nahverkehrsabgaben zu schaffen.
Auf diese Weise erhalten auch alle Gemeinden (auch kleine)
neue Méglichkeiten zur OPNV-Finanzierung.“ (http://www.
buvko.de/ergebnisse/trierer-manifest.html)

Diese Gelegenheit sollten wir nicht verpassen!

PROF. JUDITH DELLHEIM, ROSA LUXEMBURG STIFTUNG
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FUR EINE SOZIALE UND OKOLOGISCHE.
GESELLSCHAFT - FUR EINEN
OFFENTLICH FINANZIERTEN 0PNV

In was fir einer Gesellschaft méchten wir leben? Diese Frage
stellen wir uns, wenn wir Uber einen gesamtgesellschaftlich fi-
nanzierten Personennahverkehr nachdenken. Wir méchten in
einersozialgerechtenundokologischenGesellschaftleben.Wir
mochten, dass Menschen Verantwortung fureinander und flir
dieUmweltiibernehmen.InsoeinerGesellschaftwirdderOPNV
gemeinschaftlich finanziert.

AuchwenneinigeMenschendenOPNVmehrnutzenalsandere,
in einer GroRstadt profitieren alle von der Bereitstellung dieser
Infrastruktur. Mobilitdt bedeutetsoziale Teilhabe und diese soll-
teallenunabhéngigihres Portemonnaies gewahrtwerden. Der
OPNVistaber nichtnursozial, weil er niedrigschwellig Mobilitét
fur alle garantiert, sondern auch, weil er gemeinschaftlich ge-
nutzt wird. Beim Vergleich zum Autoverkehr fallt auf: Hier wird
Infrastruktur (Straken, Ampelanlagen, Parkplatze, Verkehrsver-
waltung) steuerfinanziert bereitgestellt, doch genutzt wird die-
se Infrastruktur hauptsachlich vom motorisierten Individualver-
kehr,derdkologischineinerGrofstadtnichtzuverantwortenist.
Die Kosten, die durch den motorisierten Individualverkehr ent-
stehen,werdenvonallenSteuerzahler_innengetragen:Durch-
schnittlichzahltjede_rHamburger_inproJahr629Eurofirden
Autoverkehr - egal ob sie mit dem Auto durch Hamburg fahren
oder nicht.

Wirfinden: Diese Zahl muss sinken! Dafiir soll der OPNV 6ffent-
lich finanziert werden. Den OPNV kénnen dann alle nutzen, da
keine weiteren individuellen Investitionen notwendig sind. Ein
Jkostenloser* OPNV wiirde massiv Hiirden senken, diesen zu
nutzen: Der OPNV wird attraktiver und die Fahrgastzahlen stei-
gen. Daflir nimmt der Autoverkehr ab, wodurch stadtische Fl&-
chen freiwerden undsinnvoller genutzt werden kdnnen. Paral-
lelwiirdendie Kostenflirden Strakenerhaltund-ausbausinken
und sogar durch eine mégliche Einfiihrung einer City-Maut teil-
weise kompensiert werden. (...)

Natirlichmissendie 557 Millionen Eurowegfallende Fahrgeld-
einnahmen (2008) kompensiert werden. Der HVV waére nicht
kostenlos,sonderndie Kosten werden lediglich anders verteilt.
Beider GRUNEN JUGEND habenwirunsnochaufkeingenaues
Modell geeinigt, sprechen uns aber grundsatzlich fiir einen 6f-
fentlich finanzierten OPNV aus. Kinder und Jugendliche sollten
tatsachlich kostenlos fahren drfen.

Naturlich sehenwirauch Probleme am Konzept des solidarisch

finanziertenHVV.(...)EinigeKritiker_innensehenderweildie Ge-
fahr,dass eszuvielenunnétigen Fahrten mitdem OPNV kommt,
die zu Lasten des Rad- und FuRverkehrs gehen. Sie sehen dies
nicht unbedingt als 6kologisch und favorisieren eher ein giins-
tiges System, bei dem alle Fahrten bezahltwerden, so dass alle
Nutzer_innensich liberlegen, wie oftsie fahren. Naturlich steigt
man eher in die Bahn oder den Bus ein, wenn man dafiir nicht
extrabezahlen muss. Doch bereits jetzt fahren ein Grolkteil der
Nutzer_innen mitZeitkarten. Hiermissen wiruns entscheiden:
Mochten wir, dass die Menschen aus Bequemlichkeit das Auto
nutzen oder die Bahn? Und sind uns da ein paar unnétige Fahr-
ten mit der Bahn nicht lieber als verstopfte Straken, Larm und
schlechte Luft?

DerVerkehrder Zukunftgeradein einer GroRstadtfindetin Bus
und Bahn, auf dem Fahrrad und zu FuR statt. Wir brauchen au-
tofreie Stadte, denn diese sind sozialer und 6kologischer. Ein
gemeinschaftlich finanzierter OPNV kann dabei aber nur eine
Maknahme unter vielen sein. Wir brauchen eine Citymaut und
denAusbauvonFahrradwegenunddemStadtradsystem.Wich-
tigistaberauch,dassdas StreckennetzimHVV ausgebautwird,
denn bereits jetzt stoRt der HVV an seine Kapazitdatsgrenzen.
Dazu gehortnicht nurdie Stadtbahn, sondern auch der Ausbau
von Regional- zu S-Bahnen und Taktverdichtungen auf bereits
bestehenden Strecken.

Wir wollen in einer 6kologischen und sozialen Gesellschaft le-
ben, an deralle Menschen teilhaben kdnnen. Um diese Gesell-
schaftzuermoglichen,mussdie MobilitatallerMenschenbedin-
gungslossichergestelltsein.Flrdiese Gesellschaftbrauchenwir
einengutausgebauten,zuverldssigenundvorallemsolidarisch
finanzierten HVV.

Mobilitat ist heute alles — wir genieRen die fast grenzenlosen
Moglichkeiten als groken Zugewinn an personlicher Freiheit.
Dabei sehen wir haufig gar nicht mehr, dass diese scheinbare
Freiheitunsunddieganze Gesellschaftgleichzeitigeinschrankt.
In der Stadt ist die Larmbelastung enorm, offentlicher Raum
wird durch viel befahrene Straken zerschnitten, ganz abgese-
hen von der hohen Schadstoffbelastung. Auf dem Land sind
immer mehr Menschen auf ein Auto angewiesen, um die tagli-
chenBesorgungenfiirs Leben zu machen. Zusatzlich zieht die-
se Ausdunnungderinfrastrukturbetrachtliche Umweltschaden
nach sich, die durch das wachsende Verkehrsaufkommen und
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den Bau von neuen Stralken entstehen.
Wirbrauchen eine andere Prioritdtenset-
zungbeiNeubaumalknahmen.Wirwollen
weg von teuren und umweltschadlichen
Prestigeprojekten und hin zu sinnvollen
o6kologischen Infrastrukturinvestitionen.
Wir fordern Vorfahrt fir die Schiene mit
einem europdischen Schienennetz und
ausgebauten Regionalfahrplanen, Ent-
siegelung von innerstadtischen Straken
und einen Umbau statt eines Neubaus
des bestehenden Strakennetzes. Wir
wollen entschleunigen — Mensch und
Umwelt zuliebe. (...) Dabei missen die
unterschiedlichen stadtischen und Iand-
lichen Mobilitatsbediirfnisse und -an-
forderungen individuell mit modernen
Fortbewegungskonzepten beantwortet
werden. (...)

Beider Gewahrleistung einer flachende-
ckenden Mobilitat ist zum Beispiel Elekt-
romobilitat eine Ubergangstechnologie,
umvomVerbrennungsmotorwegzukom-
men. Doch moderne Verkehrspolitik er-
schopftsichfurunsnichtinderErsetzung
aller Verbrennungsmotoren durch Elekt-
romobilitatund Co., mitder an veralteten

Tarif-Information

Strukturenfestgehaltenwird.Eine sozial-
vertragliche,negativePendlerpauschale
wadre eine Moglichkeit die tatsédchlichen
KostendestéglichenUberlandgebrauchs
eines Autos in Rechnung zu stellen und
soeinUmdenkeneinzuleiten.Diegroben
Leitlinien sind flr uns ein entgeltfreier
unddamitkostenloseroffentlicherPerso-
nennahverkehr fur alle, eine wohnortna-
helnfrastrukturundderAusbauvonFahr-
rad- und Fulwegen, Fahrradstationen
sowie autofreie Stadte. So dédmmen wir
den motorisierten Individualverkehr zu-
nachsteinundschaffenihnlangfristigab.
Die kulturelle Dominanz des Autos muss
gebrochenwerden.Wirwollenkeinegro-
RenEinkaufsparksaufdergriinenWiese,
sonderndassdieBefriedigungmaoglichst
vielerBedurfnisse vorOrtim Dorfoderim
Stadtteil ermoglicht wird, damit das Ver-
kehrsaufkommen insgesamt sinkt. Das
KonzeptderStadtderkurzenWege muss
endlichRealitdtwerden. Die ldeeist: Sich
zusammen in lebenswerter Umgebung
okologischfortbewegen,stattindividuell
durch die Gegend zu rasen.”
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GRUNE JUGEND HAMBURG:
Die GriineJugendHamburg (GJHH)
ist Teilorganisation von Blindnis 90/
Die Grinen / GAL Hamburg.
Wir stehen der GAL nahe, sind in-
haltlich aber eigenstandig. Wir bil-
den uns stets unsere eigene Mei-
nung und scheuen uns auch nicht,
die GAL zu kritisieren, wenn es uns
notig erscheint.
Wir sind jung, griin und stachlig.

Mehr Informationen unter:
www.gruenejugendhamburg.de
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~| Berliner Griine wollen kostenloses

| Bus- und Bahnfahren

Rund 900 Millionen Euro nehmen Berliner Verkehrsbetriebe und S-Bahn
jéhrlich ein. Die Berliner Griinen wollen nun, dass der Staat dafur aufkommt -
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ELEMENT EINER NEVEN

MOBILITAT?

Ballindamm, Jungfernstieg und Gansemarkt sind breit aus-
gebaute Flaniermeilen, in der Mitte gibt es lediglich Radfahr-
streifen und eine zweispurige StraRke, die von 5:00 Uhr bis
9:00 Uhr ausschlieRlich dem Lieferverkehr zugénglich ist.
Ansonsten befinden sich hier Grlinflachen, Parkbanke, Cafés
und ein paar Flachen fir Sondernutzung von Geschéften. Der
Jungfernstieg ist wieder das, was er mal war: Eine Begeg-
nungsmeile firs Sehen und Gesehen werden. Die PKW sind
aus der Innenstadt quasi ganz verschwunden. Alles dank des
fahrscheinlosen Nahverkehrs. Hamburgerinnen und Hambur-
ger kdonnen samtliche Busse und Bahnen ohne direkte Kos-
ten nutzen.

Dies wirkt sich aber nicht nur auf die Innenstadt, sondern auf
das ganze Stadtgebiet aus. Staus gibt es nur noch auf den
Autobahnen, der sonstige Verkehr lauft flissig. Volle Busse
fahren im flinf-Minuten-Takt durch die ganze Stadt und pra-
gen so das Stadtbild. Vielleicht zieht sich sogar eine hoch fre-
quentierte Stadtbahn von Nordost nach West. Die Menschen
in der Stadt kommen viel rum, besuchen sich gegenseitig, die
Grenzen der Stadtteile sind aufgehoben. Gleichzeitig floriert
der Einzelhandel.

So Uberspitzt das auch gezeichnet sein mag, diese Idee ist
sehr reizvoll. Mit dem Gedanken eines scheinbar kostenlo-
sen &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) verbinden sich
viele Hoffnungen auf ein insgesamt besseres Leben in der
Stadt. Das kann vielleicht sogar so sein, jedoch gibt es ein
paar ,Aber...", die zuvor geldst werden miissen.

Verkehr erzeugt Verkehr — dieser oft zitierte Satz bewahr-
heitet sich auch bei einem kostenlosen OPNV. Die Fahrgast-
zahlen steigen rasant, zum einen weil er Menschen animiert,
anstelle des Autos den offentlichen Nahverkehr zu nutzen.
Zum anderen, weil die Menschen sich mit dem Bus 0.a. fort-
bewegen, wo sie sich sonst entweder zu Fu, mit dem Rad

1. ,ABER*...

...WIE VIEL MOBILITAT VERKRAFTET
EINE MILLIONENSTADT?

oder auch gar nicht auf den Weg gemacht hatten.

Dies zeigt sehr deutlich das Beispiel der belgischen Stadt
Hasselt, die 1997 die kostenlose Benutzung aller Buslinien
eingefihrt hat und immer wieder als Beispiel in der Diskus-
sion um den kostenlosen Nahverkehr herangezogen wird.
Dort ist der Nahverkehr in zehn Jahren um 1.319 Prozent
gestiegen. Vor Einfiihrung des kostenlosen OPNV kam man
in Hasselt auf etwa funf Fahrten pro Jahr und Einwohnerlin.
Zehn Jahre spater hat sich diese Zahl auf etwa 63 Fahrten
pro Kopf und Jahr gesteigert. Hasselt fahrt gut damit: Der
Haushalt wird nicht wesentlich belastet und mit Hilfe weiterer
flankierender Mafnahmen wie intensiver Parkraumbewirt-
schaftung und Rickbau von Straken konnte der Autoverkehr
in der Stadt reduziert werden. Doch Hasselt kann nur sehr
bedingt mit Hamburg verglichen werden: Derzeit nutzen 18
Prozent der Hamburgerlinnen den HVV. Wir kommen auf 360
Fahrten pro Einwohnerln und Jahr — mehr als fiinf Mal so viel
wie Hasselt heute.

Schon jetzt erwartet der HVV Fahrgastzuwéachse von 2 bis
3 Prozent jahrlich und der OPNV ist nah an seiner Belas-
tungsgrenze. Mit einem fahrscheinfreien OPNV wiirden die
Fahrgastzahlen enorm steigen. Dies sprengt alle vorhande-
nen Kapazitdten, nicht nur in den Bussen, S- und U-Bahnen,
auch an den Haltestellen und beim Ein- und Ausstieg waren
Konflikte vorprogrammiert. Selbst 50 km Stadtbahn kénnten
dies wohl kaum stemmen. Hamburg braucht in Wirklichkeit
ein Konzept, wie wir die Straken und Umwelt wirkungsvoll
und dauerhaft entlasten. Wir miissen Anreize schaffen, damit
die Menschen o6fter das Fahrrad benutzen oder auch zu Fuf®
gehen. Sie sollten diese Fortbewegungsarten als echte Al-
ternative zum motorisierten Verkehr erkennen. Wir brauchen
daher auch eine starke Radverkehrspolitik und Quartiere, in
denen zu Fuf® gehen Spak macht, um den Verkehrskollaps
zu vermeiden.
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...WIE VIEL MOBILITAT VERKRAFTET
DIE UMWELT?

Bei einem kostenlosen OPNV versteht sich von selbst, dass
es mehr Busse und Bahnen auf einer nicht beliebig erweiter-
baren Infrastruktur geben muss. Und damit stellt sich auch die
Frage, wie wir mit dem Larm und den Schadstoffen umgehen,
die Busse und Bahnen emittieren. Wer alles auf Elektromo-
bilitdt und Hybridtechnik reduziert, macht es sich zu einfach.
Damit haben wir zwar vor Ort keine Emissionen, aber an der
Stelle, wo der Strom produziert wird. Zudem ist die Wirtschaft
derzeit nicht in der Lage serienreife Elektro/Hybrid-Busse zu
liefern. Die Menge an Fahrzeugen, die Hamburg brauchte,
kann nicht so einfach hergestellt und eingesetzt werden. Der
SPD-Senat hat angekiindigt, dass ab 2020 nur noch emissi-
onsfreie Busse durch unsere Stadt rollen werden. Aber schon
heute bezweifeln Experten, dass dieses Ziel realistisch ist.
Davon abgesehen, dass strombetriebene Fahrzeuge nach
unserer Auffassung sowieso nur mit erneuerbaren Energi-
en betrieben werden duirften. Und es gibt noch einigen For-
schungsbedarf hinsichtlich der Energiespeicherung.
Dagegenkann eine massive Zunahmevon Dieselbusseninder
StadtkeinerstrebenswertesZielsein.DennDieselbussemachen
Larmundstinken.VielleichtwenigeralsdieausbleibendenPKW,
aber immer noch zu viel. Hamburg halt bereits heute diverse
Grenzwerte bei den Luftschadstoffen nicht ein. Daher miissen
wirmitBlickaufeinenfahrscheinlosenOPNVsichersein,dassdie
Emissionensinken.HierfehlennochForschungenoderGutach-
ten, die dies explizit fir Hamburg beleuchten. (...)

Schon jetzt konkurrieren Busse, Fahrrader und Autos um den
knappenVerkehrsraum,dessenLdwenanteildiePKWbesetzen.
Hier muss ein Umdenken stattfinden zugunsten des Umwelt-
verbunds. Eigene Busspuren, Radfahrstreifen und breite FuR-
gangerwegesolltenSelbstverstandlichkeitensein,demsichder
motorisierteIndividualverkehrunterordnet.Sowirdauchdiele-
bensqualitatindenWohnviertelnund Quartierszentrensteigen.

3. ,ABER“...

...WIE FINANZIEREN WIR DAS ALLES?

Uns scheint die Berechnungsgrundlag noch nicht ganz aus-
gereift, da sie auf Fahrgastzahlen aufbaut, die nicht den Be-
dingungen entsprechen, die ein kostenfreier OPNV mit sich
bringen wirde. Um die zu erwartenden Fahrgastzahlen zu
beherrschen, missten wir ziigig mehr Transportfahrzeuge
fur Schiene und Strake kaufen, Straken flachendeckend mit
Busspuren versehen, mehr Betriebshofe einrichten und ein
komplettes Stadtbahn-Streckennetz aus dem Boden stamp-
fen — inklusive Personal und Unterhaltung des Ganzen. Hier
fehlt fir Hamburg eine solide Berechnungsgrundlage mit
zeitlicher Perspektive, die alles dies bertcksichtigt und vor
dem Hintergrund der angespannten Haushaltslage die richti-
gen Empfehlungen gibt.

Zum Vergleich: Die SPD gibt gerade 259 Millionen Euro fir
250 EinzelmaRknahmen aus, deren effektive Wirkung nicht
mal erwiesen ist. Eine Stlickchen U4 kostet 180 Millionen
und 50 km Stadtbahn wiirde etwa 1 Milliarde kosten. Diese
Summe ist nicht so einfach Uber ein ,Semesterticket fir alle®
finanzierbar. Allein diese Investitionskosten wiirden 805 Euro
pro Kopf ausmachen. Die ungeklarten rechtlichen Fragen der
Finanzierung lassen wir jetzt mal aulken vor.

4. ,,ABER“...

..WELCHE MOBILITAT IST DIE RICHTIGE?

Die Studie ,,Zukunftsfahiges Hamburg“ des Wuppertal Insti-
tuts fur Klima, Umwelt, Energie hat sich auch mit dem fahr-
scheinlosen OPNV beschaftigt. Sie schlagen ein Biirgerticket
vor, das pauschal auf alle umgelegt wird. 170 Euro pro Person
bzw. 473 Euro, wenn nur Sozialversicherungspflichtige Bir-
gerinnen daflir zahlen. Diesen Zahlen liegt eine einfach Be-
rechnung zugrunde: 2008 erwirtschaftete der HVV 557 Milli-
onen durch das erhobene Fahrgeld. Dazu kam ein Defizit von
223 Millionen Euro. Die Gesamtkosten belaufen sich also auf
etwa 780 Millionen Euro jahrlich. Die Studie rechtfertigt die
Umlage damit, dass Steuerzahlerlnnen, egal ob Autofahrerin
oder nicht, 629 Euro fir den Autoverkehr indirekt tber Steu-
ern und Abgaben zahlen. Jeder PKW weniger wiirde auch
diese Summe reduzieren.

Die GAL Hamburg ist auf der Suche nach Loésungen fur die
oben skizzierten Fragen. Das Pro und Kontra halt sich bei den
Hamburger Griinen derzeit noch die Waage. Die Diskussion
mit der Basis geht weiter.

Eines lasst sich aber jetzt schon feststellen: Der OPNV und
seine Finanzierung ist uns nicht egal. Die jetzige Tarifstruk-
tur gehort stark vereinfacht, die Sozialkarte so gestaltet, dass
noch mehr Menschen davon Gebrauch machen kdnnen,
und wir mochten eine Nahverkehrsabgabe, die die gesam-
ten stadtischen Verkehrskosten auf alle umlegt. Wir wollen
vieles, was mit dem fahrscheinfreien Verkehr einhergeht und
die Straken vom PKW-Verkehr entlastet: konsequente Park-
raumbewirtschaftung, City-Maut, attraktive Radwege, Ausbau
des StadtRad-Systems, viele Tempo-30-Zonen, Stadtteile
der kurzen Wege und nicht zuletzt ein nachhaltiges offent-
liche Nahverkehrssystem, dass viele Menschen schnell und
komfortabel an ihr Ziel bringt. Unser Antrieb ist dabei die Re-
duktion von Luftschadstoffen, Co?, Larm und Unfallen. Kurz
gesagt: Weniger motorisierten Verkehr und ein neues Mobi-
litdtsverhalten der Menschen! Ob der fahrscheinlose OPNV
einen Beitrag zu dieser Neuen Mobilitat leisten kann, ist fir
uns noch nicht geklart.

KATHARINA FEGEBANK,
GAL-LANDESVORSITZENDE, SOZIALPOLITISCHE SPRECHERIN
DER GAL-BURGERSCHAFTSFRAKTION

DR. TILL STEFFEN,

VERKEHRSPOLITISCHER SPRECHER DER GAL-BURGERSCHAFTS-
FRAKTION
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KOSTENLOSER OFNV AUS
OKOLOGISCHER SICHT

Umdie Klimaerwarmung auch nurauf2°CZunahme zu begren-
zen, durfte niemand mehr als zwei Tonnen CO2 pro Jahr verur-
sachen. Aktuell liegt der Ausstol’ in Deutschland aber durch-
schnittlich bei etwa 9,5 Tonnen pro Kopf. Der Verkehrsbereich
verursachtdavonetwa20Prozent,alsofastzwei Tonnen. Damit
istereine derwichtigsten Stellschrauben,um denKlimawandel
zu bremsen.

Mobilitatistunabdingbar,um amsozialen Lebenteilzunehmen.
FurdiesennotwendigenVerkehrkannesdahernurumeineUm-
gestaltung gehen, etwa durch eine Verlagerung vom Auto auf
denOPNV (OffentlicherPersonenNahVerkehr). Allerdingsmuss
auch klar gesagtwerden, dass nichtjeder Verkehr wirklich not-
wendig ist.

Es gibt eine Reihe von Argumenten, die aus 6kologischer Sicht
fiireinenkostenlosenOPNVsprechen.Eswéreallerdingseinsei-
tig,dieebenfallsexistierendenGegenargumenteauszublenden.
Es gehtdabeium eine differenziertere Sichtweise anstatteines
~entweder ganz oder gar nicht*

Entscheidet nur der Geldbeutel tber die Verkehrsmittelwahl?
Nutze ich immer das teuerste mir mogliche Verkehrsmittel?
Nicht nur in England finden wir auch GroRverdiener in der U-
Bahn anstatt im SUV. Denn natirlich gibt es mehr Kriterien zur
Verkehrsmittelwahl als nur den schnéden Mammon. Wenn wir
eine Schadigung des Klimas nicht auch noch aus 6ffentlichen
Mittelnfinanzierenwollen, schliektdas natiirlich nichtaus, dass
es(wieder)Sozialticketsu.a.gebenmiusste.Esistselbstverstand-
lich, dass es allen Menschen méglich sein muss, ihr Grundrecht
aufTeilhabe verwirklichen zu konnen, wozu sie mobil sein mis-
sen.DabeidurfenEinschrankungenkorperlicheroderfinanziel-
ler Art diese Menschen nicht davon ausschlieen. Dazu bedarf
esaberkeinesgenerellkostenlosenVerkehrsangebots,sondern
diesesGrundrechtmussz.B.lberkostenloseSozialtickets,Schi-
lertickets,Seniorenticketsetc.gewahrleistetwerden.ImUbrigen
missen dazu auch samtliche Haltestellen barrierefrei sein. Bei
den U- und S-Bahn-Stationen in Hamburg ist das bei tiber der
Halfte nicht der Fall. Bis 2020 wird dies zwar angestrebt, muss-
te aber deutlich schnellerumgesetzt werden. Was niitzt mir ein
kostenloser OPNV, wenn ich ihn nicht nutzen kann?

Sicherist esrichtig, Taktung, Image, Komfort, (geflihlte) Sicher-
heit und weitere Punkte beim OPNV zu verbessern, um mehr
Autofahrende zumWechselzubewegen.Inden Verkehrs— wis-
senschaften wird aber regelméafig betont, dass nur restriktive
Maknahmen beim MIV tatsachlich geeignet sind, dies zu errei-

chen.In Hamburg hat sich die Zahl der Fahrzeuge auf den Stra-
Renin den letzten 30 Jahren etwa verdoppelt. Das ist sehr viel
verbrauchter (Park-)Platz, den wir Menschen uns wieder aneig-
nen mussen.

Auto und OPNV sind nicht der ganze Verkehr

Auch beim OPNV handelt es sich um motorisierten Verkehr, der
allerdings unbestritten umwelt~ freundlicher ist als der Moto-
risierte Individualverkehr (MIV), also der Autoverkehr. Dennoch
werdenauchfirihnFlachenundandereRessourcenverbraucht,
etwaflrdieStrecken—fiihrung,HaltestellenundFahrzeuge.Das
gleichegiltfirdenEnergieverbrauchbeidenFahrten,wobeider
Verbrauch (proKopf)u.a.vonderAuslastungabhéangigist. Nicht
zuvergessen:AuchderOPNVverursachtLérm.AuRerdemsolite
nicht nurzwischen Autound OPNVverinchenwerden,schlie&-
lich gibtesauch noch denRad- und FuRverkehr, die beide noch
umweltfreundlicher sind.

Es ist aus Umweltsicht sicher richtig, dass es (auch) finanzielle
Anreizegebenmuss,denOPNVanstattdesAutoszunutzen.So-
baldessichallerdingsumzuséatzlichenVerkehrhandeltoderum
solchen,derFulk-oderRadverkehrersetzt,folgteinezusatzliche
Umweltbelastungdaraus.Selbstverstandlichlassenbeieisigen
Temperaturen mehrLeute dasRad stehenundnutzendie Bahn.
Dass diese Ausnahmen hier nichtgemeintsind, dirfte klar sein.
Esgehtvielmehrumdauerhafte Veranderungenbeiderzentra-
len Frage, ob und wie ich mich fortbewege.

In welche Richtung lauft es ohne Lenkung?

Das Ob ist somit der entscheidende Punkt und erst dann folgt
dasWie.DieReihenfolgederdkologischenVerkehrswendelau-
tet daher in genau dieser Reihenfolge

1. Verkehr vermeiden (weniger)

2. Verkehr verlagern (anders)

3. Verkehr verbessern (besser)

Furden 1. Punktistdas Konzept der Stadt der kurzen Wege ele-
mentar.Wenndurcheinevorausschauende Stadtplanung(Funk-
tionsmischung) die Orte z.B. von Wohnen und Arbeiten nicht
weitentferntvoneinanderliegen,entstehtVerkehrgarnichterst
oderzumindestingeringeremMafke.Dadurchkannderverblei-
bende Verkehraufandere Verkehrsmittelwie etwadasRadver-
lagertwerden, wie im zweiten Punkt gefordert. Der dritte Punkt
beziehtsichaufdietechnische Optimierungdesverbleibenden
notwendigenVerkehrs,etwadurchverbrauchsarmereMotoren
oderRufpartikelfilter. Soweitalles ganz simpel. Allerdings geht
esauchum Verantwortung der Einzelnen beider Wohnortwahl.
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Eine Studie des Umweltbundesamtes von 2011kommt
aulkerdem zu dem Schluss, dass die Umsetzung einer
Stadt der kurzen Wege fir eine verkehrs-und flachen-
sparende Entwicklung nichtausreichend ist. Es bedarf
aucheinerRegionderkurzen Wege.DaHamburg tber
360.000 Einpendler hat und das Tarifgebiet des HVV
mittlerweile neben dem Grokbereich Hamburg auch
sieben Landkreise umfasst, leuchtet dies unmittelbar
ein.EinweiteresErgebnisderStudieist,dassderAbbau
vonVerkehrs—widerstanden, wie etwaKosten, die Fer-
ne in greifbare Nahe riicken lasst. Es wird schlichtweg
mehr und weiter gefahren, je billiger es wird.

Was heifdt das konkret fliir Hamburg, wenn wir den
KaufpreisdesHVValseinesvonverschiedenen Steue-
rungsmitteln streichen? ,Esistumweltfreundlicher, mit
der Bahn als mitdem Auto zu pendeln und daher muss
das Bahnfahren kostenlos sein®, so ein Pro-Argument.
Doch wenn ich taglich kostenlos pendeln kdnnte, wa-
rum sollte ich dann meine Wohnung in der Nahe mei-
nerArbeitsstattehaben?Bei250 ArbeitstagenproJahr
kdmensobeispielsweisezwischenLiineburgundHam-
burg30.000 Pendelkilometerzusammen—eineschon
heuterelativverbreitete Variante,obwohldaflirgezahlt
werden muss. Bei einer Bahnfahrt werden pro Person
undprokm40gCO2-Emissionenausgestoléen,sodass
sich daraus jahrlich1,2 Tonnen CO2 pro Kopfergeben.
Dasistbereitstiberdie Halftedesmaximalvertretbaren
Pro-Kopf-AusstokesvonzweiTonnen.Warumsolltedie
Allgemeinheit das auch noch finanziell férdern? Und
wenn sie das tate, warum sollte ich dann noch in einer
teureren Wohnung in der Stadt wohnen und mit dem
Rad zur nah gelegenen Arbeit fahren?

Andererseits ist innerhalb einer gewissen Entfernung
kostenloserOPNV (auch)ausdkologischerPerspektive
definitiv sinnvoll. Aber was heilt das?

Hier stellt sich die schwierige Frage, wo sinnvollerweise die
Grenzegezogenwird.SolltenurinnerhalbeinesWohnorteskos-
tenloser OPNV angebotenwerden? Zwischen dem Hamburger
Hauptbahnhof und den Endstationen verschiedener U- und S-
Bahnlinien ist man innerhalb der Stadt tiber eine halbe Stunde
unterwegs,alsosogaretwaslangeralszwischendenBahnhofen
Lineburgs und Hamburgs, was etwa 60 km sind. Eine Orientie-
rung an Ortsgrenzen wére ungulnstig flr diejenigen Menschen,
diedichtandiesenwohnen.Soliegtz.B.die U-Bahnstation Hois-
bittel wenige Hundert Meter auRerhalb Hamburgs.
Oderwaérevielleichteinekostenlose MaximalentfernungdieLo-
sung, sodass Entfernungen Ubereinerfestzulegenden Distanz
selbst gezahlt werden missten? Dann entfiele das Argument,
man konne die entgangenen Einnahmen durch nicht mehr er-
forderliche Kontrollen kompensieren, denn in diesem Modell
waéren sie nach wie vor erforderlich.

Die allgemeingliltige Patentlosung gibt es offenbar nicht. Eines
wird aberdeutlich: Wenn wirtatséachlich die Entwicklung gestal-
ten wollen, sollten wir kein Steuerungsmittel, und das ist der
Preis, einfachausdemInstrumentenkofferwerfen.Dennsoern-
tenwirnochmehrVerkehrmitallseinenFolgen.Vielmehrsollten
wir die Preisgestaltung an den angestrebten Zielen ausrichten.

Forderungen

Aus diesen Punkten ergeben sich verschiedene Forderun-
gen, die sicher noch erganzt werden kénnen:

eine flachendeckende Grundversorgung mit offentlicher
Mobilitat zu Preisen, die alle zahlen konnen

keine Subventionierung sinnloser Mobilitat — gleichzeitig
restriktive Maknahmen gegen verantwortungsloses Ver-
kehrsverhalten

offentlichen Verkehr in 6ffentlicher Hand und damit in ge-
meinschaftlicher Kontrolle halten — Privatisierungen sind
der falsche Weg und verhindern eine demokratisch getra-
gene Verkehrs- und Stadtplanung

ein einheitliches Systemvon Tarifen und Bedingungen des
offentlichen Verkehrs, die den 6ffentlichen Verkehr fiir alle
Menschen attraktiv machen

JURGEN MUMME
VERKEHRSGEOGRAPH/FREIWILLIGENKOORDINATOR BUND HH
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Die Forderung ist leicht gestellt. Was ware das Leben schon,
wenn alles umsonst ware...

Ich gehe mal von realistischen Rahmenbedingungen aus,
namlich, dass die Geldwirtschaft nicht in Kirze abgeschafft
wird. Und dass es weiterhin — um mit einem Reizwort zu be-
ginnen — einen ,Markt“ der Verhaltensweisen gibt, der auch
Uber Preise gesteuert wird. (So verstehe ich die Forderung
nach HVV umsonst: Fortbewegungsverhalten soll nicht von
den finanziellen Moglichkeiten der einzelnen Personen be-
schrankt werden und es soll zugunsten umwelt-, lebens- und
wohnvertraglicheren Verkehrsmitteln gegentber dem Auto
umgesteuert werden.)

Dazu mdchte ich vorbemerken: Auch der 6ffentliche Nahver-
kehr kostet Umwelt. Auch diese Verkehrsmittel verbrauchen
Energie, auch fir sie missen Straken und Schienenwege ge-
baut und unterhalten werden, und die Fahrzeuge selbst mus-
sen ebenfalls hergestellt werden (lUbrigens oft von Firmen,
die in anderen Zusammenhangen sehr in der Kritik stehen,
wie etwa Siemens.). Der Umweltverbrauch — modernerweise
vielleicht auf die CO2-Produktion reduziert betrachtet — fallt
beim OPNV typischerweise deutlich besser aus als beim MIV.
Aber nicht immer. Ein kaum besetzter Regionalzug oder ein
Gelenkbus mit 5 Fahrgasten schneiden deutlich schlechter
ab, als wenn diese Leute im Auto flihren.

Ich gehe mal davon aus, daf% es nicht Ziel der Kampagne ist,
Umweltverbrauch zu subventionieren. Und somit sollte die-
ser Verbrauch auch zwecks Verhaltenssteuerung bepreist
werden — wie gesagt, unter der Annahme, daR es zu einem
grundlegenden Systemwechsel nicht kommt und dalk Men-
schen nicht pldtzlich alle aus eigenem Antrieb in hochstem
Make gesellschafts- (und umwelt-)verantwortlich handein.
HVV umsonst wiirde also zu mehr ,Beférderungsféllen” fiih-
ren. Ein Ausbau des Systems ware erforderlich. Bei der Stadt-
bahn konnten wir sehen: ,Stadtbahn ja, aber nicht auf Kos-
ten der Parkplatze/Baume... vor meiner Haustir” — das geht
jedenfalls nicht konfliktfrei. Der durch Zunahme und Ausbau
des OPNV entstehende Umweltschaden wird wahrscheinlich
durch den reduzierten Autoverkehr mehr als ausgeglichen
— falls es nicht zu Mehr- und Schneller-Fahreffekten auf den
freieren StraRen kommt... Aber ein Umweltverbrauch — der
meiner Meinung nach nicht kostenlos zu haben sein darf —
wird in jedem Fall fortgesetzt verursacht.

Da wadre auch noch die Frage der Grenzen. Der HVV er-
streckt sich entsprechend der derzeitigen Verhandlungs- und

Vertragslage z.B. auf den Landkreis Stade, so dafR eine Fahrt
bis kurz vor Cuxhaven mdoglich ist, nach ltzehoe oder Libeck
gehts aber (derzeit) nicht. Winschenswert wére sicher auch
freie Fahrt nach Hannover, Frankfurt, New York. Irgendwann
wird die Frage der Finanzierung richtig relevant. Vielleicht
auch Kreuzfahrten kostenlos? Jedenfalls ist die derzeitige
Grenzziehung willkirlich. Auch eine Begrenzung auf das
Hamburger Stadtgebiet wéare lebensfremd. Nach Neuwerk
mufte es dann kostenlos sein, nach Wedel oder Maschen
nicht mehr.

Die Finanzierung wére sicher grundséatzlich aus Steuermit-
teln moglich. Die Hochbahn behauptet, 88% Kostendeckung
zu haben — da sind aber auch Immobiliengeschéafte mit drin.
Andere HVV-Verkehrsgesellschaften, besonders in der Dia-
spora, erzielen etwa 50% der Kosten mit Fahrkartenverkauf.
Jedenfalls subventioniert Hamburg den HVV derzeit etwa
170 Mill. Euro jéhrlich. Fur einen kostenlosen HVV mifte die-
ser Betrag dann etwa verdreifacht werden — ausgeblendet
die notig werdenden Ausbaukosten. Das mifRte dann, und
konnte auch, so beschlossen werden. Das ist nicht mein Ar-
gument. (Kleiner Seitengedanke: Wie ware es mit: ,Fahrrader
umsonst’? - natirlich mit Ausgleich fir all die, die aus welchen
Grinden auch immer, Fahrrader nicht nutzen kénnen und
Vorkehrung, daf die Gefahrte nicht massenhaft im Geblisch
zu liegen kommen...)

Das Folgende aber diirfte flir manche ein Reizthema sein.
Ich werde hier Menschenrechte und Okologie in Verbindung
bringen, was gern vermieden wird — oft auch aus gutem
Grund. HVV umsonst ware auch ein Bereitstellen von kos-
tenlosen mobile homes. Bekanntermalken gibt es Wohnungs-
mangel im unteren Preissegment. Es gibt Obdachlosigkeit.
Besonders im Winter eine sehr prekdre Lebenslage. Ein gut-
geheizter U-Bahnwagen ist da eine attraktive Alternative. —
Ja, aber das ist sehr kurz gedacht. Und: Nein!! Es geht hier
nicht um ,Sozialhygiene® in den Verkehrsmitteln. Sicher wird
es Fahrgaste geben, die nicht mit Penner_innen gemeinsam
beférdert werden wollen, die vor der sozialen Realitat Augen,
Ohren und Nase verschlieken wollen — das ist nicht Thema
diese Artikels.

Verkehrsmittel sind so ziemlich die schlechtest thermo-isolier-
ten geschlossenen &ffentlichen Rdume, die denkbar sind. Mit
ihnen wird winters fleiRig die Umwelt beheizt und im Sommer,
bei Klimatisierung, ebenfalls. Bessere Isolierung wiirde die
Fahrzeuge groRer oder den Fahrgastraum kleiner machen.
Und es kdme Gewicht hinzu. Gerade OPNV-Fahrzeuge miis-



sen aber standig positiv und negativ beschleunigt werden.
Je schwerer sie sind, desto mehr Energie kostet das. Also
auch: je mehr Leute drin, desto mehr Energieverbrauch. Was
naturlich auch bei Fahrgasten gilt, die hier ein Heim suchen &
finden, aber gar kein (geografisches) Beférderungsbediirfnis
haben. Und wir haben ja nun diese Klimaziele, auch wenn sie
gern nur sehr segmental betrachtet werden... Verkehrsmittel
umsonst flr Obdachlose als akute Notmaknahme — wie im
Feb. 12 in Bremen — ist ok; das Subventionieren von immobi-
lem Raum wadre allerdings wesentlich sinnvoller, leerstehen-
den Wohn- und Blroraum gibt es genug und der hat auch fast
immer einen wesentlich niedrigeren Heizenergieverbrauch.
Nicht zugénglich gemachten Wohnraum durch energiezeh-
renden Transportraum zu ersetzen, ist keine Dauerldsung.
Also: (m.E.) Wohnen umsonst. Das ist unverdukerliches Men-
schenrecht. Das differenzierter zu entwickeln ist aber nicht
Aufgabe dieses Artikels.

Zurtick zum Thema: Auch Mobilitdt ist Menschenrecht. Alle
sollen ihre notwendigen und unvermeidbaren Wege so wi-
derstandsarm wie moglich zurlicklegen kénnen. Dabei ist
eine deutliche soziale Staffelung der Preise sinnvoll, in be-
stimmten, begriindeten und begrenzten Fallen auch gerne
bis O herunter. Mobilitat und damit Umweltverbrauch darf
aber nicht generell zum unbegrenzt subventionierten Frei-
zeitvergniigen oder zur Ersatzlosung der Probleme einer fal-

Anmerkung zum geplanten Fahrscheinvorzeigen in ganz HH:
Um meinen Artikel nicht falsch zu verstehen: Ich lehne ein
Dauerschikanieren der Fahrgaste durch Fahrscheinvorzei-
gen ab. Das ist zum einen kleinstadtisch und der ,Leichtigkeit
des offentlichen Verkehrs* (etwas Entsprechendes ist gesetz-
liches Ziel fur den Autoverkehr) stark abtraglich. Vor allem ist
es der Schillsche Sicherheits- und Kontrollwahn. Und es liegt
dem auch noch eine Ideologie zugrunde, namlich: Nur wer
arm ist, hat kein Auto und muR OPNV fahren. Und wer arm
ist, betrligt und erschleicht Leistungen. Das wissen wir von
Hartz 4: Mikbrauch ohne Ende. — Naturlich fordern dieselben
Ideologen nicht, daf% alle Autofahrer_innen vorm Einsteigen
ihre Fahrerlaubnis vorzeigen missen oder 100% aller abge-
stellten Autos auf Falschparken geprift werden. Und es war
auch noch nicht zu horen, daf% die allgemeinen Steuern er-
hoht werden muften, weil aufgrund der vielen Steuerbetru-
gereien mehr Steuerprifer eingestellt werden muften...
Nein, nur bei den Nutzer_innen des OPNV wird die Un-
schuldsvermutung aufgehoben.
Gelegentliche Kontrollen —wie in anderen Lebensbereichen —
finde ich akzeptabel. Dauermiftrauen und sténdiges Drangsa-
lieren nicht.

JORG V. PRONDZINSKI, HANDELNDER UND SCHREIBENDER

NATURSCHUTZAKTIVIST AUS WILHELMSBURG
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MOBILITAT - GRUNDBEDURFNIS
UND GESELLSCHAFTLICHE NOT-

WENDIGKEIT

Warum brauchen wir einen fahrscheinfreien und demokratisch
organisierten Offentlichen Personennahverkehr (OPNV)? Und
wie kénnen die hohen Anforderungen, die in unserer Gesells-
chaft an die Mobilitét jedes Einzelnen gestellt werden, erfiillt
werden?

In Zeiten des Klimawandels kann fahrscheinfreier OPNV dazu
beitragen, 6kologische Fragen mitden Fragen sozialer Gerech-
tigkeit und politischer Teilhabe zu verbinden.

Mobilitét ist ein Grundbediirfnis

Mobilitat ist eine grundlegende Bedingung fir die Teilhabe
am gesellschaftlichen Leben. Ob Erwerbsarbeit, die den Ar-
beitenden gerade unter kapitalistischen Bedingungen immer
mehr auch rdumliche Flexibilitat abverlangt, Arztbesuche oder
Behodrdengdnge,die TeilnahmeankulturellenVeranstaltungen,
Besuche beiFreunden oder Verwandten: Ohne OPNV fiir ALLE
— unabhéngig von Einkommen, Alter oder Herkunft - ist das
nichtmdglich.Erstein OPNV zumNulltariferkenntdieses Grund-
bedirfnisan.Imfahrscheinfreien Hasselt(Belgien)stiegz.B. die
Zahl der Krankenhausbesuche um 48%.

Mobilitét als 6ffentliches Gut

Mobilitat gehort demzufolge zu den elementaren materiellen
Gultern (commons), die sowohl jeder einzelne als auch die
Gesellschaft als Ganzes braucht und die als 6ffentliche Guter
verwaltet und bereitgestellt werden mussen.

Die Gesellschaft hat sich durch die Privatisierungs- und Dereg-
ulierungspolitik der letzten Jahrzehnte tief greifend veréndert.
Siewurde zunehmendden Gesetzen des Marktes unterworfen,
der Profitmaximierung wurde immer mehr Raum gegeben, mit
teilweise verheerenden sozialen Folgen. Dadurch wurden im-
mer mehr Menschen von der Nutzung offentlicher Giter inklu-
sivederMobilitatausgeschlossen.Alle Beteiligtensolltenjedoch
Uberdiese Giterselbstbestimmenunddie Nutzungsbedingun-
gen untereinander aushandeln.

Entscheidendware dabeider Ausbaudersozialen Infrastruktur.
Damitistdas Angebotan 6ffentlichen Gitern und Dienstleistun-
gen gemeint, die fir alle Menschen gleichermalken zuganglich
sind und vor allem die Bereiche der Gesundheitsvorsorge, des
Verkehrs, des Wohnens, der Bildung und der Kultur betrifft. Es
geht also darum, dass die Menschen selbst dartiber entschei-
den,flirwelcheVerkehrsprojektedffentliche Gelderausgegeben
werden. Ein Anfang kdnnte mit der Einfihrung eines Burger-
haushaltesgemachtwerden, mitdemzumindestiibereinen Teil

des Haushaltes der Stadt durch die Birger direkt entschieden
werden kann., z.B. Burgerhaushalt KoIn (https://buergerhaush-
alt.stadt-koeln.de/). Dariiber hinaus kdnnte eine Art HVV-Ver-
waltungsrat, gewahlt von den Nutzerlnnen und Beschaftigten
desHVV,z.B.lberdenAusbaudes Streckennetzes und die Tak-
tzeiten entscheiden.

Okologie

NichtnurUnternehmen produzierenohneRUcksichtaufdie Fol-
genflurdasKlima,auchderAutoverkehrtragtinerheblichemUm-
fang zur Erwdrmung der Atmosphare und ihren Auswirkungen
bei. Schon deshalb missen Alternativen zumvorherrschenden
Mobilitdtskonzept des Motorisierten Individualverkehrs (MIV)
umgesetzt werden — global und lokal. Bei einer Ausdehnung
desMIV aufSchwellenldanderwie China oderIndienwére dieKli-
makatastrophe nicht zu vermeiden.
Wennesgelingt,einenerheblichenTeildestaglichenMIVaufden
OPNV zu verlagern, bringt es dariiber hinaus einen betréchtli-
chen Gewinn an Lebensqualitat fir alle: Die Straken werden
leerer, es gibtweniger Unfélle, Abgase und Larm. Das bedeutet
auchdieZurtickeroberungundWiederbelebungderinnenstadt,
derStrakenundPlatzedurchFukgangerundRadfahrer. Tatsach-
lichgewinnenweitmehrMenschenvon einemfahrscheinfreien
OPNV als nur die Nutzer. Des Weiteren wére es moglich, die Au-
toindustrieaufeine nachhaltige Produktionumzustellen—diese
Konversion istmachbarund —was denKlimaschutz betrifft—er-
folgversprechenderals beispielsweise der Ausbau der Elektro-
mobilitat.

Verkehrsvermeidungsstrategien koénnen verhindern, dass
mit einem fahrscheinfreien OPNV haufiger gefahren wird.
Ansatzpunktware hierz.B. eine ,Stadt der kurzen Wege®, in der
die Sozialinfrastruktur (Schule, Kita, Einkaufsmdglichkeiten)
wieder im Stadtteil angesiedelt ist. Weitere Malknahmen, um
den Autoverkehrunattraktiverzumachen,wéarendie Errichtung
einer Umwelt- und Klimazone, die Einfiihrung von Tempolimits
(Tempo 30, Tempo 7), der Riickbau von Fahrspuren fiirden M1V,
die Erhebung einer City-Maut und Parkraumverknappung .
InderDebatteliberdieFolgendesKlimawandelswirddiesoziale
Frage meistens nicht mitdiskutiert. Es wird vernachlassigt, dass
die Armen, die weitgehend unschuldig an derKlimaerwarmung
sind, als erstes und am heftigsten von deren Folgen getroffen
werden.DieKlimakriseistimmeraucheinesoziale Frage-global
und lokal.
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Finanzierung

HVV umsonst heiRt natiirlich nicht, dass der OPNV nichts
mehr kostet. Die gegenwartige Haushaltslage — auch in Ham-
burg — flhrt dazu, dass ganz schnell die Frage gestellt wird:
,Wie soll das denn finanziert werden?“ In den letzten Jahren
zeigte sich, dass viel mehr Geld mobilisiert werden kann, als
die meisten fir moglich gehalten haben: fiir die Rettung der
internationalen Finanzindustrie. Zu den Ursachen der sogen-
annten Finanzkrise zahlt der unvorstellbare Uberfluss an
einer Ressource, die keine natirlichen Grenzen kennt: Geld.
Viele Billionen Dollar und Euros sollen auf unserem Planeten
gewinnbringend investiert werden. Dabei entstehen Blasen
an Zahlungsversprechen, deren Nichteinldsung zu Zusam-
menbriichen in Finanzindustrie und Wirtschaft fiihrt sowie zur
Verarmung vieler, die daflir nicht verantwortlich sind. Der ma-
terielle Wachstumszwang als Folge dieser Profitorientierung
hat zu insgesamt steigendem Naturverbrauch gefiihrt.

Es ist nun offensichtlicher denn je, dass es immer politische
Entscheidungen sind, ob und wofiir Geld ausgegeben wird.
Der Pkw-Verkehr verursacht in Deutschland pro Kopf und Jahr
externe Kosten in Hohe von 1077 Euro die von der Allgemein-
heit, also nicht nur von den Auto Fahrenden Uber Steuern und
Abgaben getragen werden (Studie der TU Dresden 2012).

Es gibt unterschiedliche Modelle zur Finanzierung einer so-
zialen Infrastruktur, die allen nutzt. Notwendig ware dazu die

Wiedereinfiihrung der Vermogenssteuer sowie eine starkere
Besteuerung von Besserverdienenden und Unternehmen
- alte Attac-Forderungen. Aber es gibt auch Einsparungen
durch ticketfreies Fahren, weil einige Ausgaben wedgfallen,
z.B. fiir die Anschaffung und Wartung von Ticketautomaten,
den Druck von Fahrscheinen und den Einsatz von Kontrol-
leuren. Aukerdem fallen weniger Kosten fiir Neubau und In-
standhaltung von Strafken an.

DasseinHVV zum Nulltarifmoéglichist, zeigen die bestehenden
BeispielewieHasseltund Aubagne,sowieab2013dieestlandis-
che Hauptstadt Tallinn..

Eine andere Welt ist méglich
Eine Infrastruktur, die Uber das hinausgeht, was wir bisher
darunterverstehen(Bildung,Energieversorgung,&ffentlicheDi-
enstleistungenetc), kdnnte alles beinhalten,was die Menschen
furdie Teilhabe am gesellschaftlichen Leben brauchen. Es geht
darum,denneoliberalenKonzepten,diejaauchimmereine Um-
verteilung zu Gunsten der selbst ernannten “ Leistungstrager”
beinhalten - eine eigene Vision vom guten Leben fir alle en-
tgegenzustellen.
Ein fahrscheinfreier OPNV, der von allen mitgestaltet wird,
kann zu einer anderen Sicht auf Grundbedirfnisse und zu
neuen Formen von deren Befriedigung fihren.

AG GLOBALISIERUNG UND OKOLOGIE/ ATTAC HAMBURG
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6EGENARGUMENTE
6EGEN ARGUMENTE

IN DISKUSSIONEN AM KNEIPENTISCH, AM INFOSTAND ODER AUF VERANSTALTUNGEN WERDEN HAUFIG — NEBEN ZUSTIMMUNG ZU DER , AN FUR SICH GUTEN
IDEE" - DIE GLEICHEN KRITISCHEN FRAGEN GESTELLT UND BEDENKEN FORMULIERT.

WIR - DER ARBEITSZUSAMMENHANG HVV UMSONST! - WERDEN EUCH ALS BESONDEREN SERVICE AN DIESER STELLE, DIE AUS UNSERER SICHT GEWICHTIG-
STEN PUNKTE ZUSAMMENZUTRAGEN, DIE PLAUSIBILITAT DARSTELLEN UND DISKUTIEREN.

1. ,,...UND WER SOLL DAS DANN
BEZAHLEN?"

Der absolute Top- Hit. Sozusagen die Mutter aller Ein-
wdande. Komisch, dass das beim Klimawandel kaum
gefragt wird. Diesen Dauerbrenner beantworten die
verschiedenen Spektren/ Gruppen/ Parteien sehr unter-
schiedlich.... aber er wird beantwortet!

In fast allen Beitrdagen dieser Broschire wird auf diese
Frage bereits eingegangen, weshalb wir hier nicht noch
einmal ausfuhrlich ausholen.

Als besonderes Bonbon widmen sich die Beitrage der
Piratenpartei und von Avanti dialogisch auf einer Me-
taebene und kontrovers der Frage, welche Bedeutung
ein konkret realisierbares Finanzierungskonzept flr die
politische Argumentation hat.

2. ,.EIN HUV UMSONST IST
UNGERECHT, WEIL ER AUCH
DENJENIGEN NUTZT, DIE ES
SICH DOCH LEISTEN KONNTEN.
SOLLTEN WOHLHABENDE NICHT
ZAHLEN?*

Zunachst entgegenen wir pragmatisch. Der Einwand
klingt zunéchst logisch, aber bei solch einem Modell, das
Wohlhabende zur Kasse bittet miuissten wir ja wir zwis-
chen Ticketpflichtigen und Umsonstfahrberechtigten un-
terscheiden ... um dann in der Konsequenz ein nerviges

und aufwéandiges Selektionssystem beibehalten. Gleich-
behandlung entspricht nur unserer Utopie (s.u.) , sie ist
schlicht und ergreifend auch technisch leichter zu reali-
sieren: Es stellt einen enormen logistischen Uberaufwand
dar, die Beforderung Uber Fahrscheinnutzung gegen zu
finanzieren, vor allem wenn es sich bei der Gruppe der
Fahrschenpflichtigen um eine eher kleine Gruppe han-
delt- der Aufwand ist derselbe. Hier seien beispielhaft
die Kosten flr die Automatenaufstellung und -wartung
incl. Material und Energieverbrauch, aber auch fiir Kon-
trollmaknahmen mit Bulkgeldverwaltung usw. genannt.

Die Einfihrung eines HVVUmsonst nur fiir Be-
rechtigte wirde an diesem nicht unerheblichen
Posten nichts substanziell andern, vielmehr ka-
men noch Mehrausgaben fiir die dann notwendi-
gen Berechtigungsprifungen hinzu. Zusammenge-
fasst: Der HVV wirde dann in der Summe teurer.

Der andere -politische- Aspekt bezieht sich direkt auf die
vermeintliche ,Gerechtigkeitsliicke®.

Wir wollen insgesamt von einer Gesellschaft weg, die erst
ein enormes soziales Gefélle herstellt und nachher sys-
tematisch Menschen ausschlieftt, die aufgrund fehlender
finanzieller Mdoglichkeiten die Teilhabe nicht erkaufen
konnen. Dieser Kampf gegen die (auch im Bewusstsein
zutiefst verwurzelte) neoliberale Marktlogik beinhaltet
notwendig das Kampfen fir einen starken Non-profit-
Sektor, also fiir die Ausweitung 6ffentlicher Guter.

In der aktuell méachtigen neoliberalen Auffassung er-
scheint es logisch und effizient, mdglichst viele Glter zu
privatisieren, also aus offentlicher in private Verantwor-
tung zu Uberfihren. Dem ist gegeniiber angesichts der
immer stdrkeren sozialen Polarisierungstendenzen en-
tgegenzuhalten, dass zu einem guten Leben auch ein
Recht auf Befriedigung der Grundbeddirfnisse gehort. Wir
sehen demnach nicht nur die Verteidigung offentlicher
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Guter (Bildung, Gesundheit, Trinkwasser,..) gegen die Priva-
tisierungsstrategien als notwendige Aufgabe an, sondern
gehen einen Schritt weiter. Aus unserer Sicht erlaubt der (ge-
sellschaftliche!) Reichtum eine Ausweitung des Rechts auf
Teilhabe.
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Zum Beispiel sollte schleunigst auch die Verteilungshoheit
des Gutes Wohnraum dem Markt entzogen werden. Wir ste-
hen strategisch an der Seite der in Hamburg starken Recht-
auf- Stadt-Bewegung. Diese sagt, dass auch ein Recht auf
eine angemessene Behausung ein Grundrecht ist, dass im
Umkehrschluss mit der Wohnungsnot kein privater Gewinn
gemacht werden darf sondern, dass angesichts der kras-
sen sozialen Ungleichheit der Wohnraum vergesellschaftet
werden soll.

Die Forderung nach einem ,Recht auf Stadt“ beinhaltet fiir
uns aber auch das Recht auf Bewegung in der Stadt, nach
Mobilitat.

Es ist das Wesen eines offentlichen Gutes, dass es allen

Keine Sorge: diejenigen, welche Uber grolke Vermdgen
verfugen, brauchen trotzdem keine Hoffnung zu haben un-
geschoren davon zu kommen: sie werden zundchst uber
starkere Besteuerung ihrer Vermogen Uberproportional an
der Finanzierung des OPNV beteiligt. Doch das ist wieder
eine andere Baustelle.

3. ,EIN HVV UMSONST BEWEGT
NIEMANDEN, DER BISHER AUTO
FAHRT ZUM UMSTEIGEN. ANDERE
FAKTOREN (ATTRAKTIVITAT, TAKT,
ERREICHBARKEIT,..) SIND WICHTI-
GERE ENTSCHEIDUNGSFAKTOREN
ALS DER FAHRSCHEINPREIS.

Dieser Einwand wird nicht so sehr von Benutzerlnnen und
.Normalos®, sondern von Sprechern des HVV selbst und
politischen Entscheidungstréagern (siehe z.B. die Senatsant-
worten hier im Ausriss oder der drollige HVV-Brief auf der
letzten Seite). Wahrscheinlich weil sie selbst selten die Er-
fahrung machen, sich eine Fahrkarte kaum leisten zu kon-
nen. Entlarvend: In diesem Argument fehlt offensichtlich die
Perspektive derjenigen, die mangels Auto nicht erst zum
Umsteigen bewegt werden miissen sondern die mangels
Geld zunéachst in den Genuss von Bewegung im stadtischen
Raum gebracht werden mussen.

Doch auch unabhangig von diesem wohlstandschauvinis-
tischen Klamauk l&sst sich schlissig betriebswirtschaftlich
entgegnen. So wird ja behauptet, dass die Nutzung (Nach-
frage) sich nicht in Abhéngigkeit von den Ticketgebih-
ren (Preis) verandert. Im Wirtschaftsjargon handelt es sich
demnach bei der HVV-Nutzung also um eine sogenannte
~preisunelastische Nachfrage“. Eine solche geringe preis-
lastizitat haben Grundnahrungsmittel wie Brot, wird es teurer
muss es ja trotzdem gekauft werden, wird es billiger wird
trotzdem nicht mehr gefuttert.

nitzt, selbstdenjenigengutbetuchten,Mitblrger, die sich
die Nutzung individuell sogar leisten konnten. Ein &ffen-
tliches Gut steht allen zur Verfligung und soll zur Nutzung
einladen.

Das ist so charmant und leicht verstandlich wie das Ver-
sprechen der Menschenrechte: jeder und jedem, selbst

dem argsten Feind! Und so ist es auch ein Zeichen der
politisch gewtlnschten Entwicklungrichtung, dass ein
grofker staatlicher non-profit-Sektor als Gegenentwurf
zum bestehenden, tbermachtigen Entwurf der ,Kapital-

isierung des Lebens* formuliert wird.
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Hier der Gegenbeweis als Kettenfauststolk:

Erstens: In der Regel wird der Logikbruch gleich mitgelief-
ert, so wird haufig hinzugeflgt, dass ein HVV umsonst zu
sehr viel hoheren Betriebskosten fiihren wiirde - durch die
starkere Nutzung. Umsonst wird also dann doch mehr ge-
fahren? Also entweder-oder...! (Nachzusehen z. Bsp. beim
Interview mit Mathias Wiarda auf unserer Aktionskonferenz,
zu finden auf www.blogsport.hvwvumsonst/hintergund/aktion-
skonferenz).

Zweitens: Die Evidenz widerlegt die Behauptung dagegen,
bei zu starken Fahrpreis erhohungen (mehr als 5%) sinken
laut HVV die Fahrgastzahlen. Die Stadte die einen free public
transport eingefuihrt haben verzeichnen Nutzungssteigerun-
gen von bis zu 800 %.

Drittens: betriebswirtschaftlich korrekt wird unterschieden
zwischen kurz- und langfristigen Preiselastizitat. Die Hypoth-
ese verallgemeinert unzulassig einen moglichen kurfristigen
Effekt. In der Tat verkauft wohl kaum jemand wegen sinkend-
er Ticketpreise von heute auf morgen sein Auto. Bote der
OPNV auf lange Sicht und kalkulierbar jedoch einen klaren
Kostenvorteil, wiirde dies langerfristig die Uberlegung bei
einer Neuanschaffung beeinflussen.

Viertens: nur preiselastische Glter haben sogenannte Sub-
stitutionsgtiter. Ein Beispiel: Wird Marmelade zu teuer kaufe
ich Honig. Wird Honig auch teurer kaufe ich Nutella usw.

Ich entwinde mich also dem hdheren Preis indem ich auf ein
vergleichbares Gut ausweiche. Das beschrankt die Macht
des Anbieters an der Preisschraube zu drehen und erhéht die
Marktmacht des Nachfragenden. Um solchen Markteffekten
vorzubeugen, kdnnen die Verkaufspreise dieser Gliter anein-
ander gekoppelt werden. Dies wird aus politischer Absicht
zumeist staatlich verordnet. So ist zum Beispiel in der Bun-
desrepublik der Gaspreis an den Olpreis gekoppelt damit die
Leute nicht spontan massenhaft auf das tendenziell billigere
aber noch starker preisschwankende Gas ausweichen- denn
das ware Gift fur die Autoindustrie . So wird dem Gas politisch
gewollt der Status eines Substitutionsgutes genommen und
somit beiden Gutern eine geringere Preiselastizitat verpasst.
Die Preisunelastizitat ist also staatlich zwangsverordnet.

Der Hamburger Senat betreibt das gleiche Possenspiel. Aus
der Birgerschaftsdrucksache 20/9377 (Dank an die Link-
spartei, dieses aus Sicht des Senats uncoole und unpop-
ulédre Thema immer wieder penetrant einzubringen! Wenige
Ergebnisse der Anfrage vom 15.10.13 hier in roten Kéasten) geht
hervor, dass in die Kalkulation der Fahrpreise tendenziell im-
mer weniger die Kostendeckungsgrade der Verkehrbetriebe,
dafir Uber die allgemeinen Verbraucherpreise umso stéarker
die Entwicklung des Olpreises einbezogen wird.

Nochmal deutlich: Wir sprechen hier nicht tGiber den von den
Verkehrsbetrieben im eigenen Fuhrpark verbrauchten Diesel-
der flieRt auf der Real-Ausgabenseite sowieso bereits ein.

Es geht darum, das der HVV darlber hinaus mit dem Ver-
weis auf die allgemein gestiegenen Verbraucherpreise (und
hier eben besonders die fiir Ol/Energie) die Ticketpreiserho-

hungen begriindet. Es handelt sich dabei um einen politisch
gewollten Markteingriff — eine Regulation zuungunsten des
OPNV und zugunsten des MIV.

Zuguterletzt: Unsere zentrale Forderung nach einem
HVV umsonst ist eingebettet in eine umfassende verkehr-
spolitische Vision. Da stehen pull-Faktoren (Anreizen) wie
ticketloser OPNV und flankierende MaRnahmen (héhere Tak-
tung, leichtere Ubergange, Fahrradstander, Park- and Ride-
platze, Busspuren, Fahrradbahnen, Umweltverbund usw.)
neben begleitenden push-Faktoren (Auto sanktionieren)
Citymaut, Klimaabgabe, Vorfahrt fir Fahrrader usw.).

4. ,,DER HVV UMSONST FUHRT
NICHT ZU EINER SCHONUNG DER
NATURLICHEN RESSOURCEN,

ES ISTVIELMEHR MIT EINER
AUS- WEITUNG DERS MOBILITAT
LU RECHNEN, MIT MEHR EMIS-
SIONEN, VERGROSSERUNG DER
SIEDLUNGS- FLACHE, USW. ,,

Die solidarisch-stirnrunzelnde Frage nach dem 6kologischen
Mehrwert ist in der Tat ein bedeutsamer Einwand (siehe
z.B. die intelligenten Beitrage der Herren v. Prondzinski und
Mumme in diesem Heft).

Wir stimmen uneingschrankt dem Punkt zu, das stadtebau-
lich mittel- und langfristig verstéarkt auf Nahmobilitdt gesetzt
werden sollte. Die rdumliche Trennung von Wohnen und Ar-
beiten senkt den Bedarf nach Mobilitdt im Ganzen. Wenn ich
alles was ich brauche in meinem Umfeld finde dann brauche
ich auch weniger OPNV und spare insgesamt Energie ... da
die Wege einfach kirzer sind. Es wird so insgesamt einfach
unattraktiver das Auto zu benutzen bei einem enormen ge-
sellschaftlichen Gewinn - gerade in einer alternden Gesells-
chaft. In diesem Zusammenhang kann dann auch wieder von
einem Modell der “lebenswerten Stadt” in Abgrenzung zum
“Modell der wachsenden Stadt” gesprochen werden. Mit
einer geringren Belastung fiir Leib und Leben durch Autos,
mit frei werdenden R&umen durch weniger Parkflache, mehr
Grun usw. Denn die Vorfahrt fuir den Mief-MIV stellt nicht nur
okologisch und sozial sondern auch kulturell eine Misere
dar: beim Gependel geht nicht nur Fldche und Erddl sondern
auch Zeit und Lebensqualitdt bei drauf. Wir wettern nicht
gegen einen Umbau und es ist natlrlich eine Gefahr, dass
eine Attraktivitdtssteigerung des OPNV einen notwendigen
grundsétzlichen Paradigmenwechsel verzogert.

Andererseits wird der notwendige Umbau ohnehin nicht tiber

Nacht vollzogen. Angesichts des fortschreitenden Klimawan-
dels und des begrenzten Zeitfensters welches nur noch zur
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Verfiigung steht, um irreversible Kipppunkte des Weltklimas
zu verhindern sind aber sofort wirksame drastische Reduk-
tionen in einem Zeitfenster von unter 20 Jahren nétig. So
schnell wird man die Uber Generationen mit der Pendler_in-
nenpauschale geziichteten Speckglirtel (incl. ihres kulturell-
ideologischen Inventars) nicht zuriickbauen kdnnen.

Legen wir die aktuelle Nutzungsstruktur zugrunde, so bleibt
als einfachster aber realpolitisch bestechendster Befund,
dass die CO2 Emissionen bei OPNV-Nutzung pro Fahrgast
im Vergleich zum Auto doppelt so gut sind. Das reicht noch
nicht um die Welt zu retten Aber es reicht, um es zu einer mit-
telfristig real umsetzbaren und im Vergleich zur bisherigen
Verkehrspolitik in Hamburg 6kologisch in die richtige Rich-
tung weisende Malknahme erscheinen zu lassen. Punkt!

Es wird in diesem Zusammenhang manchmal beflrchtet,
dass es bei Wegfall der Ticketpflicht zu einer absoluten Zu-
nahme der Nutzung kommt, diese werde sich — wenn das
Korrektiv des Preises wedgféllt- Ubermakig ausweiten. Das
ist kaum stichhaltig: Ziele in der Stadt entstehen nicht durch
Vorhandensein eines bestimmten Transportmediums. Nie-
mand wird ohne Not von A nach B wollen wenn sie/er es vor-
her nicht wollte. Vielleicht wollte er/ sie ja gerne, aber konnte
es sich nicht leisten. Vielleicht im Einzelfall- geschenkt: den
paar Rentner_inn gdnnen wir eine Partie Freiluftschach.
Aber das ist eine Marginalie denn weiterhin wird Mobilitat
Mihe und Zeit kosten. Jede/r einzlne wird selbstversténdlich
priifen ob er/sie da oder dorthin will. Aus dem Sammelsurium
zur Abwagung stehender Kriterien wird einzig der Fahrpreis
herausfallen, die anderen Aspekte bleiben. Und die Fahrt
im HVV wird (bis auf den Fall von Obdachlosigkeit ohne No-
tunterkunft) niemals Selbstzweck sein.

cher, ruhiger, unstressiger, sch-
neller,...) also eher eine leichte
Zunahme des Radverkehrs zu
erwarten ist. Wenn Autofahrer
statt in den Bus aufs Fahrrad
steigen sind wir tbrigens auch
froh und zufrieden.

Dass einzelne Radlerlnnen aus
Bequemlichkeit in den OPNV
umsteigen ist vorstellbar. Es
mag ja durchaus Fahrradfahrer
geben, die dies nur notgedrun-
gen tun- sie nutzen es obwohl
sie es nicht gern tzun: zu kalt
zu nass zu anstrengend. Wenn
diese kleine Gruppe in den freien OPNV umsteigt ist das
doch gut: die sind sowieso so drauf sich sonst bei nachster
Gelegenheit ein Auto zu kaufen....

5. “BEZAHLEN HEISST
WERTSCHATZEN, WAS NICHTS
KOSTET IST AUCH NICHTS WERT.

Bruno Kern, Theologe hierzu im Dezember 2010 auf der HVV
umsonst-Aktionskonferenz: “Was einen hohen gesellschaftli-
chen Wert hat darf deshalb nichts kosten!”

Zu der Vorstellung, dass ein fur die Nutzer kostenlos ange-
botenes Gut respektlos behandelt, schlimmstenfalls sinnlos
verschwendet wird haben wir auch eine Meinung vom Ham-
burger Umsonstladen eingeholt. Sie weisen aus ihrer Pers-
pektive auf den naheliegenden Zusammenhang hin, dass
die Nutzung vom Gebrauchswert eines Gutes und nicht vom
Verkaufspreis abhéngen sollte. Durch Umsonstladen und
Schenkkreise werde der kapitalistischen Verschwendung
entgegengewirkt. Ihr Beitrag formuliert dennoch eine plau-
sible Kritik am Begriff “umsonst”- nicht zuletzt aufgrund der
Gefahr den Wert des Gutes sprachlich und assoziativ zu ver-
schleiern. Ihr lest den Artikel in dieser Broschire auf S. 43.

Wir haben Ubrigens auch nicht
die Sorge, dass statt der Auto- Siehe Anlage 4.
fahrer_innen aus Versehen die o

Mit welcher Begriindung wer

den trotz der Entlastung des Hambur-

Fahrradfahrer_innen umsteigen.
Die Erfahrungen von Portland,
Hasselt usw. belegen, dass Fahr-
radfahren durch Abnahme des
MIV attraktiver wird (ungefahrli-

ger Haushaltes weitere HVV-Tariferhéhungen vorbereitet?

I i JPNV-
Die Tarifanhebungen sind erforderlich, um die hohe Dichte und Qualitat des OF

Angebots zu sichem und auszubauen, den qutendeckungsgmd L;Sd ?ii:h‘lfer%efunfgﬁ
de?\;’erkehrsuntemehmen 7u stabilisieren beziehungswelse nach ng e
hessern. Auch wenn s gegeniber den Planzahlen zu Entlastungen xommt,

Nach diesem Parforceritt durch die Niederungen des spitzfindigen Details und die spharischen Hohen der Weltanschauung,
gleichsam oszillierend zwischen Alltagsrealitdtstauglichkeit und transzendenter Utopie, gilt es nun innezu- und fern jedes
Sachzwangs und jeder Standortlogik festzuhalten:

wat mutt dat mutt! und dat will ok so werden, wenn we dat denn wirklich wild!!




HVV UMSONST ettt :

PIRATENPARTEI

EIN FINANZIERUNGSKONZERT IST
EIN SCHNELLER UND NACHHALTIGER
WEG ZUM FAHRSCHEINLOSEN GENV

DiePiratensindderUberzeugung,dasseseineReihevonGrund-
satzengibt,entlangderereinegerechte Gesellschaftaufgebaut
werden kann. Sie kann daraus entstehen, dass vorhandene
Strukturen umgebaut, erweitert, neu gefasst oder abgeschafft
werden, und dass durch verniinftige und griindliche Bildung
und Aufklarung, sowie transparente, kontrollierbare Arbeit von
Vertretern einweltoffenes, modernesundsolidarisches Gesell-
schaftsleben verstetigt werden kann.

Unsere Grundsatze sind personliche Entfaltung und die Frei-
heit von Bevormundung auf der individuellen Seite, aber auch
Plattformneutralitat, Transparenz und bedingungslose Teilha-
be auf der gesellschaftlichen Seite. Plattformneutralitat ist ein
Begriff aus der Kommunikationstechnik, der furr gleichberech-
tigte Informationstibertragung steht. Allgemeiner beschreibt
er freie Zugangsmoglichkeiten zu allen Aspekten des gesell-
schaftlichen Lebens, etwa Kultur, Bildung und Mobilitat. Um
diesen Zugang sicherstellen zu kdénnen, missen naturliche
Monopole gemeinschaftlich verwaltet und gemeinniitzig be-
trieben werden. Natlrliche Monopole sind Strukturen, von
denen aufgrund ihrer Natur nicht mehrere gleichberechtigt
nebeneinander existieren konnen, oder fir die der Aufbau
einer parallelen, gleichberechtigten Struktur einen enormen
Aufwand bedeuten wirde. Zu solchen natlrlichen Mono-
polen zahlen die Energietransportnetze, die Straken- und
Schieneninfrastruktur, sowie in geringerem Malke auch die
Kommunikationsnetze.

Aus diesen Grundsétzen ergibt sich, dass ein fahrscheinloser
OPNV richtig ist. Er schafft gleichberechtigten Zugang zu Mo-
bilitdt und sichert so eine Grundvoraussetzung fir die Teilha-
be am sozialen Leben. Dafiir soll das natlirliche Monopol der
Verkehrsinfrastruktur von der Gemeinschaft getragen weden.
Es ist auRerdem ein gliicklicher Umstand, dass die OPNV-Infr-
struktur zu den energieeffizientesten Fortbewegungsmitteln
gehdrt. Wenn sie verstarkt genutzt wird, wird der Ressourcen-
verbrauch fir die Mobilitat verringert und der Eingriff in die
Umwelt gemindert.

Jede Veranderung zum Guten kann aber nur dann von Dauer
sein,wenndie Gesellschaft,in dersie umgesetzt wird, sie mehr-
heitlich versteht und akzeptiert. Dazuist eine ausschweifende,
verklausulierte ,Systemkritik“ ebensoungeeignetwie das Stre-
bennacheinemgewalttatigenUmsturzder ,herrschendenVer-
haltnisse StattdessenmiissendielebenswertenAlternativenim
Einzelnenaufgezeigtund mitvorhandenenMitteln—alsodurch-
aus,,im System“—umgesetztwerden,damitsiesichverstetigen

konnen. Bei einem so groRken Projekt wie der grundlegenden
Umstrukturierung des HVV muss dafiir zwangslaufig eine Ant-
wortaufdie omniprasente Frage ,Wiesolldasbezahltwerden?”
geliefert werden.

Diese Frage mit einem Hinweis auf ,verinnerlichte neolibera-
le Denkweisen® zu beantworten, wird im allergrofsten Teil der
Gesellschaft mindestens auf Unverstandnis und schlimms-
tenfalls auf Ablehnung stofzen.

Ein praktikables Konzept aufzuzeigen, wird hingegen die Ak-
zeptanz vergrofern und hat gegenliber einer Grundsatzdis-
kussion den Vorteil, dass die Umsetzung angegangen wer-
den kann, sobald es die politischen Verhéltnisse zulassen.
Der Wert des fahrscheinlosen OPNV wird sich dann in der
Gesellschaft etablieren, ohne dass zuvor eine Kritik am Kapi-
talismus verinnerlicht worden sein muss, die natlrlich trotz-
dem gleichzeitig betrieben werden kann, und zweifellos auch
betrieben werden sollte.

All das vorausgeschickt ist unsere Antwort auf die Frage nach
dem Finanzierungskonzept diese:

Derzeit wird die Instandhaltung der Infrastruktur und der
Betrieb der Fahrzeuge aus einem Topf gezahlt, der zu zwei
Dritteln aus Fahrkartenverkdaufen und einem Drittel aus Zu-
schissen der Stadt gespeist wird. Aus diesem Topf wird das
Geld auf die Verkehrsunternehmen verteilt, die daraus den
Betrieb der Verkehrsmittel und Instandhaltung und Ausbau
der Infrastruktur finanzieren.

Den Fahrkartenverkauf abzuschaffen und die Einnahmen
durch Geld aus gemeinschaftlichen Quellen zu ersetzen, ist
also ausgesprochen einfach. Das Volumen des Topfes be-
tragt rund € 1 Mrd. jahrlich. Bei einer Umlage auf alle Haushal-
te Hamburgs ergabe sich pro Haushalt ein Beitrag, der weit
unter dem heutigen Preis einer einzelnen Monatskarte liegt.
Selbstverstandlich missen Haushalte mit geringen Mitteln
ausgenommen werden. Andere Einnahmequellen wie Abga-
ben auf Hotellibernachtungen oder innerstéadtische Parkplat-
ze verringern den gemeinschaftlichen Beitrag flr die Blrger
weiter. Auch die umliegenden Landkreise sollen an einer
solchen Umlage beteiligt werden, hier existieren ebenfalls
schon Strukturen fiir die Finanzierung, die lediglich ange-
passt werden mussen.

PIRATENPARTEI
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AVANTI - PROJEKT UNDOGMATISCHE LINKE

WER SOLL DAS BEZAHLEN,
WER HAT SOVIEL GELD?

DIE BEDEUTUNG VON FINANZIERUNGS-
KONZEPTEN IN DER AUSEINANDERSETZUNG
UBER OFFENTLICHE GUTER

Die Piraten haben in ihrem Artikel (s. S....) zurecht erkannt:
die Frage nach der praktischen Finanzierbarkeit eines Gratis-
OPNV steht immer wieder im Zentrum der Debatte. Bei Info-
tischen, Diskussionen und Aktionen wird uns entsprechend
sehr oft entgegnet: ,Ist ja eine nachvollziehbare und sinnvolle
Idee, aber wer soll das bezahlen?*

Wir wissen also, dass es wichtig ist, eine Antwort auf das Kos-
tenargument zu geben. Wir wollen uns dabei aber bewusst
nicht in kleinteiligen Rechen-Exempeln verlieren und uns
auf das klagliche Niveau der herrschenden neoliberalen, auf
einen kurzsichtigen Zeit- und Raumhorizont beschrankten,
zerstorerischen Verwertbarkeits-Logik begeben. Stattdessen
mochten wir eine Debatte beférdern, die Uber die systemi-
schen Zwange des Kapitalismus hinausgeht, indem sie um-
fassende Demokratisierung und damit eine soziale wie auch
okologische Wende als Zielsetzung ins Auge fasst.

Dass ein kostenloser OPNV grundséatzlich finanzierbar
ist, zeigen ja die Beispiele der ersten Vorreiterprojekte in
Hasselt (Belgien) und Aubagne (Frankreich). Sie sind eine
durchaus wichtige Argumentationshilfe; ,nicht méglich weil
unfinanzierbar“ lasst sich so praktisch belegbar ganz ein-
fach entkraften. Insofern nehmen wir auch keinen harschen
Komplettverriss der Finanzierungsiberlegungen der Piraten
vor, kontrastieren diese aber kritisch mit Erwdgungen, die
aus radikal-demokratischen Diskursen Uber die Erhaltung
der menschlichen Lebensgrundlagen, Uber Partizipation und
Selbsterméchtigung sowie Uber die Organisation von sozia-
ler Infrastruktur jenseits von Warenformigkeit stammen.

NICHT RUMRECHNEN,
SONDERN DIE POLITISCHE

AUSEINANDERSETZUNG EROFFNEN!

Wir fordern bewusst nicht in einem bereits gesteckten ,po-
litisch- realistischen® Rahmen- wir wollen ndmlich eine not-
wendige Grundsatz-Debatte Uberhaupt erst beginnen. Lo-
gisch, wir wollen ja nicht, dass alles bleibt wie es ist plus freier
Transport, sondern wir wollen eine ganz andere Gesellschaft-
mit einem anderen Demokratie- und Mobilitatsverstandnis
und einer Abkehr von wachstumsorientierter und ressour-
cenintensiver Wirtschaft! In dieser Perspektive kann ein freier
OPNV bestenfalls ein Etappenschritt sein, und auch dies nur
unter der Bedingung, dass die Forderung ,free public trans-
port“ in ein emanzipatorisches Projekt eingebettet ist.

Zum Vergleich:

1. In den Niederlanden und Belgien wurden die free-public-
transport — Konzepte mit stadtischem Wettbewerb begriin-
det, ein ticketloser OPNV wird als hipper Standortfaktor
erkannt, ein solcher steigere das Image von Stadt als Studi-
enstandort, Arbeitsplatz, Shopping-Spot. Finanziert wird tiber
hohere Gewerbesteuern.

2. In den USA werden zunehmend ,Gratislinien“ in die auf-
strebenden Neubaustadtteile der upper-middleclass gelegt
und Uber die erwartete Wertsteigerung der Bodenpreise von
den Bewohnerlnnen gegenfinanziert.

Beides sind unschéne Beispiele dafiir, dass zwar OPNV-
Strecken(netze) gedffnet, dartiber hinaus aber keine grund-
satzlich bestehenden politischen und sozialen Ausschliisse
aufgehoben werden. Emanzipatorische soziale, 6kologische,
Gender-, migrantische oder andere marginalisierte Perspek-
tiven auf Stadt- und Gesellschaftsentwicklung spielen in den
Beispielen keine nennenswerte Rolle, die Finanzierung lauft
Uber ein soziale Ungleichheiten reproduzierendes Umlage-
system, einkommensschwache Stadtteile und Gruppen wer-
den in ihren spezifischen Belangen weiterhin unterversorgt
und in den Planungen Ubergangen.

So ein zwar irgendwie finanzierter, aber in ein unsoziales
Stadtkonzept eingebetteter OPNV ist nicht unser Ziel. Es
geht uns um einen freien OPNV, also auch um Ausweitung
der Entscheidungs- / Mitbestimmungsfahigkeit Uber die kon-
krete Gestaltung. In unserer Argumentation sollten wir des-
halb nicht fleiRig vorrechnen, sondern zu einer Offensive
einladen: mit denjenigen, deren Interessen und Perspekti-
ven in bisherigen Verkehrskonzepten unberlcksichtigt blei-
ben, wollen wir eine Bestandsaufnahme starten und erstmal
grundlich auf den Tisch klopfen. Und das kann zun&chst nur
Uber gemeinsame Tatigkeit, Uber kollektive Diskussion und
(ganz wichtig!) Aneignungsaktionen starten. Eine reine, an
bestehenden politischen Rahmenbedingungen und Markt-
vorgaben orientierte Rechnerei lauft groke Gefahr, sich an
angeblich unveranderlichen Sachzwéangen abzuarbeiten,
ohne die bisher in dieser Debatte unterrepréasentierten Per-
spektiven (Leute) Uberhaupt erst an den Tisch zu bekommen
und mit ihnen gemeinsam in Aktion zu treten.

Die Forderung nach einem ,HVV umsonst!“ wird in einigen
Beitragen dieser Broschire auch kritisiert: sie suggeriere,
dass stadtische Mobilitat nicht finanziert werden musse. Dies
trifft selbstverstandlich nicht zu: der gesellschaftliche Reich-
tum, die Moglichkeit, sich bequem, flott und kalkulierbar von
einem zum anderen Ort zu bewegen, verursacht immer Kos-
ten. Eine Kernfrage ist dabei allerdings, wer fiir die tatsachlich
entstehenden Lasten/Kosten aufkommt und wer profitiert.
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Im Moment zahlen wir alle schon horrende Summen fir eine
verkorkste Verkehrspolitik (Mineral6l- und KFZ- Steuern brin-
gen nur einen Bruchteil der Ausgaben fur die notwendige In-
frastruktur fur den Auto-Individualverkehr auf) plus massiver
Steuererlasse und Subventionen fur die jahrlich Milliarden an
Gewinn einstreichende Autoindustrie plus die ebenso statt-
lichen Gewinne der Olindustrie. Dazu kommen dann noch
die Verwilstung unserer Stadte durch den Autoverkehr, die
gesundheitlichen Folgen von Feinstaubbelastung, Unféllen,
etc. sowie vor allem natirlich die globalen dkologischen Fol-
gekosten. Am Beispiel des Umgangs mit den schon heute
fur einen groken Teil der Menschheit verheerenden Folgen
des Klimawandels lasst sich anhand etlicher Studien aufzei-
gen, dass diejenigen, welche bisher Profiteure eines CO2- in-
tensiven Lebensstils sind, in der Regel nicht diejenigen sind,
die bisher die Folgekosten tragen. Im Weltmafstab zahlen
die Kosten die Bevolkerungen des globalen Siidens, im Zeit-
mafkstab werden es die nachfolgenden Generationen sein;
zudem dgilt, von einzelnen Ausnahmen abgesehen: je armer
die Menschen, desto kleiner ist ihr 6kologischer Fukabdruck,
d.h. desto weniger haben sie zur 6kologischen Misere beige-
tragen, gleichzeitig haben sie desto weniger Moglichkeiten,
sich an die Folgen des Klimawandels anzupassen, bzw. die-
sen auszuweichen.

Doch nicht nur am Beispiel der externalisierten 6kologischen
Folgekosten lasst sich die zerstorerische Irrationalitat der
marktwirtschaftlichen ,Logik“ erkennen. Entlang der sozialen
und der Eigentumsfrage zeigt sich im Hier und Jetzt tagtag-
lich, dass der Markt nicht zu gerechter Verteilung und glei-
chen Lebensvoraussetzungen fiihrt - der vielen Fleil% ist der
wenigen Preis.

DIE TATSACHLICHEN KOSTEN
DES AUTO-INDIVIDUALVERKEHRS
SOWIE DIE PRIVATE ANEIGNUNG

VON GESELLSCHAFTLICH PRODUZIERTEN
REICHTUM IN DEN BLICK NEHMEN -
GESELLSCHAFT STATT ,,MARKTLOGIK*!

gung. Der oft ins Feld gefiihrten Formel ,Was nichts kostet,
ist auch nichts wert“ stellen wir selbstbewusst die Negation
entgegen: ,Was etwas wert ist, darf nichts kosten!*

Und aussichtslos ist schon mal gar nichts: anhand der aktu-
ellen Krisenproteste oder auch der kleiner Teilbereichskamp-
fe gegen Studiengebiihren lasst sich aufzeigen, dass zwar
ein andauernder und machtiger Angriff des Kapitals auf die
Gesellschaft erfolgt — jedoch mit tendenziell ungewissem
Ausgang: einzig die politischen Kréafteverhéltnisse entschei-
den darlber, welche Leistungen und Kosten auf solidarische
Weise gesamtgesellschaftlich und welche ,marktvermittelt,
als private Aneignung zu Lasten der Allgemeinheit erbracht
werden.

ERHALTUNG DER MENSCHLICHEN
LEBENSGRUNDLAGEN UND TEILHABE
STATT ,,SACHZWANG“-DIKTAT DES

HERRSCHENDEN, VERKURZTEN BEGRIFFS

Dabei ist doch aber der gegenwartige Wohlstand gesamtge-
sellschaftlich produziert, es gibt daher aus unserer Sicht kein
Recht auf privaten Gewinn, auf individuelle Aneignung des
Mehrwerts, wohl aber ein Recht auf gesellschaftliche (Wie-
der-)Aneignung. Und ubrigens ist dies keine verklausulierte,
sondern eine freiherzig-offene Systemkritik.

Die Dringlichkeit von Maknahmen zur Erhaltung der mensch-
lichen Lebensgrundlagen wie z.B. ein kostenloser OPNV darf
nicht dem auf einen kurzsichtigen Zeit- und Raumhorizont
beschrankten Begriff von ,Wirtschaftlichkeit* untergeordnet
werden, welcher wesentlich die fundamentale Krise der Na-
turverhaltnisse Uberhaupt hervorgerufen hat.

Ebenso darf kein Mensch wegen fehlender Finanzkraft von
entscheidenden Bereichen gesellschaftlichen Lebens aus-
geschlossen werden: Bildung, Gesundheit, Sicherheiten, Kul-
turleistungen und eben auch dkologisch korrekte Fortbewe-

VON ,WIRTSCHAFTLICHKEIT*!

Die Frage, welche Leistungen ,6ffentliche Guter® und welche
~privat” sind, also von welchen bei fehlenden finanziellen Mit-
teln ausgeschlossen werden kann, die Frage nach gerechter
Guterverteilung steht somitimmer im Zentrum der politischen
Arena. Wir brauchen diesen Kampf nicht herausfordern, nicht
annehmen, wir sind immer mittendrin. In der so genannten
~Umwelthauptstadt® Hamburg, im derbsten Umverteilungs-
angriff im Zeichen der Krise und angesichts immer brutale-
rer Versuche, ,Uberfliissige® gesellschaftlich auszuschlieken,
finden wir es angebracht, ein Recht auf Teilhabe unabhé&n-
gig von der Stellung im Verwertungsprozess zu reklamieren.
Das heifdt auch: Nicht nur stets Privatisierungen abzuwehren,
also ,,0ffentliche Guter” zu verteidigen, sondern auch Terrain
zurlickzuk@ampfen, den Begriff offensiv auszuweiten. Dieses
Konzept nennen unsere italienischen Genosslnnen Autoridu-
zione (Selbsterméachtigung). An diese Perspektive der Wiede-
raneignung des Mehrwertes, im Arbeitskampf wie im 6ffentli-
chen Leben knlpfen wir an.

Und diese Haltung braucht nicht als allererstes ein detailliertes
Finanzierungskonzept,ihrreichtzunachsteineselbstbewusste,
unversohnliche Haltung—wie unserespanischen Genossinnen
formulieren: ,Yo no pago — ich bezahle nicht“. Denn nicht ich
habe die Krise verzapft, sondern sie ist Resultat eines ganzlich
irrationalen Systems, dessen innerster Antrieb eben nicht die
vernunftige Erfullung der sozialen Bediirfnisse aller, sondern
vielmehr Kapitalvermehrung als Selbstzweck ist. Die Profiteure
dieses herrschendenWahnsinns, also u.a. Superreiche, Ol-und
Autoindustrie, haben die Kosten zu bezahlen, denn Fakt ist:
Wohlstand ist genug da, aber — noch — ungerecht verteilt.

AVANTI
PROJEKT UNDOGMATISCHE LINKE
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ARBEITERMACHT

MOBILTAT - MACHT - ARBEIT

KLASSENKAMPFERISCHE TWEEDS — THESEN ZUR DISKUSSION

Was ist der HVV ?

«  Der Hamburger Verkehrsverbund ist nur dem Schein nach ein staatlich-kommunales Konstrukt

«  Erbestehtaus33privatkapitalistischenEinzelunternehmen,diegemakihrer Anteileim geschéftsfihrenden Gremiumihr Stim-
mrecht wahrnehmen

«  DerHVVverfiigtweitgehendselbstéandiginPlanung,Bewirtschaftung,PersonalpolitikundRechnungsweseniiberdie Geschicke
des Unternehmens

« Inwichtigen Fragen (Streckenbau, allgemeine Beférderungspflicht, Preiserhohungen) miissen allerdings die Vorhaben der
Hamburger Biirgerschaft vorgelegt werden und sich von ihr genehmigen lassen

«  Finanzierungaus Steuermitteln: Hamburgist grokter Gesellschafter mit 85,5 %, Schleswig Holstein : 3 %; Niedersachsen.2 %
sowie Landkreise : 9.5 %.

« DasBundesland Hamburg ist de jure Eigentimer des HVV und fiir die Defizitabdeckung zustandig. Daraus ergibt sich, dass
Finanzbeschliisse zustimmungspflichtig durch die Birgerschaft sind. De factojedoch werden die laufenden Entscheidungen
nach privatkapitalistisch-unternehmerischen Gepflogenheiten durch das Firmenkonsortium gefalit.

«  Politisch-administrativ ist der HVV der Stadtentwicklungsbehdrde zugeordnet (Planung der Stadtbahn)

Der ,0ffentliche” Verkehrsverbund ist ein Geheimbund!

Die Sitzungenfinden nicht 6ffentlich statt. Sitzungsprotokolle und —beschliisse sind nicht zuganglich. Eine Kundenvertretung gibt
esnurFormdessogenannten Fahrgastbeirats, eine Vertretung derlohnabhéngig Beschéftigtenin dieser Kdrperschaft iiberhaupt
nicht. Der Fahrgastbeirat ist nicht frei gewahlt, seine Mitglieder werden durch andere Organe (z. B. politische Parteien, Firmen)
ernannt. Wederihre Namen noch Anschriften sind einer interessierten Offentlichkeit bekannt. Sie unterliegen sowohlin den Aus-
schusssitzungenwie nachaukenhinder Schweigepflicht(d. h.sie sind nichtstimmberechtigt)ganzzumWohle derkapitalistischen
Unternehmensinteressen.

Was kommt auf die Nutzer zu ?

- PreiserhbhungensindbislangzeitnahzuAnhebungenbeiderDeutschenBahngefolgt.lhre Genehmigung inderBlirgerschaft
war stets nur Formsache

- Besonders unter Hinweis auf Sparzwange und Wettbewerbsnachteile‘ (siehe auch nachster Abschnitt) ist die nachste Preis-
steigerungsrunde nur eine Frage kurzer Zeitraume

- DieTarifstrukturistaufberstundurchsichtig (z.B.wasisteineKurzstrecke,UnterschiedHVV-Gesamtbereichvs.GrokbereichHH
?),und Uber die Kostenglinstigkeit erfolgt keine Aufkldarung. Die Bedienung der Automatenistbesonders fiir dltere Menschen
und Auswartige schwierig.

«  Ab 1996 sind Plane zur Expansion aulkerhalb Hamburgs aufgekommen (Einkauf in Logistiksparte, Immobilien). Dies wird
durch das Schlagwort ,Metropolregion verbinden’ ideologisch aufbereitet.

« Das wirde u. a. bedeuten, dass kommunale Pflichten (Nahverkehrsgewahrleistung, Wartung usw.) zu Gunsten von Prof-
itmaximierung vernachlassigt werden kdnnten (Beispiel S-Bahn Berlin)

- Unter dem Deckmantel der Gewinnerwirtschaftung und Wettbewerbsfahigkeit wiirden z. B. notwendige Bereiche der
Fahrgastsicherheit hintangestellt

- ,Mehr Wettbewerb’ wiirde auch das Niederkonkurrieren anderer gleichartiger offentlich wirksamer Verbande beinhalten

- Bis jetzt gab es noch keine umfangreicheren Entlassungen, wohl aber Lohnkirzungen (H6he nicht bekannt).

- Durch unterschiedliche Bezahlung bei gleicher Tatigkeit (Busfahrer) verschiedener Verkehrsbetriebe im HVV soll zur Spal-
tung und Entsolidarisierung der Belegschaft beigetragen werden

- AuRerdem betatigt sich der HVV als Betreiber staatlichen Lohndumpings. Ca.. 100 Stellen fiir Arbeitsgelegenheiten
(1€-Jobber) wurden mit der Drohung eingerichtet, weitere reguldre Arbeitsplatze in prekdre Beschaftigungen umzuwan-
deln



................................................................................ HVVUMSONST

KRITISCHE LINKE

Das objektive Interesse der Arbeiterklasse am offentlichen Nahverkehr

« Das Recht auf Bewegungsfreiheit

. DiesesRechtistimKapitalismusnurfiirdasKapitalselbstgarantier,dielohnabhdngige BevolkerungmusssichdiesesRechtals
Teil ihres Kampfes gegen das kapitalistische System erk&dmpfen.

. Dazu gehort die Verteidigung der Aufrechterhaltung eines 6ffentlichen Nahverkehrsnetzes

. Diebirgerlichen und reformistischen Parteien habe Interesse am ONV nur, wenn er ,sich rechnet’, die kommunalen Kassen
jedoch nicht noch zusatzlich belastet

Organisierende Wirkungen und gesellschaftliche Planung

Preiserhohungen,VerschlechterungsozialerLeistungensindsinnféllige Beispielefirdie offeneKlassentrennungimKapitalismus
und auch fir politisch unerfahrene Lohnabhéngige erfahr- und vermittelbar

Forderungen nach

«  kostenlosem Nahverkehr, Bezahlung von An- und Abfahrtswegen durch die Kapitalisten
«  Schaffung und Erhaltung von Forschungs-, Ausbildungs- und Arbeitsplatzen,

« Keine Entlassungen, keine Lohnabgruppierungen im Verkehrswesen

konnen hier ebenso einflieken wie

« die Sinnhaftigkeit von Malknahmen zur Bedarfsplanung in der Personen- und Giterbeforderung
« allgemeine infrastrukturelle Anbindung (Schiene statt StraRke)

« stressfreie Formen kollektiven Verkehrs versus ,individuelle Freiheit* des Autoverkehrs

«  Gesundheit (z. B. Arbeitszeitverkirzung fir Beschaftigte, Sicherheitsstandards, Larmschutz)

« sparsame nachhaltige Energiebevorratung und -versorgung

Das Thema offentliche Verkehrsmittel am Beispiel des HVV eignet sich also zur Transparentmachung sowohl von

- kapitalistischen Strukturen und Entscheidungsprozessen

- Zusammenhangen in verschiedenen gesellschaftlichen Bereichen

+  Notwendigkeit ihrer Verknlipfung als greifbare Perspektive fir den Aufbau einer anderen Gesellschaftsordnung

Entfaltung einer politischen Kampagne mit einer klaren Botschaft (z.B. ,Null-Tarif im OPNV*), die auch iiber Hamburg hinaus
Wirkungsgrad erreichen kdnnte

« Arbeitsinteressen der Beschéftigten konnen mit Interessen der Kunden- (im wesentlichen

- ebenfalls lohnabhangig Beschaftigte) klargelegt und verbunden werden (wichtig auch fur

«  Solidarisierung mit Arbeitskampfmaknahmen)

«  NutznieBung und eigene Beteiligung kdnnen zusammengefihrt werden (Kommunistisches
- Manifest)

« Einbeziehung von neuen Schichten, sich aktiv in politische Organisierung einzuklinken (z. B.
+ Lebenshaltungskosten-Kontrollausschiisse)

« und v.a. zur Bewusstmachung ,wer hat die Macht‘ und ,wie kdnnen wir sie erobern’

DerdemHVVverliehene Umweltpreis und weiter steigendes Fahrgastaufkommendarfnichtdariiberhinwegtauschen, dass ger-
adezudenrushhour-Zeiten,indenendie MenschenvonundzurLohnarbeitoderreprokuktiven Einrichtungen beférdertwerden,
die Nutzerlnnen, und das sind zu tiber 80% Lohnabhé&ngige, Erwerbslose, Schilerlnnen und Rentnerlnnen, das HVV-Angebotin
vollen Zigen und zu Vor-Zugspreisen genielken dirfen..

ImZuge einerweiteren Prekarisierung werden groke Teile der Bevolkerungzunehmendvonderuneingeschrankten Teilhabe an
allenBereichendesgesellschaftlichen Lebensausgegrenzt. Dieseistnurgewahrleistet, wenn ein 6ffentliches und demokratisch
geplantes Verkehrswesen gestaltet wird.

Darum sind alle Initiativen zu begrtiken, die sich mit diesem Thema aktiv befassen und die Idee einer kostenfreien Nutzung des
Nahverkehrsnetzesverbreiten.AlleErfahrungen,dieweltweitinsolchenKampagnengemachtwordensind,insbesonderejene,die
-wiein Griechenlandund Spanien- in Verbindung miteinemaktivenundthemenibergreifenden Eintreten gegendie Krisenpolitik
von Kapital und Regierungen stehen, sollten ausgetauscht, ausgewertet und zum Ausbau zu einer umfassenden Bewegung und
deren Verstetigung genutzt werden.

IMPULS ~THESENPAPIER, VORGESTELLT AUF DER HVV-AKTIONSKONFRENZ (2010) VON GENOSSEN AUS DER DEM UMFELD DER
KRITISCHEN LINKEN UND DER GRUPPE ARBEITERMACHT. 30 eeeeererreenennan
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ENDLICH WIEDER HINTEN

EINSTEIGEN —

Der HVV ruft den Krieg gegen Schwarzfahrerlnnen aus und
will sich somit zusétzliche 24 Millionen Euro (Quelle: HVV)
aus Fahrkartenverkaufen sichern. Das ist die Konsequenz
aus dem erfolgreichen Pilotprojekt in Bergedorf und Harburg,
das dem HVV zusétzliche 3 Millionen bescherte (Quelle:
ebd.). Dabei handelt es sich um eine rein betriebswirtschaft-
liche Malknahme, von der die Allgemeinheit nur Verluste zu
erwarten hat. Das in Millionenhéhe umverteilte Geld wird
weder dafir verwendet, die Fahrkarten giinstiger zu machen
und die Kundinnen zu entlasten, wie HVV-Chef Lutz Aigner
in der Mopo klarstellte, noch kommt es den Busfahrerlnnen
zu Gute. Der HVV nutzt seine naturliche Monopolstellung im
Nahverkehr somit nur um Gewinne zu scheffeln, die einen
Raubbau an der Allgemeinheit bedeuten und soziale Unge-
rechtigkeit zementieren.

24 Millionen Euro sind viel Geld. Gleichzeitig kostet eine Mo-
natskarte fiir den GroRkbereich Hambura ohne ErméaRiauna
180 Euro, ein Sozialticket unver-
schamte 170,10 €. Das Schwarz-
fahren war und ist bis heute fiir
manche Hamburgerlnnen die
einzige Moglichkeit gewesen
mobil zu sein und am Gemein-
schaftsleben teilzunehmen. Was
der HVV betreibt ist einerseits
eine reale Ausbeutung der Blir-
gerlnnen dieser Stadt und oben-
drein noch eine Hetzkampagne
gegen die Schwarfahrerlnnen.
So behauptet der HVV das Si-
cherheitsempfinden vieler Fahr-
gaste erhohe sich, da niemand
mehr unbemerkt in den Bus
steigen kdnne. Man schafft den
Birgerlnnen dieser Stadt einen
Ersatzfeind Schwarzfahrer um
die wahren Schuldigen zu ent-
lasten. Einer vom HVV selbst
durchgefiihrten Befragung nach
sollen 64 Prozent der Hambur-
gerlnnen die neue Pflicht vorne
einzusteigen fir sinnvoll halten.
Durch solch billige, niemals un-
abhdangige und wahrscheinlich
gefalschte Statstiken will der
HVV sich durch seinen Kundin-
nen legitimieren — wir sollen die
neue Regelung schlucken!

Doch es rihrt sich Widerstand.
Wir rufen die Kundlnnen des

Vielen Dank! lhr HVV

* Gilt zu jeder Zeit, in allen Bussen

IR AWV

HVV zur uneingeschrankten Solidaritat mit den Biirgerlnnen
auf, die sich keine Fahrkarten leisten kénnen —von Anfang an.
So manch grofe Irrtiimer wie die Elbphilharmonie hatten ver-
hindert werden kdnnen durch eine mediale Gegenaufklarung
und unser aller Widerstand. Driickt die Stop-Knopfe, helft den
Leuten hinten einzusteigen! Wir rufen die Busfahrerlnnen des
HVV auf nicht der neoliberalen Ideologie der HVV-Bosse zu
huldigen. Macht wann immer es geht auch hinten die Tiren
auf, es ist nicht euer Profit, den ihr da scheffelt. Wir begriiken
die Entscheidung von Birgerlnnen dieser Stadt zivilen Unge-
horsam zu veriiben und die asozialen ,Vorne einsteigen und
Karte zeigen®-Sticker mit ,,Endlich wieder hinten einsteigen®-
Stickern zu Uberkleben. Eine andere Welt ist moglich — wenn
wir etwas daftr tun.

ENDLICHWIEDERHINTENEINSTEIGEN.BLOGSPORT.DE

>
R
Endiich wieder
hinten einsteigen’

Hier gilt: Bitte ganztagig hinten einsteigen und Solidaritit zeigen. Gegen tiberteuerte
Ticketpreise und fiir einen einer Grofistadt wiirdigen 6ffentlichen Verkehr.

Mehr als eine Tiir

Mehr Infos unter: www.endlichwiederhinteneinsteigen.blogsport.de
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ADFC HAMBURG

RAD FAHREN UND FREIE FAHRT
M GFFENTLICHEN NAHVERKEHR

— WIE PASST DAS ZUSAMMEN?

Es ist das gemeinsame Ziel einer zukunftsfahigen und le-
benswerten Stadt, das die Initiative HVV Umsonst und den
ADFC Hamburg grundséatzlich miteinander verbindet. Derzeit
leben wir in einer Stadt, die vom Auto dominiert und deren
Gestaltung ganz wesentlich von den Interessen der Auto-
Lobby und ihren Vertretern diktiert wird. Glaubt man ihnen,
dann ist das Leben mit Autos so einfach, so leicht und neuer-
dings auch so umweltfreundlich (dank der Elektroautos).

Doch die Umweltbelastungen durch den Autoverkehr in der
Stadt sind gewaltig. Larm, Dreck, Unfalle, direkte und indirekte
Umweltverschmutzung, hoher Flachenverbrauch und die Ein-
schrankungen im direkten Lebensumfeld der Stadtbewohner
sind menschenfeindlich und inakzeptabel. In Einkaufsstraken
wie der Osterstrake werden Fulkganger und Radfahrer auf
enge Nebenflachen gedréngt, wo sie sich nur gegenseitig
storen. Dem Auto wird selbst hier der meiste Platz einge-
raumt. Dabei kdnnte eine solche Strake eine Einladung zum
Verweilen sein, ein Ort der Ruhe und Begegnung, an dem
man sich gern auf einen Kaffee oder zum Einkaufen trifft.

Die traditionelle Stadtentwicklungs- und Verkehrsplanung hat
die Nahmodbilititat links liegen gelassen und die Menschen
gendtigt, weite Strecken zur Arbeit und zum néachsten Ein-
kaufszentrum zurlickzulegen. Eine soziale Nahinfrastruktur
wird nicht gefordert und zugleich durch den erdriickenden
motorisierten Individualverkehr unattraktiver. Die langen
Wege erfordern immer mehr grofée, schnell befahrbare Stra-
Ren, die unser Leben in der Stadt immer mehr einschrénken
und gefahrden.

Dabei verfehlen diese Straken ihre eigentlichen Ziele, sie
sorgen nur fur mehr Verkehr und flir mehr Stau. Der Verkehr
erstickt an sich selbst.

Eine zukunftsfahige und lebenswerte Stadt kann so nicht aus-
sehen. Es bedarf eines Wandels im Denken und Handeln.

Es bedarf einer Stadt mit viel Raum zum Leben, mit deutlich
weniger Verkehrslarm und Gefahrdungen durch den Verkehr,
weniger Reglementierungen und Entschleunigung.

Der ADFC fordert daher Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit
in der Stadt, die Zentren der einzelnen Stadtteile sollen von
privatem motorisierten Individualverkehr befreit werden. Eine
an die Bediirfnisse der Menschen — und nicht des Autos — an-
gepasste Aufteilung des Strakenraums ist unser Ziel.

Um das zu realisieren, ist nicht nur eine die Beddrfnisse des
Radverkehrs berlicksichtigende Stadtentwicklungspolitik,
sondern auch ein gut ausgebauter OPNV ein wichtiger Bau-
stein. Denn er ermdglicht den Liickenschluss bei grokeren
Strecken, bringt Pendler in die Stadt und dient auch — sel-
tener — als Ausweichmoglichkeit bei schlechtem Wetter. Der
Umweltverbund von Rad, Fukverkehr und OPNV erméglicht
es jedem, seine Ziele in der Stadt komfortabel und ztigig und
ohne Auto zu erreichen. So entstehen Freirdume, die fur eine
zukunftsfahige und lebenswerte Stadt notwendig sind.

Die Nutzung des OPNV sollte daher fiir jedermann méglichst
kostenglinstig sein.

ALLGEMEINER DEUTSCHER FAHRRAD-CLUB HAMBURG
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“WAS NICHTS KOSTET
IST AVCH NICHTS WERT !”

Wir begegnen oft dem Argument, dass nur Dinge und Dienstleistungen, die gegen Geld eingetauscht werden, wirklich
etwas wert seien. Wie ldsst sich diese falsche Logik in Frage stellen? Auch wenn es zwischen materiellen Produkten und
Dienstleistungen Unterschiede gibt: Wir haben Angela vom Umsonstladen, der Teil des Arbeitskreises Lokale Okonomie in
Hamburg ist, danach gefragt, ob sie Erfahrungen mit Respektlosigkeit gegentiber “umsonst erworbenem” machen. Tatsach-
lich gibt es auch im Umsonstladen Kritik daran, dass der Begriff ,umsonst” die falsche Botschaft befordert.

Der Wunsch in Hamburg den ersten Umsonstladen in
Deutschland zu griinden, wurde 1999 in die Tat umgesetzt.
EinerderBeweggriinde,firdieGriindungeinesUmsonstladens
warauchdieFragederBewertungvonDingen.Dingegeltenals
wertvoll,wennsieteuerwaren. Viele Menschenbewahreneine
Menge Dinge auf,obwohlsie keinenkonkreten Nutzeninihrem
Leben haben. Die Vorhaltung der Lagerflache verursacht wei-
tere Kosten,was manchmal groteske Formenannehmenkann.
Ein Umsonstladen kdnnte dabei helfen, dariiber nachzuden-
ken, was wir wirklich brauchen. Die Praxis eines solidarischen
Wirtschaftens,machtpotentielldenkonkretenWerteinesDings
oder einer niitzlichen Handlung deutlich, anders als es Preise
tun.DerUmsonstladensollte auch ein Beitrag seinzu dem, was
heute als ,Suffizienz“ bezeichnet wird. Soweit die Idee.

DiesesKonzepthatsichalsetwastheoretischherausgestellt,da
die Menschen, nun einmal gegenrechnen, was sie im Kapitalis-
mus dafiir zahlen miissen / dafiir bekommen kénnten. Fiir uns
Aktive ist auch nichts umsonst, denn wir bezahlen Mitglieds-
beitrdge. Tatsachlich stellt ein Laden, in dem man alles ohne
Bezahlung bekommt, uns Aktive, ebenso wie die Nutzerlnnen,
immerwiedervordieHerausforderung,unszufragen:,Brauche
ich das wirklich?“

Dieldee,Dinge weiterzugebenund zunehmen, ohne Geldund
auchnichtalsdirekterTausch,wurdenichtvonallenverfolgt.Um
zu verhindern, dass Leute die frei erworbenen Dinge auf dem
Flohmarktwiederin Warenverwandeln,begrenztenwirdie An-
zahlvon Sachen, die bei einem Besuch mitgenommen werden
durften.GrundsatzlichgeldsthabenwirdiesenWiderspruchbis
heute nicht: In der Offentlichkeit wurde der Laden oft missver-
standen, so heiltt es in einem Papier einiger Aktiver von 2007:
+Im Zuge der offentlichen Diskussion Uber ,die Unterschicht®
wurde in einer grolken Hamburger Tageszeitung der Umsonst-
ladenin Altona als eine der karitativen Initiativen aufgelistet, in
denen Menschen fir wenig Geld Dinge des taglichen Bedarfs
erstehenkdnnen.Derpolitische AnspruchdesHamburgerUm-
sonstladens—eineKritikanderWarengesellschaftund derVer-
such eines anderen Wirtschaftens —hatkeinen Einganginden
Artikelgefunden.DieseWahrnehmungunseresUmsonstladens
alseinerkaritativenEinrichtungistdabeinichtblok derentspre-
chenden Journalistin eigen. Auch wéhrend unserer Offnung-
szeiten werden wir von einigen unserer Besucherlnnen derart
wahrgenommen. Aus Gesprachen und durch das Verhalten
verschiedenerBesucherlnnenkannmandaserfahren:Haufiger
werden Menschen von Sozialarbeitern zu uns geschickt, weil

man sich hier kostenlos Dinge mitnehmen kann. ... Andere Be-
sucherlnnen,dieetwasbringen,fragennochmalsextranach,ob
die Sachen auch wirklich von armen Menschen mitgenommen
werden.AndereBesucherlnnenbeschwerensichdarliber,dass
wir Aktiven ebenfalls Dinge mitnehmen und nichtehrenamtlich
tatigsind.“ (Umsonstist nichtgenug. Berichtaus dem Umsonst-
laden Altona. 2007)
Wirwollenwedereine,GeizistGeil“-Mentalitatbeférdern,noch
eine karitative Einrichtung sein, die das System stabilisiert. De-
shalb ist das Wort “umsonst” auch bei uns etwas umstritten.
Wirdenwir heute einen Namen firden Laden suchen, wiirden
wirunsvielleichtaufeinenanderenNameneinigen,andernorts
gibtesjaauchSchenkldden.Esschwingtauchimmerdie zweite
Bedeutung,vergebens“darinmit,diemoglicherweise einenfa-
talistischen Reflex befordert. Das englische ,free“klingtda viel
ermutigender.

Was bisher allen Leuten auf Anhieb einleuchtet, ist die Vermei-
dungvonVerschwendung.Die Dingesindjabereitsda,esware
also unsinnig, sie einfach wegzuwerfen.

Momentan sehe ich uns irgendwo zwischen dem Papier von
2007 und unseren Zielvorstellungen. Einerseits werden wir
als Versorgungsstation weiterempfohlen und scheinen so die
bestehenden Verhaltnisse zu stabilisieren, andererseits sehe
ichaucheine Tendenz,dassLeute,die nach Alternativenzurak-
tuellen Wirtschaftsweise suchen und tiber uns schreiben bzw.
Kontakt suchen. Die Projektgemeinschaft gegenseitiger Hilfe,
derArbeitskreis Lokale Okonomie,vondemderUmsonstladen
nur ein Teil ist, wird bis heute 6ffentlich kaum als solcher wah-
rgenommen. Die Praxis des solidarischen Wirtschaftens zieht
sich dabei auch intern nicht durch den gesamten Arbeitskreis,
sondern findet punktuell statt, ja nachdem wie stark sich die
Aufgaben uberkreuzen und nach personlichen Sympathien.
Lange nahm ich an, dass dies mit der Groke zusammenhéangt
und unvermeidbar ist. Es gibt aber ein befreundetes Projektin
Venezuela,dassehrvielgroRkeristalswirunddenenesdennoch
besser gelingt: Die Kooperative Cecosesola hat mehrals 1000
Mitglieder.

CecosesolaentstandinteressanterweiseauseinerMassenpro-
testbewegung gegen Fahrpreiserhohungen. Der erste Schritt
derSelbsthilfewardabeidieGriindungeinerselbstorganisierten
Buskooperative.Hierverbandsicheingemeinsamespolitisches
ZielmitdemBestreben,selbereine Alternativeaufzubauenund
zubetreiben. (Cecosesola. Aufdem Weg. Gelebte Utopie einer
Kooperative in Venezuela. 2012)
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ANHAN

Die Tiibinger Initiative ,TU.BUS
umsonst!“ hat eine sehr lesenswerte Bro-

Statt einer vollstandigen Artikel- Linkliste mdchten wir
euch zum Stobern auf unseren blog (sowie auf die Ge-
schwisterseiten) einladen, dort findet ihr (fast) alle aktuell
erschienenen Nachrichtenartikel:

schire herausgegeben. Sie berichten darin tber ihre
Erfahrungenmitihrerseit2008 gestarteten Kampagne. Darin
findensichnebenderAuseinandersetzungmitden politischenBe-
dingungenvor Ortund einerkritischen Auseinandersetzung mitden
erreichtenZielenaucheinsehrgutertheoretischerGrundlagenteilzum
Themenfeld der Kémpfe gegen Privatisierungen und fir,,6ffentlichen
Giter“ sowie ein Blick auf andere Projekte im Ausland.

¢ www.hvvumsonst.blogsport.de/
e www.freepublictransports.com/
o www.schwarzfahren.de/

Folgende Gruppen sind theoretisch und mit praktischen

Aktionen an dem Thema dran (Auswabhl), auch dort lohnt
sich ein Blick auf die Seite: oS

- i Des Grundracht auf Mobilitst
www.zak-tuebingen.org/ in Zattan von Krisa und Kl ol

www.avanti-projekt.de/hamburg ’J

www.attac.de/

www.hamburg.adfc.de/
——

!
Folgende online verfligbare Zeitschriftenartikel legen H|
wir euch auch wéarmstens ans Herz:

www.zeitschrift-luxemburg.de/?p=1026
www.wissen.dradio.de/nahverkehr-eine-zukunft-oh-
ne-fahrschein.33.de.html?dram:article_id=15861
www.greenpeace-magazin.de/index.php?id=4513 = “ " |
www.piratenpartei.de/politik/lebenswerte-umwelt/ . - T
bauen-und-verkehr/ e S 804

www.robinwood.de/Verkehr.32.0.html Ritionsbeispiele, Interviews, Hintergringe
Gruppe IAK’ Tobinpen 24

Und als besonders informativer Tipp der Hinweis auf die

Seiten von Prof. Randelhoff (,Zukunft Mobilitat“). Dort fin-

den sich auch tolle Folien zum Thema.

¢ www.zukunft-mobilitaet.net/9011/analyse/kostenlo-
ser-oepnv-vorteile-nachteile-effekte/

Brasilien steht kopf

Proteste auf neuem Hohepunkt. Erfolg “ A bei Fahrpreisen, Kampf fiir soziale Rechte

geht weiter. Wieder Polizeigewalt. Von Peter Steiniger

SAO PAOLO BRENNT-
ST. PAULI PENNT
JUNGE WELT, 22.6.13




ANHAN
Betreff:  “Nulltarif”
Datum: Wed, 22 Feb 2012 14:17:46 +0100
Von: kundendialog@hvv.de
STADTE MIT EINEM
KOSTENFREIEN OPNV:
Ihre Nachricht vom: 16.02.2012
Unser Zeichen: 12000484 T/Se Aubagne, Frankreich
Hasselt, Belgien

Datum: 22.02.2012 Sydney, Australien

Zagreb, Kroatien
Sehr geehrter Herr HVV Umsonst, Baltimore, USA

) B ) Torrevieja, Spanien
wir danken lhnen fir Ihr Schreiben vom 16.02.2012.
weitere unter:
www.freepublictransports

.com/Cities

Anbei erhalten Sie die Antworten auf lhre Fragen.

- Wie stark werden bei der Preisgestalltung des HVV soziale Belange
berticksichtigt? Ist z.B. kostenlose Benutzung fir Einkommensschwache
denkbar?

Hamburger Empfanger von Sozialhilfe, Arbeitslosengeld Il oder ahnlichen
Leistungen erhalten - gegen Vorlage der Sozialkarte - einen Zuschuss von
18 Euro monatlich zu allen HVV-Zeitkarten. Der Zuschuss wird von der
Stadt Hamburg gezahlt. Auch wenn der HVV durchaus familienfreundliche
und besonders preisglinstige Fahrkarten (z. B. CC- und Seniorenkarten)
anbietet, so ist Sozialpolitik doch eine Aufgabe der Politik und nicht

des HVV.

- Kénnen Sie sich vorstellen, dass durch eine Senkung der Fahrpreise,
bzw. durch Einflihrung des freien OPNV die Atraktivitat des 6ffentlichesn
Verkehrs gesteigert wird?

Fir die Attraktivitat des 6ffentlichen Nahverkehrs ist ein gutes,
qualitativ hochwertiges Angebot von entscheidender Bedeutung. Zwar
spielt der Fahrpreis auch eine Rolle, im Vergleich zu anderen Faktoren
ist diese jedoch eher nachrangig.

Wir hoffen, Thnen mit unseren Ausfiihrungen weitergeholfen zu haben und
winschen Ihnen stets eine gute Fahrt in unseren Verkehrsmitteln.

Mit freundlichen Grii3en

Hamburger Verkehrsverbund GmbH
Tarif / Vertrieb

Carsten Senkbeil IMPRESSUM:

HVV Umsonst
c/o Centro Sociale
Sternstrafke 1

20357 Hamburg

hvvumsonst.blogsport.de









