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UNIVERSITAT BREMEN / ZENTRUM FUR ARBEIT UND POLITIK

,»Es wird sowieso keinen Wandel der Einstellungen und keine Verkehrswende geben, solange der
Kapitalismus so bleibt, wie er ist.

Prof. Dr. Claus Leggewie im Interview mit Dr. Frank Meng und Hendrik Schroder

Abstract

Claus Leggewie gilt als wissenschaftlicher 'Vordenker' und als einer der letzten 'Allgemeingelehrten' in der
Bundesrepublik. Seine Publikationstatigkeit umfasst eine Vielzahl von unterschiedlichen Themenbereichen,
unter anderem beschiftigt er sich, mit den politischen, 6konomischen, sozialen und kulturellen
Implikationen des Klimawandels. Im Kern kritisiert er dabei die bestehenden gesellschaftlichen Strukturen
und tritt fr deren grundsétzliche Erneuerung ein. Das nachfolgende Gesprach zum Thema »Mobilitat« fand
am 14. Januar 2014 in den Raumen des Kulturwissenschaftlichen Instituts in Essen statt.

zap: Welchen Ausgangspunkt gilt es zu wahlen, wenn man liber Mobilitdt und seine Bedeutung fiir
Gesellschaft nachdenkt?

Leggewie: Ich denke, der wichtigste Ausgangspunkt, ist, dass wir uns im Moment eine Energiewende uns
ausdenken, die den wichtigsten Aspekt auRen vor lasst, namlich den der Mobilitat. Ich glaube nicht, dass
Energiewende darin besteht, erneuerbare Energien starker in die Alltagswelt und die Wirtschaftswelt der
Bundesrepublik und Europa einzufiihren. Das ist ein technischer Nebenaspekt. Es geht eigentlich darum,
bestimmte Verhaltensmuster, die sich seit Gber 150 Jahren in der Industrialisierung ausgepragt haben,
kritisch zu reflektieren und — ohne jetzt mit Verboten und Geboten zu kommen — zur Diskussion zu stellen.
Das betrifft im Wesentlichen drei 3 Dinge: Erstens: Wie bewegen wir uns? Das heil’t, wie legen wir die 5 km
taglich eigentlich zuriick? Da wirden wir festgestellt haben, dass wir das in der Regel mit dem Automobil
tun. Zweitens, aber das wird hier keine Rolle spielen, wie wir uns erndhren? Das dritte ist eigentlich das
wichtigste und fasst sehr viel zusammen. Es geht um die Frage, wie wir uns im stadtischen Raum
organisieren? Die groRe Gefahr ist dabei, sobald man diese drei wirklich essentiellen Kernbereichen
menschlichen Lebens anspricht, kann sofort gesagt werden: die wollen uns Freiheit rauben! Die wollen uns
beschrdanken! Die wollen uns zur Askese verdonnern! Haben selber den héchsten CO2-FuRabdruck und
wollen uns erzdhlen, was man besser machen kann. Das heil’t, die Herausforderung ist neue Erndhrungs-,
Bewegungs- und Raumorganisationsweisen in einer Form zu diskutieren, einzuliben und zur alltaglichen
Praxis werden zu lassen, die den Menschen, die sich da dndern wollen oder sollen, die freie Wahl dazu I3sst.

zap: Zur Wabhl stellen setzt ja voraus, dass ich zwischen mindestens zwei Alternativen wahlen kann.
Warum aber sollte ich mich fiir ein Umwelt- und Ressourcen schonendes Verhalten entscheiden, wenn
ich der Meinung bin der Peak Point liegt bereits hinter uns und dieser Planet ist moglicherweise gar nicht
mehr zu retten?

Leggewie: Der Punkt von Herrn Welzer und mir war ja immer, dass die Malnahmen, die man sich in den
drei Kernbereichen liberlegt, auch dann sinnvoll waren, wenn es gar keinen Klimawandel gdbe. Und das
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heilt, die Herangehensweise war nicht die: Leute, es droht das Ende der Welt und die Apokalypse, sondern
wir haben gesagt: Selbst wenn der Klimawandel ein Fake wadre, was nicht der Fall ist, waren die
MalRnahmen sinnvoll. Also neue Erndhrungsweisen, neue Bewegungsweisen, neue
Raumorganisationsweisen sind sowieso per se sinnvoll. Und dass sie dann im Nebeneffekt fur kiinftige
Generationen Spielrdume schaffen und nicht deren Spielrdume verknappen, wie ja immer unterstellt wird.

zap: Es geht also um ein generelles Umdenken?

Leggewie: Ich habe da mal eine Analogie, die im Moment eine Rolle spielt: Da sagt Frau von der Leyen, die
Armee muss baby-freundlich werden. Ist das nicht exakt ein Umdenken des ganzen Sicherheitskonzeptes.
Armeen mussen kampfen, Armeen missen téten, Armeen missen Sicherheit herstellen. Diese Armee ist de
facto zu 80% in Friedenseinsatzen oder in Katastropheneinsatzen oder in technische Hilfswerkaktivitaten
aktiv. Das ist eigentlich auch das, was uns Sicherheit gibt. Der Kampf gegen den Terror vollzieht sich nicht
mit der Bundeswehr und schon lange nicht am Hindukusch. Das hat ja mittlerweile jeder gemerkt. Sondern
der Kampf gegen Terror ist eine coole Einstellung vom Menschen gegenliber einer terroristischen
Bedrohung, die du mit der Armee sowieso nicht wegkriegst. Die du natirlich weghaben willst. Es ist eine
echte Bedrohung, aber die Wahrscheinlichkeit in Bremen am Hauptbahnhof von einem Terroranschlag
betroffen zu sein, ist unglaublich gering. Man kann mit der Gefahr extrem cool umgehen. Und aus Ecken,
von denen man gar nicht glaubt, bahnen sich Mentalitdtswechsel oder Paradigmenwechsel an. So dhnlich
ist das eben im Bereich des Verkehrs. Also die grolRe Hoffnung ist ja — und die ist zum Teil eine illusorische
—, wenn es dann auf 2020, 2030, 2040 zugeht, dass da immer mehr junge Leute gar kein Auto haben wollen.

zap: Es gilt also zu unterscheiden zwischen einem Mentalitdtswandel — wie Sie es nennen — und dem
pragmatischen Handeln?

Leggewie: Das ist genau der Punkt, dass wir im Verkehrsbereich, der Verkehrswende, wie ich das dann
nenne, die Konvergenz solcher Entwicklungen anheben missten. Einerseits hast du einen tatsachlichen
Mentalitdtswandel. Den gibt es. Der driickt sich in Umfragen aus. Die sind gratis. Wenn du abfragst, wie ist
dein Bewusstsein, es kostet dich jetzt aber nichts, du musst es nicht machen, dann hast du eine sehr hohe
Zustimmung zu den Zielen einer Verkehrswende. Das bricht sich an der alltaglichen Praxis. Dann heif3t es:
Okay, der 6ffentliche Personennahverkehr muss so ausgebaut werden, dass er den vorhandenen
Mentalitatswandel bereits entspricht. Und jetzt kommen eigentlich die harten Sachen, die eigentlich mit
der kapitalistischen Sozialstruktur zusammenhadngen. Dann missten wir einen Arbeitsmarkt entwickeln, der
viel dezentraler, familienfreundlicher, flexibler und auf Basis eines Grundeinkommens organisiert ist. Damit
diese Zwange, die das Berufsleben bietet, denn die meisten Zwange kommen aus dem Berufsleben und aus
der Organisation der so genannten Freizeit, die aber nach den Gegebenheiten des Berufslebens
funktioniert. Das ist die harte Grenze, an der sich ganz vieles stoRt. Deswegen das kdnnen sie meinetwegen
auch in ihr Journal reinschreiben: Es wird sowieso keinen Wandel der Einstellungen und keine
Verkehrswende geben, solange der Kapitalismus so bleibt, wie er ist.

zap: Der Wandel der Arbeitsgesellschaft fordert sicherlich ein mehr an Mobilitdat von den Menschen.
Zunichst eine andere Frage: Vor einigen Jahren kam es in Deutschland zu einem zeitweiligen
flichendeckenden erliegen des Verkehrs aufgrund von Blitzeis. Das ging durch die gesamte Journaille,
weil offenbar groBe Verlustangste damit verbunden waren, dass man einige Stunden nicht mehr mobil
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ist. Gibt es also nicht langst, im Zuge der ganzen Automobilisierung seit den 50er Jahren, ein tief
eingebranntes Grundbediirfnis nach standiger Mobilitat?

Leggewie: Es hat sich ergeben, dass die Menschen zwangsmobil gemacht worden sind. Blitzeis hat es
glaube ich immer gegeben. Meteorologisch kann man das als Konstante nehmen. Und Blitzeis hat die
Eigenschaft blitzartig einzutreten. Niemand wusste, mit heutigen Wettervorhersagen kann man es ein paar
Stunden vorher wissen, aber die Reise nach Berlin, die du fiir deinen Chef machen musstest, die ist morgen
und da ist Blitzeis und da kommst du nicht hin. Dann errechnet man einen unglaublichen
volkswirtschaftlichen Schaden, der dadurch entsteht, dass ganz viele Arbeitskontakte nicht mehr gemacht
werden konnten. Dann kann man sagen, das Blitzeis hat uns jetzt 22 Milliarden Euro gekostet.

zap: Ware aber nicht unbedingt bei dem Individuum unbedingt angstbesetzt, dass es Zuhause bleiben
kénnte?

Leggewie: Im Gegenteil. Die Leute waren nachher extrem happy, dass sie nicht fahren mussten. In dem
Moment, wo eine hohere Gewalt mir die Chance gibt zu sagen, das Gesprach heute findet leider nicht statt,
sind sie total happy. Sie kénnen Zuhause bleiben, sie haben zwei Stunden gewonnen. Sie schauen ihre
Briefmarken an. Sie spielen mit ihrem Kind. Sie machen Dinge, von denen sie gedacht haben, das kann alles
nicht wahr sein. Das ist das Leben! Deswegen behaupte ich nicht, dass die Menschen in den letzten 20
Jahren so ein Bediirfnis nach Mobilitdat entwickelt haben. Dieses Bediirfnis ist ihnen total aufgezwungen
worden durch die kapitalistische Arbeitsorganisation, die permanente Bewegung erfordert. Von dem Haus,
das ich mir ins Griine gebaut habe, statt da zu wohnen, wo ich friiher gearbeitet habe, muss ich schon mal
zu meiner Arbeit fahren.

Das ist ja ein wechselseitiger Prozess. Du kannst eben nach Berlin zum Meeting fahren, weil der Zug von
Bremen nach Berlin ja in 3 Stunden da ist. Oder du nimmst einen Flieger. Ja, geht ja alles heute. Und
deswegen behaupte ich nicht, dass der Mensch ein Grundbedrfnis hat, sich dauernd zu bewegen. Das
haben sie Giberhaupt nicht. Die Menschen sind faul. Sie mdchten gerne an einem Ort bleiben. Sie méchten
nicht dauernd durch die Weltgeschichte fahren missen. Hochstens dann, wenn sie beschlossen haben, jetzt
fahre ich mal da und da hin. Das heiRt, es ist ihnen eigentlich aufgezwungen worden. Jetzt ist eben die
Frage: Handelt es sich um ein intrinsisches Bediirfnis, dass durch ein Blitzeis unterdriickt wird? Oder zeigt
das Blitzeis eigentlich den Zwangscharakter von Mobilitdt, dem wir de facto erreicht haben? Deswegen
muss man an der Stelle Gber die Kapitalismusfrage sprechen. Das Finanzkapital organisiert die Stadte, so
wie es die Stadte haben will. Das Finanz- und Immobilienkapital baut fiir sich. Und aus dieser Idee heraus,
und das geht schon mit Robert Moses in den 50er Jahren in New York los, werden die Rdume zergliedert,
sektioniert. Das hat eine Zwangsmobilitdt zwischen Arbeitsplatz, Freizeit und Wohnen geschaffen, die
einfach irre ist. Alle verniinftigen Stadtplaner in Bremen, in Bologna arbeiten genau daran, die
Sektionierung wieder aufzuheben. Das ist keine mentale Infrastruktur, die eine Stadt geschaffen hat. Es ist
eine von der kapitalistischen Arbeitsteilung aufgezwungene Infrastruktur, die wir internalisiert haben. Das
ist ein Riesenunterschied.

zap: Vielleicht war sie dann eben pragend, als...
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Leggewie: ...klar war sie pragend. Deswegen kommt die Verlustaversion: mein Gott, jetzt kann ich nicht
nach Berlin fahren. Das ist natiirlich furchtbar in dem Moment. Es wird einem eigentlich die Chance
gegeben, etwas zu lassen. Die Improvisationstalente, die bei Blitzeis entstehen, das ist die kulturelle
Kreativitat der Gesellschaft, die entstehen genau in solchen Situationen! Und wir verstehen diese
Klimapriester als Asketen, die uns irgendwas aufzwingen. Statt dass wir sie als die verstehen, die uns die
Gelegenheit geben, Gber andere Mdoglichkeiten nachzudenken. Es geht irgendwie auch anders, weil jemand
gesagt hat, so geht es jetzt jedenfalls nicht mehr. Wir miissen uns was anderes Uberlegen. Dann fangen die
Leute an sich was anderes auszudenken.

zap: Wir kommen noch zu der Kreativitdt und zur Neubemessung dessen, was das ,gute Leben’ sein
konnte. Vorher noch einmal zu den Besonderheiten des Autos. Einerseits mag da seit den 1950er Jahren
eine kapitalistischen Interessen folgende Infrastruktur aufgebaut worden sein. Andererseits beschreiben
Sie selbst das Auto als zentrales ikonisches Objekt der Industriegesellschaft, dessen Erwerb und Nutzung
als Maximum an konsumierbaren Sinn.

Leggewie: Ja, das hat sich so eingebiirgert. Es gibt ja diese Generation, meine Generation, ein bisschen
dlter. Wir sind ja mit Autos aufgewachsen. Das war das normalste der Welt und natirlich wollte jeder eins
haben. Natiirlich war dann immer dieses anthropologische Bediirfnis, das wurde dann immer als
Legitimation genommen. Das ist auch alles nachvollziehbar. Es geht um eine Mischung. Diese modale
Struktur, dass sagt ja die moderne Verkehrswissenschaft. Dann kann man klimapolitisch gut sein. Dann
kann man raumorganisatorisch was beitragen. Es geht nicht darum Automobile abzuschaffen oder den
Flugverkehr generell zu verbieten. Es geht darum: weniger ist mehr. Mal} und Mitte, darum geht’s. Also die
Ubertreibung, die Extremismen, die einfach aus der kapitalistischen Arbeitssituation und der dann uns
eingefleischten und von uns auch noch hoch bewerteten mentalen Infrastruktur beférdert werden.

Dariiber nachzudenken, das ist eigentlich die Aufgabe eines Journals oder einer Veranstaltung. Das man das
einfach mal zur Disposition stellt, dass man verkehrlich so denkt: Das ist die Standardversion, die Default-
Option. Aber es gibt auch andere. Wie komme ich dahin, dass die Default-Option eine andere wird, dass ich
mich also zu FuR, mit Fahrrad und mit dem OPNV bewege und gelegentlich mal ein Auto benutze. Um mehr
geht es Gberhaupt nicht. Dann kann ich diese Autos mit einem Elektro-Motor ausstatten, das ist besser,
aber nicht viel besser als das, was ich im Moment habe. Dann kann ich sagen: Brauche ich wirklich so ein
groRes Auto oder komme ich nicht auch mit einem viel kleineren hin? Das ist ja eine Ressourcenfrage. Der
groRte Teil steckt ja auch bei dem Elektroauto in dem Korper dieses Autos, nicht in dem Motor. Das ware
ein Gedanke fir eine Verkehrswende, zur Diskussion gestellt! Dann habe ich in freiheitlichen Gesellschaften
immer die Wabhl, ich kann das dann bewerten. Es gibt In- und Out-Faktoren. Es gibt Moden und es gibt
Sachen, wo man sagt, das macht man eigentlich nicht mehr. Das ist dann die Art und Weise, wie sich
kulturell bestimmte Verhaltensmuster verbreiten. Das man sagt, Auto muss man nicht haben.

zap: Sie haben sich viele Gedanken dariiber gemacht, wann Menschen bereit sind ihre Verhaltensmuster
zu dndern. Wenn die Verlustingste besonders groR sind, werden sie eher resistent sein fiir
Verhaltensanderungen. Ist es da nicht ein Fehler, ausgerechnet das Auto, also das Maximum an
konsumierbaren Sinn, diskursiv so ins Zentrum zu stellen? Mache ich da nicht genau den Fehler, dass ich
Leuten vor den Kopf stoRe, ihnen vermittle, was sie verlieren? Ware es nicht sinnvoller Themen zu
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finden, wo die Menschen eher den Eindruck haben: Stimmt, das ist zwar schon immer so, aber eigentlich
nervt das. Eigentlich méchte ich mich und was verdandern?

Leggewie: Da miissen sie andere Geschichten erzadhlen. Die Leute, die auf ihr Auto verzichten und die dabei
nicht den Eindruck, sie wiirden grauenhafte Erfahrungen gemacht haben, die missen ihre Geschichten
erzahlen dirfen. Das brauche ich dann. Im Grunde genommen lauft in der deutschen Autoindustrie schon
langst so eine kollektive Erpressung. Das heilt, wenn wir aufhéren unsere Audis, BMWs und Volkswagen zu
bauen, dann sind wir pleite. Die symbolische Zentralstellung ist mit der faktischen Zentralstellung
verbunden. Und das ist in einer Wechselwirkung. Da die Automobilindustrie so wichtig ist in Deutschland,
wird sie natirlich auch in der Weise gehyped und am Leben gehalten symbolisch.

zap: Was ich eigentlich meinte: Ware es nicht ein besserer Ankniipfungspunkt statt Giber Autos dariiber
zu reden: Wie gestalten wir eigentlich unseren 6ffentlichen Raum, unsere Nachbarschaft, damit wir
gemeinsam unsere Interessen vertreten konnen, damit wir uns entfalten konnen. Das ware vielleicht
etwas, wo viele Menschen erstmal denken kénnten: Da habe ich was zu gewinnen.

Leggewie: Das kann sein. Ich bin nicht mehr Meinung, dass man einen Verkehrspartizipationswettbewerb in
jeder Stadt macht. Partizipation besteht genau darin, dass man in Nachbarschaften, in Stadtquartieren, ob
die nun umgebaut oder neu gebaut werden, von vornherein die Verkehrsfrage zur allgemeinen Diskussion
stellt. Wie wollen wir uns hier bewegen? Man muss dahin kommen, und das ist extrem schwer, dass die
Leute die Organisation ihrer Mobilitdt, genau wie ihre Erndhrung und der Raum, zu ihrer eigenen Aufgabe
machen. Darin besteht die Partizipation! Dass das die meisten Leute nicht wollen, ist mir klar. Wir leben in
einem Wohlfahrtsstaat, der das macht.

Aber wir leben auch in einem Wohlfahrtsstaat, der das Ubermorgen nicht mehr macht. Wir kriegen
dauernd erzdhlt, dass 2020 die Schuldenbremse ist. Dann ist dieser Wohlfahrtsstaat beendet, wir haben ihn
sowieso langst Gberzogen. Es geht auch darum, sich gewissermalRen auf die Situation eines Endes
offentlicher, urbaner Dienstleistungen einzustellen. Und dann zu sagen: Gut, dann muss ich das ja vielleicht,
dhnlich wie in der dritten Welt, selbst organisieren. Darauf missen wir hinaus und darin besteht eigentlich
der Kerngedanke der Partizipation.

zap: Das Problem, das wir auf Stadtteilebene oder auf kommunaler Ebene beobachten, ist die extrem
niedrige Regelungskompetenz. Auf Stadtteilebene kann man vielleicht noch iiber StraBennamen
diskutieren und ist dann schnell am Ende.

Leggewie: Das ist eine sehr verhdngnisvolle Politikverflechtung. Dieses dauernde sagen: Das kdnnen wir
nicht machen, wir haben kein Geld dafiir, die rechtlichen Regelungen verbieten das. Der Punkt ist: Diese
Sachen kénnen auch geandert werden. Es gibt kein, es geht nicht mehr! Die Bedenken, die kann ich ihnen
alle runterleiern, dass das sowieso alles so bleiben muss, wie es ist und es ist eh am schonsten so und dass
man gar nichts dndern kann, weder rechtlich, noch finanziell. Verstehen Sie, wir leben in einem der
reichsten Lander der Welt und sagen dauernd, wir kdnnen nichts dndern. Das ist absurd.

Und es ist so, dass, das kdnnte vielleicht so eine Botschaft sein, dass, je langer ich Uber die Fragen
nachdenke, immer wieder in diese Problematik komme: Ja aber die Leute haben ihre festen Mentalitaten,
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es gibt feste Infrastrukturen und daran lasst sich nichts dndern. Da ist auch was dran, weil der harte Faktor
am Ende immer die kapitalistische Arbeitsorganisation ist. Und solange unser urbanes Leben von wenigen
Immobiliengesellschaften mehr und mehr strukturiert ist, umso weniger werden wir fruchtbar iber
Alternativen nachdenken kdnnen, weil immer wieder gesagt wird: Das kénnt ihr euch alles ausdenken, das
wird aber alles ganz anders werden. In der Tat kommt man nach 30 oder 40 Jahren zu dieser verdammten
Frage zuriick, ob im Kapitalismus tGberhaupt solche Moglichkeiten gegeben sind? Speziell in post-
fordistischen, in dem wir jetzt sind, wo im Grunde genommen mit Geld Geld verdient wird. Es geht gar nicht
mehr darum irgendwas zu produzieren, Mehrwert zu produzieren. Es wird eigentlich nur Geld gemacht.
Natdrlich fallen dann Stadte wie Bremen oder so hinten runter. Da ist sozusagen die Detroitisierung der
Welt vorgezeichnet. Da missen wir nicht dauernd liberlegen, wie kdnnen wir es im Kapitalismus besser
machen, sondern missen wir ihn abschaffen.

zap: Miisste es dann in lhrem Buch mit dem Herrn Welzer ,,Das Ende der Welt wie wir sie kannten” nicht
viel starker um Wirtschaftsthemen gehen, um die Systemfrage?

Leggewie: Systemfrage klingt mir jetzt so 68er-artig. Systemfrage meinte ich eben. Aber natirlich ist dieses
System nicht durch eine Revolution und ein Machtergreifen des Proletariats zu verdndern, um da nicht
missverstanden zu werden. Da gibt es ganz viele Moglichkeiten. Ich glaube, dass der Zeitfaktor, der mit dem
Blitzeis eben angesprochen worden ist, dass der Gber eine sozialpolitische Reform erreichbar ist. Die
Entkoppelung von Einkommen und Arbeitszeit, die wir de facto auf vielen Ebenen schon haben, da miissen
wir ran. Das musste konsequent in Richtung eines Grundeinkommens, eines Blrgergehalts vorantrieben
werden.

Das Problem fir diesen Kapitalismus ist, dass er uns zu intelligent gemacht hat. Als Wissensgesellschaft
wissen wir so viel, und nattrlich auch so viel Gber Alternativen. Und wir haben auch viel Zeit darliber
nachzudenken, wie die Ideen, die groRen Absichten der groRen Player durchkreuzt werden kénnen. Das ist
auch die Hoffnung, die ich habe, das passiert dann wieder an der Basis.

Trotzdem bleibe ich dabei, dass der Mentalitatswechsel erfolgt ist, dass die institutionellen
Auffangmaoglichkeiten Glber kommunale Politik unterentwickelt sind. Die groRe, harte Schwelle ist aber die
kapitalistische Arbeitsorganisation, die uns immer starker zur Mobilitdt zwingt, die uns immer starker auch
ein bestimmtes Gehorsamsverhaltnis aufzwingt. Also ich kann gar nicht tiber Alternativen nachdenken. Ich
muss das so machen.

Eigentlich ist es nicht mehr so, dass die Birokratie das Gehause der Horigkeit ist. Eigentlich ist es diese
Arbeitsform, die uns die Fantasie nimmt, uns etwas anderes auszudenken. In der Tat muss man da ran, die
Systemfrage, in diesem Sinne, nicht als groBen Kladderadatsch zu stellen, das ist wichtig. Und das passiert
auch von morgens bis abends. Der Legitimationsverlust des Kapitalismus ist nie so hoch gewesen wie seit
den 40er Jahren.

zap: Da ware die Zeitfrage ja immens wichtig, weil die Leute immer starker, nicht nur durch
Arbeitsverdichtung, sondern auch durch stiandige Verfiligbarkeit unter Beschlag genommen werden, auch
durch die Kommerzialisierung des Freizeitverhaltens und all das.
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Leggewie: Die Anordnung in der Stadt, wo wer wohnt und wer welche Mobilitdtszwédnge auferlegt hat,
schon das hat damit zu tun, wie Stadte organisiert sind. Das heiRt jemand, der ganz weit drauBen in
Minchen wohnt, um dann in Minchen zu arbeiten und abends wieder raus muss, der hat einfach de facto
schon mal 2 Stunden weniger als jemand der sich das erlauben kann 3 Straen weiter zu gehen und in
seiner Luxuswohnung zu wohnen. Das ist eigentlich der groRe Punkt bei Gentrifizierung, dass damit die
einen Zeit sparen und viel freie Zeit haben und die anderen eben immer starker darauf angewiesen sind,
mobil zu sein.

zap: Wenn wir tatsachlich durch den Kapitalismus so intelligent geworden sind. Und der Kapitalismus
immer mehr in Frage gestellt wird, dann vermisse ich dazu eigentlich in den groRen Leitmedien einen
starken Diskurs. Das Alternativen dort vorgestellt und diskutiert werden, Méglichkeiten der
Transformation, wire das nicht eigentlich eine logische Konsequenz?

Leggewie: Was sind die Leitmedien? Also im Internet wird das sehr viel diskutiert, mal ist es vollig zerstreut.
Aber im Internet kdnnen Sie 1.000 Ideen entwickeln. Das ist irgendwie noch das einzig Gute an dieser
Erfindung. Im Feuilleton gib es das auch hin und wieder. Da wird sehr viel in dieser Richtung diskutiert.
Wenn Sie die Stiddeutsche aufschlagen, die ist voll von diesen Themen, sogar auch die FAZ, alle, taz. Da gibt
es sehr viele Debatten. Was fehlt, ist eher die Selbstwirksamkeitsvorstellung von Leuten! Dass sie wissen:
Da rede ja nicht nur ich driiber, da reden die anderen auch driiber. Wir denken immer, wir sind ganz
wenige. Wir sind aber sehr viele, nur haben wir uns nicht irgendeiner Weise organisiert. Wir haben noch
nicht mal das Gefiihl, dass andere im Grunde genommen an demselben Strang ziehen. Und wenn mal was
passiert wie bei Occupy, dann wird das in einer Weise jugendkulturell verschwafelt, was da an
Widerstandspotenzial war. Da wird mir Gbel, wenn ich mir das angucke. Macht weiter! Das ist eigentlich der
Punkt.

Bei Veranstaltungen haben mir die Leute immer wieder gesagt: Es geht nicht. Immer waren da so diese
Klagemauern. Ich geh zu sowas nicht mehr hin, weil diese Versammlungen sind reine Ausrede-
Veranstaltungen. Ich kann nichts machen. Ich bin zu faul. Entweder wir miissen noch warten bis der letzte
Hartz IV- Empfanger so weit ist wie wir, oder die Afrikaner, oder die Chinesen.

Es gibt immer irgendeine Ausrede, warum wir nichts machen. Die meisten Versammlungen — ob das ein
grolRer taz-Kongress ist oder irgendeine Biirgerinitiative in Schwachhausen — es ist immer so, dass am Ende
irgendein Depp kommt und sagt: Das funktioniert sowieso nicht. Das haben wir alles schon vor 30 Jahren
probiert, das geht alles nicht. Das ist der Punkt, schwaches Selbstwirksamkeitsgefiihl. Aus der Psychologie
weiR man, wie wichtig Selbstwirksamkeitsgefiihle sind. Das geht beim kleinen Kind los, das in die Schule
kommt und sich fragt: Was kann ich hier ausrichten? Bin ich hier allein oder habe ich auch noch andere?
Und so ist es eben auch bei sozialen Bewegungen. Wir bewundern immer die Leute, die im Gezi-Park sind.
Dann macht doch Gezi-Park. Da wird dann gesagt: Ja, die haben das hingekriegt... Und jetzt geht der Gezi-
Park geht den Bach runter... das kriegen wir jetzt auch noch hin, dass wir das kaputt reden. Diese
Bedenken-Tragerei nervt mich kolossal.

Es geht hier eigentlich darum die Dialektik der kapitalistischen Entwicklung deutlich zu machen, die uns
einerseits immer starker in bestimmte Zwange, Beispiel Mobilitat, reinbringt, auf der anderen Seite uns
aber auch sehr viele Optionen bereithalt fir alternative Entwicklungen. Das bedeutet: Es besteht in dieser
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Wissensgesellschaft eben auch die Moglichkeit zu sagen, es geht auch anders. Der Verlust-Aversion etwas
entgegenzusetzen, aus der Pfadabhangigkeit rauszukommen, das bietet uns diese Welt auch. Jetzt zu
resignieren und zu sagen, dass ist das globale Schweinesystem, das ist nicht mein Ding!

zap: Vielen Dank fiir das Gesprach!
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Chancen der Demokratie (gemeinsam mit Harald Welzer).
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,Fiir mich war 30x30 wie ein Obstkorb aus dem ich verschiedene Friichte
probieren konnte‘‘ — Aktivierende Politische Erwachsenenbildung im Kontext
Mobilitit: Ein Erfahrungsbericht

Andreas Klee / Zentrum fiir Arbeit und Politik der Universitit Bremen

Abstract

Das neu entwickelte Bildungsformat zielt auf eine feste Gruppe von Menschen (ca. SeminargroRe 30
Personen), die ein alltdgliches Phanomen (hier: Mobilitat) fiir einen abgesteckten Zeitraum (ca. 30 Tage) in
den Blick nehmen. Entlang der Leitfrage ,,Wie mobil sind wir in Zukunft?“ erhielten die Teilnehmerinnen
und Teilnehmer wissenschaftliche Informationen aus erster Hand, lernten verschiedenste Perspektiven auf
das Thema kennen und diskutierten die damit verbundenen Herausforderungen fiir die zukinftige

Entwicklung unserer Gesellschaft.

Vortrag zur "Zukunft der Mobilitat" von
Dr. Werner Reh, Berlin

Verkehrspolitischer Sprecher BUND

Gemeinsame Teilnahme am Blirgerforum "Zukunftsszenarien Bremen 2025"
Im Dialog mit

Dipl. Ing. Hendrik Abramowski

Senat. Behdrde fur Umwelt, Bau und Verkehr, Bremen

Vortrag zur "Zukunft der Mobilitat" von

Dr. Peter Phleps, Miinchen

Institut fir Mobilitatsforschung, BMW Group

Gemeinsame Prasentation im Rahmen des autofreien Sonntags in Bremen (,StadTraum")
Tabellarische Darstellung der verschiedenen Aktivitdten im Rahmen des Formats: ,,30x30“

Aber es wurde nicht nur geredet: alle Teilnehmenden erprobten auf der Grundlage ihrer taglichen Praxis
eigene Handlungsoptionen, diskutieren deren Konsequenzen und reflektieren in der Gruppe ihren
persénlichen Umgang mit dem Thema Mobilitat. Ziel war es, die Urteilskompetenz unter Bezugnahme auf
individuelle und gesellschaftliche Belange zu erweitern. Im Zeitraum von fiinf Wochen wurden regelmafRige
Treffen organisiert, die sowohl Inputs von externen Fachleuten als auch den Austausch Uber die
selbstgemachten Erfahrungen in der Gruppe beinhalteten. Den Abschluss bildete der Entwurf von
Szenarien, die sowohl individuelle als auch gesellschaftliche Handlungsspielrdume reflektierten und
benannten. Diese Szenarien wurden von der Lerngruppe im Rahmen des autofreien Sonntags in Bremen

offentlich prasentiert und mit Dritten diskutiert.

Za P Zentrum fiir

Arbeit und Politik© 1/2016 Andreas Klee



11

Didaktische Perspektiven

Das Bildungsformat "30x30" greift bewahrte politikdidaktische Vermittlungsperspektiven auf und fihrt sie
integrativ zueinander. Die Grundanlage des Vorhabens basiert auf einem projektorientiert-forschendem
Zugang. Es setzt dabei auf ein angepasstes Projekt-Phasenmodell (Themen-/Problemfindung - Bearbeitung -
Prasentation). Die Problematisierung des jeweils gewahlten Sachgegenstandes erfolgt immer Uber den
Ansatz der Lebensweltorientierung, d.h. das Primat bei der Sichtweise auf das Thema haben die bereits
vorhanden Vorstellungen, Einstellungen und Erfahrungen der Teilnehmenden. Der Ausgangspunkt des
Lernens pragen also die vorhandenen und bekannten Lernvoraussetzungen. Diese wurden in der
Lerngruppe gemeinsam reflektiert und bildeten die Grundlage fir die Konfrontation mit fachlichen
Expertisen. Das Format "30x30" setzt dabei auf das Aktivieren und Erweitern von Denkbewegungen. Es ist
nicht die Zielsetzung des Vorhabens, die vorhandenen Lernvoraussetzungen durch "richtiges Wissen" zu
ersetzen, sondern ggf. Angebote zu deren Ausdifferenzierung und Erweiterung anzubieten. Die
abschlieRende Phase des Formats steht in der Tradition des handlungsorientieren Lernens. Sie nimmt
lerntheoretische Befunde ernst, die das aktive Verarbeiten und Anwenden von kognitiven Anreizen als
Grundbedingung nachhaltiger Bildungsprozesse benennen. Durch die Verschiedenheit der gewahlten
didaktischen Perspektiven gewadhrleistet das Format "30x30" einen ganzheitlichen Zugang zu

gesellschaftlichen Problemstellungen.

»Lern“ - Erfahrungen aus dem ersten Durchgang
- Auftakt

Zum Auftakt konkretisierten die Teilnehmerinnen und Teilnehmer, im Rahmen eines Gruppendialogs, ihre
Erkenntnisinteressen. Gemeinsam konnten so vier zentrale Fragestellungen erarbeitet werden, welche den
weiteren Erkenntnisgewinn strukturieren sollten:

- Welche Infrastruktur ist notwendig, um Mobilitat in Zukunft sinnvoll zu organisieren?

- Welche Ursachen haben unsere Mobilitatsbediirfnisse?

- Welche Konsequenzen hat eine veranderte Mobilitat?

- Welche "Mobilitats-Etikette" brauchen wir in Zukunft?

Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer splrten dabei schnell, dass das Thema Mobilitat, aufgrund seiner
Komplexitat, relativ unibersichtlich ist und die von ihnen gewahlten Fragerichtungen diesem Umstand
nicht begegnen konnte. Der Plan einzelne Fragen "abzuarbeiten" wurde daher aufgegeben und durch eher
situative Zugange zum Thema ersetzt. Des Weiteren machte die Vielschichtigkeit der mdglichen
Ansatzpunkte es fir die Lerngruppe schwierig, tatsachliche individuelle Handlungsmoglichkeiten zu
identifizieren. Schnell wurde deutlich, dass das Thema Mobilitdt Beispielhaft fir die grundsatzliche Frage
nach den moglichen Entwicklungsoptionen unserer Gesellschaft steht (vgl. hierzu das Interview mit

Leggewie in diesem Blog).
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- Vortrag BUND

Mit groRer Uberraschung wurden diesbeziiglich die durchweg optimistische Darstellung des BUND
Vertreters, Herr Dr. Reh, aufgenommen. Die Hoffnungen der Lerngruppe vor diesem Vortrag waren,
Argumentationen fiir die Dringlichkeit einer "Mobilitdtswende" kennenzulernen und dadurch ihre eigene
Position zu starken. Die moderate auf Konsensmoglichkeiten ausgerichteten Positionen des BUND
Uiberraschte diesbeziiglich Viele. So trug die referierte Position nicht dazu bei, die gesellschaftliche
Herausforderung zu scharfen und einen konkreten Handlungsanlass zu identifizieren. Vielmehr wurde der
erste Expertenbeitrag zum Anlass genommen um Uber die politische Praxis von Lobbyisten zu diskutieren.
Dabei stellte die Gruppe fest, dass Interessensvertreterinnen und Interessenvertreter ihre Erfolge in den
Mittelpunkt stellen und daher nur solche Positionen vertreten, bei denen sie von einer Anschlussfahigkeit
zu bestehenden Diskursen ausgehen.

Zusehends gewann zu diesem Zeitpunkt auch ein zweiter Themenaspekt fiir die Teilnehmerinnen und
Teilnehmer an Relevanz: Biirgerbeteiligung. Die Lerngruppe diskutierte plotzlich stark, wie so etwas in der
Praxis tatsachlich funktionieren kann. Wie kann man Menschen wirklich an Infrastruktur-Projekten
beteiligen? Ist das nicht auch eine Uberforderung fiir Biirgerinnen und Biirger? Wie kann man eine
Kommunikation "auf Augenhéhe" zwischen Politik, Verwaltung und Biirgerinnen und Biirger realisieren?
Die Hoffnung der Gruppe war grol3, hierzu etwas bei einem gemeinsamen Besuch der Veranstaltung
Blrgerforum "Zukunftsszenarien Bremen 2025" der Senatorischen Behorde fiir Bau, Umwelt und Verkehr

zum Verkehrsentwicklungsplan 2025 zu erfahren.

- Biirgerforum

Bei dem Besuch des Biirgerforums erlebten wir eine durchaus engagierte Behorde, die die Bereitschaft und
den Wunsch zum Austausch mit den Biirgerinnen und Bilirgern glaubhaft vermittelte. Dennoch waren
relativ wenig Menschen vor Ort und die dargebotenen Inhalte waren fir alle (besonders fiir "Neulinge")
sehr abstrakt und lebensfern. Und jetzt? Welche Alternativen gibt es? Missen wir alle Mobilitatsexperten
sein um uns in diesem Zusammenhang zu duBern? Wo kann ich mir das entsprechende Wissen erarbeiten?
Die Diskussion der Lerngruppe drehte sich im Anschluss an diesen Besuch und der nachfolgenden
Aussprache mit einem der Organisatoren um die Herausforderung im Rahmen von Partizpationsangeboten.
Die Lerngruppe konstatierte, dass Birgerinnen und Birger anerkennen missen, dass politische Prozesse
sich nicht immer nur um konkrete Situationen drehen kdnnen. Politische Entscheidungen miissen auch
grundsatzliche, konzeptionelle Entscheidungen sein. Also die Frage nach dem "Wo wollen wir hin?"

diskutieren. ,,Da muss das Schlagloch vor der Haustlir manchmal hinten an stehen.”

-Vortrag ,,BMW Group”

Jetzt wird’s kontrovers! Mit dieser Erwartung traf die Gruppe auf einen vermeintlichen
Autoindustrielobbyisten. Aber auch hier Fehlanzeige. Auch Dr. Phleps vertrat eher eine moderate Position,
die langst die gesellschaftlich vorhandenen Trends zur nachhaltigen Mobilitat aufgegriffen haben. Die

Thinktanks der Autoindustrie haben bereits Plan B und C in der Schublade, um auch bei gewandelten
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gesellschaftlichen Wertvorstellungen noch Geld zu verdienen. Letztlich fihrte die Diskussion an diesem

Abend hauptséachlich in den Bereich der technischen Machbarkeit von alternativen Antrieben fir PKW's,
wie zum Beispiel Elektor- oder Hybridmotoren. Die Gruppe kam daher zu einem dhnlichen Befund wie nach
dem Vortrag des BUND: Lobbyisten sind viel zu schlau, um sich so durch schlichtes Festhalten an
Bewahrten, Halsstarrigkeit vorwerfen zu lassen. Genauso wenig wie der BUND auf der einen Seite eine
radikale Umkehr der Mobilitatsentwicklung einfordert, beharrt die Autoindustrie auf der Entwicklung
immer leistungsstarkerer Benzin- oder Dieselmotoren. Die Lerngruppe hielt fest: Der Diskussionsansatz
"Fahrrad vs. SUV-Fahrer" ist deutlich zu kurz gegriffen und verfehlt die bereits vorhandene Komplexitit des

aktuellen Diskurses um die Mobilitat der Zukunft.

- Autofreier Sonntag

Den Abschluss des ersten Durchgangs des Formats 30x30 bildetet die Prasentation von Thesen zu
Mobilitatsentwicklung im Rahmen des autofreien Sonntags in Bremen. Die Teilnehmerinnen und
Teilnehmer des Kurses waren diesbeziglich aufgefordert nochmals zentrale Erkenntnisse und die aus ihrer
Sicht anstehenden Aufgaben beziglich einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung zu formulieren. Die
Beitrage wurden in Form von Papierampeln aufbereitet und als Diskussionsanldsse fiir die Besucherinnen
und Besucherder Zentralveranstaltung des autofreien Sonntags prasentiert. Die Mitglieder der Lerngruppe
ibernahmen die Rolle von Expertinnen und Experten und diskutierte mit den Passantinnen und Pasanten

technische, politische und individuelle Handlungsmoglichkeiten im Hinblick auf ein, notwendiges

Umdenken des Mobilitatsverhaltens.
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Fazit

"Flr mich war das ein Anfang mich jetzt richtig mit dem Thema Mobilitdt auseinanderzusetzen." Mit diesen
Worten brachte ein Teilnehmer des ersten 30x30-Durchgangs seine Erfahrungen auf den Punkt. Uber fiinf
Wochen lang stand bei dem durch das Zentrum fiir Arbeit und Politik erstmals durchgefiihrte
Bildungsformat die Frage "Wie mobil sind wir in Zukunft?" im Mittelpunkt. Vortrage aus verschiedenen
Perspektiven (BUND und BMW Group) wurden mit Angeboten zur aktiven Biirgerbeteiligung (Blrgerforum
zum "Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025") und eigenem Handeln (Prasentation auf der ADFC-
Fahrradmeile im Rahmen des "Autofreien StadTraums") verkniipft. Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer
waren sich einig, dass das neue 30x30-Format bestens geeinigt ist, um in ein Thema einzufiihren, die
verschiedenen Facetten einer Fragestellung und eigene Gestaltungsmoglichkeiten aufzuzeigen. "Fir mich
war 30x30 wie ein Obstkorb aus dem ich verschiedene Friichte probieren konnte. Ich habe jetzt einen

Uberblick und bin sensibilisiert fiir das Thema Mobilitit" so eine weitere Stimme aus dem Kurs.
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Langfristige Politische Erwachsenenbildung in der Auseinandersetzung mit
Klima-, Umwelt- und Verkehrsfragen: Beispielhaft dargestellt am Zweijahres-
Kurs Sozialwissenschaftliche Grundbildung

Frank Meng / Zentrum fiir Arbeit und Politik der Universitit Bremen

Abstract

Als die Universitdt Bremen im Jahre 1971 ihren Betrieb aufnahm, trat sie mit einem grundlegenden,
politisch kontrovers diskutierten Reformanspruch an.” Fiir die Universitit galt von Beginn an, sich aktiv und
in emanzipativer Art und Weise in die gesellschaftlichen, wirtschaftlichen und politischen Belange Bremens
einzumischen. Neben der Berufungspraxis der neuen Hochschullehrer/innen, bis dahin ungewdhnlichen
Partizipationsmoglichkeiten aller Statusgruppen der Universitdt sowie neuen Methoden und Inhalten im
Lehrbetrieb schlug sich dieser Anspruch besonders auch in der Intention einer engen Kooperation mit der
organisierten Arbeitnehmerschaft nieder.

Noch vor der Aufnahme des eigentlichen Lehrbetriebs besiegelte die neue Einrichtung eine Kooperation mit
der Arbeiterkammer Bremen? und verpflichtete sich in der Vereinbarung, ,die Wahrnehmung und
Forderung der Arbeitnehmerinteressen in wirtschaftlicher, sozialer und kultureller Hinsicht (...) zu
unterstiitzen” (KUA 1999). Laut dem ersten Rektor der Universitat Bremen, Thomas von der Vring, war es
ein Griindungsbestreben der Universitat , die Wissenschaft in den Dienst der Massen zu stellen” (IAW 2012,
S. 14) und in kritischer Solidaritdt mit den Gewerkschaften zu kooperieren (vgl. ebd.).

Der Kooperationsbereich Universitat — Arbeitnehmerkammer besteht im Jahr 2014 aus dem Zentrum flr
Arbeit und Politik (zap, bis 2012 aap) und dem Institut fur Arbeit und Wirtschaft (iaw). Neben seinen
Forschungs- und Beratungsaktivitdten ist das zap seit 1986 auch zustdndig fiir die Politische
(Erwachsenen-)Bildung, entwickelt langerfristige Formate fur Arbeitnehmer/innen und betriebliche
Interessenvertretungen.? Ein bundesweit einmaliges Angebot des zap, das sich inzwischen im 26. Durchlauf
befindet, ist das Weiterbildende Studium ,Sozialwissenschaftliche Grundbildung fiir Arbeitnehmer/innen”
(Zweijahreskurs). Der Zweijahresjahres, dessen Studiengruppen unter den Kriterien Alter, ethnische
Zugehorigkeit, Bildungserfahrungen, berufliche Stellung, Milieu, soziale Lebenslagen, politische Teilhabe
und Motivlagen sehr heterogen zusammengesetzt sind, umfasst als modularisiertes, Weiterbildendes

1 Die Ausrichtung der neuen Hochschule, die sich natiirlich auch in den Berufungsverfahren niederschlug, zerbrach
unter anderem eine Landesregierung (vgl. Bullwinkel u.a. 2011, S. 60).

2 Die Arbeiterkammer, erstmals 1920 gegriindet, ist zusammen mit der Angestelltenkammer (seit 1999 fusioniert zur
Arbeitnehmerkammer) das Bremer Pendant zu den Kammern der Arbeitgeber und wird von den abhingig

Beschiftigten finanziert. Sie vertritt gemeinsam mit den Gewerkschaften die Arbeitnehmerinteressen.

3 Nihere Informationen zum zap unter: http://www.zap.uni-bremen.de
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Studium Aspekte des biographischen (Einfihrung), exemplarischen (Theorie) und forschenden Lernens
(Projekt).*

Im zweiten Studienjahr fihren die Lerngruppen ein selbstgewdhltes Projekt durch, in dem nach der
Entwicklung des Themenfeldes, der Erstellung eines Projektdesigns sowie der Erarbeitung des
Forschungsstandes auch eigene Forschungsanstrengungen unternommen werden.

Umwelt- und Verkehrsfragen im Kontext politischer Bildung

Seit den 1970er Jahren sind Mobilitats- und Raumordnungsfragen zentrale politische Handlungsfelder und
wichtige Themenbereiche der Politischen Bildung. Bedeutung gewannen die Themen einerseits durch die
existentiellen Debatten tber die Ressourcenknappheit und Erderwarmung (vgl. Meadows u.a. 1972,
Brundtland-Bericht 1987), andererseits iber neue Anspriiche eines zunachst alternativen Milieus bei der
Rickgewinnung und Mitgestaltung des 6ffentlichen Raumes in vielen urbanen Zentren Westeuropas. Es
lasst sich durchaus behaupten, dass die Modernisierung der bundesdeutschen Gesellschaft, die sich
wesentlich in gestiegenen Autonomie- und Beteiligungsanspriichen ausdriickte, in den 1970er und 1980er
Jahren ganz wesentlich im Kampf gegen politische Ambitionen zur Vollendung der ,autogerechten Stadt”
(in Bremen Mozart-Trasse) und fiir die Eroberung 6ffentlicher Raume konkretisierte. Gerade die
Rickgewinnung von 6ffentlichem Raum, etwa durch die Besetzung von Hausern und den Kampf um
soziokulturelle Zentren, lieferte den Neuen Sozialen Bewegungen in all ihren Verastelungen erst den
notwendigen Raum zur emanzipativen Selbstverstandigung. Diese Hauser sind bis heute oft genug
zivilgesellschaftliche Denkfabriken auch in Mobilitats- und Raumordnungsfragen.

Inzwischen bewegt sich das Thema von Mobilitat und dessen 6ffentlicher Organisation als Gegenstand der
Politischen Bildung an der Schnittstelle von handlungsorientierter Umwelterfahrung und -bildung einerseits
und einer Aufforderung zur Partizipation im Rahmen der Sozialraum- und Verkehrsentwicklung (vgl. Kahlert
2005, S. 433) andererseits. Die Debatten um die Verkehrs- und Raumgestaltung beriihren dabei
grundstandige Fragen gesellschaftlicher Entwicklung. Ressourcenknappheit und die Notwendigkeit einer
Begrenzung der Erderwdrmung bilden einen krisenhaften Uberbau. Angesichts der Dominanz des
Automobils im 6ffentlichen Raum und einer fortgeschrittenen stadtebaulichen Ausrichtung hin zur
,autogerechten Stadt’ mit einer funktionalen Teilung in die Spharen Arbeit, Wohnen und Konsum sind die
Themen Mobilitat und Raumentwicklung aber auch verknipft mit Fragen, die Uber die Sicherung der
Lebensgrundlagen hinausreichen. Welche Funktion soll der 6ffentliche Raum in einem (demokratischen)
Gemeinwesen haben, das den Menschen moglichst viel Beteiligung ermdoglichen soll? Wie ist der
offentliche Raum im Sinne der Lebensinteressen der Menschen auszugestalten? Welche Steuerungsmacht
haben wirtschaftliche Interessen in der Verkehrsentwicklung und welche sollten sie haben? Wie kénnten
umgekehrt Erwerbsarbeit und Marktwirtschaft organisiert werden, um Verkehr zu vermeiden und mehr
selbstbestimmte Zeitverfligung fir die Arbeitnehmer/innen zu gewinnen? Ist der standige Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur nicht eigentlich Ausdruck einer Gberholten Wachstumsideologie? Alles in allem
verweisen Verkehrs- und Raumordnungsfragen somit in vielfaltiger Hinsicht auf die essentielle Debatte, wie
wir leben kdnnen und wollen.

4 Zur Struktur des Kurses wie auch zu den Motivlagen, Erfahrungen und Wirkungen dieses Angebotes siche Meng u.
Eberwein 2010.

5 In Bremen beispielsweise entziindeten sich zentrale Konflikte fiir die Herausbildung der hiesigen Alternativkultur an
einer Erhdhung der Stralenbahnpreise (1968) und dem geplanten Bau der so genannte Mozart-Trasse (ab ca. 1969)
als Teil einer von groen Verkehrsachsen gepriagten, autogerechten Stadt (vgl. z. B. aap 2008, S. 27ft.).
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Fir die politische Bildung ist das Thema Mobilitdt und Raumentwicklung damit insofern reizvoll, als hier die
Einbettung konkreter gesellschaftspolitischer Debatten in grundlegende Zusammenhange nicht nur
plausibel, sondern geradezu zwingend ist. Zugleich — und das macht dieses Themenfeld noch attraktiver —
liegt hier eine vergleichsweise hohe kommunalpolitische Regelungskompetenz vor, die den Teilnehmenden
von Bildungsprozessen konkrete Spielraume fiir politische Beteiligung ertffnet. Diese reichen von der
Beteiligung an Kleinstprojekten in der eigenen StraRe und im unmittelbaren Lebensumfeld bis zur 6ffentlich
debattierten Raumordnungs- und Verkehrsentwicklungsplanen einer GroRkommune. SchlieRlich ist das
Individuum durch sein Mobilitdtsverhalten und das eigene Agieren im 6ffentlichen Raum gewissermaRen
die Blaupausen.

Im ,Weiterbildende Studium Sozialwissenschaftliche Grundbildung fiir Arbeitnehmer/innen” (kurz:
Zweijahreskurs), das am Zentrum fir Arbeit und Politik (vormals Akademie fiir Arbeit und Politik) seit 27
Jahren erfolgreich vorgehalten wird, befassen sich dufRerst heterogen zusammengesetzte Studiengruppen
iber zwei Jahre hinweg mit selbstbestimmten gesellschaftlichen Fragen (vgl. Meng u. Eberwein 2010).¢
Verkehrs- und Raumgestaltung haben dabei immer wieder explizit oder implizit einen hohen Stellenwert
eingenommen.

Das bundesweit einzigartige Angebot der wissenschaftsbasierten Politischen Erwachsenenbildung, das nach
erfolgreichem Abschluss auch den Hochschulzugang ermdoglicht, strukturiert sich in Formen des
biographischen, exemplarischen und forschenden Lernens (Einfihrungs-, Theorie- und Projektmodul).
Wesentlich fiir die Kurse ist — ausgehend von der Auseinandersetzung mit den unterschiedlichen
Sozialisationsmodi und Lebenslagen der Teilnehmenden — die Festlegung der thematischen Schwerpunkte
durch die Studiengruppen selbst. So wird im Theoriemodul in den Disziplinen Okonomie (,Arbeit,
Wirtschaft, Technik”), Soziologie (,,Gesellschaft und Politik”) und Kulturwissenschaft (,,Alltag und Kultur”) je
ein bedeutsames Oberthema ausgewahlt, mit dem sich die Gruppen wissenschaftsbasiert an sechs
Abenden und einer Tagesveranstaltung beschéftigen und sich dabei zugleich auch Techniken des
wissenschaftlichen Arbeitens aneignen.

Ausgewahlte Projekte des Zweijahreskurses

Kurs 2 (1988-1990) Im Kleinen lasst sich 6kologisch viel bewegen —in der
groBen Politik viel zu wenig

Kurs 5 (1991-1993) Ohne Auto — Geht das tGberhaupt? Betrachtungen am
Beispiel Bremen

Kurs 6 (1992-1994) Europdischer Binnenmarkt und die Auswirkungen auf
die Verkehrssituation in der Region Bremen

Kurs 8 (1994-1996) Okologisches Wohnprojekt in Bremen-Lesum
Kurs 9 (1995-1997) Ohne Weser geht Bremen baden: Untersuchungen
zur wirtschaftlichen, politischen, 6kologischen und

kulturellen Bedeutung des Flusses fiir die Stadt

Kurs 10 (1996-1998) Birgerinitiativen: Was wollen sie? Wie arbeiten sie?

6 Néhere Informationen finden sich auch auf der Homepage des zap unter: http://www.zap.uni-
bremen.de/ccm/navigation/kursangebote/zwei-jahres-kurs/
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Was leisten sie fir die Lebensqualitat einer
Grol3stadt?

Kurs 20: 2006 - 2008 Bedingungen fiir einen funktionierenden Pluralismus
im Stadtteil: Das ,,Viertel“ als Modell?

Kurs 24 (2010-2012) Der Klimawandel als Ausgangspunkt flr die
Neuerfindung der Gesellschaft? Soziale, politische,
kulturelle und 6konomische Herausforderungen
durch die Klimaerwarmung

Quelle: Aufstellung durch Zentrum fir Arbeit und Politik

Im gesamten zweiten Jahr flihren die Studiengruppen dann ein selbstgewahltes Forschungsprojekt durch,
das eigene empirische Forschungsanstrengungen beinhaltet und in einem Projektbericht miindet. Dass
Verkehrs- und Raumordnungsfragen in diesen Projekten immer wieder relevant wurden, verweist auf die
oben erlduterte Bedeutung des Themas auch im Bewusstsein der Teilnehmenden politischer
Bildungsangebote. Allerdings unterliegt die Bedeutung dieser Themen dem aktuellen Krisenbewusstsein,
dass seinerseits u. a. auch von Moden abhangig ist. So standen seit Ende 1990er Jahre Projekte rund um die
Bereiche Arbeit, Globalisierung, Bildung, Demographie und soziale Gerechtigkeit im Zentrum des
Interesses, wahrend Umwelt-, Verkehrs- und Raumordnungsfragen ein Stiick in den Hintergrund riickten.

Aus den in der Tabelle angefiihrten Projektbeispielen geht jedoch hervor, dass etwa 6kologische und
autofreie Sozialraumprojekte, lokale Nachhaltigkeitspolitik, das Verhaltnis globaler-6konomischer
Entwicklung und lokaler Verkehrswegeentwicklung, die Bedeutung von politischer Einmischung fir die
Gestaltung des 6ffentlichen Raumes, das Verhaltnis von Sozialraumgestaltung und einem funktionierenden
Pluralismus im Stadtteil oder die Herausforderungen des Klimawandels am Beispiel Bremen von den
Studiengruppen als Projektthemen ausgewahlt wurden. Das zuletzt genannte, in den Jahren 2011/12
durchgefiihrte Projekt ,Der Klimawandel als Ausgangspunkt fiir die Neuerfindung der Gesellschaft? Soziale,
politische, kulturelle und 6konomische Herausforderungen durch die Klimaerwarmung” soll an dieser Stelle
naher erljutert werden.’

Das Projekt geht aus von einem globalen Krisenphanomen (Klimawandel) und befasst sich doch im
Wesentlichen mit gesellschaftlichen, landespolitischen und lokalen Antworten auf diese Herausforderung,
wobei Verkehrs- und Raumordnungsfragen dann wiederum eine ausgesprochen grofRe Bedeutung besitzen.
Theoretische Folie fiir das Projekt war der 2011 erschienene Bericht ,,Welt im Wandel: Gesellschaftsvertrag
fir eine GroRe Transformation”, das Hauptgutachten des Wissenschaftlichen Beirats der Bundesregierung
Globale Umweltveranderungen” (WBGU 2011). Dieses Gutachten postuliert die Notwendigkeit einer
weltgeschichtlichen, einschneidenden Neuausrichtung menschlicher Zivilisation (,,Great Transformation®).
Es fordert zwar auch technische Innovationen, etwa zur Erneuerung der Energienetze, zur Minderung des
Energieverbrauchs oder zur Erneuerung und Verschrankung der verschiedenen Mobilitatstrager.

Zentraler aber ist demnach eine grundlegende neue Werteorientierung, in der globale Vernetzung und
Kooperation die konkurrenzgetriebene Weltwirtschaft als Grundgedanke ablosen, die das
Wachstumsparadigma mindestens in den hoch entwickelten Landern stark relativiert und die auf eine
radikale Demokratisierung setzt. Demokratisierung soll die Grundlage dafiir sein, dass — ausgehend vom

7 Der Projektbericht ist abgelegt auf der Homepage des zap unter: http://www.zap.uni-
bremen.de/ccm/navigation/kursangebote/zwei-jahres-kurs/
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ndheren kommunalen Sozialraum — jenseits von Konsum und Erwerbsarbeit ein organisatorischer Rahmen
fir ein ,gutes Leben’ partizipativ ausgehandelt werden kann. Und eben genau dieser Prozess sei nicht nur
dazu geeignet, die natirlichen Lebensgrundlagen auch fiir kommende Generationen zu sichern und sich aus
einem entfremdeten Denken in Sachzwangen (,,Pfadabhingigkeiten) zu befreien, sondern kénne zugleich
Antworten finden auf vielfaltige soziale Krisen und eine neue Grundlage fiir die Identifikation mit den je
unterschiedlichen Gesellschaften stiften.

Der Ausbau direktdemokratischer Beteiligung in der Meinungsbildung und Entscheidungsfindung ist zwar
auf allen gebietskdrperschaftlichen Ebenen denkbar. Jedoch ist allein aus organisatorischen Griinden und
der besonderen Identifikation mit dem sozialen Nahraum die Quartiers- und kommunale Ebene von
herausragender Bedeutung. Auf diesen Ebenen jedoch ist die politische Gestaltungs- und
Regelungskompetenz liberaus begrenzt. Infrastruktur-, Raumordnungs- und Verkehrsfragen sind die
entscheidenden Politikbereiche, in denen Partizipation auch immer wieder ge- und versucht wird.

Die Projektgruppe fasste den Ausbau von Beteiligungsprozessen auf institutioneller Ebene als
Neujustierung von Politik, Wirtschaft, Zivilgesellschaft und Wissenschaft. Um zu schauen, inwieweit eine
solch neue Werteorientierung anschlussfahig ist an Debatten in diesen Institutionen, wurden
Expertengespriache mit herausragenden Bremer Vertreter/-innen dieser Institutionen gefiihrt: (a) dem
Bremer Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr, (b) dem Vorstandsvorsitzenden eines groRen Bremer
Entsorgungsunternehmens, der auch lange Jahre im Vorstand des Bundesverbandes der Deutschen
Industrie aktiv war, (c) der langjahrigen Sprecherin des mitgliederstarksten Bremer Umweltverbandes
(BUND) und (d) einer Umweltjuristin der Bremer Universitat, die Mitglied im Wissenschaftlichen Beirat
Globale Umweltveranderungen der Bundesregierung ist.

In den Gesprachen wurde der Fokus auf die GroRkommune Bremen gelegt. Dies war fiir die Studiengruppe
insofern hochspannend, als der Transfer groRer Antworten auf globale Herausforderungen auf die
einzelstadtische Ebene mit entsprechendem Bewusstsein und der notwendigen Phantasie gefiillt werden
konnte, das Agenda 21-Motto ,,Global denken — lokal handeln” des amerikanischen Aktivisten David Ross
Brower hier also zielfihrend war. In den Gesprachen wurde der Studiengruppe schnell klar, dass Aspekte
wie ein grundlegender Wertewandel, kooperative internationale Beziehungen, die Frage der Relativierung
des Wachstumsparadigmas und die Regulierung von Produktionsstandards oder auch der Umbau der
Energiesysteme zwar in Bildungsprozessen diskutiert werden kénnen, die fehlende Regelungskompetenz
der Kommune aber den Anspruch entscheidungsrelevanter Aushandlungsprozesse liber Bedingungen des
,guten Lebens” in diesen Feldern unterlauft.

Wie oben erldutert stellt sich dies in Fragen der gemeinschaftlichen Gestaltung des 6ffentlichen Raumes,
von groReren Bauvorhaben und der Mobilitdtssysteme samt Infrastruktur anders dar. Ohne an dieser Stelle
die Ergebnisse hier im Einzelnen referieren zu kénnen, ist doch interessant fiir die Studiengruppe gewesen,
dass der befragte griine Senator als Vertreter des Politikbetriebs zwar konkrete Vorstellungen fir die
Entwicklung nachhaltiger und lebensfreundlicher Raumgestaltung (funktionaler Mix, sozialrdumliche
Verdichtung) und Verkehrssysteme (intermodale Konzepte bei Stirkung von Fahrrad, OVPN, Car-Sharing)
vorbrachte. Beim Ausbau der Biirgerbeteiligung als neues identikatives Schliisselmoment einer
postmateriellen und nachhaltigen Gesellschaft, wie der WBGU sie versteht, ist der Senator jedoch tGberaus
kulturpessimistisch. Zwar miisse eine nachhaltige Politik schliissig in die Gesellschaft kommuniziert werden,
mehr Birgerbeteiligung als bisher kdnnte eine solche Politik aber eher behindern, da dabei haufig
Eigeninteressen dominierten, wahrend der Politikbetrieb starker das Allgemeininteresse verfolge. Die
Vertreter/-innen aus Wirtschaft und Zivilgesellschaft wollen in der Meinungsbildung zwar eingebunden
werden, sehen aber auch vor allem den Politikbetrieb fiir die Entwicklung und Umsetzung von nachhaltigen
Rahmenbedingungen in der Pflicht.
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In den Machtzentren einer GroRkommune wie Bremen ist auch bei der Gestaltung des Verkehrs und der
offentlichen Raume der Kerngedanke der ,Great Transformation’, der Ausbau von Beteiligungsprozessen
Uber das bisherige Maf8 hinaus, wenig verankert. Dies muss die Studiengruppe verwundern, hat sie doch
reflektiert, dass die — aus heutiger Sicht riickstandige — staatlich geplante Raum- und Verkehrsplanung
durch aufRerparlamentarische Bewegungen vor allem in den 1970er und 1980er Jahren teilweise erfolgreich
herausgefordert wurden. Damit verbanden sich die Fragen nach infrastrukturellen und sozialen
Bedingungen fiir ein ,gutes Leben’.

Zum Ende des Projektes wurde mit der Gruppe eine kurze ,innere Bestandsaufnahme’ zu den personlichen
Wirkungen der Auseinandersetzung mit dem Thema vollzogen. Dabei war die Studiengruppe hinsichtlich
Alter, Weltanschauung, Lebenslage, ethnischer und geschlechtlicher Zugehorigkeit usw. dullerst heterogen
zusammengesetzt. Teilweise auch politisch engagierte Teilnehmende mit tendenziell postmateriellen
Selbstbildern sahen sich durch dieses Format der Politischen Bildung insofern gestarkt, als sie gelernt
hatten sich souveraner in diesem komplexen Politikfeld zu bewegen und zu behaupten. Dies besonders
auch deshalb, weil sie sich Gber den Kursbesuch aus ihrem (sicheren) Milieu herausbewegten und ihre
Positionen gegen andere in dem Kurs verteidigen, partiell auch korrigieren mussten. Hier wird also die
Fahigkeit und Willigkeit zur Einmischung in die Debatte gefordert.

Fir einen Kursteilnehmer, der als anerkannte Personlichkeit in groReren ethnisch-familidren Strukturen
aktiv ist, war das Ergebnis noch einschneidender. Das fir ihn neue, aber ,faszinierende’ Thema fiihrte bei
ihm zur Planung einer groRen Initiative, mit der die Interessen von 70 (ethnisch homogenen) Familien in
einer GroRwohnanlage gebiindelt werden sollten, um die Milltrennung zu forcieren. Als fast 50jahriger
Mann begann er zudem damit, zumindest fir kiirzere Strecken nicht mehr den Pkw, sondern das Fahrrad zu
benutzen. Eine hohe Autoritadt dieses Mannes vorausgesetzt, konnte dies durchaus in ethnisch relativ
geschlossenen Milieus eine gewisse Dynamik entfalten.

Eine weitere Teilnehmerin, die zuvor in einer Industrie- und Handelskammer tatig war, hat sich ihren
Aussagen zufolge eine vollig neue Gedankenwelt eréffnet. Die Debatte Gber Relativierung der
Wachstumsideologie oder andere Formen der Vergesellschaftung als jener Giber Erwerbsarbeit und Konsum
hatte sie kaum nachgedacht. In der Folge nahm sie ein Studium auf und verdnderte ihr Mobilitdts- und
Konsumverhalten.

Insgesamt, so ldsst sich resiimieren, sind langfristige Formate der Politischen Bildung im Feld von
Mobilitats- und Raumordnungsfragen dazu geeignet sind, die politische Partizipation zu initiieren oder zu
starken und die persénlichen Verhaltensmuster kritisch zu tGberpriifen. Gerade Mobilitats- und
Verkehrsfragen bieten sich hier besonders an, weil der soziale Nahraum Uber die allgemeine Debatte hinaus
auch Moglichkeiten der politischen Teilhabe bietet.
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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 &ffentliche Personennahverkehr (OPNV) ist heute zumindest in den Ballungsgebieten unverzichtbarer
Bestandteil des Verkehrsgeschehens und somit von zentraler Bedeutung fur die Verkehrs- und
Umweltpolitik. Ohne OPNV wéren Lebensqualitit und Funktionsfihigkeit unserer GroRstddte erheblich
beeintrachtigt, weil die Verkehrsstréme durch Bus und Bahn insgesamt effizienter bewaltigt werden
kénnen als mit privaten Kraftfahrzeugen. Hohe, wenn auch nicht immer ausreichende Investitionen vor
allem in den Schienenverkehr haben zusammen mit verkehrssteuernden MaRnahmen 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 StraRenbahn AG (BSAG)
eingegangen.Bitte schreiben Sie hier ihr Abstract.

1. Nutzen des OPNV
1.1 Flachen sparen

Selbst wenn man nur die Sitzplatzkapazitat einer Stralenbahn heranzieht, so kdnnen mit ihr bei einer Lange
von knapp 40 m Lange etwa 100 Personen befordert werden. Mit dem Pkw wiirden dafir bei der im
Berufsverkehr Uiblichen Besetzung von je 1,5 Personen 67 Fahrzeuge mit einer Gesamtlange von ca. 340 m
benotigt. 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 raumlichen Kapazitdten 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 Fldachen in
den Innenstadten fiir eine flachenintensive (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 Strallenbahn Vorteile gegeniiber dem Pkw-Verkehr. Eine im Mittel
nur zu 3/4 besetzte Bahn beférdert im 5-Minuten-Takt mehr Menschen als parallel im Individualverkehr
fahren kdnnen. Von daher ist die Forderung nach separaten Fahrwegen fiir den OPNV nicht nur unter
verkehrspolitischen, sondern auch unter mengenmaRigen Gesichtspunkten gerechtfertigt.

13 Emissionen verringern

Umweltpolitisch ist der OPNV — zusammen mit den anderen Verkehrsmitteln des ,,Umweltverbundes”
(Fahrrad- und FuRverkehr) — ein wichtiger Faktor fir die Stadtfunktionen. SchadstoffausstofR und vor allem
Larmemissionen des Verkehrs sind heute zentrale Themen der Diskussionen um die Lebensqualitat. Sicher
fahren auch Bahnen und Busse nicht gerduschlos, 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 namlich in der Gesamtbetrachtung einen
ungleich hoheren Larm- und vor allem SchadstoffausstoR erzeugen. Dariiber hinaus fahrt die StraBenbahn
vor Ort vollig abgasfrei und mehr und mehr Verkehrsbetriebe (z. B. die BSAG bereits seit 2010) beziehen
ausschlieBlich ,griinen” Strom aus regenerativen Quellen. Diese positiven Effekte werden zunehmend auch
dem Omnibusverkehr zu Gute kommen, denn die technische Weiterentwicklung insbesondere der
Batterietechnologie wird spadtestens zum Ende dieses Jahrzehnts dem Markt serienreife Fahrzeuge mit
vollelektrischen Antrieben zur Verfligung zu stellen, die dann auch wirtschaftlich mit dem Dieselbus
konkurrieren kénnen.

2. Stadtische Funktionen des GPNV
2.1 Daseinsvorsorge sichern

Eine zentrale Aufgabe des OPNV ist seine Funktion als Instrument der sozialen Daseinsvorsorge. Fast alle
Aktivitaten von Menschen erfordern Mobilitat. Die Wege zwischen Wohnung, Arbeitsplatz, Schule,
Freizeitgestaltung, Einkaufen und sonstigen Tatigkeiten kénnen 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
grolRere und damit (vermeintlich?) wirtschaftlichere Standorte ungebrochen anhélt. Wer aus welchen
Griinden auch immer keinen Zugang zu privater motorisierter Mobilitdt besitzt, hat dennoch Anspruch auf
Teilhabe am 6ffentlichen Leben und damit auf Mobilitat nicht nur im Nahbereich.

Diese Aufgabe bedingt, dass der OPNV sein Angebot auch in Raumen und Zeiten mit relativ geringer
Verkehrsnachfrage vorhalten muss. Fahrzeug- und Infrastrukturkapazitdaten missen zudem fur den
Maximalfall vorgehalten werden und werden fiir die Gberwiegende Zeit nicht bendtigt. 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 defizitdre 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 Mobilitit 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 Universitdt oder Huchting, die eine adaquate
StraBenbahnanbindung 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 konnen; die Auslastung der Fahrzeuge wird dann nicht
durch die Anzahl der Zlige, sondern zunachst durch die Bemessung ihres Fassungsvermogens gesteuert.
Bremen bietet, verglichen mit anderen Stadten dhnlicher Gr6Re, mit seiner geringen Siedlungsdichte und
den relativ groRen innerstadtischen Entfernungen nicht auf allen Verkehrsachsen die Voraussetzungen fir
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 erschlieen, die nicht nur Flachen beanspruchen, sondern auch die
Errichtung von Infrastruktur auslosen, 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. Aulerdem 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
groBen Teil ausgeglichen werden, so dass, von einigen Metropolen abgesehen, die Bevolkerungszunahme
in den deutschen Grol3stadten eher begrenzt sein wird. Dies zeigt sich, beglinstigt durch die Abwanderung
jungerer Menschen, bereits deutlich in den 6stlichen Bundesldandern.

Za P Zentrum fiir

Arbeit und Politik © 1/2016 Volker Arndt



27
3. Rahmenbedingungen fiir den OPNV

3.1 Den rechtlichen Rahmen nutzen

GemaR den einschlagigen Gesetze und Verordnungen, die von der EU-Ebene (iber den Bund auf die
Landerebene heruntergebrochen werden, haben die Aufgabentrager — im Regelfall Landkreise oder
Zweckverbande der Kommunen — zunéchst 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 Aufgabentriger direkt zu
vergeben. Dazu missen bestimmte Voraussetzungen vorliegen, unter anderem ist nachzuweisen, dass die
Kostenstruktur des direkt beauftragten Unternehmens der eines ,,durchschnittlichen, gut gefiihrten
Unternehmens” entspricht (d. h. die Kosten miissen marktiblich bzw. konkurrenzfahig sein) und dass der
Aufgabentrager auf das Unternehmen einen uneingeschrankten Einfluss ,wie auf eine nachgeordnete
Dienststelle” ausiibt (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 Beforderungstarife, 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 konnen. Diesen
Weg sind die meisten kommunalen Verkehrsunternehmen inzwischen mit Erfolg gegangen.

Auch Bremen hat von der Mdoglichkeit der Direktvergabe Gebrauch gemacht, in dem die Stadt Gber den
Zweckverband Verkehrsverbund Bremen-Niedersachsen (ZVBN) der zu Giber 99% im Besitz der Freien
Hansestadt Bremen stehenden BSAG einen , 6ffentlichen Dienstleistungsauftrag” fir 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 Angebotsianderungen 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 Gber 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 Mobilitdtsunternehmen 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 gewdhren

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 ErschlieRung der Uberseestadt und die Verlingerung der Linie 1 bis zum Bahnhof Mahndorf
dokumentieren zusammen mit zahlreichen Verbesserungsmaflnahmen im Bestandsnetz den hohen
Stellenwert des OPNV in der Stadt. Auch aktuell sind weitere Projekte in Bearbeitung, wie die Verlangerung
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 Strallenbahnprojekte Eingang finden. Diese Mallnahmen kann
Bremen mit seinen beschrankten Investitionsmaoglichkeiten nicht allein finanzieren, vielmehr ist das Land
auf Férderung durch den Bund angewiesen. Zurzeit bietet das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG) mit einer speziellen Férderkulisse noch die Maoglichkeit, Schienenausbau-GroBvorhaben in
Ballungsrdumen mit bis zu 60% zu férdern. Dieses Programm lauft jedoch 2019 aus und bis jetzt ist nicht
abzusehen, ob es ein Anschlussprogramm gibt und wie dieses ausgestattet sein kénnte. 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. Fiir alle in Bremen realisierten und geplanten
Ausbauprojekte wurde vorher nachgewiesen, dass das Betriebsergebnis der BSAG durch geringeren
Betriebsaufwand bzw. zuséatzliche Fahrgeldertrage verbessert wird.

Gleichwohl ist der postulierte Vorrang fiir den OPNV nicht immer und tiberall umsetzbar: Oft kénnen,
gerade in Bremen mit seinen relativ beengten StraRenverhaltnissen, 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 StraBenfunktionen
unangemessen einschrankt. An besondere Bahnkorper 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 Betriebsstorungen die Zuverlassigkeit des Angebots beeintrachtigen.
Lebenswerte StralRen 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 Forderung durch Bund
und Lander massiv in die Infrastruktur vor allem unabhangiger Bahnen investiert. Diese Anlagen erreichen
jetzt nach und nach ihre Lebensdauer und mussen saniert bzw. ersetzt werden. Vor dem Hintergrund der

allgemein unbefriedigenden Finanzsituation der Kommunen werden diese die erforderlichen Investitionen
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kaum leisten konnen. Die Férderkulissen 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 nétig, 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
41 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
dafir andere Komfortmerkmale gegeben sind, wie z. B. Moglichkeit zum Lesen oder Wegfall der
Parkplatzsuche.

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

I Eine hohe Verfligbarkeit (Taktdichte) muss einen relativ spontanen Reiseantritt ermoglichen. Der
Fahrgast soll seinen Tagesablauf nicht nach dem Fahrplan richten missen, 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 tber Alternativen.

! Ein ausreichendes Platzangebot ist vorzuhalten. Sitzplatze sind im GroBstadtverkehr nicht immer
verflgbar; 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 6ffentlichen Leben gehoért auch, dass Menschen mit Mobilitatsbehinderungen
selbststindig und selbstbestimmt am OPNV teilnehmen kénnen. Dies haben die Verkehrsunternehmen
lange vernachlassigt. 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 namlich 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 fiir
Rollstlihle beschafft. Der Fahrzeugpark ist seit 2002 beim Bus und seit 2010 bei der StraBenbahn 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 flir Mobilitadtseingeschrankte
unverzichtbar, sondern dartiber hinaus fiir alle anderen Fahrgaste sinnvoll, da sie eine Unfallgefahr
weitgehend eliminiert und darlber hinaus zu einer Verkiirzung der Haltestellenaufenthaltszeiten beitragt.

4.3 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 StraBenbahnen schon seit rund 120 Jahren fester Bestandteil der Elektromobilitat sind,
richtet sich der Fokus daher jetzt auf den Bus. Auch hier hat es tGber 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 zuriickgebaut, weil man den Dieselbus fir flexibler und wirtschaftlicher hielt. Tatsache ist, dass O-
Busse wesentlich héhere 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
Linienwegverdnderungen reagieren kann. Andererseits liefern der hohere Fahrkomfort und die bei hoher
Auslastung und Betriebsleistung gilinstigere Aufwandsentwicklung zusammen mit dem vor Ort entfallenden
Schadstoffaussto® 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 Mobilitdtssektor 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 liber lange Zeit das Postulat auch
von mafigeblichen Stadtplanern. Ab den 70er Jahren setzte ein Umdenken ein, ausgel6st vordergriindig
durch die erste ,Olkrise” 1973; aber zu dieser Zeit wurde schon nach und nach deutlich, dass die Stadte die
Flachenanspriche und Beeintrachtigungen durch einen ungebremst weiter wachsenden Autoverkehr nicht
wirden bewaltigen kdnnen — weder kapazitdatsmaRig noch finanziell.

Zu diesen Flachenanspriichen kommt aktuell das zunehmende Bewusstsein der Endlichkeit fossiler
Brennstoffe. Gleichzeitig eher steigender Mobilititsbedarf fiihrt zwangslaufig zu Uberlegungen, die
notwendigen Ortsveranderungen anders zu organisieren. Andere Verkehrsarten sind aber nur bedingt
geeignet, alle Anforderungen zu erfillen: Dem FuRgangerverkehr 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 iberwiegend auf stérkere
Verkehrsstrome ausgerichteten raumlichen und zeitlichen Angebot nicht alle Mobilitatswiinsche
befriedigen. Es liegt daher auf der Hand, diese Verkehrsmittel, die alle zum Umweltverbund zahlen,
miteinander zu vernetzen, damit jeder Verkehrstrager seine Starken in die Beférderungskette von der
Quelle zum Ziel einbringen kann. Konkret bedeutet dies z. B. eine bessere Zuganglichkeit von
StraBenbahnhaltestellen durch FuBganger und Radfahrende sowie weitere komfortable und sichere
Abstellméglichkeiten fiir Fahrrdder, denn oft ist es bei einem an sich guten OPNV-Angebot gerade die
,letzte Meile”, die aufgrund mangelnder Qualitadt 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 kénnen, z. B. auch Ladestationen fiir Elektrofahrrader oder
CarSharing-Angebote.

Diese bessere Vernetzung wird durch den technologischen Fortschritt, vor allem in der
Informationstechnologie, begilinstigt. Hier ist die Vernetzung von Nutzerinformationen (Echtzeitfahrplane,
Verkehrsstérungen, Standorte von Bike-and-Ride-Anlagen, Verfligbarkeit von CarSharing-Fahrzeugen usw.
einschlieRlich entsprechender Tarifinformationen) bereits weit fortgeschritten, so dass eine geschlossene
Wegekette von Tiir zu Tur nicht nur mit kurzen Vorlaufzeiten geplant, sondern wahrend der Reise laufend
kontrolliert und erforderlichenfalls an gednderte 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 jingerer Menschen. Sie wachsen — zumindest in den Ballungsgebieten — nicht mehr
automatisch in die Gruppe der Flihrerscheinbesitzer und Autofahrer hinein. Das Auto als Statussymbol biifst
seine Bedeutung in dieser Altersgruppe mehr und mehr ein.
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45 Den Birger mitnehmen

Verkehrspolitik und -planung erfreuen sich einer hohen Anteilnahme seitens der Bevolkerung. 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
Uiber die Verbesserung oder auch nur Bewahrung der Lebensqualitdt in unseren Stadten.

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

Vor diesem Hintergrund ist die Forderung nach friherer und besserer Beteiligung der Betroffenen bei
Verkehrsprojekten verstandlich. Die heutigen Planungsverfahren beispielsweise fiir StraBenbahnneubauten
sind weder wirklich blrgernah 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, AusgleichsmalRnahmen usw.), die sich zwangslaufig einer Fachterminologie bedienen,
unverzichtbar, wenn die Auswirkungen des Vorhabens belastbar prognostiziert und durch die
Genehmigungsbehdrde 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 GroRprojekten wie z. B. Stuttgart 21, Flughafen Berlin-Brandenburg oder
Elbphilharmonie ist evident. Wenn kiinftig Gberhaupt noch GrolRvorhaben umgesetzt werden sollen,
missen die Vorhabentrager bessere Beteiligungsmodelle entwickeln, die auch lange vor Eintritt in die
rechtlichen Verfahren einsetzen. Hier sind Behdrden und Vorhabentrager 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 flr
das gesamte Gemeinwesen wahrzunehmen und nicht vorrangig ortliche Interessen zu bedienen.

Fir das Beteiligungsverfahren ist bereits entscheidend, wann und mit welchem Konkretisierungsgrad der
Vorhabentriger in die Offentlichkeit geht. Eine véllig offene oder nur sehr grobe Planung (,,weiRes Blatt”)
ist unzweckmaRig, weil sie den Laien Gberfordert und unnotige Zielkonflikte auslost. Eine fertige
Entwurfsplanung erweckt dagegen den Eindruck, hier solle den Betroffenen ein Projekt ,Ubergestilpt”
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werden, bei dem sie allenfalls noch kosmetische Mitwirkungsmaoglichkeiten hatten. Dies flhrt vielfach zur
Resignation Einzelner, oft aber auch zu organisiertem Widerstand der Projektgegner, zur Infragestellung
fachlicher Bewertungen und zu allgemeinem Unmut gegeniiber Entscheidungen ,von oben”.
Planungsworkshops, Runde Tische, Biirgerforen und ahnliche Veranstaltungen haben sich dabei mehr oder
weniger bewahrt. Der einzelne Blrger 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 ordnungsgemalle Abwdagung 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 FuB- und Fahrradverkehr sowie dem OPNV gebildet wird, dies aber unter
Bericksichtigung 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 Interessenverbdnde 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 fuRt 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 Erh6hung der Mobilitdtskosten), in denen eine Reihe entsprechender
Malnahmen unterstellt wird. Aus diesen MalRnahmen 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 Mallnahmen, die bis 2025 konkret
umgesetzt werden sollen und auch finanziell darstellbar sind. Fiir Bremen als Haushaltsnotlageland
bestehen dabei keine groBen Handlungsspielrdume; es kommt also vor allem darauf an, Mallhahmen mit
grolRer Wirkung und geringen Investitions- und laufenden Kosten zu finden.
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