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Die Verkehrswende starten — okologisch, dkonomisch, sozial

Gemeinsames Positionspapier von ADFC, Allianz pro Schiene, Eisenbahn- und
Verkehrsgewerkschaft (EVG), IG Metall und Zukunft Fahrrad

Praambel

Mobilitat ist ein Grundbediirfnis aller Menschen. Gleichzeitig st6Bt der Verkehr langst an seine
Grenzen. Staus auf unseren StraBen verkehren Mobilitét in Stillstand. Weite Wege gehen zulasten
von Freizeit und Familienleben. Verkehr hat zudem dramatische Schattenseiten: Er schadet
Mensch und Natur und ist ein GroBemittent des klimaschédlichen CO.. Mobilitt und Verkehr
stehen in Deutschland und Europa vor groBen Verdnderungen. Die anstehende Verkehrswende
ist eine Gestaltungsaufgabe, die Politik, Wirtschaft und Gesellschaft in den kommenden Jahren
gleichermaBen fordern wird. In diesem Sinne formulieren ADFC, Allianz pro Schiene, Eisenbahn-
und Verkehrsgewerkschaft (EVG), |G Metall und Zukunft Fahrrad erstmals gemeinsam
Forderungen flir das Gelingen der Verkehrswende. |hre unterschiedlichen Perspektiven und
Expertisen verstehen sie dabei als Stdrke, denn nur im Zusammenspiel der verschiedenen
Akteure, Verkehrsmittel und Innovationen kann das gemeinsame Ziel gelingen, den Verkehr
nachhaltig zu gestalten.

1. Unser Zukunftshild fiir den Personenverkehr

Die verschiedenen Verkehrsmittel miissen dem Mobilitatsbediirfnis der Menschen dienen, wobei
den energieeffizienten und klimaschonenden Fortbewegungsarten die Zukunft gehort. Alle
motorisierten Verkehrsmittel fahren kiinftig klimaneutral. Das gilt einerseits flir den zukinftigen
PKW Verkehr. Und wir brauchen andererseits ein neues Zusammenspiel und einen anderen
Verkehrstrager-Mix mit einer deutlich gestarkten Rolle von Schienenverkehr, 0Offentlichem
Verkehr und Radverkehr sowie einer neuen, darauf abgestimmten und in Anzahl und Wege-
Umfang reduzierten Rolle des Automobils.

Mit dem Deutschlandtakt und dem Nationalen Radverkehrsplan gibt es in der Politik bereits
konsentierte Zielbilder, die richtungsweisend sind. Auch im landlichen Raum muss es kiinftig

besser maoglich sein, ohne bzw. ohne eigenes Auto mobil zu sein. Der Umweltverbund muss eine
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flichendeckend verfiighare Mobilitatsform in Deutschland sein —in der Stadt und auf dem Land.
Unser Ziel ist eine Mobilitdtsgarantie. Das bedeutet definierte Mindeststandards im ganzen Land
und einen gesetzlichen Anspruch auf Mobilitatsdienstleistungen - so wie es in der Schweiz heute
schon Realitét ist und in Osterreich im Regierungsprogramm steht. In Deutschland brauchen wir
dafiir massive Angebotsverbesserungen im Umweltverbund, ein durchgédngiges Radwegenetz
sowie sichere Radabstellanlagen, ein unkompliziertes Ticketsystem fiir den 6ffentlichen Nah- und
Fernverkehr, deutlich erhohte Regionalisierungsmittel und erheblich mehr Personal im
offentlichen Verkehr.

Angebote fiir Bike-, Roller- und Car-Sharing sowie fiir Park & Ride miissen konsequent mit dem
Schienenpersonennahverkehr und dem dbrigen 6ffentlichen Verkehr verzahnt werden, damit sie
zum Gelingen der Verkehrswende beitragen. Es muss einfach und komfortabel sein, das Fahrrad
sicher am Bahnhof abzustellen, es im Zug mitzunehmen oder am Zielbahnhof ein Fahrrad
auszuleihen. Hierfir sind erhebliche Zukunftsinvestitionen fiir 1,5 Million zusétzliche
Fahrradstellplatze an Bahnhdfen und Nahverkehrsziige mit Fahrradplatzen notwendig.

2. Unser Zukunftshild fiir den Giiterverkehr

Die Zukunft des Giiterverkehrs ist klimaneutral und multimodal. Regionale Wirtschaftskreisldufe
reduzieren die Anzahl notwendiger Giltertransporte. Der energieeffiziente Schienenverkehr
transportiert auf ldngeren Strecken einen immer groBeren Anteil der Giiter, die beim Lkw
verbleibenden Anteile des Langstreckenverkehrs werden mit batterieelektrischen oder H2
Brennstoffzellen Lkw gefahren, E-Lkw fungieren als Zubringer zu den Umschlagbahnhdfen des
Kombinierten Verkehrs (StraBe, Schiene, Binnen-/Seeschiffe), und in der City-Logistik spielen
Radlogistik, emissionsfreie Kleintransporter und offentlicher Verkehr in der Feinverteilung ihre
jeweiligen Starken aus.

Gleisanschliisse und der Einzelwagenverkehr auf der Schiene sind fiir viele Industriezweige und
-standorte sehr wichtig. Deshalb muss der Bund seine Forderung ausbauen und verstetigen. Auch
die Umriistung der Giiterwagen auf die Digitale Automatische Kupplung (DAK) bis 2030 sollte
jetzt bundesseitig und europdisch umfassend finanziell unterstitzt werden.

Viele TransportgefaBe missen fiir das bessere Zusammenspiel der Verkehrstrager noch passend
gemacht werden. So sollte der Bund kiinftig die Ausstattung neuer Lkw-Sattelanhadnger fiir den
Transport mit der Schiene fordern und sich auf EU-Ebene flir eine Verpflichtung bei
Neufahrzeugen einsetzen. Die Bundesforderung von Umschlagterminals muss aufgestockt und
die Genehmigungsverfahren missen beschleunigt werden. Neue Logistikstandorte sollten im
Regelfall nur mit Gleisanschluss genehmigungsfahig sein, Mikro-Hubs nur mit einer fahrrad- bzw.
radlogistikgerechten Infrastruktur.

Von einer deutlichen Veranderung des Verkehrstragermixes im Giterverkehr wiirden nicht nur
Klima- und Umweltschutz profitieren, dies wére auch ein Beitrag zu mehr Energieeffizienz und
Entlastung der StraBen.
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3. Die dazu passende Verkehrsinfrastruktur

Wahrend das Autobahnnetz in den vergangenen Jahrzehnten kontinuierlich wuchs, ist das
Bundesschienennetz seit der Bahnreform 1994 um 12 Prozent geschrumpft und der Weg hin zu
einem durchgangigen Radverkehrsnetz in Deutschland ist noch weit. Autobahnen und
BundesstraBen hat Deutschland genug, Schienenstrecken und Radschnellwege viel zu wenig. Fir
die Erweiterung des Schienennetzes ist eine Verdopplung der staatlichen Neu- und
Ausbauinvestitionen auf jahrlich 4 Milliarden Euro im Bedarfsplan notwendig. Die 2019
begonnene Radwegeausbauoffensive muss der Bund fortsetzen und intensivieren. Um Lander
und Kommunen beim Ausbau durchgangiger, sicherer Radwegenetze in Stadten und Regionen
sowie von Radschnellwegeverbindungen angemessen zu unterstiitzen, muss der Bund
Finanzhilfen in Hohe einer jahrlichen Fahrradmilliarde bereitstellen. Im Bereich des
StraBenverkehrs ist der Aufbau von Ladeinfrastrukturen fiir E-Antriebe — PKW und LKW die groBe
und drangende Aufgabe.

Auch wenn die Investitionsnotwendigkeiten pro Verkehrstrager beim Neu- und Ausbau hochst
unterschiedlich sind, leiden alle Verkehrsinfrastrukturen unter einem Sanierungsstau. Sowohl
Bundesfernstraen als auch Bundeswasserstraen, Bundesschienenwege und in Baulast des
Bundes errichtete Radwege haben einen erheblichen Nachholbedarf beim Bestandserhalt.

4. Neuausrichtung der Infrastruktur-Finanzierung

Fir die Verkehrswende brauchen wir einen verkehrstrageriibergreifenden Infrastrukturfonds nach
Schweizer Vorbild mit Finanzierungssiulen fiir die Bahn, den OPNV sowie den FuB- und
Radverkehr, der aus verschiedenen Quellen gespeist wird. Ohne diese Neuausrichtung der
Infrastruktur-Finanzierung lassen sich bis zum Jahr 2030 weder die von der Bundesregierung
angestrebten 25 Prozent Marktanteil der Giiterbahnen noch die Verdopplung der Verkehrsleistung
im Schienenpersonenverkehr und im Radverkehr erreichen. Um die Klimaziele im Verkehrssektor
zu erreichen, ist eine Verdreifachung der Radverkehrsinfrastruktur erforderlich. Das braucht eine
sichere Finanzierungsgrundlage.

5. StraBBenverkehrsrecht reformieren

Kommunen missen die notigen Gestaltungsmdglichkeiten erhalten, um nachhaltige
Mobilitatskonzepte konsequent umzusetzen und an den Zielen des Klima-, Umwelt- und
Gesundheitsschutzes sowie der stddtebaulichen Entwicklung auszurichten. Dazu muss die
eingeleitete Reform des (ibergeordneten StraBenverkehrsgesetzes (StVG) und darauf aufbauend
der StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) fortgesetzt werden. Die vorerst im Bundesrat gescheiterten
Gesetzentwiirfe der Bundesregierung bleiben hinter diesen Anforderungen des Koalitionsvertrags
zurlick und sind nachzubessern. Die Flissigkeit des (Kfz-)
Verkehrs darf nicht héher gewichtet werden als der grundgesetzlich garantierte Schutz der
natiirlichen Lebensgrundlagen, des Lebens und der korperlichen Unversehrtheit. Zur

Verbesserung der Verkehrssicherheit muss das Prinzip der Unfallpravention im
Seite 3 von 5



StraBenverkehrsrecht verankert und am Leithild der ,Vision Zero“ (keine GetOteten und
Schwerletzten) ausgerichtet werden.

Die neue StVO muss die vorgesehene erweiterte Erméachtigung des StVG besser nutzen. Statt
einen Kkleinteiligen Ausnahmenkatalog ein weiteres Mal zu erweitern, muss den
StraBenverkehrsbehdrden generell mehr Entscheidungsspielraum gewahrt werden.

6. Steuerlich die richtigen Anreize schaffen

Als Grundsatz muss bei allen steuerlichen Lenkungsinstrumenten im Verkehrssektor gelten: Die
am wenigsten klimaschadlichen Verkehrsmittel werden am starksten gefordert. Das ist bisher nur
unzureichend der Fall. Freiwerdende Steuermittel sollten in die Verkehrswende investiert werden.
Dies kann und sollte auch tber die Umschichtung bestehender Mittel zum Beispiel aus dem
Fernstraenbau, Uber zusétzliche oder verdnderte Steuern sowie (iber den Umbau von
Besteuerungselementen im Mobilitatsbereich geschehen, etwa eine starkere Ausrichtung der
Besteuerungselemente im KfZ-Bereich auf den CO2-AusstoB (z.B. KfZ-Steuer oder
Dienstwagenbesteuerung). Diese Anpassungen wirken dann nicht nur 6kologisch, sondern auch
sozial.

Bahnreisende dlrfen bei internationalen Fahrten nicht langer gegeniber Flugreisenden
benachteiligt werden, die keinerlei Mehrwertsteuer auf grenziiberschreitende Tickets zahlen
missen. Angesichts der galoppierenden Strompreise muss der Bund die Bahnen auch von der
EU-weit hochsten Stromsteuer befreien. Die Mehrwertsteuer fiir Fahrraddienstleistungen und den
Verkauf von Réadern muss der Bund schnellstmdglich auf den ermaBigten Satz von sieben Prozent
reduzieren. Die Abschreibungsdauer von Fahrradern, Pedelecs und Fahrradanhangern sollte von
sieben auf die betriebsibliche Nutzungsdauer von vier Jahren verkiirzt werden.

7. Entfernungspauschale in Mobilitatsgeld umwandeln

Bisher werden Beschaftigte durch die Entfernungspauschale bei der Einkommenssteuer entlastet.
Pendlerinnen und Pendler mit einem hoheren Einkommen erhalten bei gleicher Fahrstrecke einen
groBeren Vorteil als solche mit einem geringeren Einkommen. Mit der Umwandlung der
Entfernungspauschale in ein pauschales Mobilitatsgeld, das unabhangig vom Einkommen und
Verkehrsmittel gewahrt wird, konnen dagegen inshesondere kleine und mittlere Einkommen
entlastet werden. Menschen, die wegen ihres geringen Einkommens wenig oder keine Steuern
zahlen, werden nicht benachteiligt und erhalten das Mobilitatsgeld ebenfalls in voller Hohe.

8. Gute Arbeit schaffen

Die dringend notwendigen Veranderungen im Mobilitatssystem haben enorme Auswirkungen auf
die Beschaftigung in der Mobilitatswirtschaft. Das betrifft vor allem eine Vielzahl von
Arbeitsplatzen in der Fahrzeug- und Automobilindustrie, die an der Verbrennungstechnologie
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hangen. Durch den Antriebswechsel, die neuen Ansétze intermodaler und vernetzter Mobilitat, die
notwendigen Infrastrukturaufgaben sowie die Stdarkung von offentlichem Verkehr, Radverkehr
und Schienenverkehr entstehen aber auch neue Arbeitspldtze. Sie entstehen innerhalb der
Automobilindustrie (z.B. Batteriezellfertigung, Batterie-Recycling, Brennstoffzellentechnologie,
Elektromotor, Software), in angrenzenden Branchen (z.B. Energieinfrastruktur, stationdre
Brennstoffzellen, Speichertechnologie, Ladeinfrastruktur) und in den wachsenden Branchen von
Bahnindustrie und Fahrradindustrie dber das Handwerk bis hin zum wachsenden
Arbeitskraftebedarf im Offentlichen Verkehr.

Fiir einen gelingenden Wandel ist es wichtig, dass deren Qualitat der Qualitit der wegfallenden
Arbeitsplatze mindestens entspricht. Das betrifft das ganze Spektrum der Kriterien ,,Guter Arbeit*
(DGB Index) vom Einkommen (ber Einfluss- und Entwicklungsmaglichkeiten, Arbeitszeit und
Sinn der Arbeit bis hin zu Beschdftigungssicherheit, Tarifbindung und Mitbestimmung. Es ist
auBerdem zentral, dass neue Wertschdpfung und neue Beschéftigung auch dort entstehen, wo
bestehende Strukturen durch den Wandel unter Druck geraten.

Hier muss die Politik die Transformation aktiv begleiten, durch eine aktive Industriepolitik,
Instrumente der Weiterbildungspolitik (Qualifizierungsgeld, Bildungsteilzeit, Verbesserung des
Transfer-Kurzarbeitergeldes), Unterstlitzung von Unternehmen im Wandel
(Innovationsforderung, im Extremfall auch Liquiditatshilfen zur Investition in neue
Geschéftsmodelle), und regionale Strukturpolitik in besonders betroffenen Regionen
(Clusterforderung, regionale Transformationsnetzwerke, Weiterbildungsverbiinde).

9. Gemeinwohlaspekte bei dffentlichen Ausschreibungen stérker beriicksichtigen

Bei Offentlichen Auftragen muss die regionale Wertschopfung eine bedeutsame Rolle spielen und
vertraglich fixiert werden. Neben einer klimagerechten und Innovationen beriicksichtigenden
Vergabe (MEAT-Prinzip) muss der Grundsatz ,fairer Lohn fiir gute Arbeit* als Kriterium
verbindlich verankert werden. Das EU-Beihilferecht muss in dem Punkt reformiert werden, da es
bisher  bei  auBereuropdischen  Subventionen  nicht greift. Es sollte eine
Mindestwertschopfungsquote von 50 Prozent fiir ,Made in Europe“ (Art. 85 2014/25/EU) bei
Bietern aus Drittstaaten und bundesgesetzlich in Deutschland bei der Fahrzeugbeschaffung
offentlicher Verkehrsunternehmen sowie bei der Beschaffung im Rahmen der Vergabe
dffentlicher Verkehrsdienste - insbesondere im OPNV und SPNV - implementiert werden.

Tariftreue und Personaliibergang beim Betreiberwechsel, hohe Selbsterbringungsquoten fiir
zentrale Leistungen sowie Ausbildungsverpflichtungen miissen im SPNV und OPNV gesetzlich
festgeschrieben werden. Ziel muss ein Wettbewerb unter Beriicksichtigung von Umwelt-, Sozial-
und Qualitatsstandards sein.

Stand: 10.01.2024
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