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Fiir die Menschen in der Stadt: Der offentliche Personennahverkehr als Faktor
fiir die Funktion und Entwicklung der Ballungsriume**

Volker Arndt / BSAG

Abstract

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) ist heute zumindest in den Ballungsgebieten unverzichtbarer
Bestandteil des Verkehrsgeschehens und somit von zentraler Bedeutung fir die Verkehrs- und
Umweltpolitik. Ohne OPNV wiren Lebensqualitidt und Funktionsfahigkeit unserer GroRstidte erheblich
beeintrachtigt, weil die Verkehrsstrome durch Bus und Bahn insgesamt effizienter bewaltigt werden
koénnen als mit privaten Kraftfahrzeugen. Hohe, wenn auch nicht immer ausreichende Investitionen vor
allem in den Schienenverkehr haben zusammen mit verkehrssteuernden MaBnahmen dazu gefiihrt, dass
der OPNV in den GroRstidten heute eine ernsthafte Alternative zum Individualverkehr darstellt. Im
Folgenden wird der Nutzen des OPNV fiir die Funktion und Weiterentwicklung der Stidte dargestellt und
dabei auch auf die aktuelle Situation in Bremen und bei der Bremer StralRenbahn AG (BSAG)
eingegangen.Bitte schreiben Sie hier ihr Abstract.

1. Nutzen des OPNV
1.1 Flachen sparen

Selbst wenn man nur die Sitzplatzkapazitat einer Strallenbahn heranzieht, so konnen mit ihr bei einer Lange
von knapp 40 m Lange etwa 100 Personen beférdert werden. Mit dem Pkw wiirden dafiir bei der im
Berufsverkehr liblichen Besetzung von je 1,5 Personen 67 Fahrzeuge mit einer Gesamtlange von ca. 340 m
bendtigt. Es liegt auf der Hand, dass der Ausbau der StraRennetze in den Ballungszentren an seine Grenzen
gekommen ist und der Wettlauf mit dem Verkehrswachstum schon lange verloren ist. Unsere Innenstadte
weisen einfach keine weiteren rdumlichen Kapazitaten auf, zumal es nicht nur um den Fahrverkehr geht:
Ein privat betriebenes Fahrzeug fahrt in Deutschland im Mittel nur etwa 1 Stunde am Tag, die restliche Zeit
ist es irgendwo abgestellt. Es kann aber nicht Ziel der Verkehrspolitik sein, die ohnehin knappen Flachen in
den Innenstddten fir eine flaichenintensive (Nicht-) Nutzung als Parkplatz zur Verfligung zu stellen und
damit wertvollen Raum nicht nur visuell zu beeintrachtigen, sondern auch einer wirtschaftlichen Nutzung
oder ganz allgemein dem Gebrauch durch die Bevolkerung zu entziehen.
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1.2 Zur Leistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes beitragen

Auch im Leistungsvermogen bietet die StraBenbahn Vorteile gegenliber dem Pkw-Verkehr. Eine im Mittel
nur zu 3/4 besetzte Bahn beférdert im 5-Minuten-Takt mehr Menschen als parallel im Individualverkehr
fahren kénnen. Von daher ist die Forderung nach separaten Fahrwegen fiir den OPNV nicht nur unter
verkehrspolitischen, sondern auch unter mengenmaRigen Gesichtspunkten gerechtfertigt.

1.3 Emissionen verringern

Umweltpolitisch ist der OPNV — zusammen mit den anderen Verkehrsmitteln des ,,Umweltverbundes”
(Fahrrad- und FuBverkehr) — ein wichtiger Faktor flr die Stadtfunktionen. SchadstoffausstoR und vor allem
Larmemissionen des Verkehrs sind heute zentrale Themen der Diskussionen um die Lebensqualitat. Sicher
fahren auch Bahnen und Busse nicht gerauschlos, auch wenn ihre Emissionen durch technischen Fortschritt
nachhaltig reduziert wurden und werden. Der OPNV ist aber nicht Teil des Problems, sondern der Lésung:
Die gleiche Verkehrsleistung mit Pkw abzuwickeln wiirde ndmlich in der Gesamtbetrachtung einen
ungleich hoheren Larm- und vor allem Schadstoffausstol3 erzeugen. Darliber hinaus fahrt die StraRenbahn
vor Ort vollig abgasfrei und mehr und mehr Verkehrsbetriebe (z. B. die BSAG bereits seit 2010) beziehen
ausschlief8lich ,griinen” Strom aus regenerativen Quellen. Diese positiven Effekte werden zunehmend auch
dem Omnibusverkehr zu Gute kommen, denn die technische Weiterentwicklung insbesondere der
Batterietechnologie wird spatestens zum Ende dieses Jahrzehnts dem Markt serienreife Fahrzeuge mit
vollelektrischen Antrieben zur Verfligung zu stellen, die dann auch wirtschaftlich mit dem Dieselbus
konkurrieren kdnnen.

2. Stadtische Funktionen des OPNV
2.1 Daseinsvorsorge sichern

Eine zentrale Aufgabe des OPNV ist seine Funktion als Instrument der sozialen Daseinsvorsorge. Fast alle
Aktivitdten von Menschen erfordern Mobilitdt. Die Wege zwischen Wohnung, Arbeitsplatz, Schule,
Freizeitgestaltung, Einkaufen und sonstigen Tatigkeiten kdnnen aber nicht immer ohne motorisiertes
Verkehrsmittel bewaltigt werden, zumal bei den entsprechenden Einrichtungen, insbesondere bei Schulen
sowie bei Einkaufs- und Dienstleistungszentren, die Tendenz zur raumlichen Konzentration auf immer
groRere und damit (vermeintlich?) wirtschaftlichere Standorte ungebrochen anhélt. Wer aus welchen
Griinden auch immer keinen Zugang zu privater motorisierter Mobilitat besitzt, hat dennoch Anspruch auf
Teilhabe am o6ffentlichen Leben und damit auf Mobilitat nicht nur im Nahbereich.

Diese Aufgabe bedingt, dass der OPNV sein Angebot auch in Rdumen und Zeiten mit relativ geringer
Verkehrsnachfrage vorhalten muss. Fahrzeug- und Infrastrukturkapazitaten missen zudem fiir den
Maximalfall vorgehalten werden und werden fir die (iberwiegende Zeit nicht benotigt. Zudem muss die
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Dienstleistung auch erbracht werden, wenn sie gar nicht abgerufen wird. Dennoch muss die Mobilitdt auch
bezahlbar sein, d. h. die Preisgestaltung der Verkehrsunternehmen kann sich nicht allein am betrieblichen
Aufwand orientieren, sondern ist auch den Anspriichen an soziale Teilhabe unterworfen.

Stadtischer OPNV kann somit in der Regel nicht kostendeckend betrieben werden. Andererseits kann von
einem Unternehmen nicht verlangt werden, dauerhaft defizitare Ergebnisse zu erzielen. Infolge dessen
bedarf es zusatzlicher Mittel der 6ffentlichen Hand, die dem Verkehrsunternehmen als Zuschuss,
Defizitausgleich oder Bestellerentgelt zu Gute kommen.

2.2 Stadtentwicklung mitgestalten

Der Verkehr insgesamt und vor allem der OPNV als politisch am besten steuerbares Verkehrsmittel sind
unzweifelhaft ein zentraler Bestandteil der Stadtentwicklung. Nur wenn die Entwicklung von Baugebieten
mit einer gleichzeitigen und attraktiven OPNV-Anbindung einhergeht, kann die Mobilitat gezielt auf Bus und
Bahn gesteuert werden. Bremen hat einige hervorragende Beispiele fiir derartige integrierte Entwicklungen
aufzuweisen, wie z. B. Kattenturm und Blockdiek in den 1970er Jahren oder die vordere Uberseestadt in
neuerer Zeit; es gibt aber auch Negativbeispiele wie die Universitat oder Huchting, die eine adaquate
Straenbahnanbindung erst nach 30 Jahren erhielten oder sogar bis heute darauf warten. Der Unterschied
zeigt sich deutlich in den OPNV-Nutzerquoten der einzelnen Bereiche.

Umgekehrt spielen Stadtstruktur und -entwicklung eine herausragende Rolle fiir die Effektivitit des OPNV.
Eine hohere Bevolkerungsdichte beglinstigt tendenziell die Wirtschaftlichkeit, weil mit der gleichen
Kilometerleistung mehr Fahrgaste erfasst werden kénnen; die Auslastung der Fahrzeuge wird dann nicht
durch die Anzahl der Zlge, sondern zunachst durch die Bemessung ihres Fassungsvermogens gesteuert.
Bremen bietet, verglichen mit anderen Stadten dhnlicher GrofRe, mit seiner geringen Siedlungsdichte und
den relativ grofRen innerstadtischen Entfernungen nicht auf allen Verkehrsachsen die Voraussetzungen fiir
den Einsatz von Massenverkehrsmitteln. Aus diesem Grund ist der Einsatz vollig unabhangiger Bahnsysteme
(U-Bahn, S-Bahn) in Bremen (zu Recht) nie ernsthaft diskutiert worden.

Statt immer neue Baugebiete zu erschlieRen, die nicht nur Flachen beanspruchen, sondern auch die
Errichtung von Infrastruktur auslésen, missen die Stadte ihren Handlungsschwerpunkt auf die
Binnenentwicklung und Binnenverdichtung legen. Damit verkiirzen sich nicht nur Wege oder entfallen ganz,
sondern die vorhandene Infrastruktur kann besser ausgenutzt werden. AuRerdem ist die Annahme eines
weiteren Wachstums angesichts der demographischen Entwicklung zu hinterfragen: Sicher besteht eine
gewisse Tendenz zur (Wieder-) Ansiedlung in der Stadt, jene wird aber durch den Sterbeliberschuss zum
groRen Teil ausgeglichen werden, so dass, von einigen Metropolen abgesehen, die Bevolkerungszunahme
in den deutschen GroRstadten eher begrenzt sein wird. Dies zeigt sich, beglinstigt durch die Abwanderung
jungerer Menschen, bereits deutlich in den 6stlichen Bundeslandern.
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3. Rahmenbedingungen fiir den OPNV

3.1 Den rechtlichen Rahmen nutzen

Gemal den einschldgigen Gesetze und Verordnungen, die von der EU-Ebene tiber den Bund auf die
Landerebene heruntergebrochen werden, haben die Aufgabentrdager —im Regelfall Landkreise oder
Zweckverbande der Kommunen — zunachst Nahverkehrsplane aufzustellen und politisch zu beschlieRen, in
denen das Verkehrsangebot und seine Weiterentwicklung tGber einen Zeitraum von 5 Jahren beschrieben
werden. Fir die Leistungserbringung ist als Regelfall die 6ffentliche Ausschreibung von Verkehrsleistungen
vorgesehen. Es gibt jedoch die Méglichkeit, OPNV-Leistungen durch den Aufgabentrager direkt zu
vergeben. Dazu miissen bestimmte Voraussetzungen vorliegen, unter anderem ist nachzuweisen, dass die
Kostenstruktur des direkt beauftragten Unternehmens der eines ,, durchschnittlichen, gut gefihrten
Unternehmens” entspricht (d. h. die Kosten miissen marktiblich bzw. konkurrenzfdhig sein) und dass der
Aufgabentrager auf das Unternehmen einen uneingeschrankten Einfluss ,, wie auf eine nachgeordnete
Dienststelle” ausibt (d. h. das Unternehmen muss praktisch vollstandig im Besitz der 6ffentlichen Hand
sein).

Da die meisten kommunalen 6ffentlichen Verkehrsunternehmen aus historischen Griinden — aus
politischen Griinden niedrig gehaltene Beférderungstarife, Lohn- und Gehaltsniveau eher mit dem
offentlichen Dienst als mit dem privaten Transportgewerbe vergleichbar — bislang noch nicht mit den
Kosten Privater konkurrieren kénnen, lasst die EU-Verordnung Ubergangszeitrdume zu, innerhalb derer die
Unternehmen einen Restrukturierungspfad mit engen definierten Vorgaben beschreiten kénnen. Diesen
Weg sind die meisten kommunalen Verkehrsunternehmen inzwischen mit Erfolg gegangen.

Auch Bremen hat von der Méglichkeit der Direktvergabe Gebrauch gemacht, in dem die Stadt (iber den
Zweckverband Verkehrsverbund Bremen-Niedersachsen (ZVBN) der zu liber 99% im Besitz der Freien
Hansestadt Bremen stehenden BSAG einen ,,0ffentlichen Dienstleistungsauftrag” fiir den Zeitraum von
2011 bis 2021 erteilt hat. In diesem Vertrag sind sowohl die zu erbringenden Leistungen hinsichtlich
Angebotsumfang und -qualitat als auch die durch Bremen zu zahlenden Ausgleichsleistungen und deren
Berechnungsmodus detailliert beschrieben. Weiterhin regelt der Vertrag die bei Angebotsanderungen und
Zielverfehlungen anzuwendenden Verfahren und die Uberwachung und Fortschreibung des
Ausgleichsparameters, da bei der Laufzeit des Vertrags von immerhin mehr als 10 Jahren selbstverstandlich
nicht alle Randbedingungen als dauerhaft gegeben eingeplant werden konnten. Der Dienstleistungsauftrag
ist eingebettet in einen ,Kontrakt tber die strategische Weiterentwicklung der BSAG“ zwischen der Freien
Hansestadt Bremen, der BSAG, dem Betriebsrat der BSAG und der Gewerkschaft ver.di, der den Bestand
der BSAG als leistungsfahiges stadteigenes Mobilitatsunternehmen auf Dauer sichern soll. Wesentliche
Ziele sind die Absenkung des Verlustausgleichs von 54,7 Mio. € (2011) auf 40,2 Mio. € (2020), die
Steigerung der Fahrgastzahlen um 10 Millionen, unter anderem durch einen Ausbau des Schienennetzes
um 27 km und eine gleichbleibend hohe Angebotsqualitat, die Verminderung der CO2-Emissionen sowie
die Bereitstellung von Ausbildungsplatzen und die Sicherung der Arbeitsplatze fir die 2.000
Mitarbeitenden.
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3.2 Dem OPNV Vorrang gewihren

Bremen hat sich politisch zum Ausbau des OPNV bekannt und in den zuriickliegenden Jahren auch
Tatsachen geschaffen. Der Neubau der Linie 4 bis nach Lilienthal, die Anbindungen von Universitat und
Flughafen, die ErschlieBung der Uberseestadt und die Verlangerung der Linie 1 bis zum Bahnhof Mahndorf
dokumentieren zusammen mit zahlreichen VerbesserungsmaRnahmen im Bestandsnetz den hohen
Stellenwert des OPNV in der Stadt. Auch aktuell sind weitere Projekte in Bearbeitung, wie die Verldngerung
der Linie 1 nach Mittelshuchting, die Fiihrung der Linie 8 nach Stuhr und Weyhe und die Querverbindung
SteubenstraRe, die alle bis 2019 umgesetzt werden sollen. In den Verkehrsentwicklungsplan 2025, der
zurzeit erarbeitet wird, werden weitere StraBenbahnprojekte Eingang finden. Diese MalRnahmen kann
Bremen mit seinen beschrankten Investitionsmoglichkeiten nicht allein finanzieren, vielmehr ist das Land
auf Forderung durch den Bund angewiesen. Zurzeit bietet das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG) mit einer speziellen Forderkulisse noch die Mdglichkeit, Schienenausbau-GroRvorhaben in
Ballungsraumen mit bis zu 60% zu fordern. Dieses Programm lauft jedoch 2019 aus und bis jetzt ist nicht
abzusehen, ob es ein Anschlussprogramm gibt und wie dieses ausgestattet sein konnte. Immerhin hat die
Politik den evidenten Investitionsstau in der Verkehrsinfrastruktur erkannt und Aktivitaten angekiindigt.

Der Ausbau leistungsfahiger Schienenverkehre ist auch nétig, um die Wirtschaftlichkeit des OPNV zu
verbessern: Bei entsprechend starken Verkehrsstromen ist die Bahn gegeniiber dem Bus wirtschaftlicher,
weil die Beforderungsleistung pro Einheit deutlich héher ist. Flr alle in Bremen realisierten und geplanten
Ausbauprojekte wurde vorher nachgewiesen, dass das Betriebsergebnis der BSAG durch geringeren
Betriebsaufwand bzw. zusatzliche Fahrgeldertrage verbessert wird.

Gleichwohl ist der postulierte Vorrang fiir den OPNV nicht immer und iiberall umsetzbar: Oft kdnnen,
gerade in Bremen mit seinen relativ beengten Straflenverhaltnissen, die Nutzungsanspriiche aller
Verkehrsarten, wie z. B. Kraftfahrzeugverkehr, Radverkehr, ruhender Verkehr nicht befriedigt und schon gar
nicht mit der Aufenthaltsfunktion des StraBenraums in Einklang gebracht werden, ohne dass Kompromisse
eingegangen werden miissen. Der Ausbau des OPNV darf in diesen Bereichen nicht dazu fiihren, dass die
StraRenbahn dort als Fremdkorper wahrgenommen wird und die anderen StraRenfunktionen
unangemessen einschrankt. An besondere Bahnkérper ist in solchen Bereichen gar nicht zu denken.
Andererseits darf der Linienbetrieb nicht so behindert werden, dass die Fahrzeiten nicht mehr
konkurrenzfahig sind oder haufige Betriebsstérungen die Zuverlassigkeit des Angebots beeintrachtigen.
Lebenswerte StraBen und Quartiere sind attraktiv fir Bewohner, Besucher und Kunden, und diese stellen
schlieRlich das Kundenpotenzial des OPNV dar, der aber wiederum nur dann attraktiv ist, wenn die Leistung
stimmt.

3.3 Die Finanzierung sichern

Seit den 1960er und 1970er Jahren wurde in den Ballungsraumen unter erheblicher Férderung durch Bund
und Lander massiv in die Infrastruktur vor allem unabhangiger Bahnen investiert. Diese Anlagen erreichen
jetzt nach und nach ihre Lebensdauer und missen saniert bzw. ersetzt werden. Vor dem Hintergrund der

allgemein unbefriedigenden Finanzsituation der Kommunen werden diese die erforderlichen Investitionen
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kaum leisten kénnen. Die Forderkulissen von Bund und Landern kennen bis jetzt jedoch nur den Neubau,
nicht aber den Ersatzbau. In Deutschland wurden bereits erste Stadtbahnabschnitte stillgelegt, weil die
anstehende Streckensanierung nicht darzustellen war. Es ist daher notig, zunachst einmal in Politik und
Offentlichkeit fiir dieses bisher kaum bekannte Thema zu sensibilisieren und dann eine langfristige
Mittelbereitstellung zu erreichen. Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen hat zu diesem Zweck eine
Infrastrukturinitiative ins Leben gerufen.

4, Aktuelle Anforderungen an den OPNV
4.1 Die Qualitat weiter verbessern

Die Daseinsvorsorge ist in den Ballungsraumen heute flaichendeckend gewahrleistet, d. h. im Allgemeinen
steht allen Einwohnern in einer Entfernung von je nach ortlich festgelegtem Einzugsbereich von 300 bis 600
m ein 6ffentliches Verkehrsmittel zur Verfiigung. Dies allein reicht aber nicht, wenn OPNV eine ernsthafte
Alternative zum motorisierten Individualverkehr sein soll. Bei den privaten Fahrzeugen steigt der Komfort
kontinuierlich an. Damit muss der OPNV Schritt halten:

! Die Reisezeit muss konkurrenzfahig sein, d. h. nicht automatisch kiirzer als mit dem Auto, wenn
dafiir andere Komfortmerkmale gegeben sind, wie z. B. Moglichkeit zum Lesen oder Wegfall der
Parkplatzsuche.

! Die gesamte Wegekette muss komfortabel sein. Komfortable, gerdaumige und klimatisierte
Fahrzeuge niitzen dem Kunden nichts, wenn er nicht einfach, bequem und gut informiert zur
Haltestelle kommt, d. h. Zugdange und Aufenthaltsqualitat von Haltestellen und umfassende
aktuelle Informationen miissen ebenso im Fokus des Verkehrsunternehmens stehen wie die reine
Beforderung.

! Eine hohe Verfligharkeit (Taktdichte) muss einen relativ spontanen Reiseantritt ermdglichen. Der
Fahrgast soll seinen Tagesablauf nicht nach dem Fahrplan richten miissen, sondern eher
umgekehrt. Dabei sind gute Anschluss- und Umsteigebedingungen selbstverstandlich.

! Die Leistung muss zeitlich und funktional zuverlassig erbracht werden. Bei Abweichungen muss der
Fahrgast kurzfristig informiert werden — auch Gber Alternativen.

! Ein ausreichendes Platzangebot ist vorzuhalten. Sitzplatze sind im GroRstadtverkehr nicht immer
verfligbar; das Angebot muss aber so bemessen sein, dass Stehplatze nur fir kurze Reiseweiten in
Kaufgenommen werden missen.

! Die Preiswirdigkeit aus Sicht des Kunden fiir die Gesamtleistung muss gegeben sein. Das beinhaltet
auch ein verstandlich und logisch aufgebautes Tarifsystem.
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4.2 Barrieren abbauen

Zur Teilhabe am o6ffentlichen Leben gehort auch, dass Menschen mit Mobilitdtsbehinderungen
selbststandig und selbstbestimmt am OPNV teilnehmen kénnen. Dies haben die Verkehrsunternehmen
lange vernachldssigt. Erst seit etwa 20 Jahren werden Niederflurfahrzeuge beschafft und Programme zur
Ertlichtigung von Haltestellen durchgefiihrt. Die Anforderungen steigen weiter — nicht nur durch die
entsprechende UN-Konvention und wachsendes Selbstbewusstsein der Betroffenen, sondern auch durch
die demographische Entwicklung. Es geht ndmlich nicht nur um die vordergriindig Mobilitatsbehinderten
wie z. B. Rollstuhlfahrer oder Sehbehinderte, sondern auch um , Alltagsbehinderte” wie Menschen mit
Kinderwagen, Altere mit Rollatoren). Der bremische OPNV hat sich dieser Aufgabe bereits 1988 und damit
als eine der ersten deutschen Stadte gestellt und seitdem nur noch Niederflurfahrzeuge mit Hubliften fur
Rollstlihle beschafft. Der Fahrzeugpark ist seit 2002 beim Bus und seit 2010 bei der Stralenbahn vollstandig
niederflurig; allerdings gibt es bei den Haltestellen noch groRen Nachholbedarf. Im Ubrigen ist die
Minimierung von Stufen und Spalten beim Ein- und Ausstieg nicht nur fir Mobilitdtseingeschrankte
unverzichtbar, sondern dartiber hinaus fiir alle anderen Fahrgaste sinnvoll, da sie eine Unfallgefahr
weitgehend eliminiert und dariber hinaus zu einer Verkiirzung der Haltestellenaufenthaltszeiten beitragt.

43 Den technischen Fortschritt nutzen

Die Abkehr von den zu Ende gehenden fossilen Brennstoffen hat einen erheblichen Innovationsschub in der
Transporttechnologie ausgeldst, der sich beim OPNV vorwiegend auf den elektrischen Fahrzeugantrieb
bezieht. Wahrend StraRenbahnen schon seit rund 120 Jahren fester Bestandteil der Elektromobilitat sind,
richtet sich der Fokus daher jetzt auf den Bus. Auch hier hat es (iber lange Zeit ein verbreitetes
vollelektrisches Verkehrsmittel, den O-Bus, gegeben. Wahrend diese Systeme in Osteuropa auch heute
noch das Riickgrat der stadtischen Nahverkehre darstellen, wurden sie in Westeuropa seit den 60er Jahren
massiv zurlickgebaut, weil man den Dieselbus fiir flexibler und wirtschaftlicher hielt. Tatsache ist, dass O-
Busse wesentlich hohere Beschaffungskosten als Dieselbusse aufweisen, dass Infrastruktur in Gestalt von
Fahrleitungen und Stromversorgungseinrichtungen zu erstellen und vorzuhalten ist und dass das System
aufgrund der Trassengebundenheit der Fahrzeuge weniger flexibel auf Betriebsstérungen und
Linienwegveranderungen reagieren kann. Andererseits liefern der héhere Fahrkomfort und die bei hoher
Auslastung und Betriebsleistung gilinstigere Aufwandsentwicklung zusammen mit dem vor Ort entfallenden
Schadstoffausstof} durchaus gewichtige Argumente pro O-Bus.

Elektromobilitdt bei Omnibussen wird aber moglicherweise bald ganz ohne Stromzufuhr auf der Strecke
moglich: Die Batterietechnologie ist mittlerweile weit fortgeschritten. In ersten Tests bei der BSAG wurde
bereits eine Reichweite von 270 km mit einer Batterieladung erzielt. Etwa 2016 werden die ersten
vollelektrischen serienreifen Busse am Markt erwartet.
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4.4 Mit Anderen vernetzen

Aktuell befindet sich der Mobilitatssektor in einer Umbruchsituation. Diese hat mehrere Ursachen:

In den 50er und 60 Jahren des letzten Jahrhunderts hatte die Verkehrspolitik Gberwiegend zugunsten des
Autoverkehrs gehandelt; die Schaffung der ,autogerechten Stadt” war Uber lange Zeit das Postulat auch
von maRgeblichen Stadtplanern. Ab den 70er Jahren setzte ein Umdenken ein, ausgeldst vordergriindig
durch die erste ,Olkrise” 1973; aber zu dieser Zeit wurde schon nach und nach deutlich, dass die Stidte die
Flachenanspriiche und Beeintrachtigungen durch einen ungebremst weiter wachsenden Autoverkehr nicht
wirden bewaltigen kdnnen — weder kapazitatsmaRig noch finanziell.

Zu diesen Flachenanspriichen kommt aktuell das zunehmende Bewusstsein der Endlichkeit fossiler
Brennstoffe. Gleichzeitig eher steigender Mobilitdtsbedarf fiihrt zwangslaufig zu Uberlegungen, die
notwendigen Ortsveranderungen anders zu organisieren. Andere Verkehrsarten sind aber nur bedingt
geeignet, alle Anforderungen zu erflllen: Dem FulRgangerverkehr sind schon physikalisch enge Grenzen
gesetzt. Fahrradverkehr ist ebenfalls auf eher kiirzere Strecken beschrankt und auch nicht bei allen
Wetterbedingungen attraktiv, und auch der OPNV kann mit seinem iiberwiegend auf stirkere
Verkehrsstrome ausgerichteten raumlichen und zeitlichen Angebot nicht alle Mobilitatswiinsche
befriedigen. Es liegt daher auf der Hand, diese Verkehrsmittel, die alle zum Umweltverbund zdhlen,
miteinander zu vernetzen, damit jeder Verkehrstrager seine Starken in die Beforderungskette von der
Quelle zum Ziel einbringen kann. Konkret bedeutet dies z. B. eine bessere Zuganglichkeit von
StraRenbahnhaltestellen durch FuRganger und Radfahrende sowie weitere komfortable und sichere
Abstellméglichkeiten fiir Fahrrader, denn oft ist es bei einem an sich guten OPNV-Angebot gerade die
yletzte Meile”, die aufgrund mangelnder Qualitat zu Zeit- und Komfortverlusten fiihrt. Ebenso wichtig ist
eine durchgangige und leicht handhabbareTarifierung, also die Moglichkeit, mit demselben Ticket alle
Leistungen im Umweltverbund nutzen zu kdnnen, z. B. auch Ladestationen fiir Elektrofahrrader oder
CarSharing-Angebote.

Diese bessere Vernetzung wird durch den technologischen Fortschritt, vor allem in der
Informationstechnologie, beglinstigt. Hier ist die Vernetzung von Nutzerinformationen (Echtzeitfahrplane,
Verkehrsstérungen, Standorte von Bike-and-Ride-Anlagen, Verfligbarkeit von CarSharing-Fahrzeugen usw.
einschlieBlich entsprechender Tarifinformationen) bereits weit fortgeschritten, so dass eine geschlossene
Wegekette von Tiir zu Tir nicht nur mit kurzen Vorlaufzeiten geplant, sondern wahrend der Reise laufend
kontrolliert und erforderlichenfalls an gedanderte Verkehrsverhaltnisse angepasst werden kann. Nachster
Schritt wird die entsprechende Weiterentwicklung der Bezahlsysteme sein.

Diese Multimodalitat wird begleitet durch eine Verschiebung zuungunsten des privaten Kraftfahrzeugs in
der Werteskala jlingerer Menschen. Sie wachsen — zumindest in den Ballungsgebieten — nicht mehr
automatisch in die Gruppe der Fiihrerscheinbesitzer und Autofahrer hinein. Das Auto als Statussymbol b3t
seine Bedeutung in dieser Altersgruppe mehr und mehr ein.
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4.5 Den Biirger mitnehmen

Verkehrspolitik und -planung erfreuen sich einer hohen Anteilnahme seitens der Bevélkerung. Fast jeder ist
irgendwann einmal auch FuRganger, Fahrradfahrer, Autofahrer und OV-Fahrgast. Verkehr betrifft jeden —
und beeintrachtigt irgendwann auch jeden. Infolgedessen spielt er eine wichtige Rolle in allen Diskussionen
Uber die Verbesserung oder auch nur Bewahrung der Lebensqualitat in unseren Stadten.

Die individuelle Bereitschaft, als Folge verkehrlicher MalRnahmen Restriktionen fiir das eigene Handeln in
Kauf zu nehmen, ist jedoch nicht besonders ausgepragt. Durchfahrtverbote,
Geschwindigkeitsbeschrankungen, Restriktionen fir ruhende Verkehre oder eine andere Aufteilung der
Verkehrsflachen werden, wenn sie nicht gerade unmittelbar vor der eigenen Haustir stattfinden, haufig als
Angriff auf die personliche Freiheit empfunden. Der Blick fiir groRrdaumige, manchmal sogar
gesamtstadtische Wirkungen von vermeintlich lokalen MaBnahmen ist bei Bewohnern und teilweise auch
in den ortspolitischen Gremien nur selten gegeben. Zudem lassen sich Protestpotenziale leichter
mobilisieren als mogliche Beflirworter.

Vor diesem Hintergrund ist die Forderung nach friiherer und besserer Beteiligung der Betroffenen bei
Verkehrsprojekten verstandlich. Die heutigen Planungsverfahren beispielsweise fiir StraBenbahnneubauten
sind weder wirklich blirgernah noch ,barrierefrei”. Fiir Laien weitgehend unverstandliche Plane und
Fachbeitrage und tiberhaupt der Umfang der Planfeststellungsunterlagen erlauben dem Einzelnen weder
inhaltlich noch zeitlich einen tatsachlichen Einblick, geschweige denn eine Beurteilung. Andererseits sind
detaillierte Fachuntersuchungen (z. B. Aussagen zu Larm, Erschiitterungen, Umweltvertraglichkeit,
Elektrosmog, AusgleichsmaRBnahmen usw.), die sich zwangslaufig einer Fachterminologie bedienen,
unverzichtbar, wenn die Auswirkungen des Vorhabens belastbar prognostiziert und durch die
Genehmigungsbehoérde rechtssicher beurteilt werden sollen. Oft bleibt dann fiir den tatsachlich oder
vermeintlich Betroffenen nur der Weg, im Anhorungsverfahren Einwendungen zu erheben und ggf. spater
gegen den Planfeststellungsbeschluss zu klagen — meist mit hohem materiellen und zeitlichen Aufwand auf
allen Seiten und Frustration bei mindestens einer der Parteien.

Das Misstrauen gegeniiber GrofRprojekten wie z. B. Stuttgart 21, Flughafen Berlin-Brandenburg oder
Elbphilharmonie ist evident. Wenn kiinftig liberhaupt noch GroRvorhaben umgesetzt werden sollen,
missen die Vorhabentrager bessere Beteiligungsmodelle entwickeln, die auch lange vor Eintritt in die
rechtlichen Verfahren einsetzen. Hier sind Behérden und Vorhabentrdger noch in der Findungsphase. Von
Anfang an eindeutig sein missen dabei Zielsetzung und Rahmen, z. B. ob es noch um das ,,ob“ oder nur
noch um das ,wie” eines Projekts geht und welchen Gremien welche Entscheidungsbefugnisse zukommen.
Gerade OPNV-Projekte wie StraRenbahnausbauten haben in der Regel Bedeutung fiir den
gesamtstadtischen Verkehr, werden aber wegen moglicher kleinrdumiger Auswirkungen auf Stadtteilebene
vielfach kritisch gesehen und blockiert. Hier sind die politischen Gremien gefordert, ihre Verantwortung fir
das gesamte Gemeinwesen wahrzunehmen und nicht vorrangig ortliche Interessen zu bedienen.

Fiir das Beteiligungsverfahren ist bereits entscheidend, wann und mit welchem Konkretisierungsgrad der
Vorhabentrager in die Offentlichkeit geht. Eine véllig offene oder nur sehr grobe Planung (,weiles Blatt®)
ist unzweckmaRig, weil sie den Laien Uberfordert und unnotige Zielkonflikte auslost. Eine fertige
Entwurfsplanung erweckt dagegen den Eindruck, hier solle den Betroffenen ein Projekt ,lUbergestilpt”
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werden, bei dem sie allenfalls noch kosmetische Mitwirkungsmoglichkeiten hatten. Dies flihrt vielfach zur
Resignation Einzelner, oft aber auch zu organisiertem Widerstand der Projektgegner, zur Infragestellung
fachlicher Bewertungen und zu allgemeinem Unmut gegenliber Entscheidungen ,von oben”.
Planungsworkshops, Runde Tische, Blrgerforen und ahnliche Veranstaltungen haben sich dabei mehr oder
weniger bewahrt. Der einzelne Blirger muss Gelegenheit haben, die Planung und die konkreten
Auswirkungen auf sein Lebensumfeld verstehen und, falls im Rahmen der Projektziele moglich,
beeinflussen zu kénnen. So ist es beim sehr kontroversen Projekt der Linie 4 von Bremen nach Lilienthal mit
einer Reihe von Workshops gelungen, die Entwurfsplanung in vielen Details im Sinne Betroffener zu
verbessern und damit einen Teil der Gegner zu befrieden, auch wenn nicht alle Vorbehalte abgebaut
werden konnten und das Projekt doch noch Gegenstand eines Gerichtsverfahrens wurde. Aber auch hier
trug der Nachweis, dass die Vorhabentrager sich entsprechend bemiiht hatten, schlieRlich dazu bei, dass
das Gericht eine ordnungsgemaRe Abwagung der einzelnen Interessen erkannte und dem Projekt zur
Realisierung verhalf.

4.6 Verkehr integriert planen

Der in Bremen zurzeit erarbeitete Verkehrsentwicklungsplan 2025 (VEP) bericksichtigt die oben
beschriebenen Tendenzen und Entwicklungen. Seine Ziele sind unter anderem die Férderung des
,Umweltverbundes”, der aus FuR- und Fahrradverkehr sowie dem OPNV gebildet wird, dies aber unter
Beriicksichtigung der notwendigen Kraftfahrzeugverkehre. Es erfolgt eine beispielhafte integrierte
Betrachtung aller Verkehrsarten mit ihren Abhangigkeiten und Zielkonflikten unter einem breit angelegten
Beteiligungsprozess. Dieser setzte bereits in der Zielfindungsphase ein. In enger Ankopplung an Politik,
Bevolkerung und Interessenverbande sowohl auf gesamtstadtischer als auch auf Stadtteilebene wurden
die Ziele des VEP identifiziert und festgelegt und zunachst ein Basisszenario erstellt, in dem das
Verkehrsgeschehen fiir das Jahr 2025 prognostiziert wird. Dies fuBt auf den fortgeschriebenen
demographischen und wirtschaftlichen Strukturdaten und der Annahme, dass die vereinbarten Projekte im
StraBenbau (z. B. BAB 281)oder im OPNV-Ausbau (z. B. Linie 1 nach Huchting) bis dahin realisiert sind.
Sodann werden Trend-Szenarien mit verschiedenen Blickwinkeln erarbeitet (Férderung des Kfz.-Verkehrs,
Férderung des OPNV, Férderung des nichtmotorisierten Verkehrs, Férderung des Umweltverbundes und
Annahme einer exorbitante Erhohung der Mobilitdtskosten), in denen eine Reihe entsprechender
Malnahmen unterstellt wird. Aus diesen MaBnahmen werden dann nach einer Wirkungsanalyse und
Bewertung diejenigen ausgewahlt, die in das sogenannte Zielszenario aufgenommen werden, aus dem
wiederum ein konkretes Handlungskonzept gebildet wird mit denjenigen MaBnahmen, die bis 2025 konkret
umgesetzt werden sollen und auch finanziell darstellbar sind. Fiir Bremen als Haushaltsnotlageland
bestehen dabei keine groen Handlungsspielrdume; es kommt also vor allem darauf an, Malnahmen mit
groBer Wirkung und geringen Investitions- und laufenden Kosten zu finden.
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