JUSOS
KREIS BORKEN

Antrag VO1: Der Bus darf kein Gliicksspiel sein - fiir eine echte Mobili-
tatsgarantie im landlichen Raum

Antragssteller*in  Jusos im Kreis Borken

Status Angenommen vom Vorstand der Jusos Kreis Borken
Sachgebiet V - Verkehr und Infrastruktur, Barrierefreiheit
Forderung

Als Jungsozialist*innen kampfen wir fiir ein Nordrhein-Westfalen, in dem Freiheit nicht am
ndchsten Bahnhof endet und Teilhabe nicht davon abhangt, ob Eltern, Partner*innen oder
Freund*innen gerade Zeit haben, einen mit dem Auto zu fahren. Mobilitat ist kein Luxus fiir Grol3-
stadte, sondern Voraussetzung flir Ausbildung, Arbeit, Ehrenamt, Freundschaften, Arztbesuche,
Kultur und politische Beteiligung. Wer auf dem Land lebt, darf nicht langer mit schlechterer Mo-
bilitat abgestraft werden. Deshalb fordern wir eine echte Mobilitatsgarantie fiir Busse im landli-
chen Raum, die nicht nur dann greift, wenn bereits etwas schiefgelaufen ist, sondern im Alltag
verlassliche Busverbindungen garantiert.

1. Die NRW Jusos fordern die NRWSPD, die SPD-NRW-Landtagsfraktion und die Landesre-
gierung Nordrhein-Westfalen dazu auf, eine landesweite Mobilitatsgarantie fiir den Bus-
verkehr im landlichen Raum gesetzlich zu verankern. Diese Garantie soll nicht nur eine
Erstattungsregel bei Verspatungen oder Ausfallen sein, sondern einen verbindlichen
Mindeststandard fiir das tatsachliche Busangebot im landlichen Raum von NRW schaf-
fen.

2. Die Mobilitatsgarantie soll gezielt fuir landliche Raume gelten. Férderfahig sollen insbe-
sondere Gemeinden/Stadte, Siedlungsbereiche und Landkreise innerhalb der bestehen-
den Gebietskulisse ,Landlicher Raum Nordrhein-Westfalens“ sein. Zusatzlich soll eine
erweiterte Forderschwelle flir Kommunen bis zu 50.000 Einwohner*innen eingefiihrt
werden, sofern diese nachweislich [andlich gepragt sind, eine geringe Siedlungsdichte
aufweisen, lange Wege zu zentralen Orten haben oder bislang nur unzureichend an den
OPNV angebunden sind. Damit wird verhindert, dass Fordermittel in ohnehin dicht ver-
sorgten Metropolrdumen versickern, wahrend Dorfer, Bauerschaften und kleinere Stadte
weiter abgehangt bleiben.

3. Aufzentralen Hauptachsen im landlichen Raum soll ein verbindlicher 30-Minuten-Takt
eingefiihrt werden. Wo dies kurzfristig strukturell noch nicht méglich ist, soll als Uber-
gangsstandard hochstens ein 45-60-Minuten-Takt zul3ssig sein. Dieser Ubergangsstan-
dard muss zeitlich befristet und mit einem Ausbauplan verbunden werden.
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Zwischen Dorfern, ,,Bauerschaften®, kleineren Ortsteilen, Gewerbegebieten, Schulstand-
orten, Bahnhofen, medizinischen Einrichtungen und zentralen Versorgungsorten soll
mindestens ein verlasslicher Stundentakt gelten. Ein Bus, der nur zweimal am Tag fahrt,
ist keine Mobilitatsgarantie, sondern ein Alibi-Fahrplan.

Die Mobilitatsgarantie soll nicht nur montags bis freitags tagsiiber gelten, sondern auch
Friih-, Spat-, Wochenend- und Ferienzeiten umfassen. Gerade Auszubildende, Schichtar-
beiter*innen, Beschaftigte in Pflege, Gastronomie, Einzelhandel, Industrie und Logistik
sowie junge Menschen im Ehrenamt brauchen Mobilitat auRerhalb klassischer Birozei-
ten.

On-Demand-Angebote, Rufbusse, Blirgerbusse und flexible Bedienformen sollen als Er-
ganzung zum Linienverkehr gefordert werden, diirfen aber den reguldren Grundtakt nicht
ersetzen. Digitale Buchungsangebote diirfen nicht zur neuen Zugangshiirde werden. Wer
kein Smartphone besitzt, eine Behinderung hat, alter ist oder sich mit Apps unsicher
flhlt, muss das Angebot weiterhin einfach nutzen konnen.

Alle im Rahmen der Mobilitatsgarantie geforderten Fahrzeuge, Haltestellen und Verkn(ip-
fungspunkte sollen barrierefrei gestaltet werden. Dazu gehoren Niederflurfahrzeuge, bar-
rierefreie Haltestellen, verstandliche analoge und digitale Fahrgastinformationen, Echt-
zeitdaten, gut lesbare Fahrplane, sichere Beleuchtung, Wetterschutz und ausreichend
Sitzmoglichkeiten.

Das Land NRW soll ein eigenes Forderprogramm ,Mobilitatsgarantie landlicher Raum*
zur Umsetzung auflegen. Dieses soll Taktverdichtungen, zusatzliche Fahrpersonalkosten,
barrierefreie Fahrzeuge, Haltestellenausbau, Mobilstationen, digitale Fahrgastinformati-
on, Ersatzverkehre, Planungskosten und die bessere Anbindung an Bahnhofe und zentra-
le Orte finanzieren.

Die Finanzierung darf nicht tiber steigende Ticketpreise erfolgen. Die Mobilitatsgarantie
soll aus Landesmitteln, bestehenden OPNV-Férderinstrumenten, Mitteln der Struktur-
und Dorfentwicklung, Programmen zur vernetzten Mobilitdt, On-Demand-Fdrderung so-
wie gezielten Ausgleichszahlungen flir nachfrageschwache Raume finanziert werden.
Dabei sollen vor allem Kommunen in der sog. ,Haushaltssicherung® nicht zusatzlich be-
lastet werden.

Die bestehende Mobilitatsgarantie NRW soll grundlegend weiterentwickelt werden. Sie
soll nicht nur Kosten erstatten, wenn Bus oder Bahn zu spat kommen, sondern durch
verbindliche Takte, Ersatzverkehre und Qualitatsstandards dafiir sorgen, dass Menschen
im landlichen Raum gar nicht erst stehen gelassen werden.

Die Umsetzung soll gemeinsam mit den kommunalen Aufgabentrager*innen, Verkehrs-
verbilinden, Kreisen, Stadten, Gemeinden, Fahrgastverbanden, Behindertenvertretungen,
Schiler*innenvertretungen, Jugendverbanden und Senior*innenvertretungen erfolgen.
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Mobilitatspolitik darf nicht Uber die Képfe der Menschen hinweg geplant werden, die je-
den Tag an Haltestellen warten.

12. Die Wirkung der Mobilitatsgarantie soll jahrlich evaluiert werden. Dabei sollen insbeson-
dere Taktqualitat, Ausfalle, Anschlusssicherheit, Fahrgastzahlen, Barrierefreiheit, Er-
reichbarkeit von Schulen, Ausbildungsplatzen, Arbeitsorten, medizinischer Versorgung
und zentralen Orten Uberpriift werden.

Antragstext (Begriindung)

Nordrhein-Westfalen ist ein Land der Gegensatze. Ende 2024 lebten in Nordrhein-Westfalen
18.034.454 Menschen. Gleichzeitig sagt diese Zahl allein wenig darliber aus, wie unterschiedlich
Menschen in diesem Land leben und mobil sind. K&ln ist mit 1.024.621 Einwohner*innen die
grofte Stadt des Landes, wahrend Hallenberg mit 4.367 Einwohner*innen die kleinste Gemeinde
ist. Diese Spannweite zeigt deutlich: Wer Verkehrspolitik in NRW macht, darf nicht so tun, als hat-
ten alle Regionen dieselben Voraussetzungen. Eine Mobilitatspolitik, die flir Koln, Dusseldorf
oder Dortmund funktioniert, funktioniert nicht automatisch fiir Hallenberg, Heiden, Vreden, Siid-
lohn, Bad Wiinnenberg oder viele andere landlich gepragte Orte. ([ITNRW][1])

Auch die Flachenstruktur zeigt, warum der l[andliche Raum besondere Antworten braucht. Ende
2024 entfielen in Nordrhein-Westfalen 576.350 Hektar auf Siedlungsflachen. Das waren 16,9 Pro-
zent der gesamten Bodenflache. Der weitaus grofRere Teil des Landes besteht also nicht aus dicht
bebauten Stadtquartieren, sondern aus Vegetationsflachen, Verkehrsflachen, landwirtschaftlich
gepragten Raumen und weitlaufigen Strukturen. Wer dort lebt, hat haufig langere Wege zur Schu-
le, zur Arbeit, zum Arzt, zum nachsten Bahnhof, zum Supermarkt, zum Sportverein oder zur poli-
tischen Veranstaltung. Genau deshalb ist die Frage des Busverkehrs im landlichen Raum keine
Nebensache, sondern eine zentrale Frage gleichwertiger Lebensverhaltnisse. ([ITNRW][2])

Die bestehende Forderlogik des Landes Nordrhein-Westfalen zeigt bereits, dass landliche Raume
politisch klar abgegrenzt werden kénnen. Die Struktur- und Dorfentwicklung des Landes verfolgt
ausdriicklich das Ziel, landliche Rdume als Lebens-, Arbeits-, Erholungs- und Naturrdume zu si-
chern und weiterzuentwickeln. Im Bereich der Dorfentwicklung werden Orte und Ortsteile inner-
halb der Gebietskulisse ,Landlicher Raum Nordrhein-Westfalens“ besonders adressiert. Fiir das
Jahr 2026 stehen nach Angaben des Landes rund 25 Millionen Euro fiir Investitionen in lebendige
Dorfer zur Verfligung. Das zeigt: Der Staat weilk sehr genau, dass der ldndliche Raum gezielte Un-
terstiitzung braucht. Nur bei der Mobilitat tun wir politisch noch viel zu oft so, als reiche ein diin-
ner Fahrplan und ein freundlicher Hinweis auf das Auto. ([Land NRW][3])

Fur die Mobilitatsgarantie schlagen wir deshalb eine klare, aber praxistaugliche Definition des
landlichen Raums vor. Als landlicher Raum im Sinne dieses Antrags sollen Gemeinden, Ortsteile
und Siedlungsbereiche gelten, die innerhalb der bestehenden NRW-Gebietskulisse ,,Landlicher
Raum*“ liegen oder nachweislich [andlich gepragt sind. Erganzend soll eine Férderschwelle flr
Kommunen bis zu 50.000 Einwohner*innen gelten, sofern zusatzliche Strukturmerkmale vorlie-
gen. Dazu zahlen eine geringe Siedlungsdichte, lange Wege zu zentralen Orten, eine schwache
OPNV-Verfligharkeit, eine starke Abhangigkeit vom motorisierten Individualverkehr, eine unter-
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durchschnittliche Erreichbarkeit von Bahnhofen, Schulen, Ausbildungsstatten, medizinischer
Versorgung oder Arbeitsplatzen sowie eine besondere demografische Betroffenheit. Diese
Schwelle ist bewusst hoher als die klassische Dorfentwicklungsgrenze von 10.000 Einwohner*in-
nen, weil Mobilitatsprobleme nicht an Ortsschildern enden. Viele kleinere und mittlere Stadte in
NRW sind keine Metropolen, sondern Versorgungszentren flir umliegende Dorfer und Bauer-
schaften. Wer sie aus der Forderung ausschliel3t, schneidet den landlichen Raum von seinen ei-
genen Knotenpunkten ab.

Gleichzeitig darf diese Schwelle nicht dazu flihren, dass Fordermittel in verdichtete Raume mit
bereits gutem Angebot abflieRen. Deshalb muss die Einwohner*innenzahl immer mit qualitati-
ven Kriterien verbunden werden. Eine Kommune mit bis zu 50.000 Einwohner*innen soll nicht
automatisch forderfahig sein, sondern dann, wenn sie landlich gepragt ist und strukturelle Mobi-
litdtsdefizite nachweist. So entsteht eine Férderkulisse, die weder zu eng noch zu beliebig ist. Sie
schiitzt den landlichen Raum vor symbolischer Politik und stellt sicher, dass Geld dort ankommt,
wo ein ausgefallener Bus nicht nur drgerlich ist, sondern den ganzen Tagesablauf zerstoren kann.

Die aktuelle Mobilitatsrealitat macht deutlich, wie grofs der Handlungsbedarf ist. Die bundeswei-
te Studie ,,Mobilitat in Deutschland 2023 zeigt, dass der offentliche Verkehr bundesweit zwar
leicht auf 11 Prozent aller Wege gestiegen ist, der motorisierte Individualverkehr mit 53 Prozent
aber weiterhin dominiert. Im [andlichen Raum ist die Abhangigkeit vom Auto besonders stark.
Schon die vorherige MiD-Erhebung zeigte, dass in landlichen Regionen bis zu 70 Prozent aller
Wege mit dem Auto zurlickgelegt werden. Aktuelle Auswertungen aus Nordrhein-Westfalen zei-
gen ebenfalls, wie niedrig der OPNV-Anteil in landlich gepragten Regionen bleiben kann: In Ost-
westfalen-Lippe liegt er in landlichen Raumen teils unter 10 Prozent, in der Stadt Giitersloh be-
tragt der OPNV-Anteil laut Auswertung sogar nur vier Prozent, wahrend 60 Prozent der Wege mit
dem Auto zurlickgelegt werden. Das ist kein individuelles Versagen der Menschen vor Ort. Das ist
das Ergebnis einer Infrastrukturpolitik, die das Auto zur Voraussetzung eines selbstbestimmten
Lebens gemacht hat. ([BMV][4])

Gerade fiir junge Menschen im landlichen Raum bedeutet schlechte Busanbindung eine massive
Einschrankung. Wer zur Schule, zur Ausbildung, zum Nebenjob, zum Sport, zu Freund*innen oder
zu politischen Veranstaltungen will, ist oft auf Eltern, dltere Geschwister, Nachbar*innen oder das
eigene Auto angewiesen. Das wird dann gerne als ,Freiheit auf dem Land“ verkauft. In Wahrheit
ist es oft eine organisierte Abhangigkeit. Freiheit bedeutet nicht, dass jede*r moglichst friih ein
Auto braucht. Freiheit bedeutet, selbst entscheiden zu konnen, wie man von A nach B kommt.
Eine sozialistische Mobilitatspolitik muss deshalb dort ansetzen, wo Marktlogik und reine Wirt-
schaftlichkeitsberechnung versagen. Buslinien durfen nicht nur nach kurzfristiger Rendite bewer-
tet werden, sondern nach ihrem Beitrag zu Teilhabe, Bildung, Arbeit, Klimaschutz und sozialer
Gerechtigkeit.

Auch der demografische Wandel verscharft die Dringlichkeit. Der Altersdurchschnitt der Bevolke-
rung in Nordrhein-Westfalen lag 2024 bei 44,5 Jahren. Bad Sassendorf war mit einem Durch-
schnittsalter von 50,3 Jahren die dlteste Gemeinde des Landes. Das zeigt: Verlasslicher Busver-
kehr ist nicht nur ein Thema fiir Schiiler*innen oder Studierende, sondern auch fiir dltere Men-
schen, Menschen mit Mobilitatseinschrankungen und Menschen, die nicht mehr selbst Auto fah-
Seite 4



JUSOS
KREIS BORKEN

ren konnen oder wollen. Wer im Alter keinen sicheren Zugang zu Arztpraxen, Apotheken, Pflege-
angeboten, Einkaufsmdglichkeiten und sozialen Treffpunkten hat, verliert Selbststandigkeit. Mo-
bilitat ist damit auch Gesundheits-, Pflege- und Sozialpolitik. ([IT.NRW][1])

Die bestehende Mobilitatsgarantie NRW ist ein sinnvoller Ansatz, aber sie greift zu spat. Aktuell
kdnnen Fahrgdste unter bestimmten Voraussetzungen Erstattungen erhalten, wenn Bus oder
Bahn ausfallen oder erheblich verspatet sind. Fir Taxi- oder Sharing-Angebote werden zwischen
5:00 Uhr und 19:59 Uhr bis zu 30 Euro pro Person erstattet, zwischen 20:00 Uhr und 4:59 Uhr bis
zu 60 Euro. Bei der Nutzung von Fernverkehrsziigen kdnnen Zusatzkosten vollstandig erstattet
werden. Das ist als Fahrgastrechtsinstrument richtig, l6st aber nicht das Grundproblem. Wer auf
dem Land steht und merkt, dass der letzte Bus weg ist, braucht nicht nur ein Formular zur Kos-
tenerstattung. Er*sie braucht ein verldssliches Angebot, das Giberhaupt existiert. ([mobil.nrw][5])

Deshalb muss die Mobilitatsgarantie politisch weitergedacht werden. Sie darf nicht nur eine Re-
paraturregel sein, sondern muss zu einem praventiven Versprechen werden. Der Staat soll nicht
erst zahlen, wenn Menschen gestrandet sind, sondern vorher dafiir sorgen, dass sie gar nicht erst
stranden. Eine echte Mobilitatsgarantie bedeutet: Auf Hauptachsen fahrt regelmaRig ein Bus.
Zwischen Dorfern und zentralen Orten gibt es mindestens einen Stundentakt. Anschliisse an
Bahnhofe sind geplant und nicht zufallig. Ausfalle werden durch Ersatzverkehre abgesichert.
Fahrgdste erhalten verstandliche Informationen. Und wer auf Barrierefreiheit angewiesen ist,
muss nicht hoffen, dass zufallig ein geeignetes Fahrzeug kommt.

Ein 30-Minuten-Takt auf Hauptachsen ist dabei kein Luxus, sondern ein realistischer Standard fur
verlassliche Alltagsmobilitat. Wo Menschen zur Arbeit pendeln, zur Schule fahren oder Anschlis-
se an Bahnlinien erreichen missen, reichen einzelne Fahrten am Morgen und Nachmittag nicht
aus. Ein 45-Minuten-Takt kann dort, wo Strukturen noch aufgebaut werden missen, eine Uber-
gangslosung sein. Entscheidend ist aber, dass der Ubergang nicht zum Dauerzustand wird. Im
landlichen Raum kennen viele Menschen das Problem: Ein verpasster Bus bedeutet nicht zehn
Minuten Wartezeit, sondern eine Stunde, zwei Stunden oder das komplette Scheitern des Ter-
mins. Genau diese Unsicherheit verhindert, dass Menschen den OPNV (iberhaupt als echte Alter-
native wahrnehmen.

Der Stundentakt fiir kleinere Ortsteile, Dorfer und Bauerschaften ist ebenso zentral. Natdirlich
wird nicht jede Verbindung dieselbe Nachfrage haben wie eine Stadtbahnlinie in Kéln. Aber das
ist kein Argument gegen Grundversorgung. Niemand kdame auf die Idee, Feuerwehr, Schulen oder
medizinische Versorgung nur dort vorzuhalten, wo sie sich betriebswirtschaftlich sofort rechnen.
Offentliche Daseinsvorsorge existiert gerade deshalb, weil Menschen tiberall Anspruch auf grund-
legende Infrastruktur haben. Busverkehr im ldndlichen Raum muss nach derselben Logik behan-
delt werden.

Finanziell ist eine solche Mobilitatsgarantie anspruchsvoll, aber machbar. Nordrhein-Westfalen
verfligt bereits iber verschiedene Férderinstrumente im Bereich OPNV, Nahmobilitat, vernetzte
Mobilitit, On-Demand-Verkehr und landliche Entwicklung. Die OPNV-Pauschale betragt jahrlich
130 Millionen Euro. Mindestens 80 Prozent dieser Pauschale werden durch die OPNV-Aufgaben-
trager an offentliche und private Verkehrsunternehmen weitergeleitet; davon sind mindestens 30
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Prozent als Anreiz zum Einsatz neuwertiger und barrierefreier Fahrzeuge zu verwenden. Zusatz-
lich stellt das Land im Rahmen der OPNV-Offensive fiir On-Demand-Verkehre insgesamt 120 Mil-
lionen Euro bis 2031 bereit. Bereits im Landeswettbewerb ,,Mobil.NRW - Modellvorhaben innova-
tiver OPNV im landlichen Raum* wurden 15 Projekte mit insgesamt 30 Millionen Euro geférdert.
Diese Zahlen zeigen: Es gibt bereits Geld, Programme und Erfahrungen. Was fehlt, ist der politi-
sche Mut, daraus einen verbindlichen Standard zu machen. ([Infoportal von mobil.nrw][6])

Die Finanzierung der Mobilitatsgarantie sollte deshalb aus mehreren Saulen bestehen. Erstens
braucht es einen dauerhaften Landesfonds fiir Taktverdichtung im landlichen Raum. Dieser
Fonds muss die Mehrkosten flir zusatzliche Fahrten, ldngere Bedienzeiten, Personal, Betriebskos-
ten und Ersatzverkehre abdecken. Zweitens sollen bestehende OPNV-Mittel gezielter an landliche
Versorgungsstandards gekoppelt werden. Wer Landesmittel erhalt, muss nachweisen, dass diese
nicht nur bestehende Strukturen verwalten, sondern konkrete Verbesserungen schaffen. Drittens
sollen Forderprogramme der Struktur- und Dorfentwicklung starker mit Mobilitatszielen ver-
knupft werden. Ein Dorfplatz ist wichtig, aber er bringt wenig, wenn Menschen ohne Auto kaum
dorthin kommen. Viertens sollen On-Demand- und Biirgerbusmodelle dort geférdert werden, wo
sie den Linienverkehr sinnvoll ergdnzen. Flinftens braucht es eine starkere Forderung von Pla-
nungskapazitaten in Kreisen und Kommunen, denn viele [andliche Raume scheitern nicht am
fehlenden Problembewusstsein, sondern an zu wenig Personal, zu wenig Daten und zu wenig
finanzieller Planungssicherheit.

Wichtig ist dabei: Die Kosten diirfen nicht auf die Fahrgdste abgewalzt werden. Eine Mobilitatsga-
rantie, die am Ende zu hoheren Ticketpreisen flihrt, ware sozialpolitisch falsch. Gerade Menschen
mit geringem Einkommen, Schiiler*innen, Auszubildende, Studierende, Rentner*innen und Men-
schen ohne Auto wiirden dann fiir die Verbesserung eines Angebots zahlen, das sie besonders
dringend brauchen. Offentliche Mobilitat muss aus 6ffentlichen Mitteln finanziert werden, weil
sie offentlichen Nutzen schafft. Jeder zusatzliche Bus starkt nicht nur einzelne Fahrgaste, son-
dern entlastet StralRen, reduziert Abhdngigkeiten, verbessert Erreichbarkeit, starkt lokale Wirt-
schaft und ermdglicht gesellschaftliche Teilhabe.

Klimapolitisch ist die Mobilitatsgarantie ebenfalls sinnvoll. Der Verkehrssektor bleibt eine der
groRen Baustellen der Klimapolitik. Wer ernsthaft mochte, dass Menschen vom Auto auf den
OPNV umsteigen, muss ihnen ein Angebot machen, das im Alltag funktioniert. Appelle allein er-
setzen keinen Bus. Es ist politisch bequem, Menschen auf dem Land vorzuwerfen, sie wiirden zu
viel Auto fahren. Es ist aber unehrlich, wenn gleichzeitig kein verlasslicher Bus fahrt. Klimaschutz
im landlichen Raum gelingt nicht durch moralische Belehrung, sondern durch Infrastruktur, die
eine andere Entscheidung liberhaupt moglich macht.

Auch wirtschafts- und arbeitsmarktpolitisch ist eine bessere Mobilitatsgarantie notwendig. Un-
ternehmen, Pflegeeinrichtungen, Krankenhauser, Handwerksbetriebe, Verwaltungen, Einzelhan-
del und Industrie im landlichen Raum sind darauf angewiesen, dass Beschaftigte ihre Arbeits-
platze erreichen kénnen. Besonders Auszubildende und junge Beschéftigte leiden unter schlech-
ten Verbindungen. Wenn ein Ausbildungsplatz faktisch nur mit eigenem Auto erreichbar ist, wird
soziale Herkunft zur Mobilitatsgrenze. Das widerspricht jedem sozialdemokratischen Verspre-
chen von Aufstieg, Teilhabe und Chancengleichheit. Eine Mobilitatsgarantie ist deshalb auch eine
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Ausbildungsgarantie, eine Fachkraftegarantie und eine Standortgarantie flir den landlichen
Raum.

Die Umsetzung muss realistisch, aber verbindlich erfolgen. In einem ersten Schritt sollen Land,
Kreise und Verkehrsverbiinde gemeinsam definieren, welche Hauptachsen, Schulachsen, Pende-
lachsen und Versorgungsachsen im [andlichen Raum prioritar ausgebaut werden. Dabei miissen
Bahnhofe, zentrale Orte, Berufskollegs, weiterflihrende Schulen, Gewerbegebiete, Krankenhau-
ser, medizinische Versorgungszentren, Pflegeeinrichtungen und groRere Arbeitgeber*innen be-
rlicksichtigt werden. In einem zweiten Schritt sollen fiir jede forderfahige Region verbindliche
Zielnetze mit Mindesttakten erstellt werden. In einem dritten Schritt sollen die notwendigen
Landesmittel Giber mehrjahrige Finanzierungsvereinbarungen bereitgestellt werden, damit Krei-
se und Verkehrsunternehmen nicht von Jahr zu Jahr improvisieren missen.

Dabei darf Digitalisierung helfen, aber sie darf nicht ersetzen. Echtzeitdaten, digitale Buchungs-
systeme, automatische Anschlussinformationen und landesweite Auskunftssysteme sind sinn-
voll. Aber Mobilitat im [andlichen Raum darf nicht davon abhangen, ob jemand ein aktuelles
Smartphone besitzt, eine App bedienen kann oder ausreichend mobiles Internet hat. Jede digita-
le Losung braucht eine analoge Alternative. Fahrplane an Haltestellen, telefonische Buchungs-
moglichkeiten, verstandliche Informationen und personliche Beratung bleiben notwendig.

Barrierefreiheit muss von Beginn an mitgedacht werden. Ein Busangebot ist nicht gut, wenn es
nur flir junge, gesunde und digital sichere Menschen funktioniert. Niederflurfahrzeuge, barriere-
freie Haltestellen, sichere Querungen, Beleuchtung, Sitzmoglichkeiten und gut lesbare Informa-
tionen sind keine Extras, sondern Grundbedingungen 6ffentlicher Mobilitat. Das gilt besonders
im landlichen Raum, wo Wege zur Haltestelle oft langer sind und Alternativen fehlen. Wer Barrie-
refreiheit erst spater nachristet, plant Ausschluss von Anfang an mit ein.

Politisch ist diese Mobilitatsgarantie auch eine Antwort auf das Gefiihl des Abgehangtseins. Viele
Menschen im landlichen Raum erleben seit Jahren, dass Infrastruktur verschwindet: Bankfilialen
schlielRen, Arztpraxen fehlen, Schulen werden zusammengelegt, Einkaufsmoglichkeiten konzen-
trieren sich auf groRere Orte und Busverbindungen werden ausgediinnt. Wenn Politik dann nur
von Transformation spricht, aber keine konkrete Verbesserung im Alltag liefert, entsteht Frust.
Eine verlassliche Mobilitatsgarantie wére ein sichtbares Versprechen: Der Staat zieht sich nicht
zuriick. Er organisiert Teilhabe. Er sorgt dafiir, dass landliche Raume Zukunft haben.

Fir uns Jusos ist klar: Gleichwertige Lebensverhaltnisse entstehen nicht durch Sonntagsreden
Uber Heimat, sondern durch Busse, die auch wirklich fahren. Wer den landlichen Raum starken
will, muss dort investieren, wo Menschen jeden Tag merken, ob Politik funktioniert oder nicht.
Eine bessere Mobilitatsgarantie ist deshalb kein technisches Detail der Verkehrspolitik, sondern
ein sozialdemokratisches Kernprojekt. Sie verbindet soziale Gerechtigkeit, Klimaschutz, Barriere-
freiheit, Jugendpolitik, Pflege, Ausbildung und regionale Entwicklung. Kurz gesagt: Sie macht
aus dem Recht auf Mobilitat ein konkretes Angebot im Alltag.

NRW braucht deshalb eine Mobilitatspolitik, die nicht langer fragt, ob sich der landliche Raum
lohnt. NRW braucht eine Mobilitdtspolitik, die anerkennt: Menschen auf dem Land haben den-
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selben Anspruch auf Teilhabe wie Menschen in der Stadt. Der Bus darf nicht [anger kommen,
wenn es sich gerade rechnet. Der Bus muss kommen, weil Menschen ihn brauchen.

Fassung Nr.l vom 14. Mai 2026
Zusténdiges Mitglied: Lutz Katzmarski (Jusos in Heiden)
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