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VORWORT

Die Mobilitatswende steckt im Stau. Um
jeden kleinen Schritt muss gekampft wer-
den, rechtspopulistische Gegenkampa-
gnen, Blockaden und Personalmangel in
den Verwaltungen sowie fehlende finan-
zielle Mittel blockieren dringend bendtigte
Mafinahmen. Aulzerdem gibt es Versuche,
bereits umgesetzte oder begonnene Vor-
haben wieder zurtiickzudrangen bzw. ihren
Ausbau zu stoppen, siehe Tempo-30-Re-
gelungen, Pop-up-Radwege, Tramplanun-
gen, Busspuren und insbesondere Kiez-
blocke. Trotz zahlreicher Widerstande und
Ruckschlage geht bzw. ging in einigen
Stadten und Regionen doch etwas voran,
darunter Berlin, Thuringen und Bremen,
wo Die Linke zumindest zeitweise an der
Regierung beteiligt war.

Begonnen hat die Rosa-Luxemburg-Stif-
tung ihre Analyse zu diesem Thema im
Jahr 2019 mit einer grundsatzlichen Be-
standsaufnahme von Problemen stad-
tischer Umweltgerechtigkeit (zwischen
progressiver Verwaltungspraxis und sozial-
okologischen Transformationskonflikten).
Nicht umsonst heil3t es immer wieder: Die
Mobilitatswende beginnt in den Stadten.
Hier findet nicht nur ein erheblicher Teil
der Verkehrsleistung statt. Es sind Stadte,
die international als Vorreiter einer Mobili-
tatswende Bekanntheit erlangt haben, et-
wa Kopenhagen, Barcelona, Amsterdam,
Tallin, Paris und Karlsruhe. Schon bei un-

serer ersten Studie zeigte sich: Klimakrise
und okologische Modernisierung im Allge-
meinen sowie eine Mobilitatswende im Be-
sonderen wirken sich auf gesellschaftliche
Gruppen sehr unterschiedlich aus. Sie sind
eine Klassenfrage. 2020 folgte eine Analy-
se zur Umsetzung des bahnbrechenden,
von der rot-rot-griinen Landesregierung
verabschiedeten Berliner Mobilitatsgeset-
zes. Sie hat deutlich gemacht, wie lang der
Weg von einer progressiven Gesetzgebung
bis zu ihrer Umsetzung manchmal ist, auf
wie viele Hurden sie stoRen kann und wie
zentral dabei ausreichendes und moti-
viertes Personal ist. Gegen den in der Ge-
sellschaft und in den Staatsapparaten tief
eingeschriebenen automobilen Konsens
braucht es einen wirklichen Kulturwan-
del in den Verwaltungen sowie in der Zi-
vilgesellschaft. Zudem kostet eine gerech-
te Mobilitdtswende Geld. Angesichts der
chronischen Unterfinanzierung der Kom-
munen sind auch fur den Erhalt und Aus-
bau offentlicher Mobilitat zu wenig Mit-
tel im System. Entsprechend fragten wir
2021: Wer bezahlt die mobilitatsgerechte
Stadt? Und wir schlugen Instrumente fir
eine alternative Finanzierung des OPNV
vor, zum Beispiel eine Unternehmensabga-
be fur den Nahverkehr.

Das Problem des Verkehrs auf dem Land
bzw. des Verkehrs zwischen Raumen un-
terschiedlicher Besiedlungsdichte und Ur-
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banisierungsgrade adressierten wir 2023
in einer Pilotstudie mit dem Titel Mobili-
tatswende in landlichen Raumen. Das Bei-
spiel Thiringen. Die Studie verdeutlichte:
In diinn besiedelten, landlichen Gegenden
haben ganze 40 Prozent der Einwohner*in-
nen keinen ausreichenden Zugang zum
offentlichen Personennahverkehr. Gleich-
zeitig hangen die mit dem Auto zurlick-
gelegten Kilometer viel starker vom Klas-
senhintergrund ab als vom Wohnort. Die
stetig wachsende Verkehrsleistung geht
weit Uberproportional auf die privilegier-
ten Klassenmilieus auf dem Land zurtck.
Menschen mit geringen Einkommen kon-
nen sich mehrheitlich ohnehin kein Auto
leisten. Aber viele Geringverdienende se-
hen sich angesichts des mangelnden OP-
NV-Angebots auf dem Land gezwungen,
die vergleichsweise hohen Kosten eines
eigenen Autos in Kauf zu nehmen, und
mussen an anderen Dingen sparen. Auf die

NACHDEM WIR DIE
MOBILITATSWENDE IN
DER STADT UND AUF
DEM LAND IN DEN BLICK
GENOMMEN HABEN,
GEHT ES IM FOLGENDEN
UM DEN UMBAU DER
STADT UND LAND
VERBINDENDEN MOBILI-
TATSINFRASTRUKTUR
AM BEISPIEL VON
BREMEN UND SEINES
UMLANDS.

Frage, unter welchen Bedingungen sie 6f-
ter den OPNV nutzen wiirden, gibt es kla-
re Antworten: bessere Taktzeiten, ein bes-
seres Liniennetz und vor allem bezahlbare
Preise. Die Studie weist auf konkrete Mog-
lichkeiten und geeignete Pilotprojekte hin.
Das 9-Euro-Ticket hat gezeigt, wie viele
den offentlichen Nah- und Regionalverkehr
schon unter den gegebenen Bedingungen
nutzen wurden. Leider ist nicht einmal die
Finanzierung des aktuellen Deutschland-
tickets fur 58 Euro auf Dauer gesichert.
Und doch ist der massive Ausbau des 6f-
fentlichen Verkehrs mit gunstigen Tickets
oder gar ein entgeltfreier Nahverkehr als
Teil der 6ffentlichen Daseinsvorsorge der
Schlissel auf dem Weg zu einer sozial ge-
rechten Mobilitatswende.

Nachdem wir die Mobilitatswende in der
Stadt und dann auf dem Land in den Blick
genommen haben, geht es in der vorlie-
genden Analyse um den Umbau der Stadt
und Land verbindenden Mobilitatsinfra-
struktur am Beispiel der Hansestadt Bre-
men und ihres Umlands. Auch Bremen gilt
als Vorreiter einer fahrradfreundlichen Mo-
bilitatswende. Aber auch in Bremen zeigt
sich wieder das Problem der Umsetzung
eines vorbildlich ambitionierten Verkehrs-
entwicklungsplans aufgrund mangeln-
der Planungskapazitaten, fehlender Mit-
tel und zahlreicher Konflikte zwischen den
Verwaltungen und der Zivilgesellschaft.
Besonders in der Bremer Innenstadt gab
es unter der rot-rot-griinen Koalition und
Maike Schaefer (Blindnis 90/Die Griinen)
als der fur Verkehr zustandigen Senatorin
stark aufgeladene symbolische Konflik-
te um den Umbau einzelner Stral3en oder
die sogenannte Brotchentaste (kostenfrei-
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es Parken bis zu 20 Minuten). Diese sind
jedoch flr die strukturell notwendigen
Veranderungen der Verkehrsinfrastruk-
turen kaum von Bedeutung. Dort kon-
zentrieren sich auch die Kampagnen und
Proteste von Initiativen und Verkehrswen-
deverbanden sowie ihrer Gegner¥*innen.
Nach der Birgerschaftswahl 2023 steht
die Mobilitatswende wieder unter Legiti-
mationsdruck. Das seitdem SPD-gefuhrte
Verkehrsressort orientiert sich tendenziell
wieder vorrangig am Autoverkehr, was
heil3t, dass die knappen finanziellen Mittel
vor allem fur Brickensanierungen verwen-
det werden. Auch hier gerat der Umbau
ins Stocken.

Was heil3t das fur linke Ansatze der Mobi-
litatswende? Naturlich braucht es weiter
integrierte Konzepte fir eine gerechte Mo-
bilitatswende. Angesichts der Ressourcen-
konkurrenz und der Konflikte gilt es jedoch,
eine politische Schwerpunktsetzung vor-
zunehmen. Es ist zutreffend, dass ein star-
ker Teil des Elektorats der Partei Die Linke
in den innerstadtischen Vierteln zu finden
ist. Die harten, oft symbolisch aufgelade-
nen Konflikte um den Umbau der Innen-
stadt kann die Partei nicht umgehen, sie
muss sie aber auch nicht priorisieren. Zwei
Drittel der Bremer Haushalte mit niedrigen
Einkommen besitzen kein Auto und sind
angewiesen auf den offentlichen Nahver-
kehr. Insbesondere die verbesserte An-
bindung der peripheren, armeren Stadt-
teile und Umlandgemeinden Bremens hat
daher eine besondere Bedeutung, sowohl
okologisch und sozial als auch fiir die star-
kere Verankerung der Partei in dieser Be-
volkerungsgruppe. Besonders wichtig da-
bei ist ein gunstiges Angebot. Zwar hatte

sich die rot-rot-griine Regierung in ihrer
ersten Legislatur sogar vorgenommen,
den OPNV perspektivisch entgeltfrei zur
Verfuigung zu stellen. Doch davon ist heu-
te keine Rede mehr. Dabei waren die Inte-
gration des 9-Euro-Tickets flir einkommen-
sarmere Personen und Minderjahrige in
das Deutschlandticket und/oder ein preis-
wertes obligatorisches Blrgerticket fir al-
le Moglichkeiten, eine soziale und 6kologi-
sche Klassenpolitik voranzutreiben.

Wir wissen: Dort, wo ein guter OPNV vor-
handen ist, geht die Pkw-Nutzung zurick.
Das vermindert den sonst immer weiter
zunehmenden automobilen Pendelver-
kehr. StralRenbahnen sind dabei das 6ko-
logisch und wirtschaftlich nachhaltigste
Verkehrsmittel, sie bedlrfen jedoch eines
langwierigen Prozesses der Planung und
Durchsetzung. Schneller, kurzfristig kos-
tengulnstiger und kaum konfliktbelastet
(aufder Busspuren) ist der Ausbau von Bus-
verbindungen. Letztlich missen, so die
vorliegende Analyse von Hendrik Sander
zur Situation in Bremen und seinem Um-
land, die bereits existierenden Kommunal-
verblinde auch in Zusammenarbeit mit der
Bahn gestarkt werden. Der Verkehr endet
eben nicht an den Verwaltungsgrenzen.
Dies sowie die Probleme und Blockaden ei-
ner gerechten Mobilitatswende, aber auch
konkrete und konstruktive Moglichkeiten
ihrer umfassenden Umsetzung zeigt der
Autor einmal mehr detailliert und tUberaus
kenntnisreich auf, mit klaren Vorschlagen
fur eine politische Priorisierung.

Mario Candeias
Juni 2025






1 EINLEITUNG

Die Mobilitatswende ist ein zentrales Feld,
in dem um das Ob und Wie einer sozialoko-
logischen Transformation gerungen wird.
Zugleich kann sie als vielversprechendes
Einstiegsprojekt in einen Infrastrukturso-
zialismus fungieren (Candeias et al. 2020).
Sie ist aus Gruinden der globalen Klimage-
rechtigkeit, der lokalen Umweltgerechtig-
keit und der sozialen Mobilitatsgerechtig-
keit alternativios (Sander 2020). Aber in der
aktuellen gesellschaftlichen Konjunktur,
die durch Faschisierung und eine aggres-
sive Verteidigung der «<imperialen Lebens-
weise» (Brand/Wissen) gekennzeichnet ist,
gerat das Projekt zunehmend in die Defen-
sive (Becker/Candeias 2024). Das Thema
wird in der 6ffentlichen Wahrnehmung auf
einen scheinbaren Kulturkampf zwischen
hart arbeitenden Autofahrer*innen und
woken Vertreter*innen des Umweltver-
bunds (allen voran den Fahrradfahrer*in-
nen) verkurzt.

Tatsachlich zeigt sich in den verkehrspoli-
tischen Auseinandersetzungen eine kom-
plexe Konfliktkonstellation um die sozial-
okologische Transformation: zwischen
Unternehmen, die am Verbrennungsmo-
tor verdienen, und solchen, die auf die
Verkehrswende setzen; zwischen privi-
legierten Klassenmilieus (die weit Uber-
durchschnittlich haufig Autos besitzen
und fahren) und prekarisierten Milieus
(die Uberproportional auf den 6ffentlichen

Personennahverkehr/OPNV angewiesen
sind); zwischen einer Orientierung an 6f-
fentlichen Infrastrukturen (OPNV, urbane
Raume) und an privater Verfiigung (Autos
und Parkplatze); um die Kosten des Um-
baus und latent auch um die Externalisie-
rung der Schattenseiten der «imperialen
Lebensweise» (Eversberg et al. 2024).

Diese Auseinandersetzungen lassen sich
auch in Bremen und umzu (ein Bremer
Begriff flir das Umland) beobachten. Ei-
gentlich sind die Ausgangsbedingungen
fir eine Verkehrswende in der Hansestadt
gunstig: Es handelt sich um eine Grof3-
stadt mit verhaltnismaldig gut ausgebau-
ten Strallenbahn- und Radwegenetzen,
einem erfahrenen stadtischen Verkehrsun-
ternehmen und einer verbreiteten Praxis
des Fahrradfahrens (vgl. Kap. 2). Bremen
ist nicht nur von einer lebendigen Stadt-
gesellschaft gepragt, aus der heraus ei-
ne engagierte Verkehrswende-Szene ent-
standen ist, sondern auch von der einzigen
rot-grin-roten Landesregierung in West-
deutschland, die bereits in die zweite Le-
gislaturperiode geht. In diesem politischen
Kontext legte das Mobilitatsressort nach
einer breiten 6ffentlichen Debatte einen
Verkehrsentwicklungsplan (VEP) vor und
beschloss eine Teilfortschreibung, die bei-
de umfassende und ambitionierte Mal3-
nahmen fur eine stadtische Verkehrswen-
de beinhalten. Damit weist der Bremer VEP



Ahnlichkeiten mit dem Mobilitatsgesetz
der ehemaligen Berliner rot-griin-roten
Landesregierung auf (Sander 2020). Wie
in Berlin wurde auch die Umsetzung des
VEP in Bremen durch viele Verzogerungen,
Hindernisse und Widerstande erschwert,
in denen sich mithin die soziale und ma-
terielle Tragheit der autogerechten Stadt
manifestiert. Neben Ressourcenengpas-
sen (Geld- und Personalmangel) sind die
Konflikte in der Stadtgesellschaft und in-
nerhalb der Koalition ein wesentliches Pro-
blem (vgl. Kap. 3).

Die politischen Differenzen zeigen sich ins-
besondere in der Ertichtigung bzw. Be-
wahrung von Autoinfrastrukturen, in der
Umgestaltung der Innenstadt, in Konflik-
ten um das Parken in den engen zentrums-
nahen Wohnquartieren, im schleppen-
den Ausbau des stadtweiten OPNV und in
der Forderung des Rad- und FuRverkehrs
(vgl. Kap. 4). Dariiber hinaus bildet die

Stadt Bremen einen zusammenhangen-
den Mobilitatsraum mit der Region. Zu-
gleich stehen die landlichen Raume bzw.
peripherisierten Stadte vor ganz eigenen
verkehrspolitischen Herausforderungen,
die eine umfassende Mobilitatswende im
regionalen Malstab umso dringlicher ma-
chen. Das wird abschlieRend am Beispiel
der Bremer Exklave Bremerhaven sowie
der Landkreise Osterholz und Verden ver-
deutlicht (Kap. b).

Fur die Studie wurden wesentliche Doku-
mente ausgewertet (wissenschaftliche
Texte und Untersuchungen, Planungsdo-
kumente, Positionspapiere, Zeitungsarti-
kel). Einige in der vorliegenden Studie be-
handelten Verkehrsraume wurden in Form
von Begehungen bzw. Befahrungen (mit
dem Fahrrad) besichtigt. Hinzu kamen
24 Experteninterviews mit relevanten Ak-
teuren aus Bremen und den untersuch-
ten Umlandkommunen: Vertreter*innen




der Parteien des Mitte-links-Spektrums,
von Umwelt- und Verkehrsverbanden
bzw. -initiativen, ver.di und der Indust-
rie- und Handelskammer (IHK), Landes-
bzw. Kreisverwaltungen, offentlichen
Verkehrsunternehmen sowie Multiplika-
tor*innen aus den Stadtteilen.

Zudem mochte ich an dieser Stelle her-
vorheben, dass diese Studie in dem Sinne
parteiisch ist, dass sie flir eine sozial und

okologisch gerechte Mobilitatswende ar-
gumentiert. Ferner habe ich als Autor einen
personlichen Bezug zu den untersuchten
Raumen: Ich selbst bin im Landkreis Ver-
den aufgewachsen und habe in Bremen
studiert. Meine Familie lebt bis heute in
der Stadt — beispielsweise ein Bruder im
Findorffer Ortsteil Burgerweide und mein
stark mobilitatseingeschrankter Vater im
Fahrradmodellquartier Alte Neustadt (vgl.
zu Alte Neustadt Kap. 4.3).

DIE POLITISCHEN DIFFERENZEN ZEIGEN SICH IN

DER BEWAHRUNG VON AUTOINFRASTRUKTUREN, IN
DER UMGESTALTUNG DER INNENSTADT, DEM
THEMA PARKEN IN DEN ENGEN ZENTRUMSNAHEN
WOHNQUARTIEREN, IM AUSBAU DES OPNV UND DER
FORDERUNG DES RAD- UND FUSSVERKEHRS.







2 BREMEN UND UMLAND

IM PROFIL

Das Oberzentrum Bremen weist enge Ver-
flechtungsbeziehungen zur umliegenden
Region auf. Die Stadt ist durch eine preka-
re soziookonomische Situation sowie so-
zialraumliche Segregation, zugleich aber
auch durch eine relativ weltoffene Kultur
gepragt. Auf dieser Basis regiert in Bremen
bereits in der zweiten Legislaturperiode ei-
ne rot-griin-rote Koalition. Strukturen sozi-
alraumlicher Ungleichheit schlagen sich in
unterschiedlichen Mobilitatsmustern nie-
der, was starke Implikationen fir die raum-
liche Mobilitatsgerechtigkeit hat.

2.1 DIE REGION

Zwar war Bremen Uber viele Jahrhunderte
eine relativ eigenstandige Hansestadt. Sie
war aber zugleich immer eng mit ihrem re-
gionalen Umland verbunden. Heute geben
mehrere institutionelle Zusammenschlus-
se der Region eine rdumliche Struktur.
Der engere Verflechtungsraum, der starke
Uberschneidungen mit dem Einzugsgebiet
fur Nahpendler*innen aufweist, wird vom
Kommunalverbund Niedersachsen/Bre-
men e.V. abgedeckt.’ In dem 1991 gegrin-
deten Verein sind gegenwartig 28 Kommu-
nen zusammengeschlossen, die in einem
etwa 30 Kilometer groRen Radius um Bre-
men herum liegen. In der Verbundregion
leben (einschliel3lich der Stadt Bremen)

knapp 1,2 Millionen Menschen. Der Ver-
bund erstellt planerische Leitbilder und
Rahmenkonzepte und ist in mehreren Ar-
beitsgruppen auf verschiedenen Hand-
lungsfeldern aktiv (Nischwitz et al. 2023).

Daruber hinaus umfasst die Metropolregion
Bremen-Oldenburg im Nordwesten e.V.,
kurz Metropolregion Nordwest, den weite-
ren Verflechtungsraum um Bremen herum,
in dem rund 2,8 Millionen Menschen leben.
Darin nehmen die Stadte Bremen, Bremer-
haven und Oldenburg die Funktionen von
Oberzentren wahr. Die Metropolregion will
mit verschiedenen Initiativen das Profil und
die Wettbewerbsfahigkeit der Region star-
ken und setzt dabei insbesondere auf eine
wissensintensive Energie- und Wasserstoff-
wirtschaft.2

Weil die vorliegende Studie Mobilitats-
muster und -politiken analysiert, orientiert
sie sich an einem dritten Verbund: dem
Zweckverband Verkehrsverbund Bremen/
Niedersachsen (ZVBN). Dieser interkom-
munale Zusammenschluss, der eine Zwi-
schenposition zwischen einem engen und
weiten Verflechtungsraum einnimmt, fun-
giert als Aufgabentrager im Raum des Ver-
kehrsverbunds Bremen/Niedersachsen

1 Vgl. www.kommunalverbund.de/ 2 Vgl. www.metropolre-
gion-nordwest.de/

11



Abbildung 1: Verkehrsverbundgebiet Bremen/Niedersachsen

Quelle: ZVBN 2012

GmbH (VBN), eines 1996 erfolgten Zusam-
menschlusses von OPNV-Unternehmen.
Das Verbundgebiet umfasst die Stadte Bre-
men, Bremerhaven, Oldenburg und Del-
menhorst sowie die Landkreise Osterholz,
Verden, Diepholz, Oldenburg, Ammerland
und Wesermarsch sowie einzelne Gemein-
den aus angrenzenden Landkreisen.

12

In den beiden Grof3stadten Bremen und Ol-
denburg ist die Wirtschaftskraft zwar re-
lativ grofd (gemessen anhand des BIP pro
Einwohner*in). Die durchschnittlichen
Nettoeinkommen der Haushalte sind mit
21.500 bis 22.500 Euro pro Monat aber
eher niedrig. Besonders arm sind Bremer-
haven und Delmenhorst mit verfugbaren



Einkommen von 19.500 bis 20.500 Euro
(Stand: 2021). Die Arbeitslosenquote istin
der Stadt Bremen (9,6 %) und in Delmen-
horst (9,6 %) und insbesondere in Bremer-
haven (13,3 %) hoch (Stand: 2022). In den
Umlandkreisen bewegen sich die verfug-
baren Einkommen zwischen 23.500 und
25.000 Euro; die Arbeitslosenquoten zwi-
schen 3 und 6 Prozent (Landesamt flir Sta-
tistik Niedersachsen 2023: 85 ff., 225 ff.).
Eine relativ hohe Einwohnerdichte wei-
sen die Kreise ostlich von Bremen (Verden
und Osterholz) auf, wahrend die periphe-
ren Kreise (Diepholz im Stden und Weser-
marsch im Nordwesten der Region) beson-
ders dinn besiedelt sind.

Bremen profitierte zwar in den letzten Jah-
ren von Zuwanderung aus dem Ausland,
verlor aber stetig vor allem jungere und
einkommensstarke Bevolkerungsgruppen
an das niedersachsische Umland. Die vo-
ranschreitende Suburbanisierung geht mit
einem Mangel an bezahlbarem Wohnraum
in vielen Gemeinden einher. Ferner bleibt
das Umland in vielen Bereichen der Da-
seinsvorsorge vom Oberzentrum abhan-
gig, vor allem bei den facharztlichen und
Pflegeangeboten, die in vielen Kommunen
lickenhaft sind (Nischwitz et al. 2023).

Bei den letzten Wahlen waren die CDU,
SPD und Biindnis 90/Die Grinen die
starksten Parteien in der Region. In den
Stadten Bremen, Bremerhaven und Olden-
burg hingegen ist die CDU schwach, ins-
besondere in Oldenburg erzielen die Gru-
nen regelmal3ig gute Ergebnisse. Auch die
Partei Die Linke hatihre Hochburgen in den
Stadten, wahrend sie im Umland kaum ge-
wahlt wird. Aber auch die Rechtsradikalen

(AfD, im Land Bremen «Blindnis Deutsch-
land») schneiden in den Stadten Bremen,
Delmenhorst und vor allem Bremerhaven
Uberdurchschnittlich gut ab, wahrend in
den landlichen Kreisen die Parteien der so-
genannten Mitte eine Mehrheit haben.

2.2 DIE STADT BREMEN

Die Freie Hansestadt Bremen ist mit rund
685.000 Einwohner*innen das kleinste
Bundesland in Deutschland. Es besteht im
Wesentlichen aus der Stadt Bremen sowie
der Exklave Bremerhaven. Historisch war
Bremen bis ins 19. Jahrhundert hinein eine
weitgehend eigenstandige Hansestadt, die
stark vom Handel gepragt war (Schwarz-
walder 1965). Mit der einsetzenden Indus-
trialisierung entstand eine kraftvolle so-
zialdemokratische und kommunistische
Arbeiterbewegung. Die kurzlebige Bremer
Raterepublik markierte den Hohepunkt
der sozialistischen Bewegung, die mit der
Machtergreifung der Nationalsozialis-
ten erheblich geschwacht wurde (Kukuck
2017; Weiss 1988). In den 1960er- und
1970er-dahren bildeten sich starke urba-
ne Bewegungen und linksradikale Zusam-
menhange heraus, die bis heute in Gestalt
eines linksalternativen Milieus nachwirken
(Haunss 2022; Regener 2004).

Politische Okonomie, Sozialstruktur,
Einstellungen: Die Wirtschaft der Hanse-
stadt ist heute von Handel und Dienstleis-
tungen bestimmt. Daneben spielen auch
das produzierende Gewerbe mit den Bran-
chen Automobil (Daimler-Benz), Wind-
energie, Luft- und Raumfahrt, Waffenpro-
duktion, Nahrungsmittel eine wichtige
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Rolle sowie nicht zuletzt die maritime Wirt-
schaft und Logistik. Dagegen erlitten die
Unternehmen der Werft- und Stahlindus-
trie in den letzten Jahrzehnten einen kri-
senhaften Niedergang.

Aufgrund solcher Strukturbriiche und der
verscharften internationalen wie interre-
gionalen Konkurrenz zahlt Bremen mit ei-
nem verfugbaren durchschnittlichen Net-
toeinkommen von etwa 22.700 Euro pro
Einwohner*in (Stand: 2021) zu den drms-
ten westdeutschen Bundeslandern (Sta-
tista 2024). Mit einer Arbeitslosenquote
von 10,7 Prozent halt das Bundesland so-
gar mit Abstand die sogenannte rote La-
terne (Statista 2025). Von Armut gefahr-
det sind dort 28 Prozent der Bevolkerung
(Bundesdurchschnitt: 16,6 %) und auch die
Pro-Kopf-Verschuldung ist bundesweit die
hochste. Der Anteil der Bevolkerung mit
Migrationshintergrund liegt bei 40 Prozent,
womit sich Bremen im unteren Mittelfeld
der deutschen GroRRstadte bewegt. Doch
Bremen ist nicht nur das «Armenhaus der
Republik», sondern zugleich «eine 6kono-
misch gespaltene Stadt, in der neben vie-
len Menschen in Armut auch funktionie-
rende Okonomien mit gut bezahlten Jobs
zu Hause sind» (Warnke 2023: 6).

Vor dem Hintergrund dieser historischen
und soziookonomischen Strukturen ver-
korpert Bremen insgesamt eine wirtschaft-
lich und sozial prekére stadtische Gesell-
schaft, die aber zugleich als relativ divers,
tolerant und weltoffen gilt. So sind die
meisten Bremer*innen laut Umfragen ins-
gesamt relativ zufrieden mit ihrem Leben
und schatzen die eigene wirtschaftliche
Lage mehrheitlich als gut ein. Allerdings
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variiert die Lebenszufriedenheit und ist
abhangig von der subjektiv erlebten und
der objektiven finanziellen Situation der
Befragten. Ungeachtet der Uberwiegend
hohen personlichen Zufriedenheitswerte
schatzt eine grofle Mehrheit die gesamt-
wirtschaftliche Lage im Bundesland als ne-
gativ ein. Trotzdem leben tber 90 Prozent
der Bremer¥*innen gern in ihrer Stadt und
fast genauso viele identifizieren sich posi-
tiv mit Bremen. Das hat insbesondere da-
mit zu tun, dass Bremen von seinen Be-
wohner*innen im GroRen und Ganzen als
eine soziale Stadt wahrgenommen wird.
Ferner ist eine groRe Mehrheit stolz dar-
auf, dass die Rechtsradikalen hier weniger
Zuspruch als anderswo bekommen. Aller-
dings zeigen drei Viertel der Bremer*innen
auch eine grundlegende Skepsis gegen-
lber der Politik (Dobele/Schmid 2021).

Die rot-griin-rote Koalition: Vor diesem
gesellschaftlichen Hintergrund galt die
rot-griine Koalition bei den Blrgerschafts-
wahlen 2019 nach zwolf Jahren an der
Regierung als erschopft und erhielt keine
eigene Mehrheit mehr. Die Wahlen wur-
den von aulRerparlamentarischen Protes-
ten (Fridays for Future, Gewerkschaften)
begleitet, der Wunsch nach Veranderung
in der progressiven Zivilgesellschaft war
deutlich zu sptiren. «Die neue Aufgabe
hiel3, wieder gestaltende Politik zu ma-
chen, entlang der Herausforderungen Kli-
ma, soziale Spaltung, wirtschaftlicher
Strukturwandel und offene Stadtgesell-
schaft.» (Spehr 2023: 16)

Die neue rot-grun-rote Koalition nahm sich
dieser Aufgabe in den folgenden Jahren
an und konnte eine Reihe von politischen



Vorhaben umsetzen und Erfolge verzeich-
nen. Diese reichen von MaRRnahmen wie
der Einfuhrung eines umlagefinanzierten
Ausbildungsfonds uber wohnungspoliti-
sche Verbesserungen und innenpolitische
Liberalisierungen wie die Anerkennung
von «Papierlosen» und das Verbot von po-
lizeilichem Racial Profiling bis hin zu um-
weltpolitischen Innovationen wie einem
ambitionierten Klimafond (ebd.). So genos-
sen die Landesregierung und ihre grundle-
gende politische Richtung noch 2021 ho-
he Zustimmung in der Bevolkerung. Vor
allem war die Ansicht verbreitet, dass die
Regierung das Bundesland gut durch die
Corona-Pandemie gebracht hat (Dobele/
Schmid 2021).

Mit dem Beginn des Ukrainekriegs und der
damit verbundenen Inflation und Energie-
preiskrise hat sich in den letzten drei Jahren
allerdings «eine vollig veranderte politische,
o6konomische und psychologische Gesamt-
lage» ergeben (Spehr 2023: 16). Wahrend
die sozial abgesicherten burgerlichen Mili-
eus die Krisenprozesse und Preissteigerun-
gen relativ gut verkraften konnen, stellen
diese flr die armeren und prekarisierten Mi-
lieus eine existenzielle Bedrohung dar (vgl.
Candeias 2025). «Angesichts der Erfahrun-
gen mit multiplen, sich Uberlagernden Kri-
sen, die anscheinend zum neuen Normalzu-
stand werden, wachst eine Stimmung, die
Notwendigkeit von Veranderungen zwar
nicht grundsatzlich zu bestreiten, diese
aber am liebsten erst einmal aufschieben zu
wollen.» (Spehr 2023: 16)

Vor diesem Hintergrund verlief der Wahl-
kampf zur Bremer Blirgerschaft im Frih-
jahr 2023 trotz des grof3en gesellschaftli-

BREMEN ZAHLT ZU DEN
ARMSTEN WESTDEUTSCHEN
BUNDESLANDERN UND
VERKORPERT EINE WIRT-
SCHAFTLICH UND SOZIAL
PREKARE STADTISCHE
GESELLSCHAFT, DIE ABER
ZUGLEICH ALS RELATIV
DIVERS, TOLERANT UND
WELTOFFEN GILT.

chen Transformationsdrucks insgesamt
relativ ereignis- und konfliktarm. Keine der
Parteien hat es gewagt oder vermocht, «die
bestehenden Krisen und damit verbun-
dene politische Konflikte so zuzuspitzen,
dass die Debatte hinsichtlich der mogli-
chen Entwicklungspfade offen gefuhrt»
wurde (Warnke 2023: 12). Bei den Wah-
len am 14. Mai 2023 legte die SPD schliel3-
lich deutlich zu und kam auf 29,8 Pro-
zent, wahrend Blindnis 90/Die Griinen mit
11,9 Prozent klar verloren. Die FDP kam
auf schwache 5,1 Prozent und das rechts-
radikale «Blindnis Deutschland» (bis 2023
«Burger in Wut») erzielte 9,4 Prozent. Die
CDU und die Partei Die Linke blieben mit
26,2 bzw. mit 10,9 Prozent hingegen weit-
gehend stabil. Dabei verlor Die Linke ahn-
lich viele Wahler*innen an die SPD, wie sie
von Bundnis 90/Die Griinen hinzugewann.
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Wahlten jingere und hoher gebildete Men-
schen Uberproportional Die Linke und Gru-
ne, gaben altere Menschen eher SPD und
CDU ihre Stimme. Geringer Qualifizier-
te wahlten verstarkt SPD und «Bundnis
Deutschland» (ebd.)

Obwohl Bundnis 90/Die Grlinen eigentlich
eine starke Basis in Bremen haben, provo-
zierten grune Vorhaben viele Widerstan-
de. Die Kritik richtete sich insbesondere
gegen Maike Schafer (vgl. Briggemann
2023), die von August 2019 bis Juli 2023
das Amt der Senatorin fiur Klimaschutz,
Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung und
Wohnungsbau innehatte. Der Vorwurf an
sie und ihre Partei lautete, sie hatten in der
Regierung vornehmlich Politik fur ihr in-
nerstadtisches Kernklientel gemacht und
zu wenig versucht, «die Gesellschaft in ih-
rer sozialen Vielfalt und Breite fiir die von
den Grunen angestrebten Veranderungen
zu gewinnen und dialogbereit auf diejeni-
gen zuzugehen, die nicht ohnehin schon
Uberzeugt sind» (Spehr 2023: 18). Einer-
seits galt das Agieren der griinen Spitze als
politisch ungeschickt, andererseits lassen
sich die Konflikte aber auch damit erklaren,
dass es von Anfang an weit verbreitete Vor-
behalte gegenliber einer ambitionierten
Verkehrswende gab.

Die SPD profitierte hingegen von der
groRen Beliebtheit des Bilrgermeisters
Andreas Bovenschulte, der im Zentrum
ihrer Wahlkampfstrategie stand. Boven-
schulte pflegt einen Regierungsstil, der
dem von Angela Merkel oder Olaf Scholz
ahnlich ist, er setzt auf «eine Politik des
Abmilderns, Abwendens und Aussitzens»
(ebd.). Unter ihm changiert die Bremer
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SPD zwischen der progressiven Politik von
Rot-Griin-Rot und einer konservativen Be-
harrung. «Der SPD gelingt es nicht, sich
konsequent und sichtbar fir eine andere
Strategie der klima- und wirtschaftspoliti-
schen Veranderung einzusetzen, die sich
von der griinen Symbolstrategie absetzen
wurde und stattdessen andere Hebel be-
nennt.» (Ebd.)

Die Partei Die Linke spielte in diesem Kon-
text in mehrerlei Hinsicht eine besondere
Rolle, die sich von der in anderen Bundes-
landern unterscheidet. In Bremen zog im
Jahre 2007 die erste linke Fraktion in ein
westdeutsches Landesparlament ein. Und
mit der rot-grin-roten Koalition kam es
2019 zur ersten und bisher einzigen linken
Regierungsbeteiligung in Westdeutsch-
land. Im Zentrum der linken Strategie in der
Hansestadt steht das, was Christoph Spehr,
Landesvorsitzender der Partei Die Linke in
Bremen und einer ihrer strategischen Vor-
denker, als missionsorientierte Politik be-
zeichnet: Die Partei setzt sich in den ein-
zelnen Politikfeldern klare Ziele, die auch
erreicht werden konnen. Der Ansatz klein-
teiliger, aber sichtbarer Reformen basiert
auf der Analyse, «dass Angst und Wut fur
Linke keine brauchbaren Aggregatzustan-
de sind, die Aussichten auf Verbesserung
hingegen schon» (Reinecke/Schirrmeis-
ter 2023). MalRstab des Erfolgs ist, dass es
spurbare Fortschritte flir die sozial prekaren
Bevolkerungsgruppen in der Stadt gibt.

In ihren politischen Projekten entwickeln
die Regierungsvertreter*innen der Partei
Die Linke neue zielorientierte Strukturen
und kreative Kooperationen. Sie sind ver-
anderungsbereit und «pragmatisch, aber



nicht, wie friher manche PDS-MinisterIn-
nen, vor allem auf Anerkennung durch die
Etablierten erpicht — [sondern] auf Unter-
scheidbarkeit» (ebd.). Nicht zuletzt stoR3t
diese strategische Ausrichtung auf gro-
e Zustimmung innerhalb des Landesver-
bands, das Verhaltnis zwischen Partei und
Fraktion bzw. Regierungsvertreter*innen
ist durch eine wohlwollend-pragmatische
Zusammenarbeit gepragt.

Ferner profitiert die Bremer Linkspartei da-
von, dass ihre beiden Senatorinnen Kristi-
na Vogt (Wirtschaft und Arbeit) und Clau-
dia Bernhard (Gesundheit und Frauen) eine
breite Anerkennung fir ihre Arbeit bekom-
men und zu den beliebtesten Politiker*in-
nen in der Stadt zahlen. Entsprechend setz-
te Die Linke die beiden Senatorinnen, die
fur die inhaltliche Kompetenz der Partei in
den Bereichen soziale Gerechtigkeit, Ge-
sundheit, Arbeit und Wirtschaft stehen,
als offentliche Zugpferde bei ihrem Wahl-
kampf ein. So hatte sich das von der Linken
gefiihrte Gesundheitsressort wahrend der
Corona-Pandemie mit einer aufsuchenden
mobilen Impfkampagne bundesweit einen
Namen gemacht. Das linke Wirtschaftsres-
sort hatte in der Pandemie nicht nur gezielt
die Kultur- und Veranstaltungswirtschaft
unterstutzt, sondern spater auch die bun-
desweit einmalige Ausbildungsplatzumla-
ge durchgesetzt. Trotz dieses umstrittenen
Projekts genief3t die Politik der Linkspar-
tei nicht nur die Unterstitzung von Ge-
werkschaften und zivilgesellschaftlichen
Akteuren, selbst die lokale Industrie- und
Handelskammer (IHK) zollte ihr Anerken-
nung fir ihre pragmatische Wirtschaftspo-
litik (Reinecke/Schirrmeister 2023; Warnke
2023).

Demgegentber setzte die CDU im Wahl-
kampf neben der Verkehrspolitik (siehe un-
ten) auf eine konservative Strategie in der
Bildungspolitik (Wiedereinfuhrung von No-
ten ab Klasse 3) und der Innenpolitik (Ver-
drangung von «storenden Milieus» aus in-
nerstadtischen Raumen), um ihr Klientel zu
mobilisieren. Damit konnte sich die Partei
zwar stabilisieren, aber kaum glaubhaft Ak-
zente setzen, die sie und die Stadt in wirt-
schaftspolitischer Hinsicht in die Offensive
gebracht hatten. Die FDP spielt seit jeher
eine geringe Rolle in Bremen und schaff-
te nur knapp die Funfprozenthirde. Das
seit Jahren in der Stadt aktive rechtsradika-
le «Blindnis Deutschland» zog erstmals in
Fraktionsstarke in die Bremer Blirgerschaft
ein. Weil die AfD aus formal-juristischen
Griinden nicht zur Wahl antreten konnte,
gewann das Blindnis das Spektrum derje-
nigen, die ihre Enttauschung von der Po-
litik reaktionar verarbeiten (Briggemann
2023; Warnke 2023).

Sozialrdumliche Muster in Bremen: Um
die politische Dynamik in der Hansestadt
und insbesondere die Auseinandersetzun-
gen um die Verkehrspolitik zu verstehen,
ist es sinnvoll, die sozialraumliche Struktur
der Bremer Stadtteile zu berucksichtigen.
Diese Struktur soll nicht anhand der offizi-
ellen Stadtbezirke vorgestellt werden, son-
dern entlang von Raumen, die in Bezug auf
Sozialstruktur, Mobilitatsstrukturen und
Wahlverhalten ahnliche Muster aufweisen.
Grob vereinfachend lassen sich drei Raum-
typen in Bremen unterscheiden: die inner-
stadtischen Quartiere, der wohlhabende
Nordosten und die sozial eher prekaren
Peripherien (die 6stlichen Stadtteile, die
sudlichen Stadtteile links der Weser sowie
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Bremen Nord). Allerdings lassen sich auch
innerhalb dieser Raume vielfaltige klein-
teilige Abstufungen und Polarisierungen
identifizieren.

Rund um die historische Bremer Altstadt
(Stadtteil Mitte) gruppieren sich die inner-
stadtischen Quartiere Walle, Findorff,
Ostertor, Steintor und Neustadt, deren
systematische Bebauung und Besied-
lung im Wesentlichen ab dem 19. Jahr-
hundert stattfand und deren StraRenzilige
haufig von den typischen Altbremer Hau-
sern gesaumt sind. Walle als klassisches
Hafenviertel und auch die Neustadt als
ursprungliches Viertel einfacher Arbei-
ter*innen weisen noch heute eher niedrige
Einkommen und eine erhohte Arbeitslo-
sigkeit auf, sind aber durch eine weltoffe-
ne Bewohnerschaft und eine lebendige
Kulturszene gepragt. Wahrend Findorff
eher ein ruhiges Wohnquartier westlich
des zentralen Burgerparks ist, gilt das Vier-
tel (Ostertor und Steintor) als attraktiver
Kiez voller (sub-)kultureller und gastrono-
mischer Angebote. Urspringlich aus dem
Widerstand gegen eine dort geplante und
in weiten Teilen verhinderte Stadtauto-
bahn (Mozarttrasse) hervorgegangen, ist
im Viertel noch heute ein griin-alternatives
Milieu prasent.

Mit Ausnahme der ehemaligen Arbeiter-
viertel ist die Erwerbslosigkeit in diesen
Quartieren eher moderat und die Einkom-
men liegen etwas hoher. In den armeren
Nachbarschaften gibt es einen erhohten
Migrationsanteil. Bei der Burgerschafts-
wahl haben die Bewohner*innen dieser
Quartiere weit Uberdurchschnittlich Bind-
nis 90/Die Griinen und insbesondere in den
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armeren, migrantischen Nachbarschaften
Die Linke gewahlt.

Der wohlhabende Nordosten beginnt
Ostlich des Blirgerparks mit Schwachhau-
sen und erstreckt sich mit den Vierteln
Horn-Lehe, Blockland, Borgfeld und Ober-
neuland bis an das niedersachsische Um-
land. Uber eine ldngere Strecke schirmt die
Autobahn A27 die gut situierten Stadtteile
von den weiter sudlich gelegenen armeren
Quartieren ab. Das gesamte Gebiet war lan-
ge durch dorflich-bauerliche Strukturen ge-
pragt, bis im 19. Jahrhundert finanzstarke
Bremer Birger*innen und Geschaftsleute
begannen, dort Herrensitze und Parkland-
schaften zu errichten. Wahrend Schwach-
hausen und die zentraler gelegenen Teile
von Horn-Lehe eine griinderzeitliche Be-
bauung, grofRzligige Reihenhauser und ei-
ne Universitat aufweisen, bestimmen in
Blockland, Borgfeld und Oberneuland eher
dorfliche Vorstadtstrukturen das Bild: Ein-
familienhauser, Villen und vereinzelte Bau-
ernhofe. Im Schnitt sind die Einkommen
in diesen Quartieren fast durchweg sehr
hoch, wahrend die Arbeitslosenquoten und
Migrationsanteile niedrig sind. Wahrend
in den zentrumsnahen Ortsteilen teilwei-
se noch haufig Blindnis 90/Die Grinen ge-
wahlt wird, ist der wohlhabende Nordosten
eine Hochburg von CDU und FDP.

Im Osten von Bremen liegen die Viertel He-
melingen, Osterholz und Vahr. Im Stadt-
teil Hemelingen rechts der Weser und in
seinen innenstadtnahen Ortsteilen He-
melingen, Hastedt und Sebaldsbrick do-
minieren einfache Reihen- und Mehrpar-
teienhauser, hier finden sich zudem einige
grof3e Industriebetriebe (Mercedes-Benz,



GROB VEREINFACHEND LASSEN SICH
DREI RAUMTYPEN IN BREMEN UNTERSCHEIDEN:
DIE INNERSTADTISCHEN QUARTIERE, DER
WOHLHABENDE NORDOSTEN UND DIE SOZIAL
EHER PREKAREN PERIPHERIEN (DIE OSTLICHEN
UND DIE SUDLICHEN STADTTEILE LINKS DER
WESER SOWIE BREMEN NORD).

Atlas Elektronik, Rheinmetall). Jenseits
der industriellen Quartiere ist der Stadtteil
bereits dorflich. Einen ebenso vorstadti-
schen Charakter hat Osterholz, das durch
das grof3e Einkaufszentrum Weserpark
am Ostlichen Stadtrand bekannt ist. Wei-
ter im Norden wurden in den 1950er- bis
1970er-Jahren die modernen GroRwohn-
siedlungen Tenever, Blockdiek und die
verschiedenen Siedlungen der Vahr ange-
legt. Auf die krisenhafte Entwicklung die-
ser modernen Quartiere seit Anfang der
2000er-Jahre reagierte die Bremer Landes-
regierung mit diversen sozialen und stadte-
baulichen Programmen. Das Leben in den
Grollwohnsiedlungen beschreibt Sven Re-
gener (2004) in seinem Roman «Neue Vahr
Sud». In Hemelingen bewegen sich die Ar-
beitslosenquoten und Einkommen eher
auf mittlerem Niveau. In Osterholz und der
Vahr sind Arbeitslosigkeit und Migrations-
anteile jedoch in weiten Teilen hoch und
die Einkommen niedrig. Die Einwohner*in-
nen im Bremer Osten wahlen Gberdurch-
schnittlich oft SPD, CDU und auch «Bund-
nis Deutschland». Nur im zentrumsnahen

Hastedt machen die Menschen ihr Kreuz
eher bei Bindnis 90/Die Griinen und Die
Linke.

Im Siiden von Bremen gruppieren sich
links der Weser die Stadtteile Wolt-
mershausen, Seehausen, Strom, Huch-
ting und Obervieland um die zentral gele-
gene Neustadt herum. Woltmershausen
entwickelte sich im 19. Jahrhundert zu
einem Werften- und Hafenviertel und ist
heute noch durch einfache Miets- und Rei-
henhauser fur die Arbeiter*innen gepragt.
Huchting und Obervieland haben bereits
einen vorstadtischen Charakter mit vielen
Einfamilienhausern, verfliigen beide aller-
dings auch Uber moderne Siedlungen des
sozialen Wohnungsbaus. Wahrend Huch-
ting in weiten Teilen von armeren Men-
schen bewohnt wird, tiberwiegen in Ober-
vieland Mittelschichtshaushalte. So sind
die Arbeitslosenquoten und Migrations-
anteile in Woltmershausen und Huchting
groftenteils hoch und die Einkommen im
Schnitt niedrig. In Obervieland haben die
Menschen hingegen zumeist hohere Ein-
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kommen, nur wenige sind arbeitslos. Im
Siden von Bremen wahlen die Blirger*in-
nen Uberdurchschnittlich die SPD und die
CDU, in Huchting auch «Biindnis Deutsch-
land». Eine gewisse Sonderposition haben
die dinn besiedelten und stark dorflich ge-
pragten Stadtteile Seehausen und Strom,
die hinsichtlich Sozialstruktur und Wahl-
verhalten dem Blockland ganz im Norden
ahneln (siehe oben).

Der Stadtbezirk Bremen Nord liegt ein
ganzes Stuck weserabwarts und hat da-
durch den Charakter einer eigenen Vor-
stadt von Bremen. Er umfasst die Stadttei-
le Burglesum, Vegesack und Blumenthal.
Das noch zum Bremer Kerngebiet geho-
rende Gropelingen wird aufgrund struk-
tureller Ahnlichkeiten zusammen mit den
nordlichen Stadtteilen vorgestellt. Die-
se sind stadtebaulich und sozialstruktu-
rell sehr heterogen, aber zum Grof3teil
raumlich und sozial stark peripherisiert.
Einerseits sind sie von einfachen Reihen-
hausern, dorflichen Strukturen und ver-
einzelten Landvillen gepragt. Andererseits
spielten in der ganzen Region friiher die
Hafen- und Werftindustrie sowie teilweise
Fischfang eine wichtige Rolle. In der Wei-
marer Republik galt Gropelingen als rote
Hochburg und in den 1960er-Jahren wan-
derten dort viele Migrant*innen insbeson-
dere aus der Tirkei zu. Die Werften AG We-
ser und Vulkan AG, Gber Jahrzehnte mit die
wichtigsten Arbeitgeber im Norden, gin-
gen in den 1980er- bzw. 1990er-Jahren in
Konkurs. Von der Werftenkrise haben sich
die Stadtteile bis heute nicht ganz erholt.

Dementsprechend ist die Arbeitslosig-
keit im Gebiet mehrheitlich hoch und die
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Einkommen sind niedrig. Dort leben re-
lativ viele Menschen mit Migrationshin-
tergrund, vor allem Gropelingen ist sehr
migrantisch gepragt. Wahrend der Ortsteil
Grohn besonders armist, gibt es in Bremen
Nord auch Wohlstandsinseln, etwa in den
Ortsteilen St. Magnus und Schonebeck.
Bei der Burgerschaftswahl hat die Mehr-
heit der dortigen Bevolkerung ihr Kreuz bei
SPD, CDU und «Bundnis Deutschland» ge-
macht.

2.3 MOBILITATSMUSTER
IN DER REGION

Entsprechend der engen sozialen und 6ko-
nomischen Verflechtungen von Bremen
und der Region sind auch die Mobilitatsan-
gebote und -muster stark durch die Rolle
des Oberzentrums gepragt. Bremen fun-
giert als zentraler Knotenpunkt des Ver-
kehrsverbunds Bremen/Niedersachsen
(VBN), auf den die Linien des regionalen
und des Uberregionalen Schienenverkehrs
ausgerichtet sind. Oldenburg spielt eben-
falls eine wichtige Rolle als Verkehrskno-
tenpunkt (SUBV 2014).

Das Gebiet des VBN erstreckt sich tber
knapp 9.500 Quadratkilometer. Etwa 30
kommunale und private Verkehrsunter-
nehmen organisieren fur die rund zwei
Millionen Menschen in der Region ein of-
fentliches Mobilitatsangebot, das jahrlich
etwa 150 Millionen Fahrten umfasst. In der
VBN-Region verkehren 16 Zuglinien (Re-
gionalexpresse, Regionalbahnen und Re-
gio-S-Bahnen), 11 Stralenbahnlinien (vor
allem in Bremen), 107 Stadtbus- sowie
390 Regionalbuslinien. Eine besondere Be-



deutung haben die sechs Regio-S-Bahn-Li-
nien,? die seit 2010 vom Unternehmen
Nordwestbahn betrieben werden und ei-
nen 15- bzw. 30-Minuten-Takt auf den
nachfragestarken Achsen des Schienen-
personennahverkehrs (SPNV) anbieten.
Ausgepragte Stadtbusverkehre bestehen
neben Bremen vor allem in den grof3eren
Stadten Bremerhaven, Oldenburg und Del-
menhorst. Die Buslinien in den Landkrei-
sen werden entsprechend ihrer Taktquali-
tat unterschiedlichen Bedienungsebenen
zugeordnet: 1plus, 1, 2 sowie dem Schii-
lerverkehr, der den GroRteil des Verkehrs
ausmacht. Einige Busverbindungen ver-
kehren auch Uber Kreisgrenzen hinweg.
Zusammen mit den Eisenbahnverbindun-
gen bilden die Buslinien ein abgestimmtes
Schienen-Bus-Grundnetz in der Region.
Hinzu kommen 16 Anrufsammeltaxi-Sys-
teme und 50 Birgerbuslinien, die von ins-
gesamt 23 Vereinen betrieben werden und
oft die FeinerschlieRung kleinerer Gemein-
den ubernehmen.*

Zwar wurden in den letzten Jahren insbe-
sondere der straRengebundene OPNV und
die Radinfrastrukturen verbessert. Doch
das bisherige Angebot reicht keineswegs
fur eine substanzielle Mobilitatswende im
landlichen Umland aus (Nischwitz et al.
2023). Das zeigt sich in den deutlichen Un-
terschieden beim Mobilitatsverhalten von
Bremer*innen und Umlandbewohner*in-
nen. In Bremen und auch Oldenburg legten
die Menschen 2017 knapp 50 Prozent der
Wege zu FulR oder mit dem Rad zurtick, 36
bzw. 46 Prozent mit Mitteln des motorisier-
ten Individualverkehrs (MIV) und 15 bzw.
6 Prozent mit Mitteln des OPNV. In Bremer-
haven, Delmenhorst und den landlichen

Raumen entfielen nur noch ca. 30 Prozent
auf Ful3- und Radverkehr, aber rund 60 bis
65 Prozent auf den MIV und 6 bis 9 Prozent
auf den OPNV (Nobis/Kuhnimhof 0.J.).

Ferner kommt der offentliche Verkehr na-
he der wichtigen SPNV-Achsen auf hohe-
re Anteile als in peripheren Gemeinden, die
nur vermittelt iber Buslinien an den OPNV
angebunden sind. Ein wesentlicher Grund
fur die Unterschiede liegt im Reisezeitver-
haltnis zwischen MIV und offentlichem
Verkehr. Ferner lassen sich klassenspezi-
fische Unterschiede festmachen: So be-
stritten im gesamten VNB-Gebiet Men-
schen aus armen Haushalten 14 Prozent
ihrer Wege mit Mitteln des OPNV, 42 Pro-
zent ihrer Wege zu Fufd oder mit dem Rad
und 44 Prozent mit Mitteln des MIV. Dem-
gegenuber wahlten Angehorige wohlha-
bender Haushalte fiir 63 Prozent ihrer We-
ge den MIV, fir 29 Prozent ihrer Wege den
FuR- und Radverkehr und nur fiir acht Pro-
zentden OPNV (ebd.).

Zwar handelt es sich bei den meisten We-
gen in den Umlandgemeinden um Binnen-
verkehr und sind einige Kommunen auf
naheliegende Mittelzentren ausgerichtet.
Doch insgesamt ist die Mobilitat in der Re-
gion stark durch das Pendelverhalten nach
(und aus) Bremen gepragt — ein Phanomen,
das in den vergangenen Jahrzehnten konti-
nuierlich an Bedeutung gewonnen hat. So
gab esim Jahr 2021 etwa 120.000 Einpend-
ler*innen in die Hansestadt, knapp zwei

3 Bei den Regio-S-Bahnen handelt es sich um Eisenbahnen, die
auf den reguléren Regionalverkehrsstrecken fahren, die zu die-
sem Zweck nur leicht angepasst wurden. Im Kern handelt es
sich um eine Taktverdichtung der regionalen Bahnlinien auf den
nachfragestarken Achsen. 4 Vgl. www.vbn.de/vbn/zahlen-da-
ten-fakten
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Drittel davon kamen aus den Umlandge-
meinden. Dem standen etwa 50.000 Aus-
pendler*innen aus Bremen gegenuber (Ni-
schwitz et al. 2023: 49ff.). Insgesamt ist
gerade die Pendelmobilitat stark auf den
MIV fokussiert, wobei in Orten mit einer
guten OPNV-Anbindung deutlich mehr Be-
schaftigte Bus und Bahn fur ihren Arbeits-
weg nutzen (SKUMS 2022a: 30ff.).

2.4 MOBILITATSMUSTER
IN BREMEN

Die Hansestadt Bremen zieht sich als
Bandstadt liber etwa 40 Kilometer von
Sidost nach Nordwest entlang der Weser
und zeichnet sich durch eine flache Topo-
grafie aus. Die Hauptstraflen und Eisen-
bahnlinien wurden an diese Raumstruktur
angepasst. Dadurch ist die Verkehrser-
schlieBung einerseits relativ einfach, ande-
rerseits sind die Reisezeiten von den peri-
pheren Siedlungsbereichen ins Zentrum
relativlang (SUBV 2014: 36 ff.). Die Bremer
StraRenbahn AG (BSAG) wurde bereits
1892 mit der Inbetriebnahme der ersten
elektrischen Trams gegruindet. 1924 wur-
den die ersten Dieselbuslinien eingerich-
tet.®

Heute transportiert die BSAG, die 2.370 Mit-
arbeiter*innen beschaftigt, mit 364 Fahr-
zeugen (129 Trams, 215 Dieselbussen,
20 Elektrobussen) taglich im Schnitt gut
270.000 Menschen. Die acht StraRenbahn-
linien haben eine Gesamtlange von 110,5 Ki-
lometern, die 38 Linien des Busnetzes kom-
men auf eine Lange von 480,7 Kilometern.
Die Netze der Strallenbahnlinien und der
Regionalbusse sind radial auf die Innenstadt
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ausgerichtet. Wo keine Trams verkehren,
libernehmen mehrere radial geflihrte stad-
tische Buslinien diese Funktion. Weitere
Buslinien sind tangential ausgerichtet oder
erschlielen einzelne Stadtteile. Der grof3te
Teil der Verkehrsnachfrage wird von den re-
gionalen Eisenbahnlinien sowie den Tramli-
nien abgedeckt. Ferner sind die zusatzlichen
Nachfragepotenziale fiir den OPNV dort am
groldten, wo die Linien bzw. Haltestellen die-
ser Verkehrsmittel liegen. Nicht zuletzt ver-
fligt Bremen Uber ein — im Vergleich zu an-
deren deutschen GroRstadten wie Dresden,
Leipzig oder Disseldorf — relativ gut ausge-
bautes Radnetz (ebd.: b8ff., 66 ff.).

Damit bestehen in Bezug auf die Raum-
struktur und die verkehrlichen Angebote
gute Ausgangsbedingungen fiir die Mo-
bilitatswende. Allerdings ist auch Bremen
weiterhin vom motorisierten Individual-
verkehr dominiert. In den letzten Jahren ist
die Zahl der angemeldeten Kraftfahrzeuge
stark angestiegen. Im Jahr 2024 waren gut
300.000 Pkw im Land Bremen angemel-
det. 53 Prozent der Haushalte verfligten
uber ein Auto, 15 Prozent uber zwei oder
mehr. Allerdings besaflRen 31 Prozent der
Haushalte keinen eigenen Pkw. «Diese Be-
wohner*innen der Bremer Stadtteile tra-
gen nicht zum Problem bei, sind aber als
Nicht-Autonutzer ungleich starker betrof-
fen von den negativen Auswirkungen der
parkenden Fahrzeuge in allen Teilen der
Stadt.» (SKUMS o.J.: 90) Die Dominanz
des MIV wird auch deutlich, wenn man die
Verkehrsleistung der einzelnen Verkehrs-

5 Ab 1876 gab es die Bremer Pferdebahn. Zwischen 1910 und
1961 verfugte Bremen zudem Uber ein Netz von Oberleitungs-
buslinien.



mittel betrachtet, also die Anteile der zu-
rickgelegten Kilometer: Der MIV kam auf
63 Prozent, der OPNV auf 20, das Fahrrad
auf 14 und der FuRverkehr auf vier Prozent.

In Bezug auf die Anteile an den zuruck-
gelegten Wegen stagnierte der OPNV bei
15 Prozent und lag damit unterhalb der An-
teile vergleichbarer GroRRstadte. Immerhin
nutzen 39 Prozent der Bremer*innen den
OPNV regelmiRig. Vor Corona waren so-
wohl die jahrliche Verkehrsleistung (zu-
rickgelegte Kilometer) als auch die Nach-
frage (transportierte Fahrgaste) bei der
BSAG relativ konstant. Auch der Fuldver-
kehr ist mit einem Anteil von 25 Prozent
eher unterdurchschnittlich. Nur auf Wegen
unter einem Kilometer kommt er auf einen
Anteil von 67 Prozent. Demgegentber hat
das Fahrrad traditionell eine grof3e Bedeu-
tung fur die Bremer*innen: Sein Anteil an
allen Wegen ist in den letzten Jahren wei-
ter gewachsen und lag 2018 bei 25 Pro-
zent. Die meisten Bremer¥*innen besitzen
mindestens ein Rad und 63 Prozent nut-
zen es haufig. Insgesamt sind die meisten
zurlckgelegten Wege eher kurz. Fast die
Halfte der Wege, die mit einem Pkw be-
stritten werden, betrugen unter flnf Kilo-
metern. Hier besteht ein deutliches Verla-
gerungspotenzial (Gerike et al. 2019).

Ferner bestehen deutliche Zusammenhan-
ge zwischen Klassen- und Geschlechterpo-
sitionen einerseits und Mobilitatsverhalten
andererseits. Zwar sind die vorliegenden
Daten luckenhaft und insbesondere der
Bericht «Mobilitat in Deutschland» von
2017 zur Stadt Bremen basiert auf einer
unsauberen Stichprobe, sodass die Befun-
de mit Vorsicht zu bewerten sind. Dennoch

sind klare Muster ersichtlich: So nutzen
laut der erhobenen Daten Manner in Bre-
men eher das Auto, Frauen haufiger den
OPNV. 73 Prozent der Erwerbstitigen ver-
flgten Uber ein Auto, aber nur 49 Prozent
der Arbeitslosen. Komplementar dazu be-
sallen 57 Prozent der Arbeitslosen eine
OV-Zeitkarte (in Form von Monatsabos),
doch nur 34 Prozent der Erwerbstatigen
(Gerike et al. 2019: 3). Von den Haushalten,
die kein eigenes Auto besitzen, wohnen
81 Prozent zur Miete, nur 19 Prozent ver-
fligen Uber Wohneigentum. Dagegen sind
rund zwei Drittel der Haushalte mit zwei
oder mehr Pkw Eigenheimbesitzer*innen.

Zudem verfligen etwa zwei Drittel der Bre-
mer Haushalte mit niedrigem bzw. sehr
niedrigem 6konomischen Status — und
immer noch knapp die Halfte mit mittle-
rem Status — Uber kein Auto. Demgegen-
Uber haben die meisten Haushalte mit ei-
nem sehr hohen odkonomischen Status
einen Pkw, ein Drittel hat sogar zwei oder
mehr Fahrzeuge. Betrachtet man nur die
Haushalte mit mindestens einem Auto,
fallt auf, dass die wohlhabenderen pro Jahr
deutlich mehr Kilometer damit zuruckle-
gen als die armeren. In Bezug auf die Wahl
der Verkehrsmittel wird deutlich, dass nur
27 Prozent der Erwachsenen mit einem
sehr niedrigen 6konomischen Status, aber
71 Prozent mit einem sehr hohen Status re-
gelmalig ein Auto nutzen. Erstere wahlen
hingegen mit 52 Prozent regelmafRig Bus
und Bahn oder sie gehen zu FuRR. Bei einer
Zuordnung der Bremer*innen zu verschie-
denen Mobilitatstypen zeigt sich, dass die-
jenigen mit einem sehr niedrigen Status
weit Uberdurchschnittlich zu den wenig
Mobilen (13%) und den OPNV-Orientierten
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(38%), aber unterdurchschnittlich zu den
taglich Pkw-QOrientierten (12 %) zahlen. Im
Vergleich dazu gehoren nur 12 Prozent der-
jenigen mit einem sehr hohen okonomi-
schen Status zu den OPNV-Orientierten,
aber 35 Prozent zu den taglich Pkw-Orien-
tierten (Infas 2018).

2.5 RAUMLICHE MOBILITATS-
GERECHTIGKEIT

Fast aus dem gesamten Umland heraus
sind zentrale urbane Standorte wie die Bre-
mer Innenstadt, die Bremer Universitat oder
das Guterverkehrszentrum innerhalb ei-
ner Stunde mit dem Auto zu erreichen. Im
Gegensatz dazu dauert es mit dem OPNV
aus Gemeinden entlang der SPNV-Achsen
bis zu 90 Minuten bis zu diesen Standor-
ten — aus peripheren Raumen der Region
sogar mehr als zwei Stunden. Griinde sind
das fast lickenlose StraRennetz der au-
togerechten Region und die im Vergleich
dazu weniger entwickelten OPNV-Infra-
strukturen. Um diesen Nachteil bei der Er-
reichbarkeit auszugleichen, mussten die
Eisenbahn- und Busangebote sowie die ent-
sprechenden Infrastrukturen erweitert und
optimiert werden (SUBV 2014: 36 ff.).

Die Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt
von den verschiedenen Quartieren aus ist
wesentlich flir die raumliche Gerechtigkeit
und die Gewahrleistung einer Mobilitat fur
alle Stadtbewohner*innen. Bereits im ur-
sprunglichen Verkehrsentwicklungsplan
von 2014 wurden dazu Analysen festgehal-
ten: So wurde die Erreichbarkeit zentraler
Standorte mit dem motorisierten Individu-
alverkehr insgesamt als gut eingeschatzt.
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Die Innenstadt ist von den citynahen Stadt-
teilen aus mit allen Verkehrsmitteln gut zu
erreichen. Diese Quartiere verfligen zudem
lber eine hohe 6konomische Standort-
gunst (in Bezug auf Kunden- und Arbeits-
kraftepotenzial).

Hingegen wurde die Erreichbarkeit mit
dem OPNV und dem Rad fiir Bremen Nord
als problematisch bewertet. Hintergrund
ist die bandartige Raumstruktur der Stadt,
das Fehlen eines eng getakteten Schnell-
bahnsystems (S-Bahn oder U-Bahn) sowie
die leicht hugelige Topografie von Bremen
Nord (was den Radverkehr erschwert). Ei-
ne ausgleichende Funktion der nahraumli-
chen Daseinsvorsorge konnten die jeweils
nachstgelegenen Stadtteilzentren Uber-

EIN GENERELLES PROBLEM
DES BREMER OPNV IST,
DASS DIE REISEZEITEN MIT
BUS UND BAHN WESENT-
LICH LANGER SIND ALS
MIT DEM AUTO UND BEI
ENTFERNUNGEN VON
WENIGER ALS

20 KILOMETERN AUCH
LANGER ALS MIT DEM
FAHRRAD. [...] DIE LANGEN
REISEZEITEN SIND EIN
WESENTLICHER GRUND,
WARUM DER OPNV FUR
VERHALTNISMASSIG
WENIGE WEGE GENUTZT
WIRD.




nehmen, die in der Regel gut mit Bus und
Bahn zu erreichen sind (fiir Bremen Nord
etwa Vegesack). Im Bremer Modell zur Ver-
kehrsmodellierung ist bisher jedoch nur die
Erreichbarkeit der Innenstadt bertcksich-
tigt. Ebenfalls mangelhaft an den OPNV
angebunden sind mehrere periphere Ge-
werbegebiete.

Zwar ist im Grofteil des Bremer Stadtge-
biets die jeweils nachstgelegene Haltestel-
le nicht weiter als 600 Meter entfernt. Ein
generelles Problem des Bremer OPNV ist
jedoch, dass die Reisezeiten mit Bus und

Bahn wesentlich langer sind als mit dem
Auto und bei Entfernungen von weni-
ger als 20 Kilometern auch langer als mit
dem Fahrrad. Zusatzlich verscharft wird
das Problem durch Behinderungen im Be-
triebsablauf, die im gesamten Stadtgebiet
entstehen, so etwa durch Baustellen oder
Staus. Die langen Reisezeiten sind ein we-
sentlicher Grund, warum der OPNV fiir ver-
haltnismaRig wenige Wege genutzt wird
(ebd.).

Die Angebotsstrukturen, Mobilitdtsmus-
ter und Erreichbarkeiten stellen sich also

Abbildung 2: Autobesitz in Bremen nach Stadtraumen (Stand: 2017)

20,2-27,8
B >278-316
>31,6-33,8
>33,8-38,3
B >383-433
W >43,3-489
>48,9-62,8
[ keine Daten

Anzahl der Pkw pro 100 EW
Quelle: SKUMS 2022a: 90
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fur die einzelnen Bremer Stadtteile sehr
unterschiedlich dar.6 Aufgrund ihrer zen-
tralen Lage spielen in der City und in den
innenstadtnahen Quartieren der Fuf3- und
Radverkehr eine grofRe Rolle und die An-
bindungen mit Bussen, Strallenbahnen
und Regionalbahnhofen sind gut.” Entspre-
chend niedrig sind die Anteile des Autos an
allen Wegen. In der City besitzen 43 Pro-
zent der Haushalte keinen Pkw (siehe zur
Motorisierung Abb. 2). Der wohlhabende
Nordosten ist viel starker auf den motori-
sierten Individualverkehr ausgerichtet. Be-
reits im zentral gelegenen Schwachhausen
ist die quantitative Ausstattung mit Pkw
durchschnittlich. In den peripheren Vor-
ortsiedlungen ist sie dann sehr hoch. Die
StraRenbahnlinien 1, 6, 8 und insbesonde-
re die Linie 4 erschlieRen zwar Schwach-
hausen, Horn und Borgfeld. Doch aul3er
aus Schwachhausen sind die Wege mit
Bus, Bahn und Rad in die Innenstadt relativ
lang. Oberneuland verfligt tGber keine Stra-
3enbahnanbindung.
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Hingegen besitzen im Osten viele Haus-
halte trotz der insgesamt sehr peripheren
Lage keinen eigenen Pkw, nur in den oko-
nomisch besser aufgestellten Quartieren
sind es etwas mehr. Wahrend die zentralen
Ortsteile von Hemelingen noch gut mitden
Tramlinien 2, 3 und 10 angebunden sind,
wird der Rest des Gebiets grundlegend von
der Linie 1 abgedeckt. Von Hemelingen
und der Vahr aus ist die City mit Rad und
OPNV in rund 30 Minuten zu erreichen, aus
Osterholz sind es sogar mehr als 40 Minu-
ten. Im Bremer Suden variieren die Mobili-
tatsmuster entsprechend der heterogenen
Sozialstruktur: In Obervieland sind die Mo-
torisierungsraten hoch, in Woltmershau-
sen und Huchting sind sie trotz der peri-
pheren Lage eher niedrig. Huchting und
Obervieland sind uber die Tramlinien 1, 8

6 Der Autor dankt herzlich der Bremer Senatsverwaltung fur Mo-
bilitat fir die freundliche Aufbereitung und Zurverfiigungstellung
der Daten. 7 Nur Findorff verfligt seit den 1960er-Jahren tiber
keine StraRenbahnlinien mehr.




und 4 an den OPNV angebunden, wobei
mehrere Ortsteile weit von den Linien ent-
fernt liegen.® So dauert es sowohl mit dem
OPNV als auch mit dem Fahrrad teils mehr
als 30 Minuten in die Innenstadt.

In Gropelingen ist die Tramanbindung mit
den Linien 2, 3 und 10 noch relativ gut und
nur wenige Haushalte besitzen ein Auto.
Mit dem Rad sind es allerdings mehr als
30 Minuten in die City. Auch im sehr pe-
ripheren Bremen Nord sind die Motori-
sierungsraten — mit Ausnahme einiger

wohlhabender dorflicher Ortsteile — nur
durchschnittlich, die Anteile des Autos an
allen Wegen allerdings relativ hoch. Der
Stadtbezirk verfligt Gber keine Strafl3en-
bahnlinien, aber iber mehrere Regional-
bahnhofe, die ihn an das Bremer Zentrum
anbinden. So dauert es mit dem OPNV
mehr als 40 Minuten bis in die Bremer In-
nenstadt. Mit dem Fahrrad sind es sogar 60
bis 100 Minuten.

8 Woltmershausen verfiigt schon seit 1965 Uber keine Stralen-
bahnanbindung mehr.

DIE ANGEBOTSSTRUKTUREN UND MOBILITATSMUSTER
STELLEN SICH ALSO FUR DIE BREMER STADTTEILE

SEHR UNTERSCHIEDLICH DAR. DABEI IST DIE ERREICH-
BARKEIT DER INNENSTADT WESENTLICH FUR DIE
RAUMLICHE GERECHTIGKEIT UND DIE GEWAHRLEISTUNG
DER MOBILITAT FUR ALLE BEWOHNER*INNEN.
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3 ENTWICKLUNGEN
DER VERKEHRSPOLITIK

Spatestens seit der weitgehenden Durch-
setzung der autogerechten Stadt ist das
Thema Verkehrspolitik in Bremen umstrit-
ten. Das heutige Viertel und mit ihm die
alternative Szene in Bremen wurden stark
durch den Widerstand gegen die soge-
nannte Mozarttrasse in den 1970er-Jahren
gepragt (vgl. Kap. 2.2). Seit dieser Zeit en-
gagiert sich eine aktive Szene aus Verban-
den und Gruppen fiir eine urbane Verkehrs-
wende. Trotz fortschrittlicher Konzepte und
Initiativen blieb die von der SPD dominierte
Landespolitik auf das Auto fokussiert. Das
anderte sich erst mit dem Eintritt der Gru-
nen und spater der Linkspartei in die Regie-
rung, die ambitionierte Plane auf den Weg
brachten.

3.1 VERKEHRSENTWICKLUNGS-
PLAN 2025 (VEP)

Die zweite rot-griine Koalition ab 2011 ini-
tiierte einen ambitionierten Prozess zur Er-
stellung eines Verkehrsentwicklungsplans
Bremen 2025 (SUPV 2014). Dieser diente
als Basis fur die strategische Verkehrspla-
nung bis 2025, indem er umriss, wie sich
die Mobilitatin diesem Zeitraum entwickeln
sollte. Die Erarbeitung startete mit einem
Beschluss der entsprechenden stadtischen
Deputation am 12. Januar 2012 und wurde
mit der Verabschiedung durch die Bremi-

sche Blrgerschaft am 23. September 2014
abgeschlossen. Die Federfuhrung hatte die
Senatsverwaltung fur Umwelt, Bau und
Verkehr unter dem griinen Senator Joachim
Lohse. Mit der Durchfliihrung und Beglei-
tung wurden ferner mehrere Planungsburos
beauftragt. Der gesamte Prozess wurde von
diversen Partizipationsformaten begleitet:
So arbeitete ein breit zusammengesetzter
Projektbeirat intensiv zu den zentralen The-
men des VEP. Zusatzlich zur Beteiligung der
Stadt- und Ortsteilbeirate sowie der Trager
offentlicher Belange wurde Uber zahlreiche
lokale Burgerdialoge und ein niedrigschwel-
liges Onlineangebot versucht, die Wiinsche
und die Kritik der Bremer*innen in die Pla-
nung einzubeziehen (ebd.: 5ff.).

In einem ersten Schritt identifizierten die
Projektbeteiligten zentrale Ziele, die dem
gesamten VEP als Rahmen dienten. Das
Ergebnis einer umfassenden Diskussion
waren sechs Zielfelder, die jeweils durch
mehrere Unterziele konkretisiert wurden:
1. Teilhabe bzw. verkehrliche Gleichberech-
tigung aller Bremer*innen ermoglichen;
2. Verkehrssicherheit erhohen; 3. alterna-
tive Verkehrsangebote in der gesamten
Stadt verbessern; 4. nachhaltige Verkehrs-
systeme zwischen Bremen und der Region
ausbauen; 5. Wirtschaftsverkehre starken;
6. negative sozialokologische Auswirkun-
gen des Verkehrs reduzieren.
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DIE KLIMA-ENQUETE-
KOMMISSION NAHM IM
MAI 2020 IHRE ARBEIT
AUF UND LEGTE IM
DEZEMBER 2021 EINEN
ABSCHLUSSBERICHT
VOR. SIE GAB DAS ZIEL
VOR, DASS BREMEN BIS
2038 KLIMANEUTRALITAT
ERREICHEN SOLL.

Darauf aufbauend erfolgte in einem zwei-
ten Schritt eine grindliche Bestandsana-
lyse des Bremer Verkehrsgeschehens.
So wurden Starken, Mangel und Chan-
cen des damals bestehenden Mobilitats-
systems herausgearbeitet und in einem
dritten Schritt, ausgehend von einem
Basisszenario, finf mogliche Szenarien de-
finiert. Diese sahen unterschiedliche Maf3-
nahmen vor, um die VEP-Ziele zu erreichen.
Die Wirkungen dieser MaRnahmenblindel
wurden jeweils untersucht und in den Sze-
narien abgebildet. Die potenziell effektivs-
ten MalBnahmen wurden in einem vierten
Schritt in einem Zielszenario zusammen-
gefasst. Darin wurde vorausgesetzt, dass
alle angestrebten Vorhaben (insbesondere
der Ausbau des offentlichen Liniennetzes)
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tatsachlich finanziert werden konnen. Die
modellierten Wirkungen der Mafinahmen
zeigten, dass das Zielszenario eine mode-
rate Verschiebung des Modal Split weg
vom MIV und hin zum Umweltverbund
beinhaltet hatte. In einem fiinften Schritt
wurde schlielich ein Handlungskonzept
erstellt, inklusive einer Prioritatensetzung
und eines konkreten Umsetzungs- und
Zeitplans fur die vorgesehenen Malnah-
men, differenziert nach drei Finanzierungs-
pfaden, abhangig von den zur Verfigung
stehenden Ressourcen. Die MaRnahmen
wurden in zwolf Feldern aggregiert. Ein
Evaluationskonzept des VEP sah regelma-
RBige Fortschrittsberichte vor.

3.2 KLIMA-ENQUETE-
KOMMISSION UND VEP-TEIL-
FORTSCHREIBUNG

Obwohl oder gerade weil die Umsetzung
des Verkehrsentwicklungsplans 2025 in
den folgenden Jahren weit hinter den politi-
schen Erwartungen und formulierten Zielen
zurlickblieb, initiierte die 2019 neu gebilde-
te rot-griin-rote Koalition in Bremen einen
Prozess zur Teilfortschreibung des VEP. Fer-
ner verhandelte auch die parallel arbeitende
Enquetekommission Klimaschutzstrategie
fir das Land Bremen (im Folgenden kurz:
Klima-Enquete) intensiv das Thema Mobili-
tat.? Die Bremische Blrgerschaft setzte die
Klima-Enquete Anfang 2020 mit dem Auf-
trag ein, konkrete Vorschlage und Konzep-
te zu entwickeln, wie das Land Bremen in
Ubereinstimmung mit den Zielen des Pari-

9 Vgl. www.bremische-buergerschaft.de/index.php?id=enque-
te-klimaschutz&noMobile=1



ser Klimaabkommens klimaneutral werden
kann. Die Klima-Enquete bestand aus neun
Abgeordneten, neun sachverstandigen
Mitgliedern sowie 15 standigen Gasten von
verschiedenen gesellschaftlichen Akteurs-
gruppen. Sie nahm im Mai 2020 ihre Arbeit
auf und legte im Dezember 2021 einen Ab-
schlussbericht vor.

Darin formulierte sie das Ziel, dass Bre-
men bis 2038 Klimaneutralitat erreichen
soll. Der Bericht macht konkrete Vorschla-
ge zu einer Reihe von Handlungsfeldern.
So ist dem Bereich Mobilitat und Verkehr
ein eigenes Kapitel gewidmet, das positiv
auf den VEP und dessen Teilfortschreibung
Bezug nimmt, aber einen zeitlich groReren
Horizont aufmacht und in Teilen auch deut-
lich ambitioniertere Ziele einer umfassen-
den Mobilitatswende bis 2038 vorgibt. Bis
dahin soll die Anzahl der Pkw pro 1.000 Ein-
wohner¥*innen von ca. 450 auf 150 sinken,
der Anteil des Umweltverbunds an den zu-
rickgelegten Kilometern von 37 auf 63 Pro-
zent nahezu verdoppelt werden (Bremische
Burgerschaft 2021: 135ff.). Auch wenn die
Ergebnisse der Klima-Enquete rechtlich
nicht bindend sind, hat der Senat auf dieser
Basis unter anderem eine Klimaschutzstra-
tegie 2038 der Freien Hansestadt Bremen
entwickelt (Beschluss im November 2022)
und mit der Novelle des Bremischen Klima-
schutz- und Energiegesetzes ambitionierte
Klimaziele verankert (im April 2023 in Kraft
getreten).™

Zeitgleich zum Enquete-Prozess fasste der
Senat im November 2019 den Beschluss,
den VEP 2025 fortzuschreiben. Die Erstel-
lung des aktualisierten Plans unter Feder-
fuhrung von Maike Schafer, der griinen

Senatorin fir Klimaschutz, Umwelt, Mobi-
litat, Stadtentwicklung und Wohnungsbau
(SKUMS), wurde erneut von einem breiten
Beteiligungsverfahren begleitet (Burgerfo-
ren, digitale Beteiligungsangebote, Dialog
mit Ortsamtern und Beiraten, ein erneu-
erter Projektbeirat). Die Teilfortschreibung
konzentrierte sich auf vier zentrale Felder:
autofreie Innenstadt, OPNV-Strategie, Par-
ken in Quartieren sowie stadtregionales
Verkehrskonzept.

Zunachst wurde wieder eine Untersu-
chung vorgenommen, die Starken, Schwa-
chen und Potenziale der aktuellen Ver-
kehrssituation in Bremen beleuchtet.
Davon ausgehend wurden konkrete Mal3-
nahmen fur die vier Felder vorgeschlagen,
um die identifizierten Schwachen zu be-
heben und die identifizierten Potenziale zu
nutzen. Die Vorhaben wurden in einem in-
tegrierten Handlungskonzept gebundelt,
mit exakten Vorgaben zur Planung und
Umsetzung der verschiedenen MalRnah-
men. Insofern es in der Teilfortschreibung
keine gegenteiligen Aussagen gab, blie-
ben die urspriinglichen MaRnahmen des
VEP 2025 bestehen. Der Abschlussbericht
zur Teilfortschreibung wurde im Juli 2022
fertiggestellt und im September 2022 vom
Senat beschlossen (SKUMS 2022a).

Zusammen mit dem Abschlussbericht ver-
offentlichte die Verkehrsbehorde einen Be-
richt zum Umsetzungsstand des VEP 2025.
Darin bewertete sie die Fortschritte bei den
beschlossenen MalRnahmen. Zunachst
wurde eine Analyse der zwolf Mafdnah-

10 Vgl. https://umwelt.bremen.de/klima/klima-energie/klima-
schutz-24312
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menfelder des urspringlichen VEP vorge-
nommen und diese dann entlang der vier
Schwerpunktfelder der Teilfortschreibung
vertieft. Der Bericht bilanzierte nichtern:
Wahrend zum Zeitpunkt der Veroffentli-
chung bereits 62 MaRnahmen hatten um-
gesetzt sein sollen und sich weitere 72 in
Bearbeitung hatten befinden sollen, waren
tatsachlich nur zwolf Mallnahmen umge-
setzt worden und weitere 93 befanden sich
in Bearbeitung bzw. waren in Teilen um-
gesetzt worden (SKUMS o.J.: 3). So zeig-
te sich auch eine Reihe von Gesprachspart-
ner*innen dieser Studie enttauscht vom
Umsetzungsstand des VEP. Dieser habe
zwar ambitionierte Ziele und gute Maf3nah-
men enthalten. Die Umsetzung sei jedoch
von starken Konflikten und Schwierigkeiten
gepragt gewesen, sodass bisher kaum Vor-
haben tatsachlich realisiert worden seien.
Die Teilfortschreibung habe die teilweise
veralteten Bestimmungen des ursprungli-
chen VEP zwar aktualisiert und durch neue
ehrgeizige Vorhaben erganzt. Diese seien
aber wenig verbindlich, sodass ihre Reali-
sierung ebenfalls ungewiss erscheint.

3.3 VERKEHRSPOLITISCHE
AUSEINANDERSETZUNGEN IN
BREMEN

In den Interviews, die fur die vorliegende
Studie durchgeflihrt wurden, haben ver-
schiedene Gesprachspartner*innen Ein-
schatzungen zur Bremer Verkehrspolitik
im Allgemeinen und zur Rolle einzelner
Akteure und Institutionen abgegeben. Ei-
nige zentrale Thesen und Befunde aus den
Gesprachen sollen im Folgenden in aggre-
gierter Form vorgestellt werden, ohne den
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Anspruch zu erheben, damit die Realitat
widerspruchsfrei abzubilden.

Insgesamt sind die beharrenden Krafte,
die am Vorrang des motorisierten Indivi-
dualverkehrs festhalten, in Bremen stark.
Das ist zum einen damit zu erklaren, dass
in Bremen aufgrund des grof3en Daim-
ler-Werks ein Selbstverstandnis als Auto-
stadt vorherrscht. Zum anderen wollen die
meisten Autonutzer¥*innen, die den Pkw in
ihre Alltagsroutinen und Lebensentwar-
fe integriert haben, keine grundlegenden
Veranderungen dieser Praxis. Im Ergebnis
scheuen viele gesellschaftliche Akteure
und insbesondere die regierenden Parteien
die Auseinandersetzung Uber eine grund-
legende Veranderung der Mobilitatsstruk-
turen, was sich insbesondere in der Gestal-
tung des Parkraums manifestiert.

Dort, wo auch nur kleinteilige Verande-
rungen angestofRen werden, kommt es
immer wieder zu Konflikten. Die gesamte
Verkehrspolitik war in den letzten Jahren
in Bremen stark politisiert und umkampft.
Die Auseinandersetzungen entbrannten
allerdings eher an symbolischen und be-
grenzten Vorhaben wie der Umgestaltung
einzelner Stral3en (z. B. Martinistrale; vgl.
Kap. 4.2) oder an Parkregelungen (z.B. an
der sogenannten Brotchentaste; vgl. Kap.
3.3). Strukturelle Verdanderungen der ver-
kehrlichen Infrastrukturen werden hin-
gegen kaum in Angriff genommen. In der
Konsequenz fallt die Verkehrswende in
Bremen bisher weitgehend aus. Einige ih-
rer Protagonist*innen argumentieren, dass
es dennoch richtig ist, Veranderungen des
Mobilitatssystems «durchzukdmpfen»,
weil diese immer umstritten sein werden,



aber die Menschen sie nach einem einmal
erfolgten Umbau bzw. einer Umstellung
akzeptieren und in ihr Alltagshandeln inte-
grieren wurden.

Innerhalb der Bremer Akteurslandschaft
setzt sich eine Gruppe von Verbanden fir
die nachhaltige Umgestaltung der Mobili-
tat ein. Sie sind im «Bremer Bundnis Ver-
kehrswende» zusammengeschlossen. Da-
zu gehoren der ADFC, der BUND, der VCD,
der FuR e. V. sowie die regionale NGO «Ein-
fach Einsteigen». Gemeinsam machen sie
sich mit Kampagnen-, Offentlichkeits- und
Lobbyarbeit flir die Verkehrswende stark."
Die Bremer Gewerkschaften agieren in der
Verkehrsfrage widersprichlich, entspre-
chend der beruflichen Positionen ihrer Mit-
glieder und der Strategien der Unterneh-
men, bei denen diese arbeiten. Insgesamt
setzen sich sowohl ver.di als auch die IG
Metall fur eine ambitionierte Dekarbonisie-
rung und damit auch eine Verkehrswende
ein, die soziale und 6kologische Ziele mitei-
nander verbindet.

Aufseiten der Unternehmen sind die Po-
sitionen, die sich in der Handelskammer
Bremen abbilden, noch widerspruchlicher.
Einerseits gilt die Bremer IHK im Vergleich
zu den Kammern anderer Bundeslander
als besonders konservativ, zeigt sich kri-
tisch gegenliber bestimmten MafRnah-
men der Verkehrswende bzw. des VEP. An-
dererseits setzen sich progressive Krafte
in der Handelskammer flir eine Starkung
des OPNV und einen nachhaltigen Wirt-
schaftsverkehr ein. Die Bremer IHK ist in
verschiedene Dialogformate eingebunden
und arbeitet mit der Regierung in gemein-
samen Arbeitskreisen an konkreten Vor-

INNERHALB DER BREMER
AKTEURSLANDSCHAFT SETZT
SICH EINE GRUPPE VON
VERBANDEN FUR DIE
NACHHALTIGE UMGESTALTUNG
DER MOBILITAT EIN. SIE SIND IM
«BREMER BUNDNIS VERKEHRS-
WENDE» ZUSAMMENGE-
SCHLOSSEN.

haben, etwa einer griinen City-Logistik. In
der Kammer verdichtet sich also ein wider-
spruchliches Kompromissgleichgewicht
zwischen fossilistisch-konservativen und
grin-kapitalistischen Strategien (Sander
2022). Hintergrund ist auch, dass sich Teile
des Bremer Kapitals mitten in einer griinen
Transition befinden und gegenwartig neue
Geschafts- und Produktionsmodelle (z. B.
Elektroautos, «griiner Stahl» und «griines
Fliegen») entwickeln.

Die gesellschaftlichen Auseinandersetzun-
gen zwischen den Bevolkerungsgruppen
und Akteuren, die am Vorrang des Autos
festhalten, und denjenigen, die eine urba-
ne Verkehrswende anstreben, schreiben
sich in die Bremer Parteien ein, die ihrer-
seits strategisch in die verkehrspolitischen

11 Vgl. https://verkehrswende-bremen.de/
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Konflikte intervenieren. Blindnis90/Die
Grunen, die ihre soziale Basis in einem re-
lativ homogenen innerstadtischen Milieu
haben, in dem hochqualifizierte Dienstleis-
tungstatigkeiten tUberwiegen, setzten sich
am konsequentesten fur eine Verkehrs-
wende ein. Obwohl die Grlinen aus der
Wahl 2019 gestarkt hervorgingen, waren
sie kaum in der Lage, diese Starke in eine
erfolgreiche Verkehrspolitik zu Ubersetzen.
Das lag vor allem daran, dass die SPD die
grune politische Agenda sabotierte und
sich zulasten von Blindnis 90/Die Griinen
profilierte.

So wurde von Interviewpartner*innen aus
dem verkehrspolitisch progressiven Spek-
trum mehrfach die Einschatzung geaulert,
dass der starkste Widerstand gegen die
Verkehrswende innerhalb der Regierungs-
apparate von der SPD ausging. Sie bremse
bei konflikttrachtigen Themen und unter-
grabe eine fortschrittliche Verkehrspolitik,
die die Dominanz des MIV infrage stellen
koénnte. Die SPD sei aber in sich heterogen:
Die progressiven Krafte um den Ende 2024
zum SPD-Landesvorsitzenden gewahlten
Falk Wagner seien der Verkehrswende ge-
genuber aufgeschlossener, wahrend die
SPD-Rechte alle Bemiihungen ausbrem-
sen wurde. Dies zeige sich etwa am Wider-
stand von Innensenator Ulrich Maurer ge-
gen Einschrankungen des Parkraums.

Die Partei Die Linke nimmt in der gegen-
wartigen Regierungskoalition eine ver-
mittelnde Rolle zwischen SPD und Bilind-
nis 90/Die Grunen, zwischen sozialen und
Okologischen Zielen ein. Die CDU steht der
Verkehrswende hingegen reserviert ge-
genuber. Die FDP positioniert sich sogar
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klar gegen eine nachhaltige Verkehrspo-
litik — in Ubereinstimmung mit der Bun-
des-FDP, die jlingst in einem Positionspa-
pier daflir warb, Innenstadte (noch starker)
auf den Autoverkehr auszurichten und
Rad- wie FulRverkehr zu verdrangen.'

In Bremen verdichteten sich die Kamp-
fe um die Verkehrspolitik insbesondere in
Konflikten zwischen dem damaligen Ver-
kehrsressort (SKUMS) und konkurrieren-
den Regierungsapparaten und -kraften.
Eigentlich hatte die 2019 neu geschaffe-
ne Senatsverwaltung weitreichende Ge-
staltungsmaoglichkeiten eroffnet, um ei-
ne griin-kapitalistische Transformation in
Bremen voranzubringen, da sie die Berei-
che Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadt-
entwicklung und Wohnungsbau in einem
Haus vereinte. Doch das prinzipiell mach-
tige Ressort hat sich nicht ausgezahlt, es
konnte nur begrenzte Verbesserungen
durchbringen. Zwar wurden der Ressort-
spitze handwerkliche und kommunikati-
ve Fehler zugeschrieben. Aber der Haupt-
grund fur die begrenzten Fortschritte war,

12 Pro-Auto-Plan der FDP reizt die Griinen, unter: www.tages-
schau.de/inland/innenpolitik/fdp-autos-innenstaedte-kritik-100.
html



dass das Ressort und insbesondere die
grine Senatorin Maike Schéafer von ganz
verschiedenen Akteuren angegriffen wur-
den, aber wenig verlassliche und klare Ver-
blindete hatten. Die massiven Widerstan-
de gegen die Verkehrswendepolitik, die
sich insbesondere in der Kritik an der ehe-
maligen Senatorin Schéfer kristallisierten,
sind Ausdruck der verkehrspolitischen Po-
larisierung der Bremer Stadtgesellschaft.

Die Verkehrsverwaltung ist in sich eben-
falls von Widerspriichen durchzogen. Ei-
nerseits ist sie relativ konservativ und tech-
nokratisch ausgerichtet. Der altere Teil des
Personals hat die Vorrangstellung des Au-
tos verinnerlicht. Andererseits gibt es auch
progressive Krafte innerhalb des Apparats.
Insbesondere die jungeren Mitarbeiter*in-
nen bringen eine andere verkehrsplaneri-
sche Ausbildung mit. Letztlich hangt die
Umsetzung konkreter MaRnahmen von
den jeweils verantwortlichen Referent*in-
nen ab, von denen einige bereits langfris-
tig an der Verkehrswende arbeiten. Dem-
gegenulber ist das Amt fur StraRen und
Verkehr (ASV) eher strukturkonservativ
gepragt. Wahrend das Ressort Leitlinien
entwickelt und die Rahmenplanung uber-

DIE MASSIVEN WIDER-
STANDE GEGEN DIE
VERKEHRSWENDE-

POLITIK, DIE SICH
INSBESONDERE IN
DER KRITIK AN DER
EHEMALIGEN
SENATORIN MAIKE
SCHAFER (BUNDNIS
90/DIE GRUNEN)
KRISTALLISIERTEN,
SIND AUSDRUCK DER
VERKEHRSPOLITI-
SCHEN POLARI-
SIERUNG DER
BREMER STADT-
GESELLSCHAFT.
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nimmt, fuhrt die nachgelagerte Behorde
die weitere Detailplanung und Umsetzung
durch. Zwischen beiden Apparaten sind
Spannungen und Kompetenziberschnei-
dungen festzustellen. Teilweise arbeitet
das Ressort mit Weisungen, um die Um-
setzungskompetenz des ASV einzuengen
und konkrete MaRnahmen der Verkehrs-
wende durchzusetzen. Die unterschiedli-
chen Logiken der beiden Apparate fuhren
zu Reibungsverlusten und verlangsamen
die Prozesse. Aus der Perspektive des ASV
werden zu viele Projekte parallel verfolgt,
die teilweise noch nicht ausgereift seien.
Durch Auseinandersetzungen mit den be-
auftragten Bauunternehmen entstehen
weitere Probleme. Hinzu kommt der Fach-
kraftemangel bei den staatlichen Institutio-
nen, bei den Planungs- und Ingenieurbiiros
und bei den Baufirmen.

Im Wahlkampf zum Bremer Abgeordneten-
haus im Friihjahr 2023 spielte die Verkehrs-
politik eine wichtige und polarisierende
Rolle. Darin spitzte sich die oben beschrie-
bene Konfrontation um die Verkehrswende
zu. Wahrend die Gruinen fur die Fortsetzung
dieses Projekts warben, positionierten sich
die autofreundlichen Krafte, insbesondere
die SPD, gegen eine zu starke Veranderung
des Status quo. Die Auseinandersetzun-
gen verdichteten sich in einem scheinbar
symbolischen Konflikt um die sogenann-
te Brotchentaste: Kurz vor der Wahl hatte
Verkehrssenatorin Schafer eine Funktion
an mehreren Parkautomaten abgeschafft,
die es Autofahrer*innen ermoglicht hat-
te, fur 20 Minuten ein kostenfreies Ticket
zu ziehen. Diese Option reprasentiert das
von vielen wahrgenommene Gewohnheits-
recht, auch fir kleine Besorgungen «um die
Ecke» den eigenen Pkw benutzen und ihn
Uberall im o6ffentlichen Raum kostenlos ab-
stellen zu konnen. Ihre Abschaffung steht
dagegen fir den Versuch, die Nutzung des
offentlichen Raums umzugestalten und die

IM WAHLKAMPF ZUM BREMER
ABGEORDNETENHAUS IM
FRUHJUAHR 2023 SPIELTE DIE
VERKEHRSPOLITIK EINE WICHTIGE
UND POLARISIERENDE ROLLE.
DARIN SPITZTE SICH DIE OBEN
BESCHRIEBENE KONFRONTATION
UM DIE VERKEHRSWENDE ZU.
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Dominanz fahrender und parkender Autos
zuruckzudrangen. Ausgehend von diesem
Streitpunkt starteten SPD, konservative
Parteien und Medien eine offensive Kam-
pagne gegen die Griinen, die schliel3lich zu
deren Wahlniederlage beitrug.

Maike Schéafer ibernahm kein neues Amt
in der neu zusammengesetzten rot-grin-
roten Koalition und das Verkehrsressort
ging an die SPD. Protagonist*innen der
Verkehrswende dufRerten in den durchge-
fluhrten Interviews die Einschatzung, dass
sich die Rahmenbedingungen fur die Ver-
kehrswende mit der neuen Regierung
deutlich verschlechtert hatten. Die SPD
habe in den Koalitionsverhandlungen wei-
tergehende verkehrspolitische Reformen
blockiert, um Ruhe in das Thema zu brin-
gen. Sie habe erreicht, dass der politische
Fokus nun darauf liege, das bestehende
Verkehrssystem zu konsolidieren und, wo
notig, zu reparieren (insbesondere die ma-
roden Weserbricken; vgl. Kap 4.1). Der
weitere Ausbau des Umweltverbunds wer-

de hingegen zeitlich nach hinten verscho-
ben, zumal es auch an Finanzmitteln und
Fachkraften mangele.

Dafur stehe auch die neue Verkehrssenato-
rin Ozlem Unsal (SPD). Sie sei in der Ver-
kehrspolitik nicht fachlich profiliert und ha-
be bestenfalls ein instrumentelles Interesse
an der Verkehrswende. Sie konzentriere
sich auf die 6ffentliche Reprasentation ih-
res Ressorts, treibe aber keine konkreten
MaRnahmen voran und gehe dafur auch
keine Konflikte ein. Eine etwas anders ge-
lagerte Interpretation geht in die Richtung,
dass Senatorin Unsal selbst durchaus pro-
gressive Ansatze vertrete, aber nicht genug
politischen Einfluss habe, diese auch um-
zusetzen. So sei der langjahrige Mitarbeiter
der Bremer Senatskanzlei, Ralph Baumhei-
er, als Staatsrat im Verkehrsressort einge-
setzt worden, um sicherzustellen, dass die-
ses eher moderierend, aber nicht proaktiv
agiere. Am 26. Januar 2024 flhrte das Res-
sort die umstrittene Brotchentaste 6ffent-
lichkeitswirksam wieder ein.
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4 KONFLIKTFELDER DER BREMER
VERKEHRSPOLITIK

Die Auseinandersetzungen um die Ver-
kehrswende in der Hansestadt konzentrie-
ren sich auf mehrere Punkte: die Zukunft
des Autoverkehrs, die Umgestaltung der
City, die Flachengestaltung in den innen-
stadtnahen Quartieren, den Ausbau des
OPNV und die Férderung von FuR- und
Radverkehr. Hier zeigen sich jeweils die
Konflikte, Hindernisse und Potenziale einer
urbanen Mobilitatswende.

4.1 FORDERUNG DES
AUTOVERKEHRS

Wie dargestellt, ist die Mobilitat in Bre-
men und im Umland weiterhin vom Auto-
verkehr dominiert. Das spiegelt sich auch
in der Politik wider, die einen Schwerpunkt
auf den Erhalt der historisch geschaffenen
Autoinfrastrukturen legt. Diese schaffen
Pfadabhangigkeiten und scheinbare Sach-
zwange, die in den nachsten Jahren einen
erheblichen Teil der finanziellen und per-
sonellen Kapazitaten der Verkehrspolitik
binden durften. Da, wie gezeigt, wohlha-
bendere Klassenmilieus tUberproportional
Autos besitzen und die Stralen befahren,
hat die autoorientierte Verkehrspolitik ei-
ne klare Klassenselektivitat. So betont der
Verkehrsentwicklungsplan, den MIV wei-
terhin gleichberechtigt zu fordern, und ent-
halt ein eigenes MalRnahmenpaket fiir den
Kfz- und Wirtschaftsverkehr. Zahlreiche
StraRenabschnitte, Kreuzungen und Am-
pelschaltungen sollen optimiert werden,

um die Flussigkeit des Autoverkehrs zu ver-
bessern. Vor allem sollen verschiedene Au-
tobahnen ausgebaut werden. Die Wirkung
ist absehbar: Wer Strafl3en sat, wird (Au-
to)-Verkehr ernten.

Bereits seit den 1980er-Jahren verfolgt die
Verkehrspolitik des Bundes und des Lan-
des Bremen das Projekt, durch die A281
den Autobahnring slidlich um Bremen zu
schlieRen. Mehrere Bauabschnitte wurden
bereits realisiert. Zwei weitere Abschnitte
treten demnachst in die zentrale Baupha-
se. Durch einen fiinf Kilometer langen Ab-
schnitt mit einem Tunnel unter der Weser
hindurch wird der Ring geschlossen — vo-
raussichtlich bis Ende der 2020er-Jahre.
Mehrere Klagen hatten den Bau verzogert,
wurden jedoch alle abgewiesen bzw. bei-
gelegt.’® Die Kosten, die zum GrofRteil vom
Bund getragen werden, belaufen sich vo-
raussichtlich auf mindestens 1,5 Milliar-
den Euro — davon allein eine Milliarde Euro
fur den Tunnel. In den letzten Jahren hat-
ten sich die prognostizierten Kosten fur die
Tunnelkonstruktion mehr als verdoppelt.
Ferner soll die nordlich durch Bremen ver-
laufende A27 auf 15 Kilometern sechsspu-
rig ausgebaut werden, was ein weiteres
Wachstum des Autoverkehrs induzieren
wurde. Das Vorhaben ist im Bundesver-
kehrswegeplan vorgesehen und zudem
Gegenstand des Planungsbeschleuni-

13 Vgl. https://bau.bremen.de/mobilitaet/aktuelle-projekte/auto-
bahnringschluss-a-281-49241
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gungsgesetzes. Es ist allerdings in der
Bremer Politik noch umstritten und seine
Realisierung ist noch nicht so gewiss wie
die Vollendung der A281.

Daruber hinaus sind die funf wesentlichen
Weserbrlicken, die vor allem dem Auto-
verkehr dienen, akut sanierungsbedurf-
tig. Aufgrund des maroden Zustands der
Bricken sind schon jetzt einzelne Streifen
fur den Autoverkehr gesperrt und es gel-
ten teils starke Einschrankungen fur den
Lkw-Verkehr. In den nachsten Jahren ste-
hen bei allen Bricken umfangreiche Er-
tlchtigungsmaflnahmen an. Wahrschein-
lich mussen alle funfin den nachsten 15 bis
20 Jahren sukzessive komplett neu gebaut
werden. Die MalRnahmen werden in den
nachsten Jahren nicht nur erhebliche Kos-
ten verursachen, sondern auch die stark

IN DEN AUSEINANDER-
SETZUNGEN UM DIE
BREMER VERKEHRS-
POLITIK IST EIN
STARKER FOKUS AUF
DIE UMGESTALTUNG
DER CITY FESTZU-
STELLEN, DIE BESON-
DERS UMSTRITTEN IST,
WAHREND VERKEHRS-
PROJEKTE IN DER
PERIPHERIE DEUTLICH
EINFACHER UMZU-
SETZEN SIND.
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begrenzten Kapazitaten an Verkehrs- und
insbesondere Bruckenplaner*innen bin-
den (KlooR 2024). Nicht zuletzt zeigt sich
die Dominanz des motorisierten Individu-
alverkehrs in der stadtebaulichen und re-
gulatorischen Gestaltung von Flachen und
Verkehrsangeboten in den einzelnen Quar-
tieren. Insbesondere in der City und in den
innenstadtnahen Wohnvierteln werden
diese Auseinandersetzungen sichtbar.

4.2 KONFLIKTE UM DIE
AUTOFREIE INNENSTADT

In den Debatten und Auseinandersetzun-
gen um die Bremer Verkehrspolitik ist seit
mehreren Jahren ein starker Fokus auf die
Umgestaltung der City festzustellen, die
besonders umstritten ist, wahrend Ver-
kehrsprojekte in der Peripherie deutlich
einfacher umzusetzen sind. Bereits der
VEP enthielt eine Reihe von Zielen und
MaRnahmen, die sich auf die Innenstadt
bezogen. Auf diese baute die Teilfortschrei-
bung auf und konkretisierte sie weiter. Das
Konzept der autofreien Innenstadt wurde
insbesondere von Teilen der Grinen ein-
gebracht. Seine Deutung und Umsetzung
waren von Anfang an umkampft. Begleitet
von langen Diskussionen im Beirat wur-
de ein Kompromiss fir die Teilfortschrei-
bung gefunden. Anders als der Name des
Projekts suggeriert, geht es nicht darum,
Autos vollstandig aus der Innenstadt zu
verbannen, sondern darum, ein ganzheit-
liches Mobilitatssystem unter Berucksich-
tigung aller Verkehrstrager zu entwickeln.

14 Vgl. www.bvwp-projekte.de/strasse/A27-G10-HB-NI/A27-
G10-HB-NI.html



So sollen die vielfaltigen Funktionen der In-
nenstadt (insbesondere in Form des Ober-
zentrums) erhalten und «die Bedurfnisse
der Anlieger*innen, Anwohner*innen und
Besucher*innen [gleichermalRen] berlick-
sichtigt» werden (SKUMS o.J.: 83). Einer-
seits sollen alle Verkehrstrager gleichbe-
rechtigt die Innenstadt erreichen kdnnen
und die Flussigkeit des (Auto-)Verkehrs soll
gewahrleistet werden. Andererseits sieht
die Teilfortschreibung vor, «die Anzahl der
Fahrstreifen auf einzelnen insbesondere
durch Kfz-Durchgangsverkehre hochbe-
lasteten Stral3en der Innenstadt zu redu-
zieren und den Straldenraum zur Forderung
des Ful3- und Radverkehrs und auch zu-
gunsten von erhohter Aufenthaltsqualitat
umzuverteilen» (SKUMS 2022a: 32).

Stral3enbegleitende Parkplatze sowie ein-
zelne Parkhauser sollen anderen Nutzun-
gen zugefuhrt werden. Zugleich soll ein
reibungsloser Lade- und Lieferverkehr ge-
wahrleistet bleiben. Der Kfz-Verkehr mus-
se hingegen zugunsten des Umweltver-
bunds eingeschrankt werden. Vor allem
ein leistungsstarker OPNV soll eine gute
Erreichbarkeit der Innenstadt sicherstellen.
Die VEP-Teilfortschreibung sieht vor, das
Radverkehrsnetz neu zu strukturieren, um
Fahrten in die City und auch Transitverkeh-
re zu erleichtern. Der Fuldverkehr soll ge-
fordert werden, um das Flanieren und den
Aufenthalt in der Stadt angenehmer zu ma-
chen (ebd.: 31 ff.).

Der Umsetzungsbericht zum VEP erkennt
positiv an, dass in den letzten Jahrzehnten
bereits erfolgreich FulRgangerzonen etab-
liert wurden, deren ehemalige Nutzung
durch den Autoverkehr aus heutiger Per-

spektive als abwegig erscheint. Allerdings
wiurden in vielen StraRenrdumen, in denen
eine ungerechte Flachenaufteilung vor-
herrsche, weiterhin konkurrierende Nut-
zungsinteressen zu vielfaltigen Problemen
flhren. So heif’t es in dem Bericht:

«Auch wenn zentrale Strallenzlige (wie
beispielswiese Marktplatz, Sogestralde
und Schlachte; alles FuRgangerzonen,
Anm. H.S.)[...]in den vergangenen Jahren
mit grolden Anstrengungen bereits umge-
staltet wurden und einen ansprechenden
Raum zum Aufenthalt in der Altstadt bie-
ten, konkurrieren in weiten Bereichen nach
wie vor die Verkehrsteilnehmer*innen, die
zu Fuf3, mit dem Rad oder E-Scooter, mit
Autos und StraRenbahnen und Bussen un-
terwegs sind, um knappe Flachen. In (zu)
vielen Straf3en in der Innenstadt dominiert
auch heute noch der motorisierte Indivi-
dualverkehr, weil Kfz-Durchgangsverkeh-
re durch die Innenstadt geleitet werden. In
den meisten Nebenstrallen beherrschen
parkende Autos das StraRenbild.» (SKUMS
0.J.:3b)

Eigentlich sind die siedlungsstrukturellen
und stadtebaulichen Voraussetzungen in
der Innenstadt glinstig, um dort ein nach-
haltiges urbanes Mobilitatssystem zu etab-
lieren. Zwar sind laut der Bestandsanaly-
se bereits einige MaRRnahmen des VEP in
Angriff genommen worden. Andere Vor-
haben, die schon umgesetzt sein sollten,
wurden jedoch noch gar nicht angegangen
(ebd.: 33ff.).

Die Teilfortschreibung konkretisierte die

allgemeineren Ziele des VEP in Form ei-
nes Handlungskonzepts. Dieses soll-
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Abbildung 3: Durchschnittliche Fahrgastzahlen an Haltestellen in der Bremer City

(wochentags, 2019)

Quelle: SKUMS 2022a: 58

te gleichrangig mit dem ursprunglichen
VEP-Handlungskonzept verfolgt werden.
Insgesamt umfasst das neue Konzept
18 Malinahmen zur autofreien Innenstadt.
Sie beziehen sich jeweils auf bestimmte
Straldenabschnitte bzw. Areale und betref-
fen alle Verkehrstrager, einschlieRlich der
Parksituation fur verschiedene Verkehrs-
mittel. Einzelne MaRnahmen adressieren
auch die City-Logistik. In die MaRnahmen
seien zahlreiche Anregungen aus den Par-
tizipationsformaten eingeflossen. Vor al-
lem drei Vorhaben, die teilweise nicht ex-
plizit Bestandteil des VEP sind, wurden und
werden besonders kontrovers diskutiert:
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Fahrradroute Wallring: Zwischen 2019
und 2023 realisierte das Verkehrsressort
die Einrichtung einer breiten Fahrradpre-
miumroute in Form eines geschutzten Rad-
fahrstreifens entlang der Wallanlagen, die
die historische Altstadt nordlich umschlie-
Ben. Dafur wurde eine Autospur umgewid-
met und die verbleibende in eine Einbahn-
straRe umgewandelt. Die Radroute dient
der besseren ErschlieBung der Innenstadt
durch den Radverkehr und Gbernimmt als
Knotenpunkt eine wichtige Verteilfunktion
fur das zuklinftige Premiumroutennetz,
das sich sternformig liber das Stadtgebiet
erstrecken soll. Das Vorhaben kostete funf



Millionen Euro, die zum Grof3teil vom Bund
getragen wurden.' Perspektivisch soll der
Wallring mit einer Radroute entlang der
sudlichen Wallanlagen um die Alte Neu-
stadt zu einem City-Ring verbunden werden
(vgl. Kap. 3.5). Wahrend die Akteure des
Verkehrswendebundnisses sowie Blindnis
90/Die Gruinen, Die Linke und auch CDU die
Umgestaltung unterstitzten, auRerten die
IHK, die CitylInitiative'® und die SPD Beden-
ken. Ein wesentlicher Kritikpunkte ist die
irrtumliche Unterstellung, Kund*innen von
Innenstadtgeschaften wiirden vor allem mit
dem Auto in die City kommen.

Umgestaltung der Martinistral3e: Im Pro-
zess der VEP-Teilfortschreibung wurden
in der MartinistraRe drei zusammenhan-
gende Verkehrsversuche durchgefihrt.
Die vom Autoverkehr dominierte Stral3e,
die zudem Altstadt und Weserpromenade
(Schlachte) trennt, sollte umgestaltet wer-
den, um dem Rad- und FuRverkehr mehr
Raum zu verschaffen bzw. um die Querbar-
keit und Aufenthaltsqualitat zu verbessern.
Zwischen Juli 2021 und April 2022 wurde
die Straf’e zunachst in Mittellage fiir den
Kfz-Verkehr gesperrt, dann in eine Teilein-
bahnstraRe umgewandelt und schlieRlich
wurde von den bisher zwei Autospuren in
beide Richtungen je eine in einen breiten
Radweg umgewidmet. Im Anschluss ver-
stetigte der Senat die dritte Variante als lan-
gerfristige Losung (SKUMS 2022a: 61 ff.).
Begleitet wurden die Verkehrsversuche
von einem abwechslungsreichen Kultur-
programm vor Ort unter dem Motto Tran-
formatini.”” An der Umsetzung und Kom-
munikation des Projekts gab es allerdings
massive Kritik. Im Kern lag dieser eine Hal-
tung zugrunde, die jegliche Erprobung ei-

ner menschengerechteren Raumgestal-
tung ablehnt und einseitig an dem Konzept
autogerechte StralRe festhalt.

Gleichzeitig setzten sich die SPD, CDU,
IHK und Citylnitiative daflr ein, flr etwa
140 Millionen Euro die zentral durch die
FulRgangerzone der Altstadt verlaufende
Straf3enbahn in die Martinistraf3e zu ver-
legen, wodurch sich die Erreichbarkeit der
City deutlich verschlechtert hatte. Auf-
grund einer negativ ausgefallenen Mach-
barkeitsstudie wurde das Vorhaben Ende
2023 endgliltig aufgegeben (KlooR 2023).
Den Verlegungsplanen lag die implizite
Vorstellung zugrunde, die City musse von
allen Seiten leicht mit dem Auto erreich-
bar sein, der kleine Kern der historischen
Altstadt misse allerdings von allen motori-
sierten Verkehrsmitteln, einschlie3lich der
Straldenbahn, freigehalten werden.

Umbau der Domsheide: Die Frage der
Strallenbahnverlegung ist eng mit einem
weiteren seit Jahren kontrovers disku-
tierten Vorhaben verknulpft: dem Umbau
der Domsheide. Diese bildet neben dem
Hauptbahnhof und dem Platz Am Brill den
wichtigsten Knotenpunkt des stadtischen
OPNV. Allerdings erschweren zwei raum-
lich getrennte Haltepunkte an der Doms-
heide den Umstieg. Die BSAG machte
2019 mehrere Vorschlage fur die Umge-
staltung, von denen zwei praferierte Va-
rianten Ubrigblieben (Faltermann 2019).
Die Planungsvariante 5.1 wurde beinhal-

15 Vgl. www.bremen.de/fahrradroute-wallring 16 Die Citylni-
tiative Bremen Werbung e.V. ist ein Lobby- und PR-Verein von
Unternehmen aus der City. Er setzt sich tendenziell fur eine Be-
wahrung der bisherigen Verkehrsstrukturen in der Altstadt ein
(vgl. www.bremen-city.de/de/cityinitiative-bremen/). 17 Vgl.
https://erlebnisraum-martinistrasse.de/
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ten, einen integrierten Haltepunkt zwi-
schen Alter Post und dem klassischen Kon-
zerthaus Glocke zu schaffen. Die Variante
2.3 sieht demgegeniber vor, den zweiten
Haltepunkt weitere 50 Meter weg in Rich-
tung Weser zu verlegen, den langen Weg
dorthin aber barrierearmer zu gestalten.
Biindnis 90/Die Griinen sowie Umwelt-,
Verkehrs- und Behindertenverbande set-
zen sich fur die Variante 5.1 ein, weil so
die Umstiegsmoglichkeiten und damit ins-
besondere die Barrierefreiheit verbessert
wirden. Die CDU, SPD und Citylnitiative
praferieren die Variante 2.3, die vor allem
das (zu relevanten Teilen sozial gehobene)
Glocke-Publikum vor Belastungen durch
die StraRenbahn bewahren wiirde. Hier
wird das oben genannte Ideal einer tram-
freien Altstadt vertreten. Nachdem der Se-
nat beide Varianten von Herbst 2022 bis
Herbst 2023 intensiv hatte priifen lassen,
entschied er sich fur die Option 2.3."® Das
oben beschriebene zivilgesellschaftliche
Blindnis setzte daraufhin seine Proteste
fort und droht mit Klagen wegen der be-
furchteten Einschrankungen der Barriere-
freiheit (Hinrichs 2024).

4.3 KAMPF UM DEN
STRASSENRAUM IN DEN
INNERSTADTISCHEN VIERTELN

Ein weiteres wichtiges Konfliktfeld ist die
Gestaltung und Nutzung der begrenz-
ten StralRenrdaume in den innenstadtna-
hen Wohnquartieren. Insbesondere Wal-
le, Findorff, das Viertel und die Neustadt
zeichnen sich durch eine kleinteilige Be-
bauung, enge Strafen und wenige Park-
platze auf Privatgrundstucken sowie eine
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hohe Bevolkerungsdichte aus. Die Folgen
sind ein hoher Parkdruck und eine starke
Beanspruchung der StraRenraume durch
parkende Kfz. Das eigentlich in der Stra-
Benverkehrsordnung untersagte Parken
auf Gehwegen wird in einem Teil der Bre-
mer StralRen durch einen unsystemati-
schen Wildwuchs von Erlaubnisschildern
legalisiert. In anderen Strafden hat sich im
Laufe von Jahrzehnten im Alltag die Praxis
durchgesetzt, illegal zu parken. Ein Inter-
viewpartner des VCD Bremen schéatzt, dass
knapp die Halfte der parkenden Autos in
diesen Quartieren rechtswidrig abgestellt
werden. Dies beeintrachtigt insbesondere
Menschen, die einen Rollstuhl, einen Rol-
lator oder einen Kinderwagen verwenden
oder anderweitig in ihrer Mobilitat stark
eingeschrankt sind. Das aufgesetzte Par-
ken ist also nicht einfach ein pragmatischer
Umgang von Autobesitzer*innen mit be-
grenzten (Park-)Raumen, sondern eine sys-
tematische Aneignung von Flachen (den
Gehwegen), die eigentlich fir andere Mo-
bilitatsformen vorgesehen sind.

Zugleich kommt in diesen Quartieren zu-
meist nur ein Pkw auf drei bis vier Einwoh-
ner*innen. In der Regel verfligt nur eine
knappe Mehrheit der Haushalte tUber ein
Auto. Es kommt immer wieder zu laten-
ten und offenen Konflikten zwischen zwei
etwa gleichgrofden Gruppen. Wie gezeigt,
ist zwar der Autobesitz in allen Schichten
verbreitet, aber zugleich weist er einen
klaren Klassenbias auf. Demnach sind es
Uberproportional wohlhabende Haushal-
te, oft Eigenheimbesitzer*innen, die ein

18 Vgl. https://bau.bremen.de/mobilitaet/aktuelle-projekte/um-
gestaltung-der-domsheide-86910
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oder mehrere Autos besitzen und einen
UbermaRig groRen Anteil der 6ffentlichen
(StralRen)-Raume in den Quartieren fir ihre
Fahr- bzw. Stehzeuge beanspruchen. Zu-
gleich wird damit der Raum fiir die oft ar-
meren (Mieter-)Haushalte verengt, die we-
niger Autos besitzen und haufiger zu Fuf}
gehen (vgl. Kap. 2.4).

Gesprachspartner*innen von Vereinen und
Parteien, die sich fir die Verkehrswende
einsetzen, formulieren die Einschatzung,
dass viele Autobesitzer*innen Veranderun-
gen der bisherigen Parksituation reserviert
gegenlberstehen und Einschrankungen
ihrer etablierten Routinen furchten. Ver-
breitet sei die Vorstellung, eine Parkmog-
lichkeit vor der eigenen Haustur sei ein Ge-
wohnheitsrecht. Dieses Anspruchsdenken
fuhrt zu einer massenhaften alltaglichen,
zum Teil illegalen Aneighung von Park-
raum.

Das Akteursfeld: In den letzten Jahren or-
ganisieren sich Bremer*innen verstarkt in
Initiativen und Verbanden, die sich fir ei-
ne andere Organisation des Parkens und
eine gerechtere Gestaltung der 6ffentli-
chen Rdume in den Quartieren einsetzen.
Auf Stadtteilebene sind etwa das Forum
Verkehrswende Neustadt oder die Klima-
zone Findorff zu nennen. Die Haupttrei-
ber sind die stadtweit agierenden Akteure
des Bundnisses Verkehrswende. Sie sind
kontinuierlich aktiv und haben eine grofde
Sichtbarkeit in der stadtischen Offentlich-
keit. Die Zahl der Aktiven ist allerdings trotz
der Grolde der Stadt und der eigentlich le-
bendigen urbanen Gesellschaft relativ be-
grenzt. Mit den zunehmenden politischen
Auseinandersetzungen um die Verkehrs-

gestaltung in den Quartieren haben sich
auch Gegenkrafte organisiert. So wen-
det sich etwa die Burgerinitiative Mobili-
tatsfrieden, die ihre Basis in mehreren der
umkampften Quartiere hat, gegen die ver-
meintlich Uberhitzte verkehrspolitische De-
batte. Trotz des Namens Mobilitatsfrieden
geht es hier nicht um offenen Dialog und
fairen Ausgleich zwischen den verschie-
denen Gruppen. Die Initiative will vielmehr
den ungerechten Status quo erhalten, der
die Autobesitzer*innen systematisch privi-
legiert, und richtet sich gegen weitere Ver-
kehrswende-Malinahmen, die das illegale
Parken einschranken wirden. Es geht der
Initiative darum, dass die Autobesitzer*in-
nen in Ruhe gelassen werden.

Parteien und Staatsapparate: Das Krafte-
verhaltnis zwischen den unterschiedlichen
Klassensegmenten bzw. Akteuren schreibt
sich in die lokalen Staatsapparate auf der
Quartiers- und Stadtebene ein. Das Ord-
nungsamt, das personell lange schwach
aufgestellt war, kontrolliert und ahndet das
Falschparken nicht effektiv. Die Stadtpoli-
tik hat das aufgesetzte Parken lber Jahr-
zehnte faktisch geduldet. In Stadt- und
Ortsteilbeiraten setzen sich die meisten
Parteienvertreter*innen fir die Interessen
der Autobesitzer*innen ein. Zugleich sind
in den betroffenen Quartieren nicht nur
die Griinen stark, sondern es handelt sich
vor allem um Hochburgen der Linkspartei,
die dort bei der letzten Burgerschaftswahl
mit Werten von bis zu 25 Prozent teilweise
nur knapp hinter oder sogar vor der SPD
lag (z. B. Neustadt, Viertel). Blindnis 90/Die
Griline und Die Linke setzen sich fiir mehr
Flachengerechtigkeit in den Quartieren
ein.
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Dementsprechend wird das Thema Par-
ken auch in der rot-grun-roten Koalition
kontrovers diskutiert. Die Grinen machen
sich fur eine Neuordnung der Straf3enrau-
me stark. Insbesondere die griine Sena-
torin Maike Schafer galt als Protagonistin
dieser Strategie in der Regierung. Demge-
genuber vertritt die SPD tendenziell die An-
liegen der Autofahrer*innen. Sie antizipiert
deren vermutete und offentlich artikulier-
te Interessen und blockiert weitreichende
Einschrankungen des Parkens in den Quar-
tieren. Aber die SPD ist in sich heterogen:
Waéhrend eine konservative Stromung jeg-
liche Veranderungen ablehnt, engagieren
sich progressive Krafte fir eine modera-
te Umgestaltung des Parksystems. Auch
die konservativen Parteien einschlief3lich
des BSW positionieren sich zugunsten der
Stehzeugbesitzer*innen. So unterstutzte
der BSW-Vorlaufer «Aufstehen Bremen»
beispielsweise die Initiative Mobilitatsfrie-
den.

Der Verkehrsentwicklungsplan: Im VEP
2025 war es den an der Verkehrswende
interessierten Kraften noch gelungen, die
starke Flachenkonkurrenz klar als Prob-
lem zu benennen und weitreichende Ziel-
stellungen zu formulieren. Das Dokument
spricht von «stark Kfz-orientierten Stra-
3enrdumen», in denen «die Fahrbahn den
Grof3teil der verfligbaren Breite des Stra-
Benraums in Anspruch nimmt und dabei
die optische und gefiihlte Wahrnehmung
dominiert» (SUBV 2014: 50). Es weist fer-
ner darauf hin, dass die Fahrbahnen mit
der Durchsetzung der autogerechten Stadt
stark ausgeweitet wurden. Zugleich wur-
den viele Autos auf Gehwegen in Form des
aufgesetzten Parkens oder an nicht zulas-
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sigen Stellen auf der Fahrbahn abgestellt.
In der Folge seien viele Straf3en und Kreu-
zungen fur Feuerwehr, Krankenwagen
und Mullabfuhr nur sehr eingeschrankt
zuganglich. «Darlber hinaus werden die
ohnehin schmalen Seitenrdume in den
betroffenen Gebieten flir den Ful3- und
Radverkehr weiter verengt, mit der Folge
erheblicher Einschrankungen flir Nahmo-
bilitat und Barrierefreiheit.» (Ebd.: 169)

Im Verkehrsentwicklungsplan wurde vor
diesem Hintergrund in den MaRnahmen-
feldern F und G StraRenraumgestaltung,
Barrierefreiheit sowie ruhender Kfz-Ver-
kehr eine Reihe von Vorhaben formuliert.
Sie zielen darauf, den vorhandenen Stra-
Benraum so zu gestalten, dass die Nut-
zungsanspruche aller Verkehrsteilneh-
mer*innen ausgewogen berlcksichtigt
werden. Der 6ffentliche Raum vor allem
in Wohnquartieren soll fiir alle zuganglich
sein und eine selbstbestimmte Nutzungs-
qualitat im Alltag bieten. Daflir waren im
VEP verschiedene bauliche Umgestaltun-
gen und Umnutzungen vorgesehen. Zu-
dem sollten Parkraummanagement und
-Uberwachung ausgeweitet und verbessert
werden. SchlieBlich sollte die Zahl der be-
stehenden Parkplatze sukzessive reduziert
werden.



ENDE 2018 STELLTEN
BEWOHNER*INNEN
EINEN ANTRAG AN

DIE SENATSBEHORDE
FUR VERKEHR UND

FORDERTEN SIE AUF,

DAS GEHWEGPARKEN
ZU UNTERBINDEN.
DIESE LEHNTE

DEN ANTRAG
ZUNACHST AB.

Die Kampagne Platz da!: Weil die MalR3-
nahmen aber nur schleppend umgesetzt
wurden, engagierten sich Blirger*innen
aus den betroffenen Stadtteilen seit 2015
verstarkt und schlossen sich teilweise den
Verbanden an, die sich im Blindnis Ver-
kehrswende zusammengefunden haben.
Aus diesem Netzwerk heraus entstand die
Idee, eine gemeinsame Kampagne zu star-
ten, um den verschiedenen Nutzungsinte-
ressen an den StralRenraumen jenseits des
Autofahrens und -parkens mehr Aufmerk-
samkeit zu verschaffen. Die strategischen
Ziele der Kampagne Platz da! waren, die
Zahl der Autos in der Stadt zu reduzieren
und den offentlichen Raum gerechter zu

verteilen. Die Initiative wahlte das direkt-
demokratische Instrument des Blrgeran-
trags. Damit richtete sie ihre Forderungen
an die Burgerschaft, die da lauten: gelten-
de Parkverbote konsequent durchzuset-
zen, eine flachendeckende Parkraumbe-
wirtschaftung einzufiihren und mehr Geld
fur die Rad- und Fuverkehrsinfrastruktur
bereitzustellen.

Die Aktiven gingen Ende 2018 an die Of-
fentlichkeit und reichten ein Jahr spater
mit rund 6.000 Unterschriften weit mehr
als die erforderliche Zahl ein. Die Regie-
rungskoalition begrifte grundsatzlich das
Anliegen. Im Laufe des Jahres 2020 kam
es jedoch zu einem Streit zwischen den Ko-
alitionspartnern uber die Frage der Park-
raumbewirtschaftung, der die SPD kritisch
gegenuberstand. Schlie3lich konnte ein
Kompromiss in der Koalition und mit der
Initiative erreicht werden. Die Bremer Bur-
gerschaft beschloss im November 2020
in weiten Teilen die Inhalte des Burgeran-
trags, beschrankte die Parkraumbewirt-
schaftung aber zunachst auf die zentralen
Stadtteile.

Der juristische Kampf: Mehrere Bewoh-
ner*innen der betroffenen Quartiere, die
sich teilweise auch in der Kampagne Platz
dal engagieren, entwickelten zudem die
Idee, juristisch gegen das illegale Parken
vor ihren Haustliren vorzugehen. Ende
2018 stellten sie einen Antrag an die Se-
natsbehorde fur Verkehr und forderten sie
auf, das Gehwegparken zu unterbinden.
Diese reagierte zunachst nicht und lehn-
te dann den Antrag ab. Daraufhin reichten
einzelne Blrger*innen Ende 2019 Klage
beim Bremer Verwaltungsgericht ein, das
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in seinem schriftlichen Urteil von Anfang
2022 den Klager*innen inhaltlich in weiten
Teilen Recht gab, faktisch aber der Stadt
die Umsetzung weitgehend offenliel3. Bei-
de Seiten legten Revision gegen das Urteil
beim Oberverwaltungsgericht ein, das in
seinem Urteil von Anfang 2023 die Rechts-
auslegung des Verwaltungsgerichts im
Wesentlichen bestatigte.

Nach einer weiteren Revision entschied
schlieRBlich das Bundesverwaltungsge-
richt in Leipzig im Frihjahr 2024, dass die
Klage der Bremer Blirger*innen rechtens
war und sie einen individuellen Anspruch
an die zustandige Behorde geltend ma-
chen konnen, dass diese das rechtswidri-
ge Parken in ihrer Stral3e unterbindet. Aller-
dings reiche es aus, wenn die Verwaltung
zunachst ein allgemeines Konzept fir die
ganze Stadt erstelle, mit den am starksten
belasteten Stralen beginne und dann mit-
telfristig die weiteren Quartiere umgestal-
te. Das Konzept mulsse aber «tatsachlich
und nachvollziehbar verfolgt» werden. Fer-
ner argumentiert das Gericht explizit gegen
das wahrgenommene Gewohnheitsrecht
auf Falschparken, wie es etwa von der In-
itiative Mobilitatsfrieden geltend gemacht
wird: «Das Interesse der parkenden Ver-
kehrsteilnehmer an einer ungehinderten
Fortsetzung ihres rechtswidrigen Verhal-
tens[...] ist nicht schutzwurdig.»®

Strategische Konzepte der Politik: Die Po-
litik reagierte zusatzlich zum Beschluss der
Bremischen Burgerschaft zur Kampagne
Platz da! mit weiteren Strategiepapieren
und Konzepten auf die Forderungen der In-
itiativen und den durch die Gerichtsurteile
entstandenen Handlungsdruck. Bereits im
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Februar 2020 stellten die Verkehrssenato-
rin und der Innensenator das gemeinsam
ausgehandelte Papier «Parken in Quartie-
ren» vor. Darin betonen sie, dass die ver-
breitete Parkpraxis die Erreichbarkeit fir
Rettungs- und Millfahrzeuge, die Barrie-
refreiheit und die Aufenthaltsqualitat stark
einschranken wurde. Das Papier schlagt
insbesondere vor, die Parkraumbewirt-
schaftung in der Innenstadt auszuwei-
ten, Bewohnerparkvorrechte in belasteten
Quartieren einzufithren und die Parkraum-
Uberwachung durch das Ordnungsamt zu
intensivieren (SI/SKUMS 2020). Allerdings
war die konkrete Ausgestaltung zwischen
den beiden zustandigen Ressorts umstrit-
ten. Sie diskutierten intensiv tber die not-
wendige (Rest-)Breite von Gehwegen und
die Eingriffstiefe der MaRnahmen (Umbau
des StraRenraums oder nur Markierun-
gen).

Im Jahr 2022 konkretisierte die Stadt ih-
re Strategie in einem Vier-Punkte-Plan:
Als Erstes sah dieser eine Kommunikati-
onskampagne vor, um die Akzeptanz fur
Veranderungen bei den Burger*innen zu
erhohen. Zweitens sollten kurzfristig die-
jenigen Stralden bearbeitet werden, in de-
nen Rettungssicherheit und Barrierefrei-
heit besonders stark eingeschrankt sind.
Drittens sollten parallel die StraRenraume
quartiersweise im Rahmen eines integrier-
ten Konzepts neu geordnet werden. Aller-
dings wurde der nur fur die Umgestaltung
der innenstadtnahen Quartiere bendétigte
Zeitraum auf mindestens acht Jahre ge-
schatzt. Viertens plante die Stadt, die bis-

19 Zit. nach https://planersocietaet.de/2024/10/08/urteil-zum-geh-
wegparken-liegt-vor/
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herige Praxis, mittels entsprechender Ver-
kehrsschilder das aufgesetzte Parken in
bestimmten StrafRen zu erlauben, zu tUber-
prufen und zu vereinheitlichen. In der Re-
gel musse dabei eine Gehwegbreite von
1,80 Metern sichergestellt sein (SKUMS
2022b).

Teilfortschreibung des VEP: Parallel zum
Vier-Punkte-Plan ver6ffentliche die Senats-
behorde ihren Bericht zum Umsetzungs-
stand des VEP 2025. Acht Jahre nach der
Verabschiedung des VEP stellte sie fest,
dass sich die Parksituation insgesamt ver-
scharft habe (SKUMS o.J.: 85ff.). Zum ei-
nen hatten sich in den letzten Jahren im-
mer mehr Bremer Haushalte entschieden,
einen Pkw anzuschaffen. Und es wirden
immer groRere Autos erworben. Zum an-
deren wirden die beliebten Altbauquartie-
re partiell nachverdichtet, was bedeuten
wiurde, dass immer mehr Bewohner*in-
nen hinzukamen und damit der fir jede
und jeden verflgbare Platz tendenziell im-
mer kleiner werde. In dem genannten Zeit-
raum wurden zwar einige Malinahmen der
Handlungsfelder F und G umgesetzt und
einige Verbesserungen fur die identifizier-
ten Probleme geschaffen. Der Start vie-
ler MalRnahmen hat sich jedoch verzogert
oder sie wurden gar nicht umgesetzt. So
stellt der Bericht im Hinblick auf die Stra-
3enraumgestaltung niichtern fest: «Insge-
samt ist die Umsetzung von MalRnahmen
[...] nicht zufriedenstellend, die gesetzten
Ziele konnen so nicht erreicht werden.»
(Ebd.: 15) Griinde dafiir seien neben einem
restriktiven bundesgesetzlichen Rahmen
sowie begrenzten personellen und finan-
ziellen Ressourcen auch Differenzen in der
Bremer Regierungskoalition.

Ausgehend von dieser Bestandsaufnah-
me wurden in der Teilfortschreibung die
urspringlichen Ziele und Malinahmen des
VEP bestatigt (SKUMS 2022a: 218). Die
Parksituation in den Quartieren wurde so-
gar als eines der vier Schwerpunktfelder
festgelegt und mit entsprechenden Mal3-
nahmen versehen. |hr Ziel: die Flachen ge-
rechter ordnen, die Verkehrssicherheit er-
hohen und die Aufenthaltsqualitat in den
WohnstralRen vor den Hausturen der Bur-
ger*innen verbessern. Dabei wurde ex-
plizit auf den Beschluss der Bremischen
Burgerschaft zu Platz da! sowie das Kon-
zept «Parken in Quartieren» Bezug genom-
men. Folgende EinzelmalRnahmen sah
das Papier vor: eine Ordnung des ruhen-
den Autoverkehrs (insbesondere des Geh-
wegparkens), eine verstarkte Parkraum-
Uberwachung, mehr Stellflachen fir
Fahrrider, Lastenrader und Ahnliches, die
Einrichtung von Sondernutzungsflachen
fur Car- und Bike-Sharing sowie E-Roller,
MafRnahmen einer integrierten Quartiers-
planung fir eine héhere Aufenthaltsqua-
litdt (StralRenbegrinung, Sitzgelegenhei-
ten, Spielgerate), Sonderparkstande fir
behinderte Menschen, Lieferverkehre und
Ladepunkte flr Elektroautos, die Einrich-
tung von Quartiersgaragen,?° digitale An-
gebote fur das Parken sowie ein erweiter-
tes Parkraummanagement (Parkgeblhren,
Bewohnerparken). SchlieRlich sollte tiber
Beirite eine Beteiligung der Offentlichkeit
gewahrleistet werden.

20 Einige Interviewpartner*innen gaben allerdings zu bedenken,
dass Quartiersgaragen in Bestandsstadtteilen kaum flachende-
ckend eingefiihrt werden kénnen und ohnehin nur angenommen
wiirden, wenn das Parken an den StraRen etwas kosten wiirde.
Das Konzept werde vielmehr als Argument vorgebracht, um zu
suggerieren, dass eine Umgestaltung der WohnstralRen moglich
sei, ohne dass unter dem Strich wohnortnahe Stellplatze wegfallen.
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IN DEN LETZTEN JAHREN
SIND ZWEI MODELLPROJEKTE -
FAHRRADQUARTIER ALTE
NEUSTADT UND SUNRISE-

QUARTIER - REALISIERT WORDEN,

DIE ZEIGEN, DASS EINE
UMGESTALTUNG DER
STRASSENRAUME DURCHAUS
MOGLICH IST UND AUCH BEI
DEN ANWOHNER*INNEN AUF
ZUSTIMMUNG STOSST.
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Schleppende Umsetzung: Anfang 2024
setzte die Stadt tatsachlich einige Mal3nah-
men um, mit dem Ziel, die Rettungssicher-
heit in zwolf besonders stark zugeparkten
StraRen wiederherzustellen, die tUberwie-
gend in der Ostlichen Vorstadt liegen.?' In
einem Schadensfall hatte die verantwortli-
che Behorde unmittelbar haftbar gemacht
werden konnen. Der VCD kritisierte aller-
dings, dass nichts unternommen worden
sei, um die Barrierefreiheit und Passier-
barkeit fur Fu3ganger*innen zu gewahr-
leisten. Ferner blieb unklar, auf Basis von
welchem ubergreifenden Konzept die be-
treffenden StraRen ausgewahlt wurden.
Vor allem wurden mit den zwolf genannten
Straf3en nur die am starksten belasteten
Zonen angegangen, wahrend die Situation
im GrolRteil der ebenfalls problematischen
Stralden bisher nicht adressiert wurde.

Die Gebiete mit Parkraumbewirtschaftung
bzw. Bewohnerparken wurden nur in ein-
zelnen Fallen erweitert. Die Stadt hat die
Gebuhren fiir Anwohner*innen und Kurz-
zeitparkende in den letzten Jahren zumin-
dest moderat erhoht. Die erfolgte Auf-
stockung der Uberwachungskrafte beim
Ordnungsamt war jedoch fir eine flachen-
deckende Kontrolle des Parkraums nicht
ausreichend. Weder erfolgte eine breite
Offentlichkeitskampagne noch hat bis da-
to eine flichendeckende Uberpriifung der
StralRen, in denen aufgesetztes Parken er-
laubt ist, stattgefunden. Vor allem ist die
systematische Umgestaltung der (innen-
stadtnahen) Quartiere noch nicht in Angriff

21 Rettungssicherheit hat oberste Prioritat, unter: www.asv.
bremen.de/aufgaben/strassenverkehrsbehoerde/rettungssi-
cherheit-17746



genommen worden. Allerdings sind in den
letzten Jahren zwei Modellprojekte in ein-
zelnen Quartieren realisiert worden, die
zeigen, dass eine Umgestaltung der Stra-
Renraume durchaus moglich ist und auch
bei den Anwohner*innen auf Zustimmung
stofdt.

Fahrradmodellquartier Alte Neustadt:
Rund um die Fachhochschule Bremen,
die innerhalb der historischen Wallanla-
gen auf der linken Weserseite liegt, ent-
stand ab 2016 eine Initiative flr ein Fahr-
radmodellquartier in der umgebenden
Alten Neustadt. Nachdem die Hochschule
zusammen mit dem ADFC und dem Stadt-
teilbeirat aktiv geworden war, schloss sich
auch die zustandige Verkehrsbehorde an
und unterstlitzte das Vorhaben mit eige-
nen Ressourcen. Das Land Bremen und
der Bund steuerten zusammen 2,5 Milli-
onen Euro bei. Die Initiator*innen bauten
ein breites Akteursnetzwerk im Quartier
auf, das sich in einem Projektbeirat orga-
nisierte, und banden die Anwohner*innen
frihzeitig ein, sodass Proteste weitgehend
ausblieben. Die praktische Umsetzung des
Projekts startete im Sommer 2019, bereits
ein Jahr spater konnte das Modellquartier
offiziell eingeweiht werden.

Im Kern beinhaltet es ein Netz aus Fahr-
radstraf3en im Kiez, die zusammen die ers-
te Fahrradzone Deutschlands bilden. Fuir
das Projekt wurden die betreffenden Stra-
Renraume rechtlich und baulich umge-
staltet: Querungsmoglichkeiten wurden
verbessert, die Zahl der Parkplatze redu-
ziert, der Fahrbahnuntergrund optimiert,
Fahrradabstellanlagen, E-Bike-Ladepunk-
te und Leihradstationen eingerichtet. Das

Fahrrad-Repair-Café Neusi's auf dem neu
geschaffenen Campusplatz an der Hoch-
schule verkorpert das Herz des Fahr-
radquartiers.??

Zwar sind weiterhin Autos im Kiez prasent,
aber das Projekt hat innovative Losungen
entwickelt, die es zu einem bundeswei-
ten Vorbild machen. Ferner wurde bei der
Umsetzung der Fahrradzone bereits die
Einbindung in das geplante Netz von Fahr-
rad-Premiumrouten antizipiert (vgl. Kap.
4.5). Und die Akteure haben weitere Ideen,
wie das Radquartier netzwerkartig tber die
Blrgermeister-Smidt-Brlicke bis in die Alt-
stadt ausgedehnt werden kann. Nicht zu-
letzt entstand parallel im peripheren Oster-
holz das Fahrradquartier Ellener Hof (vgl.
Kap. 2.2). Die Bremer Heimstiftung, ein en-
gagierter Trager von Care-Einrichtungen in
der Stadt, schuf das Projekt als integralen
Bestandteil des sozialokologischen Mo-
dellquartiers Stadtleben Ellener Hof.23

SUNRISE-Quartier: Zeitgleich zur Al-
ten Neustadt entstand ein Modellprojekt
rund um das Klinikum Bremen-Mitte und
das sogenannte Neue Hulsbergviertel?* in
der Ostlichen Vorstadt. Das Vorhaben ist
Teil des europaweiten Projekts Sustainab-
le Urban Neighbourhoods — Research and
Implementation Support in Europe (SUN-
RISE), in dem in sechs europaischen Stad-
ten zukunftsweisende Mobilitatskonzepte
in ausgewahlten Quartieren erprobt wer-
den.?®> Wahrend der Projektlaufzeit von
2017 bis 2021 fuhrte die Stadt Bremen in

22 Vgl. www.bremen.de/fahrradmodellquartier-alte-neu-
stadt 23 Vgl. www.bremen.de/radquartier-ellener-hof 24 Vgl.
https://neues-hulsberg.de/ 25 Vgl. https://civitas-sunrise.eu/
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dem betreffenden Bestandsquartier eine
intensive Informations- und Beteiligungs-
kampagne durch und richtete einen Pro-
jektbeirat ein, in dem relevante Akteure
vertreten waren (SKUMS 2020).

In den verkehrlich stark belasteten Stral3en
wurde mit Beschluss des Stadtteilbeirats
vom Marz 2020 Bewohnerparken einge-
fuhrt, kombiniert mit einer Parkraumbe-
wirtschaftung fiir Nicht-Bewohner*innen
und einer verstarkten Parkraumuberwa-
chung. Ferner wurden Fahrradstellplatze
und das Carsharing-Angebot ausgebaut.
Auf diese Weise ist es gelungen, 1.600 Me-
ter Gehweg von parkenden Autos freizu-
machen. Die Zahl der Parkmoglichkeiten ist
im Quartier um 150 gesunken.?¢ Zwar gab
es vereinzelt Proteste von Anwohner*in-
nen, insgesamt werden die Veranderun-
gen aber gut angenommen. Im Rahmen
des SUNRISE-Projekts wurden praktische
Erfahrungen mit Ansatzen gesammelt, die
sich auf andere Quartiere ausweiten lie-
3en. Sie lassen sich aber nicht ohne Weite-
res verallgemeinern.

Das verhinderte Bewohnerparken in
Findorff: Bereits seit 2015 engagieren sich
Bewohner*innen und Initiativen (wie die
Klimazone Findorff) fur behinderten- und
kindgerechte Gehwege im zentral gelege-
nen Findorffer Ortsteil Blirgerweide (und
darlber hinaus). Zu besonderen Belastun-
gen kommt es dort wegen der sehr ange-
spannten Parksituation insbesondere wah-
rend des jahrlich im Herbst stattfindenden
Bremer Freimarkts auf der grof3en gleich-
namigen Freiflache. Deswegen beauftrag-
te der Findorffer Stadtteilbeirat eine Stu-
die, beschloss Ende 2019 einstimmig die
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Einfihrung eines Bewohnerparkgebiets
in dem Ortsteil und bat die Bremer Ver-
kehrsbehorde, einen Betriebsplan dafur
zu erstellen.?’ Dieser sah vor, etwa 300 bis
500 illegale Kfz-Abstellmoglichkeiten (auf
den Gehwegen) in dem Quartier abzubau-
en. Die Autos hatten stattdessen auf der
angrenzenden Burgerweide parken sollen.
Allerdings verzogerte sich die Erstellung
eines finalen Betriebsplans mehrfach. Es
fanden unterschiedliche Formate der Of-
fentlichkeitsbeteiligung statt und der Bei-
rat befasste sich wiederholt mit dem The-
ma. Wahrend Verkehrswende-Akteure auf
die Planumsetzung drangten, formierte
sich Widerstand von Anwohner*innen und
Unternehmer*innen, die das illegale Par-
ken erhalten wollten. Bis zum Abschluss
der vorliegenden Studie wurde das Bewoh-
nerparken in Findorff nicht eingefihrt.

Parallel spitzte sich der Konflikt um das il-
legale Gehwegparken im Quartier zu. Die
grune Verkehrssenatorin wollte es ganz
unterbinden. Der SPD-Innensenator stell-
te sein Konzept des sogenannten Park-
friedens dagegen: Das aufgesetzte Parken
solle nur dort unterbleiben, wo es tatsach-
lich store. Eine Restgehwegbreite von
1,50 Metern sei ausreichend. Um Platz fir
private Pkw zu erhalten, sollten Lastenra-
der und Carsharing-Autos bis auf Weite-
res aus dem Quartier verbannt werden. Die
Strategie des Innensenators zielte darauf,
die vermeintlich Uberhitzte Debatte zu be-
enden und den rechtswidrigen Status quo
weitgehend zu bewahren. Auf einer Bei-
ratssitzung im Februar 2023, an der rund

26 Vgl. www.bremen-innovativ.de/2022/05/die-strasse-ist-fu-
er-alle-da/



500 Burger*innen (ohne Stimmrecht) teil-
nahmen, setzten SPD, CDU und FDP mit
einer knappen Mehrheit den «Parkfrieden»
gegen die Stimmen von Bindnis 90/Die
Grunen und Die Linke durch.

4.4 DIE OPNV-AUSBAUSTRA-
TEGIE FUR MEHR RAUMLICHE
GERECHTIGKEIT

Unter Bezugnahme auf das Bremer OPNV-
Gesetz formulierte der VEP den Anspruch,
Bus und Bahn zusammen mit Ful3- und
Radverkehr als eine vollwertige Alternati-
ve zum Auto zu starken (SUBV 2014). Eine
ganze Reihe von Faktoren beeinflussen die
Wahrnehmung und damit die (potenzielle)
Entscheidung fiir den OPNV - allen voran
die Gesamtreisezeit und die Taktung. Im
Umsetzungsbericht zum VEP wurde das
genannte Ziel vor diesem Hintergrund wei-
ter konkretisiert:

«Das Netz und dessen Angebot mussen
sich zukunftig viel mehr an den Bedurfnis-
sen und Erwartungen der Menschen ori-
entieren als an betriebswirtschaftlichen
Zwangen, um ein Umsteigen auf den Um-
weltverbund fur die Klima- und Verkehrs-
wende sowie fur eine autofreie Innenstadt
ohne EinbuRen bei der Attraktivitat und
Frequentierung zu forcieren. Dies gelingt,
wenn der gesamte Weg von Tur zu Tur als
leicht, angenehm und zugig erlebt wird —
die Leichtigkeit des Reisens.» (SKUMS
0.J.:110)

Es sollte also nicht mehr darum gehen, die
bisherige Leistung moglichst wirtschaft-
lich zu erbringen, sondern darum, gezielt

das Angebot auszubauen, um das vorhan-
dene Potenzial fur eine starkere Nutzung
auszuschopfen und die Nachfrage zu ma-
ximieren. Um dieses Ziel zu realisieren, sah
der VEP vor, den regionalen Eisenbahnver-
kehr auszubauen, das StraRenbahnnetz
zu erweitern und das Busnetz zu optimie-
ren. Unter dem Stichwort «Busnetz 2020»
war geplant, das Busangebot in jedem Fall
zu verbessern, auch wenn der Tramaus-
bau nicht so schnell gelingen sollte wie
geplant. Um Zwischenziele zu erreichen,
wurden im VEP konkrete MaRnahmen
festgehalten (SUBV 2014: 1491f.).

Der Umsetzungsbericht konstatierte fur
die letzten Jahre allerdings eine weitge-
hende Stagnation im OPNV und sogar eine
tendenzielle Verschlechterung beim Bus-
verkehr. Deshalb schlussfolgerte der Be-
richt: «Eine Neujustierung und ein Ausbau
des Angebotes und der Verkehrsqualitat
sind erforderlich, um diese Entwicklung
positiv zu durchbrechen und mit Blick auf
die Klima- und Verkehrswende den OPNV
als starken Motor der Mobilitat zu etablie-
ren.» (SKUMS o.J.: 108) Daflir miissten die
im VEP formulierten MafRnahmen gepruft
und nachgescharft werden.

Politische Hindernisse und Potenziale:
Mehrere Akteure betonten in den fur die-
se Studie durchgefliihrten Gesprachen,
dass eine gute OPNV-Anbindung insbe-
sondere der peripheren, armeren Stadtteile
Bremens eine der zentralen Herausforde-
rungen der Mobilitatswende ist. Allen Bre-

27 Einstimmig: Beirat beantragt Bewohnerparken, unter: www.
findorffaktuell.de/findorff-aktuell/verkehr-mobilit%C3%A4t/be-
wohnerparken/
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mer*innen ein umfassendes Mobilitatsan-
gebot jenseits des Autos zu unterbreiten,
ist ein wesentlicher Schritt hin zu mehr
raumlicher und Mobilitatsgerechtigkeit.
Das Bremer Verkehrsressort hat im Zuge
der geplanten Tramerweiterungen interne
Erreichbarkeitsanalysen durchfiihren las-
sen, die die Vorteile eines erweiterten Net-
zes untermauern. Allerdings haben fast alle
verkehrspolitischen Akteure einen starken
Innenstadtfokus. Auch Kampagnen und
Proteste von Initiativen und Verkehrswen-
de-Verbanden konzentrieren sich auf die
zentralen Viertel. Die Peripherien werden
in der politischen Debatte haufig vernach-
lassigt, was allerdings den Vorteil hat, dass
Auseinandersetzungen dort tendenziell
weniger ideologisch aufgeladen und Mal3-
nahmen teilweise weniger umstritten sind.

DAS BREMER VERKEHRS-
RESSORT HAT IM ZUGE
DER GEPLANTEN TRAM-
ERWEITERUNGEN INTERNE
ERREICHBARKEITS-
ANALYSEN DURCHFUHREN
LASSEN, DIE DIE VORTEILE
EINES ERWEITERTEN
NETZES UNTERMAUERN.
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Wie gezeigt, wohnen Menschen aus den
prekarisierten Klassenmilieus oft in den ar-
meren peripheren Quartieren, aber verfu-
gen seltener Uber einen eigenen Pkw als
Angehorige privilegierter Klassenmilieus.
Die Motorisierungsraten in armeren Stadt-
teilen im Osten, Stden und im Norden von
Bremen sind trotz ihrer peripheren Lage
oft nur durchschnittlich. Stattdessen nut-
zen die Armeren deutlich haufiger Bus und
Bahn. Der OPNV ist dabei nicht nur fiir re-
produktive Fahrtzwecke (Einkauf, Care-Ta-
tigkeiten, soziale Kontakte, Freizeit) wich-
tig, sondern gerade prekar Beschaftigte,
die sich kein eigenes Auto leisten konnen,
sind auf gute Anbindungen von Bus und
Bahn an ihre Arbeitsplatze angewiesen
(vgl. Kap. 2.4 und 2.5).

Die Bremer StraRenbahn AG (BSAG) ist je-
doch mit erheblichen Problemen konfron-
tiert, die eine gute OPNV-Erreichbarkeit
fir alle Stadtteile erschweren. Zum einen
sind fur den laufenden Betrieb und den an-
visierten Ausbau umfangreiche finanzielle
Mittel nétig, die nicht gesichert sind. Zum
anderen wurden in den letzten Jahrzehn-
ten Personal und damit auch Ausbildungs-
kapazitaten abgebaut, die gegenwartig
einen Fahrer- und Nachwuchsmangel be-
dingen. Das hat in den letzten Jahren da-
zu geflihrt, dass phasenweise das Angebot
nicht ausgebaut werden konnte und sogar
der gultige Regelfahrplan eingeschrankt
werden musste. Inzwischen konnten zu-
mindest diese Engpasse behoben werden.
Ferner ist die BSAG strukturell unterfinan-
ziert: Zuletzt hat sich das jahrliche Defizit
auf mehr als 150 Millionen Euro erhoht
(Stand: 2023). Griinde sind die Einbul3en
wahrend der Corona-Pandemie, gestie-



gene Personal- und Energiekosten sowie
Einnahmeausfélle insbesondere durch das
Deutschland-Ticket. Zwar arbeitet der Se-
nat an einer langerfristigen Losung, die Be-
dingungen sind allerdings schwierig (Fal-
termann 2024a). Trotz dieser ernsthaften
Probleme geht es in kleinen Schritten vo-
ran. Die am weitesten fortgeschrittenen
Ausbauplane fur die StraRenbahn nehmen
Form an (siehe unten), einige neue Busli-
nien werden verstetigt, Takte teilweise ver-
dichtet.

Regionalziige und Haltepunkte: Der
Schienenpersonennahverkehr (SPNV), al-
so die durch Bremen verkehrenden Re-
gionalzlige, ist wichtig fur das offentliche
Verkehrsangebot in der Stadt. Nur wenn
er ausgebaut und verdichtet wird, kann
der OPNV sein volles Potenzial entfalten
(SKUMS o.J.: 100f.). Daftir missten wie-
derum strukturelle Kapazitatsengpasse
des Bremer Hauptbahnhofs tiberwunden
werden, der als zentraler Eisenbahnknoten
in der Region fungiert. Zum einen sollten
laut VEP die Takte der Regio-S-Bahnen auf
den nachfragestarken Streckenabschnit-
ten deutlich verbessert werden. Zum ande-
ren war vorgesehen, mittel- bis langfristig
acht neue Haltepunkte insbesondere fir
die Regio-S-Bahnen im Bremer Stadtge-
biet zu schaffen. Geplant waren die Halte-
stellen vor allem in den peripheren, oft ar-
meren Ortsteilen (insbesondere Bremen
Nord), die auf diese Weise deutlich besser
an den OPNV angebunden wirden (SUBV
2014:1521.).

Im weiteren Prozess wurde allerdings fest-
gestellt, die anvisierten Haltepunkte seien
infrastrukturell schwer erschlieRbar oder

wiurden kein ausreichendes Nachfragepo-
tenzial aufweisen. Vor allem aber war es
der Mangel an Personalkapazitaten, die
teilweise durch die verzogerten Tramaus-
bauvorhaben gebunden waren, der zu ei-
nem eindeutigen Umsetzungsdefizit fuhrte
(siehe unten). Ferner wurde dem barriere-
freien Umbau der letzten Bestandsbahn-
hofe eine hohere Prioritat eingeraumt und
die Einrichtung der meisten neuen Halte-
punkte entsprechend zurlickgestellt. Nur
die Haltepunkte Universitat/Technologie-
park und Horn/Achterdiek werden priori-
tar weiterverfolgt. Sie sollen Studierende,
Beschaftigte des Technologieparks und
die (eher wohlhabenden) Bewohner*in-
nen der Stadtteile Horn und Oberneuland
besser an den SPNV anbinden. Mit diesen
Haltepunkten soll zudem eine neue Re-
gio-S-Bahnlinie eingerichtet werden, die
einen 30-Minuten-Takt nach Rotenburg an
der Wimme ermaoglicht (SKUMS o.J.). Im
Jahr 2020 wurde der genaue Standort fur
den Haltepunkt an der Universitat nach ei-
ner kontroversen Debatte festgelegt (Gotz
2020). Im Sommer 2022 gab der Bremer
Senat schlie3lich rund 3 Millionen Euro fur
die benadtigten Planungsmittel frei. Die ers-
ten Umsetzungsphase wird allerdings min-
destens bis 2026 dauern.?®

Die miihsame Erweiterung des Stral3en-
bahnnetzes: Neben dem regionalen Eisen-
bahnverkehr spielte der geplante Ausbau
des Tramnetzes eine zentrale Rolle im VEP.
Uber drei damals bereits in der Planung
befindliche MalRnahmen hinaus war ein

28 Vgl. www.senatspressestelle.bremen.de/pressemittei-
lungen/senat-bewilligt-planungsmittel-fuer-eisenbahn-hal-
tepunkte-achterdiek-und-uni-401588
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Abbildung 4: Bremer Stral3enbahn-Bestandsnetz mit geplanten Erweiterungen

(Stand: 2019)

Die Senatorin fiir Klimaschutz, Umwelt,

Mobilitat, Stadtentwicklung Freie

und Wohnungsbau % Hansestadt

remen
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Kartografie, Geoinformation Bremen,
Bestandsnetz Bremer Straenbahn AG,
Fachbereich Verkehrs- und Angebotspl.
Bearbeitung: SKUMS 51-2

Quelle: SKUMS 0.J.: 10

Ausbau um funf weitere Streckenabschnit-
te vorgesehen. Der Umsetzungsbericht
stellte allerdings fest, dass auch die am wei-
testen fortgeschrittenen Vorhaben nicht im
Zeitplan waren. Griinde waren hohe Kosten,
politische Widerstande und Klagen gegen
die konkrete Umsetzung der Verkehrswen-
de vor Ort. Die folgenden Gerichtsprozesse,
zusatzlich notwendige Fachgutachten und
Anpassungen der Planungen verzogerten
die MalRnahmen. Seit etwa sieben Jahren
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macht sich zudem ein wachsender Man-
gel an Planer*innen bemerkbar, der zu wei-
teren Verzogerungen bei der baubeglei-
tenden und Ausfiihrungsplanung flhrt.
Folglich konstatierte der Bericht: «Straf3en-
bahnneubaumaf3nahmen erweisen sich
[...] in der Ruckschau als langwierig und
konfliktbehaftet. Eine zlgige, kurz- bis mit-
telfristige Umsetzung aller Zielmaf3nahmen
erscheint bei aller Sinnhaftigkeit wenig aus-
sichtsreich.» (SKUMS o.J.: 108)




Linien 1 und 8 — von Huchting bis ins nie-
dersachsische Umland: Die ambitionier-
testen und am weitesten fortgeschrittenen
Plane gibt es fiir den Stiden von Bremen.
Die Linie 1 soll mit sechs neuen Haltestel-
len und einer zusatzlichen Strecke von
3,7 Kilometern durch den Stadtteil Huch-
ting geflihrt werden. Die Linie 8 soll durch
Huchting bis in die niedersachsischen Ge-
meinden Stuhr und Weyhe mit 15 neuen
Haltestellen um 9,3 Kilometer verlangert
werden.?® Davon wurden nicht nur die eher
armeren Huchtinger*innen profitieren, die
Uber verhaltnismafige wenige eigene Au-
tos verfligen. Auch die niedersachsischen
Nachbar*innen konnten mit der neuen Re-
giotram in Zukunft umsteigefrei in die Bre-
mer City fahren. Eine Berechnung des Ver-
kehrsressorts hat ergeben, dass mit den
Verldngerungen die Anteile des OPNV stei-
gen und die des motorisierten Individual-
verkehrs sinken konnten.

Dennoch formierte sich in der ortlichen Be-
volkerung Protest gegen diese Vorhaben,
der sich in der Initiative Huchting biindel-
te und von allen Parteien des Huchtinger
Beirats Unterstlitzung bekam. Die Kriti-
ker*innen bezweifelten die optimistischen
Zahlen des Verkehrsgutachtens und flirch-
teten, der bisherige Huchtinger Ringbus
konnte entfallen. Gegen die Verlangerung
der Linie 8 wurde sogar geklagt. Der Pro-
test gegen die Verkehrswende im nieder-
sachsischen Umland bundelte sich in der
Initiative Aktiv Stuhr. Nach jahrelangen
Auseinandersetzungen konnte die Stadt
schliellich mit allen lokalen Akteuren Kom-
promisse erzielen, sodass der Umsetzung
nichts mehr im Wege stand (Mortel 2020).
Allerdings erhohten sich die Baukosten fir

beide Linien aufgrund von Preissteigerun-
gen am Markt und der marktbeherrschen-
den Stellung einzelner Tiefbauunterneh-
men noch einmal deutlich: auf insgesamt
230 Millionen Euro (Faltermann 2024b).
Die Verlangerungen der Linien 1 und 8 sol-
len 2026 bzw. 2027 in Betrieb genommen
werden.

Linie 2 verbindet — von Hastedt in die
Vahr: Unter dem Titel «Querverbindung
Ost» bzw. «Linie 2 verbindet» entwickelt
die Stadt Bremen ein Projekt, mit dem
die Linie 2, die bisher in Sebaldsbriick en-
det, kiinftig lUber die SteubenstralRe pa-
rallel zur Linie 1 bis in die Neue Vahr-Sud
und zu Hauptverkehrszeiten sogar bis nach
Osterholz Tenever gefluihrt werden soll.
Mit einem nur 1,3 Kilometer langen Ver-
bindungsschluss konnten die im Durch-
schnitt eher armeren Bewohner*innen
des peripheren Bremer Ostens die zentra-
len Stadtteile in Zukunft deutlich schneller,
mit engeren Takten und ohne Umstieg er-
reichen.30 Allerdings stiegen auch die prog-
nostizierten Kosten fur dieses Vorhaben
zuletzt von 40 auf 60 Millionen Euro und
der 2021 begonnene Bau durfte friihstens
2027 abgeschlossen sein. Ferner wandte
sich der Beirat Hemelingen gegen das Vor-
haben, weil er eine schlechtere OPNV-Ver-
sorgung seines Stadtteils beflirchtete. Und
es musste zunachst eine Einigung mit ei-
nem Unternehmen erzielt werden, das Ein-
schrankungen fir sein Grundstiick mo-
nierte und deswegen geklagt hatte. Das
Verfahren wurde allerdings mit einer gut-
lichen Einigung ohne Gerichtsprozess ein-
gestellt (Hasemann 2021).

29 Vgl. www.linieTund8.de/ 30 Vgl. www.linie2verbindet.de/
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Eine Tram quer durch Osterholz: Schon
seit Jahrzehnten wird in Bremen die Idee
diskutiert, die Linie 2 oder 10 uber den
Bahnhof Sebaldsbriick hinaus quer durch
Osterholz bis weit in den Bremer Osten
zu verlangern. Nachdem die Planungs-
kapazitaten in den letzten Jahren durch
die Auseinandersetzungen um unsinnige
Verlegungen von Linien und Haltestellen
in der Innenstadt gebunden waren (vgl.
Kap. 4.2), gab es im Jahr 2024 die ersten
Beteiligungs- und Planungsschritte. Vor-
gesehen ist erstens, die Linie 3 Uber ihre
bisherige Endstation hinaus durch die Ma-
lerstrale mit den Linien 2 und 10 zu ver-
binden. Denn in Zukunft wird die Linie 2
teilweise Uber die Querverbindung Ost in
die Vahr gefuhrt und deshalb seltener He-
melingen anfahren. Uber die Malerstra-
3e konnte die Linie 3 zum Ausgleich He-
melingen bedienen. Zweitens konnte die
neue Trasse durch Osterholz bis zum Ein-
kaufszentrum Weserpark, zum Bahnhof
Mahndorf oder sogar bis in das nieder-
sachsische Oyten weitergefiihrt werden
(Hasemann 2023).

Die Voraussetzungen fur eine reibungslo-
se Umsetzung sind grundsatzlich besser
als in Huchting: Die Stadt hat bereits die
notigen Grundstiicke entlang der geplan-
ten Strecke gekauft. Und die Beirate von
Hemelingen und Osterholz unterstiitzen
das Projekt. Zunachst steht allerdings ei-
ne Wirtschaftlichkeitsprufung an, deren
Ergebnis durchaus offen ist. Planung und
Bau durften dann mindestens zehn Jahre
dauern. Mit einer Fertigstellung der Linie
ware also kaum vor 2035 zu rechnen (Ha-
semann 2024).
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Wann kommt die Straenbahn in die
Uberseestadt?: Um die neuen Quartie-
re in der Uberseestadt vollstindig an die
StralRenbahn anzubinden, wurde 2019 ei-
ne Machbarkeitsstudie erstellt. Daraufhin
wurde Anfang 2020 ein umfangreiches
Beteiligungsverfahren durchgefiihrt, bei
dem Vor- und Nachteile verschiedener Li-
nienflihrungen zur Diskussion standen.
Zwei mogliche Varianten wurden lange als
gleichwertig erortert.?" Wirtschafts- und
Verkehrsressort waren sich nicht einig. In
ihrem Koalitionsvertrag verstandigte sich
die neue Regierung schlieRlich 2023 auf ei-
ne sinnvolle Variante, mit der die Quartiere
Uberseeinsel und Hafenkante erschlossen
werden konnen (Wendler 2023). Allerdings
verzogert sich der Planungsbeginn auf un-
bestimmte Zeit, weil in der Koalition und
in den betroffenen Senatsverwaltungen
weiterhin unterschiedliche Vorstellungen
Uber das weitere Vorgehen bestehen und
beflirchtet wird, dass die Bewohner*innen
nach den jahrelangen Bauarbeiten in den
Neubauquartieren keine weiteren Baustel-
len mehr wollen.

31 Vgl. https://bau.bremen.de/mobilitaet/aktuelle-projekte/stras-
senbahn-in-die-ueberseestadt-98082
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ANGESICHTS DER SCHWIERIGKEITEN
BEIM AUSBAU DES STRASSEN-
BAHNNETZES SETZTE DAS BREMER
VERKEHRSRESSORT VERSTARKT AUF
DEN BUS ALS ZENTRALES RUCKGRAT
DES STADTISCHEN OPNV.

Eine Tram bis nach Bremen Nord?: Im VEP
war ferner vorgesehen, die Linien 3und 10
Uber Gropelingen hinaus bis zum Bahnhof
Oslebshausen zu verlangern. Es gibt so-
gar Uberlegungen, die Linien bis Bremen
Burg weiterzufuhren, wodurch viele sozial
prekire Haushalte eine bessere OPNV-An-
bindung erhalten wirden und die Stra3en-
bahn bis nach Bremen Nord reichen wir-
de. Allerdings hat die Senatsverwaltung auf
absehbare Zeit keine Kapazitaten, das Pro-
jekt zu verfolgen. Deswegen ist das Vorha-
ben auf Stand-by und es wurden keine Pla-
nungsaktivitdten eingeleitet (SUBV 2014:
1541.).

Weitere StraRenbahnplanungen: Schlief3-
lich wurden im VEP auch Plane festgehalten,
die Linie 8, die bisherin Schwachhausen en-
det, bis zur Universitat weiterzufuhren. Da-
durch wiirde die Linie 6 entlastet, die bisher
als einzige die Universitat bedient, und die
ErschlieBung des weitlaufigen Campus ver-
bessert. Zudem soll eine Querverbindung
zwischen den Linien 4 und 6 geschaffen und
eine neue Linie eingerichtet werden, die aus
Horn Uber die neue Querspange die Men-
schen schneller in die Innenstadt bringen
wirde. Die Senatsverwaltung beflirchtet al-

lerdings starke Blirgerproteste gegen dieses
Vorhaben und geht es deswegen nicht an.
Beide Uberlegungen wurden bis dato nicht
weiterverfolgt (ebd.).

Verbesserung des Busnetzes: Bereits im
VEP war vorgesehen, das Bremer Bus-
netz deutlich zu Uberarbeiten und zu ver-
bessern. Neben Direktverbindungen in
die Innenstadt sollten vor allem tangenti-
al geflihrte Linien zwischen den Stadttei-
len ausgebaut werden. Die MalRnahmen
waren allerdings eher erganzend zum Ei-
senbahn- und StraRenbahnangebot und
deren Erweiterung gedacht. Durch eine
enge Abstimmung der Buslinien mit dem
iibergeordneten OPNV-Netz sollten Um-
steigebeziehungen und Reisezeiten op-
timiert werden. Im Zuge der Anpassung
des Stadtbusnetzes sollte ferner auch die
Fuhrung der Regiobusse im Bremer Stadt-
gebiet verbessert werden. Diese MalRnah-
men sollten zusammen mit dem ZVBN ge-
plant und umgesetzt werden (vgl. Kap. 5.1;
SUBV 2014: 156 ff.).

In den letzten Jahren konnten bereits ein-

zelne Verbesserungen im Busnetz erzielt
werden. Neben einigen neu eingeflhrten
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Linien wurde in einigen Fallen der Stre-
ckenverlauf bestehender Linien optimiert.
Solche Vorhaben flhrten aber teilweise zu
Protesten in den betreffenden Stadtteilen:
So sollte auch in Obervieland die Fuhrung
der Buslinien verbessert werden. Doch An-
wohner*innen sammelten tber 1.000 Un-
terschrift und der Beirat vor Ort wandte
sich parteitbergreifend mit der Begrin-
dung gegen die MalRnahme, dass die Er-
reichbarkeit einzelner Haltestellen sich ver-
schlechtern wirde. Trotzdem konnte das
Vorhaben nach Anpassungen umgesetzt
werden (Mortel 2019).

Nicht zuletzt ist die Antriebswende ei-
ne grofRe Herausforderung flr die Bre-
mer Busflotte. Durch einen mittelfristigen
Umstieg auf Elektrobusse soll der OPNV
bis zum Jahr 2038 komplett dekarboni-
siert werden. Die Strallenbahn fahrt oh-
nehin vollelektrisch und mit zertifiziertem
Okostrom. Fiir die Umstellung der An-
triebe muissen allerdings nicht nur teure
E-Busse gekauft werden, sondern es sind
auch umfangreiche Um- bzw. Neubauten
der Werkstatten und Betriebshofe sowie
eine Qualifizierung des Personals notig.
Bei Redaktionsschluss dieser Studie waren
in Bremen bereits 20 Elektrobusse im Ein-
satz. Fur 2025 sind weitere 50 Fahrzeuge
bestellt. Bisher sind allerdings noch Utber
200 Dieselbusse auf den Bremer StralRen
unterwegs.?? Trotz der aufgeschobenen
Angebotsoffensive will die BSAG am Zeit-
plan fur die Dekarbonisierung ihrer Bus-
flotte festhalten (Wendler 2024).

Strategische Neuorientierung in der Teil-

fortschreibung: In der Teilfortschreibung
ist der Ausbau des OPNV eines der vier
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Schwerpunktfelder. Das entsprechende
Handlungskonzept sah diverse MaRnah-
men mit klaren zeitlichen Horizonten vor.
Allerdings fand mit dem neuen Planungs-
dokument eine strategische Verschie-
bung statt. Angesichts der Schwierigkei-
ten beim Ausbau des StralRenbahnnetzes
setzte das Bremer Verkehrsressort ver-
starkt auf den Bus als zentrales Riickgrat
des stadtischen OPNV. Die ambitionier-
ten Vorhaben in dem neuen Planungswerk
Uberschrieben die urspringlichen Maf3-
nahmen im VEP, die auf einen modera-
ten Ausbau des Busnetzes abgezielt hat-
ten. Das Papier griff damit eine geplante
Ausbaustrategie der BSAG auf (SKUMS
2022a: 107 ff.).

Senat und BSAG nahmen dabei Bezug auf
die Zielbestimmung des Verbands Deut-
scher Verkehrsunternehmen (VDV), den
Anteil des OPNV am Modal Split bis 2030
um ein Drittel zu erhdohen. Fir Bremen
wirde das eine Steigerung von 14 auf
19 Prozent bedeuten. Es war geplant, die
Zahl der Fahrgaste der BSAG um gut 36 auf
142 Millionen pro Jahr und damit ebenfalls
um ein Drittel zu erhohen (SKUMS o.J.:
103f.). GemalR der VDV-Strategie sollte da-
bei eine Ausweitung des Busangebots ei-
ne Schlisselrolle spielen. Der Verband er-
klarte die 2020er-Jahre zum Jahrzehnt des
Busses.33

Die BSAG argumentierte, auch in Bre-
men sei die Busoffensive deutlich schnel-
ler, kostengunstiger und mit geringeren

32 Vgl. www.senatspressestelle.bremen.de/pressemitteilungen/
50-elektrisch-betriebene-gelenkbusse-fuer-bremen-404037 33 Vgl.
www.vdv.de/jetzt-mehr-bewegen-modernisierung-und-ausbau.
aspx



Hurden zu realisieren als der Tramausbau.
Demnach sollte der Tramausbau in Bremen
nicht Gber die bisherigen Anstrengungen
hinaus forciert, sondern nur das bestehen-
de Netz optimiert werden. Die im VEP for-
mulierten Vorhaben wurden zwar grund-
satzlich bestatigt und fur einige besonders
wichtige MaRnahmen wurden Machbar-
keitsstudien bzw. der Beginn von Planun-
gen angekiindigt (SKUMS 2022a: 107 ff.).
Doch faktisch nahm die Teilfortschreibung
Abstand von einem ambitionierten Aus-
bauprogramm fiir die Tram und konzen-
trierte sich auf wenige Projekte, von denen
man annahm, dass sie mittelfristig realis-
tisch umsetzbar sind.

Die BSAG-Ausbauoffensive: Die Ange-
botsoffensive der BSAG, auf die die Teil-
fortschreibung Bezug nahm, sah elf Stufen
vor, die sukzessive bis 2030 erklommen
bzw. abgearbeitet werden sollen. Das Ziel
der Offensive ist, «xzusammen mit den an-
deren Verkehrsarten des Umweltverbun-
des ein Leben ohne eigenen Pkw zu er-
moglichen und dass Pkw-Fahrten nur
im Ausnahmefall erforderlich werden»
(SKUMS 2022a: 116). Daflr sollen das
OPNV-Netz, seine Angebote und Ebenen
neu geordnet und verbessert werden. Kern
der Strategie ist die Entwicklung eines Pri-
oritatsnetzes: Es soll die Tramlinien und die
hochfrequentierten Buslinien, die als Met-
robusse vermarktet werden, vereinen und
zum Ruckgrat des offentlichen Verkehrsan-
gebots in Bremen werden. Die Linien des
Prioritatsnetzes sollen alle Stadtteile und
dortige zentrale Infrastrukturen (wie Bahn-
hofe, Hochschulen, Kliniken, Stadtteilzen-
tren) mit den innerstadtischen Knoten-
punkten (Hauptbahnhof, Domsheide, Am

Brill, bzw. mit Vegesack fir Bremen Nord)
verbinden, und das mit maximal einem
Umstieg und in einem verlasslichen dich-
ten Takt.

Erganzend bzw. nachgeordnet sollen
Quer-, Gewerbe-, Express- und Quar-
tiersbuslinien sowie perspektivisch (auto-
matisierte) Quartiers-Shuttles eingefiihrt
werden. Das Prioritatsnetz wirde laut ei-
nem Mitarbeiter der BSAG 85 Prozent der
Bremer*innen einen hochwertigen An-
gebotsstandard garantieren. Wiirden alle
elf Stufen umgesetzt, wurden damit fast
100 Prozent der Blirger*innen erreicht. Flr
diese MalRnahmen mussen in den nachs-
ten Jahren zusatzliche Finanzmittel be-
reitgestellt, Busse und StralRenbahnen
angeschafft, mehr Mitarbeiter*innen aus-
gebildet und eingestellt sowie entspre-
chende Werkstatt- und Betriebshofkapazi-
taten geschaffen werden (ebd.: 120ff.).

Die geplanten elf Ausbaustufen sehen wie
folgt aus: Erstens sollen zunachst die Tak-
te wichtiger Linien in Nebenverkehrszeiten
sowie an Sonn- und Feiertagen verdichtet
und soll kurzfristig eine Expressbuslinie
zwischen Hauptbahnhof und dem wichti-
gen Gewerbegebiet GVZ eingerichtet wer-
den. Zweitens soll das beschriebene Priori-
tatsnetz eingeflihrt werden, das ein klares
Taktversprechen beinhaltet und wofur ge-
eignete Infrastrukturen, Bevorrechtigungs-
regelungen und komfortable Fahrzeuge
bendotigt werden. Drittens sollen Quer- und
Gewerbebuslinien installiert werden, die
als Tangentiallinien unter Umgehung der
Innenstadt die peripheren Gewerbegebiete
in einem verlasslichen Takt mit den zentra-
len Stadtteilen verbinden.
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Viertens sollen eng darauf abgestimmt Ex-
pressbuslinien eingerichtet werden, die
auf mehreren Strecken periphere Gewer-
bestandorte und Wohngebiete mit der In-
nenstadt verbinden sollen, um die Reise-
zeiten signifikant zu reduzieren.3* Funftens
sollen Quartiersbusse in Form von Klein-
oder Standardbussen die Feinerschlie-
Bung von Stadtteilen und die Anbindung
an das Ubergeordnete Netz ermoglichen.
Bestehende Linien sollen ausgebaut und
neue geschaffen werden, um kurze Ent-
fernungen zwischen den Haltestellen und
gute Takte zu erhalten. On-Demand-Shutt-
les in Form von Kleinbussen sollen vor al-
lem die Anbindung von Stadtrandsiedlun-
gen sicherstellen. Sechstens sollen die
Takte in den Nebenverkehrszeiten (frih-
morgens, spatabends, nachts) verbessert
werden. Siebtens soll mithilfe von verbes-
serten bzw. neu geschaffenen verkehrli-
chen Infrastrukturen (wie etwa Brlicken
oder Tunnel) die Filhrung von Quer- und
Expressbuslinien optimiert werden. Ach-
tens sollen die Takte aller Netzebenen an
Samstagen verbessert werden, um den
OPNV fir Freizeit- und Einkaufsfahrten am
Wochenende attraktiver zu machen. Neun-
tens sollen die Takte der Ost-West-Tramlini-
en (langs der Weser) in den Hauptverkehrs-
zeiten weiter verdichtet und teilweise auf
einen Funf-Minuten-Takt gebracht werden.
Zehntens sollen entsprechend auch die
Takte der Tram- und Metrobuslinien auf der
Nord-Siid-Achse (quer zur Weser) verdich-
tet werden (auf besonders hochfrequen-
tierten Strecken auf einen Drei- bis Vier-Mi-
nuten-Takt). Elftens soll auf den meisten
Linien des Prioritatsnetzes zwischen 6 und
19 Uhr mindestens ein Finf-Minuten-Takt
gelten. Mit der Umsetzung aller elf Mal3-
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nahmen wiurde sich die Verkehrsleistung
der BSAG um ganze 50 Prozent erhohen.

Allerdings verzogerte sich die Umsetzung
der Angebotsoffensive. Die ersten Schrit-
te konnten aber eingeleitet werden. So ist
der Start der Stufe eins der Ausbauoffensi-
ve 2025 gesichert.35 Teile der Stufe zwei —
und damit des Prioritatsnetzes — sollen
ebenfalls zeitnah umgesetzt werden (siehe
oben). Unter glinstigen Rahmenbedingun-
gen waren die geplanten elf Mal3hahmen
immer noch in einer Zeitspanne von zehn
Jahren zu realisieren. Doch gegenwartig
schreitet der Ausbau des OPNV aufgrund
der personellen und finanziellen Engpasse
nicht so zligig und umfassend voran, wie
eigentlich politisch angestrebt. Zugleich
wird die strategische Fokussierung auf das
Busangebot in Bremen durchaus kontro-
vers diskutiert.

Mehr StraBRenbahn wagen: Protago-
nist*innen der Verkehrswende erkennen
die Fortschritte bei einzelnen Tramerweite-
rungen an und loben grundsatzlich die Be-
mihungen der BSAG, ihr Angebot auszu-
weiten. Insgesamt zeigen sie sich jedoch
enttauscht, dass eine umfassende Mobi-
litatswende bisher ausgeblieben ist, und
kritisieren die strategische Abkehr vom
Strallenbahnausbau. Um «Uber das tagli-
che verkehrspolitische Kleinklein weit hi-
naus[zu]denken» und einen Vorschlag fur
eine trambasierte Verkehrswende vorzu-
legen, die aus sozialen und okologischen

34 Insbesondere die geplanten Gewerbe-, Quer- und Express-
buslinien zu den abgelegenen Gewerbegebieten sind wichtig
fiir Beschéftigte aus den prekarisierten Klassenmilieus. 35 Vgl.
www.senatspressestelle.bremen.de/pressemitteilungen/start-
schuss-fuer-die-angebotsoffensive-im-oepnv-ab-2025-450203



GEGENWARTIG SCHREITET DER AUSBAU
DES OPNV AUFGRUND DER PERSONELLEN UND
FINANZIELLEN ENGPASSE ALLERDINGS NICHT

SO ZzUGIG UND UMFASSEND VORAN,

WIE EIGENTLICH POLITISCH ANGESTREBT.
ZUGLEICH WIRD DIE STRATEGISCHE
FOKUSSIERUNG AUF DAS BUSANGEBOT IN
BREMEN DURCHAUS KONTROVERS DISKUTIERT.

Griinden eigentlich notwendig ware, ver-
offentlichten die Verbande BUND und Ein-
fach Einsteigen Anfang 2021 das Konzept-
papier «Mehr StralRenbahn wagen! Wohin
fahrt das Bremer StraRenbahnnetz der
Zukunft?» (Einfach Einsteigen e.V./BUND
e.V. Landesverband Bremen o0.J.).

Darin betonen sie den Wert des bestehen-
den Netzes, weisen allerdings auf struk-
turelle Defizite hin: So fuhren alle Linien
Uber die Innenstadt, was sie anfallig fur
Storungen macht; tangentiale Querver-
bindungen zwischen den Stadtteilen feh-
len; viele Stadtteile, die teilweise bis in die
1970er-Jahre hinein Uber eine Tramlinie
verfugten, sind nicht (mehr) an die Stra-
Renbahn angebunden; Ansatze einer Re-
giotram ins Umland existieren bisher nur
vereinzelt. Das von der BSAG entwickel-
te und vom Senat ibernommene Konzept
flr ein integriertes Bussystem konne daher
kurz- und mittelfristig eine sinnvolle Uber-
gangslosung sein, miisse aber perspekti-
visch von einem massiv erweiterten Netz

von StraRenbahnen abgelost werden, die
erhebliche strukturelle Vorteile gegentber
dem Bus hatten.

Laut den beiden Vereinen ist das Papier
als Diskussionsangebot zu verstehen,
dessen Vorschlage sich womaoglich nicht
in allen Details umsetzen lassen. Die Be-
ricksichtigung ihres Entwurfs eines inte-
gralen Tramsystems wirde aber auf jeden
Fall einen qualitativen Sprung fir die Bre-
mer Verkehrswende bedeuten. Es wiirde
den Ausbauplanen des VEP weitere knapp
100 Kilometer neue Strecken hinzufligen,
von denen etwas weniger als die Halfte
als Regiotrams ins Umland fuhren wur-
den. Ein GroRteil davon kdnnte auf beste-
henden Strecken regionaler Eisenbahnen
gefuhrt werden. Die Autor*innen wollen
bestehende Linien verlangern und neue
einrichten, wichtige Gewerbe- und Indus-
triestandorte anbinden, Querverbindungen
und nicht zuletzt eine vollstandige Ringli-
nie um die innerstadtischen Quartiere he-
rum schaffen. Sie konnten keine belastbare
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Kostenschatzung vornehmen, prognosti-
zieren die benotigten Mittel aber grob auf
ein bis zwei Milliarden Euro, die zum Grol3-
teil vom Bund zu tragen waren. Damit wr-
den die Investitionskosten fur das umfas-
sende StralRenbahnsystem etwa so hoch
liegen wie diejenigen fir die funf Kilometer
Autobahnringschluss, die nur das sozial-
okologisch desastrose Autosystem weiter
zementieren (vgl. Kap. 4.1).

Finanzierung und Tarife: OPNV-Ausbau,
-Finanzierung und -Tarifgestaltung sind
eng miteinander verknupft. Werden Tarife
gesenkt oder wird sogar ein Nulltarif ein-
gefuhrt, fuhrt das zu Einnahmeausfallen
und erfordert gleichzeitig einen Angebots-
ausbau. Beide Phanomene machen die Er-
schlieBung neuer Finanzierungsquellen
notig. Andersherum sind im Falle einer an-
gebotsseitigen Ausbauoffensive ebenfalls
attraktive Tarifangebote sinnvoll, damit die
neuen Kapazitaten tatsachlich auch ge-
nutzt und angenommen werden.

Im Jahr 2017 ergriff die neu gegrindete
Graswurzel-NGO Einfach Einsteigen die
Initiative und entwickelte ein Umsetzungs-
und Finanzierungskonzept flr einen ti-
cketfreien OPNV in Bremen. Anfang 2019
veroffentlichte sie ihr Basiskonzept. Dafur
erfuhr sie viel Zuspruch aus Parteien, Of-
fentlichkeit und der Bevolkerung (Sander
2021). Die NGO schlug eine paritatische
Finanzierung des OPNV durch Unterneh-
men und Blrger*innen vor. Demzufolge
mussten alle in Bremen ansassigen Gewer-
bebetriebe einen Beitrag zahlen, alle voll-
jahrigen und sozialversicherungspflichtig
beschaftigten Bremer*innen hatten einen
OPNV-Beitrag in Hohe von knapp 20 Euro
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zu entrichten. Im Gegenzug mussten im
Bremer Stadtgebiet keine Tickets mehr ge-
kauft werden (Einfach Einsteigen 2019).
Die Beitragshohen waren bereits so be-
rechnet, dass sie nicht nur die wegfallen-
den Ticketeinnahmen ersetzt, sondern
auch das Angebot stark ausgeweitet und
Arbeitsbedingungen sowie die Barriere-
freiheit verbessert hatten.

Das Thema wurde 2019 im Wahlkampf zur
Bremischen Burgerschaft diskutiert. Die
Partei Die Linke und mit Einschrankungen
auch die SPD unterstutzten eine umlageba-
sierte Finanzierung des OPNV. Die damals
neu gebildete rot-grun-rote Landesregie-
rung vereinbarte in ihrem Koalitionsvertrag
einen Prifauftrag und integrierte diesen
Prozess in die parallel beginnende Teilfort-
schreibung des VEP (Sander 2021). Anfang
2020 vergab der Senat Studienauftrage an
zwei Agenturen: Zum einen sollte die Firma
civity mégliche innovative Anderungen der
Tarifstruktur vorschlagen und prifen. Zum
anderen sollten das Unternehmen Ramboll
und die Kanzlei Becker, Blttner und Held
(bbh) alternative Finanzierungsinstrumen-
te fiir den OPNV analysieren. Beide Studi-
en wurden Ende 2020 fertiggestellt, sind
allerdings der Offentlichkeit bis heute nicht
zuganglich (SUBV 2014).

Das Beratungsunternehmen civity be-
trachtete ganz verschiedene Tarifvarian-
ten und empfahl mehrere zur genaueren
Prifung und ggf. Umsetzung, so unter
anderem flexible Tarife (Kombination von
Zeitkarte und ermaRigten Einzeltickets),
verbesserte Jobtickets, verglinstigte Tage-
stickets und ein 365-Euro-Ticket nach Wie-
ner Vorbild. Grundsatzlich sprach sich das



Unternehmen auch dafir aus, einen Null-
tarif zu prifen. Ein verbilligtes Sozialticket
und ein Jugendticket fur Schuler*innen,
Auszubildende und Freiwilligendienstleis-
tende (TIM) sind bereits umgesetzt. Fer-
ner wurden die stetigen Preissteigerungen
bei den Einzeltickets gestoppt (SKUMS
2022a: 171 1f.). Ramboll und bbh priften
parallel verschiedene Finanzierungsins-
trumente und kamen im Wesentlichen zu
dem Schluss, dass diejenigen Instrumen-
te praktikabel seien, die die Burger*innen
belasten, aber diejenigen nicht zu emp-
fehlen seien, die Unternehmen und Ver-
mogensbesitzer*innen zur Finanzierung
heranziehen. So sei mit Blick auf das Ein-
fach-Einsteigen-Konzept die OPNV-Umla-
ge sinnvoll, aber von der Erhebung eines
Unternehmensbeitrags abzuraten (SKUMS
2022a: 196 ff.).

Daraufhin initiierten die progressiven Kraf-
te in der SPD um den heutigen Landesvor-
sitzenden Falk Wagner eine parteiinterne
Auseinandersetzung uber das Thema Null-
tarif. Auf ihrem Parteitag im Marz 2021 ver-
abschiedete die Bremer SPD dann ein Pa-
pier, das als Gamechanger in der ganzen
Debatte wirkte: Durch eine Erhohung der
Grundsteuer soll ein ticketfreier OPNV in
Bremen ermoglicht werden. Zwar sollen
Vermieter*innen die Steuer auf ihre Mie-
ter*innen umlegen konnen. Aber rund
40 Prozent des Steueraufkommens sollen
von den Eigentlimer*innen von Gewerbe-
gebauden getragen werden. Ferner bein-
haltete die vorgeschlagene Grundsteuer
mehrere sozial ausgleichende Mechanis-
men fur die bewohnten Bestande. Jeder
Haushalt musste durchschnittlich 14 Eu-
ro im Monat zahlen, jede Person also etwa

7 Euro (SPD Bremen-Stadt 2021). Biindnis
90/Die Grinen und Die Linke griffen den
Vorschlag grundsatzlich positiv auf, for-
derten aber, ihn in eine umfassende Mo-
bilitatswende einzubetten. Demnach wiir-
de ein ticketfreier OPNV nur Sinn machen,
wenn er gleichzeitig massiv ausgebaut
wurde und wenn gleichwertig die anderen
Elemente des Umweltverbunds aufgewer-
tet wiirden (Sander 2021).

Zu dieser Zeit bestand in Bremen eine
grundsétzliche Ubereinstimmung zwi-
schen den Koalitionsparteien, was die Ein-
fiihrung eines Nulltarifs fir den OPNV be-
trifft. Diese besondere Konstellation war
zum einen auf die impulsgebende Rolle
von Einfach Einsteigen und zum anderen
auf die progressive Position der SPD zu-
rickzufihren, die sonst oft als Bremse flir
fortschrittliche Reformen auftritt (ebd.).
Noch vor der Wahl zum Abgeordneten-
haus 2023 sprachen sich verschiedene
Akteure, darunter auch der DGB, fiir den
Ansatz der Ticketfreiheit aus. Auch in den
neuen Koalitionsvertrag wurde das Vorha-
ben aufgenommen.

Dennoch wurde das Nulltarif-Modell bis-
her nicht eingefuihrt. Das liegt an verschie-
denen Widerstanden und Schwierigkeiten.
So brauchte es fir die Implementierung
umfangreiche gesetzgeberische und ad-
ministrative Vorbereitungen. Auch das
AusmaR des OPNV-Ausbaus und dessen
Finanzierung sind umstritten. So zeigten
sich etwa im Finanzressort Vorbehalte ge-
genuber dem Grundsteuermodell. Zudem
gab es in der Koalition zu wenige Krafte,
die das Projekt entschlossen vorangetrie-
ben hatten. Hinzu kamen das im Sommer
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2022 vom Bund eingefuhrte 9-Euro-Ti-
cket und sein Nachfolger, das sogenannte
Deutschlandticket. Dieses sowie das Bre-
mer Sozial- und Jugendticket TIM decken
bereits mehrere grof3e Nutzergruppen ab,
sodass ein Umlagesystem gar keine grof3e
Zielgruppe und keine starke soziale Lobby
mehr hatte. Vor allem musste die Umlage
zusatzlich zum Deutschlandticket gezahlt
werden. Die Herausforderung besteht also
darin, das Bremer Nulltarif-Modell mit dem
Deutschlandticket kompatibel zu machen.

Eine Losung konnte darin bestehen, die
verschiedenen Bremer Zeitkarten fur den
OPNV in das Deutschlandticket zu inte-
grieren und perspektivisch allen Bre-
mer*innen dieses anzubieten. Es ist bereits
gelungen, das Semesterticket der Bremer
Hochschulen zum Deutschlandticket auf-
zuwerten und dabei sogar den Preis des
Tickets auf ca. 30 bis 35 Euro zu senken.3¢
Alle Bremer Studierenden konnen nun flr
den Semester-Pflichtbeitrag bundesweit
den OPNV ohne weitere Kosten nutzen.
Die Bremer Koalitionsregierung verfolgt
einen ahnlichen Ansatz fiir das Sozial- und
das TIM-Ticket. Denkbar ware es, dass das
Land Bremen — analog zum Modell des
Semestertickets — das Deutschlandticket
pauschal fur alle Bremer*innen erwirbt.
Die Kosten von rund 30 Euro pro Person
konnten dann im Sinne eines obligatori-
schen Blrgertickets auf alle Einwohner*in-
nen umgelegt werden. Uber die bereits be-
stehenden verbilligten Sondertickets fir
bestimmte Gruppen hinaus miissten aller-
dings weitere soziale Ausgleichsmecha-
nismen in dieses Modell integriert werden,
um soziale Gerechtigkeit und Leistbarkeit
zu gewabhrleisten.
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4.5 RAD- UND FUSSVERKEHR

Neben dem OPNV sind der Rad- und FufR-
verkehr wichtige Saulen des Umweltver-
bunds und der Mobilitdtswende in Bre-
men. Bereits 2003 verbesserte die Stadt
die Radinfrastruktur mit der «Zielplanung
Fahrrad», indem sie die bestehenden Rad-
wege ausbaute, sodass die stadtteilver-
bindenden Hauptrouten 390 Kilometer
umfassten. Hinzu kamen 44 Kilometer Er-
ganzungsrouten und 270 Kilometer Frei-
zeitrouten. Seit der Jahrhundertwende
steigen die Radverkehrsmengen in Bre-
men deutlich an. Im Jahr 2018 wurden
hier 25 Prozent der Wege mit dem Rad
zurlickgelegt. Damit belegt Bremen eine
europaweite Spitzenposition unter ver-
gleichbaren Grof3stadten. Spatestens mit
der Mangelanalyse im Rahmen des VEP
wurde allerdings offensichtlich, dass die
Infrastrukturen angesichts der gestiege-
nen quantitativen und qualitativen Nut-
zungsanspruche unzureichend waren. So
wurden Netzllicken, Kapazitatsengpas-
se, Streckenschaden, Schwachstellen bei
Knotenpunkten und Querungshilfen sowie
fehlende Abstellanlagen identifiziert. In der
Konsequenz beeintrachtigte die Netzinfra-
struktur nicht nur die Moglichkeit komfor-
tablen und schnellen Radfahrens, sondern
konnte auch nicht verhindern, dass knapp
40 Prozent der bei Unfallen verletzten Per-
sonen Radfahrer*innen waren (SUBV
2014: 66ff.).

36 Vgl. www.senatspressestelle.bremen.de/pressemitteilun-
gen/mehr-flexibilitaet-semesterticket-wird-zum-deutschlandti-
cket-454746



Abbildung 5: Vorgesehene Premium-Radrouten im Stadtgebiet von Bremen

Quelle: SUBV 2014: 148

Ausbau des Radnetzes: Vor diesem Hin-
tergrund setzte sich der Senat im VEP das
Ziel, «den im groRstadtischen Vergleich
hohen Anteil des Radverkehrs am Modal
Split in Bremen nicht nur zu halten, son-
dern durch eine zielgerichtete, effektive
und wahrnehmbare Forderung [...] auch
zu steigern» (ebd.: 142). Das Dokument be-
inhaltete zahlreiche Malinahmen, um das
Radverkehrsnetz weiterzuentwickeln und
daflir in einem ersten Schritt zusatzliches
Personal einzustellen. Der Umsetzungs-
bericht stellte jedoch fest, dass nicht nur
die detaillierten Abstimmungen mit den

Stadtteilbeiraten herausfordernd waren,
sondern vor allem das vorgesehene Per-
sonal verspatet oder gar nicht eingestellt
werden konnte. Das fuhrte dazu, dass zum
Zeitpunkt der Evaluation nur wenige Mal3-
nahmen ausgeplant und umgesetzt waren
(SKUMS o.J.: 8ff.).

Auch beim ADFC-Fahrradklima-Test 2022,
einer reprasentativen Befragung von Bur-
ger¥innen, erreichte Bremen wieder den
ersten Platz unter den deutschen Grof3-
stadten. Die Befragten hoben zum Beispiel
positiv hervor, dass Radfahren fur Jung
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und Alt moglich sei, Radfahrer*innen von
anderen Verkehrsteilnehmer*innen res-
pektiert wiirden und das Stadtzentrum gut
zu erreichen sei. Sie bemangelten jedoch
die geringe Breite vieler Radwege, das ver-
breitete Parken auf Radspuren und haufige
Fahrraddiebstahle (ADFC 2023).

Premiumrouten: Ein wesentliches Ele-
ment des weiterentwickelten Radnetzes
sollten sogenannte Premiumrouten mit ei-
nem Qualitatsstandard sein, «der ein kom-
fortables, zligiges und sicheres Radfahren
insbesondere fur langere Entfernungen er-
moglicht» (SUBV 2014: 145). Vorgesehen
waren die Linien D15 (Bremen Nord-In-
nenstadt-Hemelingen), D16 (Huchting—
Innenstadt-Universitat-Lilienthal) sowie
zwei Ringlinien (unmittelbar um die Innen-
stadt und in einem weiteren Ring um das
Zentrum). Ferner waren weitere Radial-
und Tangentiallinien im gesamten Stadt-
gebiet und bis ins Umland geplant (ebd.:
142 1f.). Die Umsetzung kam aber nur sehr
schleppend voran (SKUMS o.J.: 8ff.). Ein-
zelne Abschnitte werden stral3enweise er-
tuchtigt — beispielsweise, wenn dort ohne-
hin Baumalinahmen stattfinden. Es fehlt
aber ein koharentes und ambitioniertes Re-
alisierungskonzept, das sich in einer detail-
lierten Feinplanung ausdricken musste.
Relativ weit fortgeschritten ist der Wallring
um die Innenstadt (vgl. Kap. 4.2) und um
die stidlichen Wallanlagen. Auch bei der
wichtigen Route D15 wurden in den letz-
ten Jahren Fortschritte bei einigen Stre-
ckenabschnitten erzielt. Bis zur finalen Fer-
tigstellung durften allerdings noch einige
Jahre vergehen (Stru 2024). Bei der D16
sind erst wenige Abschnitte realisiert.
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Neue Bricken: Eng verknupft mit dem
Konzept der Premiumrouten war das Vor-
haben, drei neue Rad- und Ful3verkehrsbri-
cken Uber die Weser zu bauen. Zwei Bru-
cken sollten den Kleinen Ring zwischen
Kleine Weser, Stadtwerder und Grofse We-
ser Ostlich der Innenstadt schlief3en. Eine
dritte Briicke sollte den Grof3en Ring eben-
falls ostlich schlieRen, indem sie Haben-
hausen mit Hemelingen (auf Hohe der A1)
verbindet (SUBV 2014: 142ff.). Nachdem
der Umsetzungsbericht zunachst noch ge-
wisse Fortschritte im Planungsprozess der
Brucken bescheinigt hatte (SKUMS o.J.:
8ff.), wurden die Vorhaben zuletzt zurlick-
gestellt, weil das ganze Ausmalf der Scha-
den an den bereits existierenden Weser-
bricken deutlich geworden ist (vgl. Kap.
4.1). Nun hat die Sanierung der grof3en
(Auto-)Bricken Vorrang und bindet die be-
grenzten Finanz- und Planungskapazitaten.
Ob und wann welche der geplanten zusatz-
lichen Brucken realisiert werden, ist unklar
und politisch umstritten. Das Vorhaben der
beiden Brucken in der Innenstadt kdnnte
am ehesten umgesetzt werden, weil sich
die Grlinen stark daflir einsetzen, obwohl
eigentlich die Ostbrucke verkehrstechnisch
noch wichtiger ware.

Radnetz in den Quartieren: Noch pre-
karer ist die Situation des Radverkehrs
an den HauptstrafRen jenseits der Premi-
umrouten und in den Nebenstra3en der
Quartiere. Das eigentlich groRe Bremer
Radnetz stammt zu grofRen Teil noch aus
den 1950er- und 1960er-Jahren. Viele We-
ge sind in baulich schlechtem Zustand,
die Wege fur Rad- und Fuf3verkehr sind
eng, weil fahrende und parkende Autos
den Grofteil des StraRenraums einneh-



men (vgl. Kap. 4.3). Die Sanierungsmit-
tel sind mit etwa 1,5 Millionen Euro pro
Jahr viel zu niedrig bemessen. Der Fo-
kus der politischen Aufmerksamkeit lag
bislang auf dem Premiumnetz, wahrend
die Quartiersradwege gerade in den Peri-
pherien wenig beachtet wurden. Das an-
dert sich erst langsam. Auch der Ausbau
von Fahrradstralden erwies sich — jenseits
von Modellprojekten wie der Alten Neu-
stadt (vgl. ebd.) — in den letzten Jahren als
schwierig, weil der Aufwand dafur recht
hoch ist. Zudem kommt es in den Stadt-
teilen nicht selten zu Protesten gegen ge-
plante FahrradstraRen (z. B. in Walle und
Schwachhausen), da eine Verschlechte-
rung der Verkehrssituation beflirchtet wird
(SKUMS o.J.: 8ff.).

Forderung des FuRRverkehrs: Wie in al-
len Stadten stellt das ZufulRgehen in Bre-
men neben dem Radfahren eine wichti-
ge Form der menschlichen Mobilitat dar,
die aber haufig in Verkehrskonzepten ver-
nachlassigt wird. Vor diesem Hintergrund
diagnostizierte der VEP Mangel in den
StraBenrdumen und ricklaufige Anteile
des FulRverkehrs. Ein wesentlicher Grund
ist die Konkurrenz zwischen verschiede-
nen Verkehrsmitteln und Nutzungsinte-
ressen um begrenzte Flachen, wodurch
das ZufuRgehen an den Rand gedrangt
wird. Deswegen wurde im VEP «die Ruick-
gewinnung von offentlichen Raumen fir
Aufenthalt und barrierefreies Zufuldge-
hen» (SUBV 2014: 77) als Ziel formuliert.
Mit dem «Griinen Netz» hat die Stadt Bre-
men eine flachendeckende Bestandsauf-
nahme der Nahmobilitdt vorgenommen.3”
Das Planungsdokument sieht eine ganze
Reihe von MalRnahmen vor, um die Situa-

tion zu verbessern. Solche Vorhaben sind
typischerweise sehr kleinraumig, wes-
wegen der VEP eher allgemeine Ansat-
ze benannte, die auf Ebene der Stadtteile
konkretisiert werden mussen. So sollten
FuBverkehrskonzepte fir die Stadtteilebe-
ne erarbeitet werden.

Allerdings wurden auch diese Mal3nah-
men hochstens schleppend umgesetzt.
Die benotigten Personalkapazitaten wur-
den verspatet oder nicht in ausreichendem
MalRe aufgebaut. Der Umsetzungsbericht
konstatiert, dass die Ziele des VEP so nicht
zu erreichen sind (SKUMS o.J.: 6ff.). Auch
eine Aktivistin des Ful e.V. Bremen kriti-
siert die fehlenden Fortschritte. Sie lobt
zwar den partizipativen Prozess zur Erstel-
lung des VEP und hebt hervor, dass die Mit-
tel fur den FuRverkehr etwas aufgestockt
worden seien und das Team Nahmobilitat
im Verkehrsressort sehr progressiv sei. Al-
lerdings verflige es nur lber sehr wenige
Mitarbeiter*innen und tber wenig Durch-
setzungskraft gegentiber den konservati-
ven Kraften in der Verwaltung und in der
Regierung. Insgesamt fehlt eine kohéaren-
te und ambitionierte Strategie fur Fuldgan-
ger*innen. Ein sinnvoller Ansatz konnte
etwa ein Kinderwegekonzept sein, wie es
in Kiel bereits erstellt wurde.38 Dieses ent-
wickelt stadtische Mobilitatskonzepte aus
der Perspektive von Kindern.

37 Vgl. https://lumwelt.bremen.de/umwelt/parks-gruenanlagen/
gruenes-netz-24681
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Uberquerung von StraBen: Hauptver-
kehrsstralRen belasten die Anwohner*in-
nen nicht nur durch Larm und Luftschad-
stoffe, sondern haben auch eine starke
Trennwirkung. Ihre Uberquerung ist haufig
schwierig und birgt grof3e Unfallrisiken. Mit
dem VEP wurde deshalb eine Bestandsana-
lyse der bestehenden Querungsanlagen
und der verbleibenden Querungsdefizite er-
stellt. In der Konsequenz wurden mehrere
MaRnahmen zur Umgestaltung von Kreu-
zungen, zu fuBRgangerfreundlichen Ampel-
schaltungen und zur Einrichtung von mehr
Querungsstellen vorgeschlagen.

Passierbarkeit von Gehwegen: Vor allem
in den engen Altbauquartieren schranken
aufgesetzt parkende Autos den Raum fur
das Zufuligehen oft stark ein. Hinzu kom-
men teils fahrende oder abgestellte Fahr-
rader, Warenauslagen, Milltonnen und
Ahnliches, die die Situation zusatzlich ver-
scharfen. Der VEP hat deshalb das Ziel for-
muliert, diese Hindernisse abzubauen und
Raum fir den FuRverkehr zuriickzugewin-
nen. Dafur benennt das Dokument meh-
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rere MalRnahmen, um mehr Platz fur Ful3-
ganger¥*innen zu schaffen und das illegale
Parken auf Gehwegen einzuschranken (vgl.
Kap. 4.3).

Barrierefreiheit und Sicherheit: Eine bar-
rierefreie Gestaltung des Straldenraums ist
eine zentrale Aufgabe, insbesondere im
Interesse von mobilitatseingeschrankten
und alteren Menschen. Eine weitere wich-
tige Anforderung ist die Sicherheit fur al-
le Verkehrsteilnehmer*innen. Das bezieht
sich nicht nur auf Unfallgefahren, sondern
auch auf sogenannte Angstraume. Frauen,
Transpersonen, Kinder, Jugendliche, Alte,
Menschen mit Migrationshintergrund bzw.
Behinderung und Obdachlose muissen sich
alle sicher und angstfrei im offentlichen
Raum bewegen konnen. Der VEP versteht
diese Anforderungen als Querschnittsauf-
gabe, die sich in verschiedenen MaRRnah-
men widerspiegelt.

38 Vgl. www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/verkehrswege/fusswe-
geachsen_und_kinderwege/index.php




Aufenthaltsqualitat: Nicht zuletzt begreift
der VEP das ZufuRgehen nicht nur funkti-
onal in Form der sicheren Erreichung eines
Ziels, sondern berucksichtigt auch die Auf-
enthaltsqualitat in den offentlichen Stra-
Benrdumen. Um diese zu verbessern, war
unter anderem vorgesehen, Begegnungs-
zonen in Stadtteilzentren zu schaffen, mehr
Grln in die Strallenraume zu bringen, so-
genannte Stadtmobel zu installieren und
mit temporaren StraRensperrungen fur
einzelne StralRen zu experimentieren.

VOR ALLEM IN DEN ENGEN ALTBAUQUARTIEREN
SCHRANKEN AUFGESETZT PARKENDE AUTOS
DEN RAUM FUR DAS ZUFUSSGEHEN OFT

STARK EIN. VERSCHARFEND KOMMEN HINZU
TEILS FAHRENDE ODER ABGESTELLTE
FAHRRADER, WARENAUSLAGEN, MULLTONNEN
UND AHNLICHES.







5 VERKEHRSWENDE IN DER REGION

Wie auch in anderen landlichen Raumen
Deutschlands sind die Mobilitatsmuster im
Bremer Umland besonders stark vom Au-
to dominiert, wahrend der OPNV hier bes-
tenfalls eine sekundare Rolle spielt. Fur die
raumliche Mobilitatsgerechtigkeit ist eine
umfassende Verkehrswende aber gera-
de in den landlichen Kommunen dringend
notwendig (Sander 2023). Die politischen
Institutionen in der Region haben durch-
aus ambitionierte Vorhaben entwickelt,
um den Bahn-, Bus- und Radverkehr zu
fordern. Die Beispiele Bremerhaven, Land-
kreis Osterholz und Landkreis Verden zei-
gen, dass die Herausforderungen nach wie
vor grol} sind, dass es aber ermutigende
Projekte gibt, die die Verkehrswende ent-
sprechend den spezifischen Bedingungen
vor Ort voranbringen sollen.

5.1 STADTREGIONALES
VERKEHRSKONZEPT

Um bestehende Planungen und Konzepte
fur die regionale Mobilitatswende zu bun-
deln und neue Anséatze zu nutzen, haben
sich der Bremer Senat, der Zweckverband
Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen
(ZVBN) und der Kommunalverbund Nie-
dersachsen/Bremen zusammengefunden,
mit dem Ziel, ein koharentes stadtregio-
nales Verkehrskonzept zu entwickeln.3®
Dieses fokussiert insbesondere auf den

Pendelverkehr zwischen Bremen und den
Umlandgemeinden und nimmt dabei alle
Verkehrsmittel des Umweltverbunds und
deren Verknupfung in den Blick. Die Vorha-
ben sollen eng mit dem Nahverkehrsplan
des ZVBN verzahnt werden. Der Prozess
wurde 2022 initiiert, in den Jahren 2023
und 2024 fanden zudem mehrere Stake-
holder-Workshops statt.

Bereits der ursprungliche Bremer VEP
2025 hatte Fragen des Stadt-Umland-Ver-
kehrs angesprochen. Die entsprechen-
den MaRnahmen sind aber Uber verschie-
dene Handlungsfelder verstreut (SKUMS
0.J.). In der Teilfortschreibung des Bremer
VEP wurde das Thema dann explizit auf-
gegriffen und als viertes Schwerpunktfeld
ebenfalls unter dem Titel «Stadtregiona-
les Verkehrskonzept» verankert. Allerdings
konzentrieren sich die Handlungsstrategie
und die entsprechenden MaRRnahmen des
Planungsdokuments relativ stark auf den
Busverkehr und weniger auf andere nach-
haltige Verkehrstrager (SKUMS 2022a:
247 ff.).

Ferner weisen Kenner*innen der Bedin-
gungen in der Region darauf hin, dass der
OPNV gegenwirtig mit erheblichem Per-
sonalmangel und Finanzierungsproble-

39 Vgl. www.kommunalverbund.de/portal/seiten/stadtregiona-
les-verkehrskonzept-srvk--901000432-3300.html
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men zu kampfen hat. Einerseits steigen die
Kosten, andererseits sind die Einnahmen
durch das Deutschlandticket eingebro-
chen. Bund und Lander stellen zu wenig
Mittel fir den laufenden Betrieb der Ver-
kehrsunternehmen bereit. Mit zusatzlichen
Mitteln flr einen Ausbau des Angebots ist
kaum zu rechnen. Zugleich dirfte die Si-
tuation der kommunalen Haushalte in den
nachsten Jahren noch prekarer werden.
Vor diesem Hintergrund ware es bereits ein
Erfolg, das bisherige Niveau des OPNV-An-
gebots halten zu kénnen. Ein nennens-
werter Ausbau ist nicht zu erwarten. Dafur
missten die politischen Rahmenbedin-
gungen, insbesondere die Finanzierungs-
situation, grundlegend verandert werden.

Schienenpersonennahverkehr (SPNV) in
Niedersachsen und Bremen: Das Land
Niedersachsen hat ambitionierte Plane flr
den Ausbau des SPNV. Das hat auch da-
mit zu tun, dass die dort regierende SPD in
Teilen progressiver ist als die Bremer SPD.
Mitte 2024 stellte der niedersachsische
Wirtschafts- und Verkehrsminister Olaf
Lies (SPD) die SPNV-Strategie des Lan-
des flir 2040 vor.4° So plant die Landesre-
gierung massive Investitionen in Fahrzeu-
ge und Netz, sie will Linien optimieren und
Takte verdichten. Mit einer um 50 Prozent
erhohten Zugfrequenz sollen die Fahrgast-
zahlen von aktuell 120 Millionen bis 2040
auf 240 Millionen verdoppelt werden. In
diesem Zusammenhang pruft die Regie-
rung unter Beteiligung von Fachverbanden
auch die Reaktivierung einzelner Strecken
und Haltepunkte (LNVG 2024).

Verbesserungen im Angebot, die Gber den
Bremer Hauptbahnhof laufen, erfordern
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teilweise eine Erweiterung der Schienen-
infrastruktur insbesondere an dem Eisen-
bahnknotenpunkt (vgl. Kap. 4.4). Die Lan-
der Bremen und Niedersachsen sowie
die Deutsche Bahn haben in den letzten
Jahren gemeinsam rund 25 Millionen Eu-
ro in die Ertlichtigung der Infrastruktur in-
vestiert, die Teil des Bundesverkehrswe-
geplans ist. Die strukturellen Engpasse
am Hauptbahnhof wirken bisher noch als
Bremse fur verschiedene Ausbauvorhaben
im SPNV (SKUMS o.J.: 10ff.).

Regio-S-Bahn: Gemessen an der Anfor-
derung, moglichst viele Autofahrer*innen
zum Umstieg auf den SPNV zu bewegen,
ist die Regio-S-Bahn bisher hinter ihren po-
tenziellen Fahigkeiten zuruckgeblieben.
Unter schwierigen Bedingungen konnten
allerdings in den letzten zehn Jahren ei-
nige Verbesserungen erzielt werden. Auf
allen Linien wurden zumindest partielle
Angebotsausweitungen bzw. Taktverdich-
tungen erreicht (ebd.: 10ff.). Bereits 2017
wurde der Takt auf der zentralen Achse
zwischen Bremen Hauptbahnhof und Bre-
men Nord (RS1) verdichtet. Ferner wurden
Nachtverkehre verbessert. Im Jahr 2019
erhielt die Nordwestbahn erneut den Zu-
schlag im Vergabeverfahren fiir die Re-
gio-S-Bahn. Der neue Verkehrsvertrag, der
Ende 2022 in Kraft trat und bis 2036 gilt,
brachte weitere Fortschritte: Taktverdich-
tungen bzw. einzelne neue Linien auf den
bestehenden Strecken der Regio-S-Bahn.
Wenn die zusatzlichen Haltepunkte Uni-
versitat und Achterdiek in Bremen fertig-

40 Vgl. www.mw.niedersachsen.de/startseite/uber_uns/pres-
se/presseinformationen/spnv-strategie-2040-verkehrsministe-
rium-stellt-mit-aufgabentragern-konzept-fur-ausbau-des-schie-
nenpersonennahverkehrs-vor-232864.html
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gestellt sind (vgl. Kap. 4.4), soll zudem ei-
ne stliindliche Linie (RSb) auf der Strecke
Bremen Hauptbahnhof-Rotenburg einge-
fuhrt werden, die zusammen mit der beste-
henden Regionalbahnlinie einen 30-Minu-
ten-Takt ermoglichen wirde.

Ausbau des Regionalbusangebots: Das
Land Niedersachsen fordert neben dem
SPNV auch den regionalen Busverkehr. So
wurden seit 2017 mehrere fiir das Land be-
deutsame Buslinien eingerichtet, die dort,
wo Llcken im Bahnnetz bestehen und
nicht einfach geschlossen werden konnen,
Mittelzentren mit Oberzentren und Bahn-
hofen verbinden. Die Linien mussen einen
Stundentakt (von Montag bis Samstag)
und einen hohen Qualitatsstandard erfil-
len. Im Gegenzug fordert das Land sie mit
zusatzlichen Mitteln. Das Konzept wurde
erst relativ spat eingeflihrt und bisher er-
reichen nur wenige Linien die Vorgaben.
Mit aktuell acht Linien nimmt der VBN eine
Vorreiterrolle in Niedersachsen ein. Im di-
rekten Bremer Umland sind insbesondere
die Linien 630 und 670 zwischen Bremen
und dem Landkreis Osterholz zu nennen
(vgl. Kap. 5.3).4

Abgesehen von diesen positiven Entwick-
lungen spielen die Regionalbuslinien im
Umland - verglichen mit dem regionalen
Eisenbahnverkehr und den stadtischen
OPNV-Angeboten - nur eine untergeord-
nete Rolle. Das zeigt sich vor allen bei den
Fahrgastzahlen. Im Handlungsfeld stadtre-
gionales Verkehrskonzept der VEP-Teilfort-
schreibung wurde das Ziel formuliert, die
Regionalbusse fur die Stadt-Umland-Ver-

41 Vgl. www.Invg.de/oepnv-1/finanzierung/landesbusliniennetz

BREMEN UND NIEDER-
SACHSEN SOWIE

DIE DEUTSCHE BAHN
HABEN GEMEINSAM
RUND 25 MILLIONEN
EURO IN DIE ERTUCH-
TIGUNG DER INFRA-
STRUKTUR INVES-
TIERT, DIE TEIL DES
BUNDESVERKEHRS-
WEGEPLANS IST.
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kehre deutlich aufzuwerten. Allerdings
wurden im Umsetzungsbericht verschie-
dene Defizite in diesem Bereich benannt.
So mussten viele Fahrgaste vom Regional-
in den Stadtverkehr umsteigen, um zen-
trale Standorte in Bremen zu erreichen. Die
beiden Angebotsebenen sind nur teilwei-
se aufeinander abgestimmt. Weil die Bus-
se zum Uberwiegenden Teil auf den stark
befahrenen AutostraRen in die Stadt hinein
verkehren, kommt es oft zu Verspatungen.
Zumindest phasenweise konnten die Li-
nien die Taktvorgaben des Nahverkehrs-
plans nicht einhalten. Ferner sind die Bus-
se in den Spitzenstunden haufig tGberfullt
(SKUMS o.J.: 126 ff.).

Die VEP-Teilfortschreibung sieht deshalb
mehrere ineinandergreifende Malinahmen
vor, um die Rolle der Regionalbuslinien
zu starken. So sollen die Linien erweitert,
verdichtet und in ihrer durchschnittlichen
Fahrtzeit beschleunigt werden. Zum Teil
sollen die Linien auch auf Autobahnen ge-
fihrt werden. Ferner ist vorgesehen, dass
die Angebote nicht wie bisher am Bremer
Hauptbahnhof enden, sondern teilweise di-
rekt an die Innenstadt herangefiihrt werden
bzw. andere wichtige (Gewerbe)-Standor-
te anbinden. Dadurch konnten Reisezeiten
verkurzt und Umstiege vermieden werden.
Zugleich soll die Vernetzung des Regional-
bus- und des BSAG-Angebots verbessert
werden. Schliel3lich soll die Haltezone am
Zentralen Omnibus-Bahnhof (ZOB) gegen-
Uber dem Hauptbahnhof optimiert werden
(SKUMS 2022a: 247 ff.).

Regionaler Radverkehr: Der Kommunal-

verbund Niedersachsen/Bremen hat sich
das Ziel gesetzt, auch den interkommuna-
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len Radverkehr nachhaltig zu starken. Da-
fir wurde in den Jahren 2017 bis 2019 das
regionale Mobilitatskonzept Radverkehr
erstellt.*? Dieses sieht ein flachendecken-
des Netz fur den Alltagsradverkehr in Bre-
men und umzu vor, definiert gemeinsame
Standards, ermittelt den Handlungsbedarf
fur den weiteren Ausbau und benennt die
geplanten Umsetzungsschritte. Das Netz
soll aus einigen Radschnellverbindungen,
Radvorrangrouten sowie Alternativ- und
Erganzungsrouten bestehen. Mehrere der
Premiumrouten des Bremer VEP werden
bereits Uber die Stadtgrenzen hinaus ge-
plant und sollen die Basis flir die Schnell-
verbindungen bilden. In den letzten Jahren
wurden mehrere Machbarkeitsstudien er-
stellt, die der Vorbereitung der Planungs-
und Bauphasen dienen. Die Kosten des
gesamten Vorhabens werden auf 360 Mil-
lionen Euro geschatzt (Kommunalverbund
Niedersachsen/Bremen e.V. 2020).

Intermodale Verkniipfungen: Nicht zuletzt
wird angestrebt, die Park and Ride- sowie
die Bike- and Ride-Angebote in der Regi-
on auszuweiten. Wahrend die vorhande-
nen P+R-Standorte teilweise Kapazitats-
grenzen erreichen, bestehen bei bereits
eingerichteten und potenziellen neuen
B+R-Anlagen noch Ausbaumaoglichkeiten.
Vor allem an wichtigen Tramhaltestellen
in den peripheren Stadtteilen und an den
SPNV-Bahnhofen wird eine groRere Nach-
frage nach B+R erwartet. Besondere Chan-
cen werden in der Digitalisierung von B+R
gesehen. Ferner sollen Carsharing-Ange-
bote in der Region gefordert werden. Wich-

42 Vgl. www.kommunalverbund.de/portal/seiten/regionales-mo-
bilitaetskonzept-radverkehr-rmk-r--901000348-3300.html
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tige Knotenpunkte des OPNV kdnnten zu
Mobilitatshubs mit Leih- und Abstellmog-
lichkeiten flr verschiedene Verkehrsmittel
weiterentwickelt werden (SKUMS 2022a:
2551f.).

5.2 BREMERHAVEN

Im Jahr 1827 kaufte die Stadt Bremen an
der Wesermiindung Land vom Konig-
reich Hannover, um dort einen neuen Ha-
fen zu errichten, weil die Bremer Hafen zu-
nehmend versandeten. In den folgenden
Jahrzehnten entwickelte sich Bremerha-
ven zu einem wichtigen Hafen- und Indus-
triestandort. Im Zweiten Weltkrieg wurde
die Stadt fast vollstandig zerstort und erst
in den 1950er-Jahren wieder aufgebaut.
Bis in den 1970er-Jahren die Werftenkri-
se begann, war Bremerhaven eine wohl-
habende Stadt. Heute zahlt sie zu den
armsten Stadten der Republik. Besonders
prekar ist die soziale Situation in den Stadt-
teilen Lehe und Geestemiinde. Obwohl in
den letzten Jahrzehnten neue Institutionen
wie das Alfred-Wegener-Institut oder das
Museum Klimahaus das Profil Bremerha-
vens als Klimastadt pragten und neue Ar-
beitsplatze schufen, verarbeiteten viele
Burger*innen die Krisenerfahrungen re-
gressiv. Das einst liberale Klima der Stadt
kippte in Richtung der rechtsradikalen Par-
teien AfD und «Blindnis Deutschland». Re-
giert wird die Stadt von einer Koalition aus
SPD, CDU und FDP.

Ansatze einer Verkehrswende: Beim Wie-
deraufbau wurde Bremerhaven von An-
fang an als autogerechte Stadt angelegt,
was sich in den breiten innerstadtischen

Magistralen und der grofsen Bedeutung
des motorisierten Individualverkehrs (MIV)
manifestierte. Aber auch dort wurde in
den letzten Jahren verstarkt tber eine Ver-
kehrswende diskutiert. Bereits im Jahr
2012 beschloss die Stadtverordnetenver-
sammlung, einen Verkehrsentwicklungs-
plan fur die Stadt erstellen zu lassen. Doch
der Prozess wurde erst 2023 wieder aufge-
nommen. Nun will die Stadt einen VEP mit
dem Zielhorizont 2040 beauftragen, ob-
wohl das ganze Land Bremen bereits 2038
klimaneutral werden soll. Ferner griindeten
mehrere Verbande und Initiativen 2022 das
Verkehrswendebilindnis Bremerhaven und
treten seitdem verstarkt mit Aktionen in die
Offentlichkeit.*3 In einem Positionspapier
fordert das Bundnis eine grundlegende
Mobilitatswende, die mit einem klimaresi-
lienten Umbau der Hafenstadt verbunden
werden misse. Bis 2038 soll der Pkw-Be-
stand auf ein Drittel des heutigen Niveaus
reduziert werden.*4

Zwar besteht in Bremerhaven weniger
das Problem enger Stral3enraume. Trotz-
dem werden oft Geh- und Radwege zu-
geparkt. Das Blindnis setzt sich dafir ein,
Parkplatze und Fahrspuren zu reduzieren,
Tempo-30-Zonen auszuweiten und Alter-
nativen wie Carsharing zu starken. Doch
die Ubergeordnete Verkehrsplanung geht
in eine ganz andere Richtung: Bund und
Lander wollen fur sieben Milliarden Euro
die Autobahn A 20 durch das niedersachsi-
sche Kustenland fuhren und mit dem neu-

43 Vgl. www.bund-weser-elbe.de/verkehr/verkehrswende-
buendnis-bremerhaven/ 44 Vgl. www.bund-weser-elbe.de/
fileadmin/weserelbe/Themen_und_Projekte/Verkehr_Mo-
bilitaet/Position_Verkehrswendebuendnis_Bremerhaven_
Stand_2024_01_30_FINAL.pdf
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FUR DEN RAD- UND
FUSSVERKEHR HAT
DAS VERKEHRSWENDE-
BUNDNIS KONKRETE
FORDERUNGEN
FORMULIERT. ES
DRANGT AUF EINE
VERBESSERUNG DER
INFRASTRUKTUR, AUF
MEHR SICHERHEIT,
OFFENTLICHE FORDE-
RUNG UND STARKUNG
DER UMSETZUNG (VOR
ALLEM IN FORM VON
PERSONALSTELLEN).
ERSTE ERFOLGE
KONNTE DIE KLEINE
BEWEGUNG, DIE
REGELMASSIG
FAHRRADDEMONS-
TRATIONEN DURCH-
FUHRT, BEREITS
ERZIELEN.
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en Highway auch Bremerhaven anbinden.
Auch gegen dieses Projekt formiert sich
Widerstand.*®

Beim Bahnverkehr fordert das Verkehrs-
wendebundnis, frihere Haltepunkte und
Linien zu reaktivieren und Takte zu verdich-
ten. Wahrend das offentliche Unterneh-
men Bremerhaven Bus*® den stadtischen
Busverkehr organisiert, bietet das private
Unternehmen Giese#’ Buslinien ins Um-
land an. Ein preiswertes Monatsticket er-
moglicht es auch armen Haushalten, die
Busse zu nutzen. Aber um einen massen-
haften Umstieg auf den OPNV anzusto-
Ben, mussten Stadt- und Regionalbusse
in deutlich dichteren Takten fahren. Aller-
dings herrscht auch in Bremerhaven Perso-
nalmangel, sodass die bestehenden Takte
zeitweise ausgedliinnt werden mussten.
Bis in die 1980er-Jahre hinein verfligte die
Stadt Uber ein Strallenbahnsystem, das
gegen den Willen der Mehrheit der Bevol-
kerung abgeschafft wurde. Zwar gibt es
Uberlegungen in der Verwaltung, wieder
neue Linien einzufiihren. Doch deren Reali-
sierung ist bisher ungewiss.

Auch der Rad- und FuRverkehr haben hier
bisher eine untergeordnete Rolle in der
stadtischen Mobilitat gespielt. Gerade das
Radfahren hat in den letzten Jahren aber
an Bedeutung gewonnen. Im Jahr 2014
liel3 die Stadt ein umfassendes und ambi-
tioniertes Radverkehrskonzept erstellen
(Seestadt Bremerhaven 2014). Es wurde
jedoch nie verabschiedet und dient nur

45 Vgl. https://a20-nie.de/
46 Vgl. https://bremerhavenbus.de/startseite
47 Vgl. https://giese-bus.de/home
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als implizite Referenz. Weil das gegenwar-
tige Radnetz inkoharent und liickenhaft
ist, ware eigentlich die Umsetzung die-
ses gesamtheitlichen Plans geboten. Ein
wichtiges Vorhaben der stadtischen Rad-
politik ist die Einrichtung mehrerer Premi-
umrouten (kombiniert mit Griinachsen).
Vor allem eine Nord-Stid-Achse ist bereits
in Planung, weist aber noch viele Liicken
auf und bedurfte einer zusatzlichen Rad-
bricke tber den FluR Geeste. Perspekti-
visch waren eine weitere Nord-Sid-Ach-
se sowie eine Ost-West-Achse sinnvoll.
Fur den Rad- und Ful3verkehr hat das Ver-
kehrswendeblindnis jeweils konkrete For-
derungen formuliert, es drangt auf eine
Verbesserung der Infrastruktur, auf mehr
Sicherheit, offentliche Forderung und Star-
kung der Umsetzung (vor allem in Form
von Personalstellen). Erste Erfolge konnte
die kleine Bewegung, die regelmal3ig Fahr-
raddemonstrationen durchfihrt, bereits er-
zielen: 2019 konnte sie eine eigenstandige
Radspur an der zentralen Columbiastral3e
durchsetzen.

Eine SommerstraRe fiir die Alte Biir-
ger: Das zentral gelegene Quartier um die
Alte Burger, die nordliche Burgermeis-
ter-Smidt-Stral3e, ist ein Szenekiez in der
Stadt mit vielen Kneipen und Kultureinrich-
tungen - und gleichzeitig einer der ganz
wenigen Stadtraume mit einer weitgehend
erhaltenen griinderzeitlichen Baustruktur.
Die Zusammensetzung der rund 2.500 Ein-
wohner*innen des Quartiers in Bezug auf
Alter, Einkommensniveau und Migrations-
hintergrund ist sehr heterogen. Trotz der
Unterschiedlichkeit der Menschen gibt
es wenig Konflikte vor Ort und eine hohe
Identifikation mit dem Kiez. Das hat viel mit

der Quartiersmeisterei zu tun, dem aus der
Nachbarschaft heraus getragenen Quar-
tiersmanagement.*® Zusammen mit dem
Klimastadtburo Bremerhaven startete die
Quartiersmeisterei 2021 einen Prozess flr
eine Klimameile: Geplant sind unter ande-
rem energetische Gebaudesanierungen
und Klimaschutzmafnahmen. Das Projekt
wird in einem partizipativen Prozess erar-
beitet und versucht bewusst, einer «gru-
nen Gentrifizierung» vorzubeugen.*®

Die Alte Birger ist nicht nur Szenestral3e,
sondern auch eine Hauptverbindungsach-
se zum Hafen, Uber die viel Arbeitsverkehr
lauft. Deswegen ist eine Verkehrsberu-
higung ein wichtiges Vorhaben der Kli-
mameile. In dem Beteiligungsprozess
bildete sich die eigenstandige Initiative
Verkehrslabor Alte Burger heraus, die im
Rahmen eines Verkehrsversuchs eine Um-
gestaltung der Stral3e temporar erproben
und damit eine nachhaltige Form von Mo-
bilitat und Raumgestaltung erlebbar ma-
chen will. Bei einer Umfrage im Jahr 2021,
die sich an die Haushalte der Alten Blrger
richtete, pladierte eine groRe Mehrheit flr
verschiedene Formen der Verkehrsberuhi-
gung. Die 2023 erneuerte Regierungsko-
alition schloss sich dieser Forderung an.
Die Aktiven planen nun zusammen mit
der Quartiersmeisterei eine weitere An-
wohnerbeteiligung, um unter anderem
den Vorschlag zu diskutieren, 2025 eine
SommerstralRe einzurichten. In den Som-
mermonaten soll die Alte Burger fur den
Autoverkehr gesperrt und stattdessen mit
vielfaltigen kulturellen Angeboten bespielt

48 Vgl. www.diealtebuerger.de/
49 Vgl. https://diealtebuerger.de/klimameile.html

79


https://diealtebuerger.de/klimameile.html

werden. Damit das gelingt, mussen viele
praktische Probleme gelost und verschie-
dene Gruppen mitgenommen werden.

5.3 LANDKREIS OSTERHOLZ

Im Norden von Bremen schlief3t sich der
Landkreis Osterholz an, der durch Geest-
und (ehemalige) Moorlandschaften ge-
pragt ist. Neben der Kreisstadt Osterholz-
Scharmbeck finden sich nahe Bremen vor
allem grolRere Gemeinden, wahrend im
Norden des Kreises nur kleinere Dorfer
liegen. Der Kreis verfligt tGber nur wenige
Unternehmen vor Ort und damit auch nur
Uber ein geringes Gewerbesteueraufkom-
men. Mehr als die Halfte der Erwerbstati-
gen verlasst zum Arbeiten den Kreis und
pendelt vornehmlich nach Bremen.

Die Aufgabentragerschaft fiir den OPNV
hat der ZVBN ubernommen. Weil der Kreis
weiterhin fir den Nahverkehr zahlt, koope-
riert er mit dem Zweckverband bei der Or-
ganisation des OPNV. Mit Bussen und Bah-
nen verbunden sind die Kommunen des
Kreises durch die Eisenbahnlinie zwischen
Bremen und Bremerhaven (mit Regional-
express und Regio-S-Bahn), die Bremer
Tramlinie 4 (die nach Lilienthal fihrt) sowie
die Buslinien der Bedienungsebenen 1 und
2 (Regionalbusse) sowie 3 (Schiilerbusse).
Damit haben alle groReren Siedlungen zu-
mindest ein basales OPNV-Angebot. Zwei
der Linien (630 und 670) erflillen den Stan-
dard der landesbedeutsamen Buslinien
(vgl. Kap. 5.1). Einige Linien fuhren in be-
nachbarte Landkreise weiter, die meisten
konzentrieren sich allerdings auf den Kreis
Osterholz.
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Seit mehreren Jahren verfolgen Kreis-
tag und -verwaltung die Strategie, das
OPNV-Angebot in der Region substanzi-
ell zu verbessern. Unter dem Label Oster-
holz-Takt sollen die bestehenden Buslini-
en optimiert und um einige neue erganzt
werden. Vor allem sollen sie nach einem
einheitlichen Stundentakt fahren, der gu-
te Umsteigezeiten ermaoglicht. Die Kreis-
stadt Osterholz-Scharmbeck fungiert als
Taktknoten, von dem aus das abgestimmte
Liniennetz aufgespannt wird. Einige Linien
wurden bereits in den letzten Jahren ange-
passt. Die meisten anderen Linien sollen ab
Ende 2025 auf den Osterholz-Takt umge-
stellt werden. Das Ziel ist, dass alle Sied-
lungen mit mehr als 3.000 Einwohner*in-
nen an die zentralen Linien angebunden
sind. In kleineren Dorfern kénnen zum Teil
schon Burgerbusse oder Anrufsammel-
taxis in Anspruch genommen werden. Ei-
ne Feinerschlieung des gesamten Land-
kreises (ggf. mit On-Demand-Angeboten)
wird aber bisher als zu teuer eingeschatzt.
Bereits mit den geplanten Verbesserun-
gen des Osterholz-Takts durfte sich der
jahrliche Zuschussbedarf von aktuell vier
bis funf Millionen Euro verdoppeln. Der
Landkreis tragt die Finanzierung des Os-
terholz-Takts. Wenn einzelne Gemeinden
ihren Burger*innen ein dartber hinaus ge-
hendes Angebot machen wollen, mussen
sie dieses selbst bezahlen.

Eine wesentliche Erfolgsbedingung fur den
Osterholz-Takt ist, dass alle relevanten Frak-
tionen im Kreistag (SPD, Blindnis 90/Die
Grlnen, Die Linke und auch CDU) die OPNV-
Offensive aktiv unterstiitzen. Die Linke ist
fur niedersachsische Verhaltnisse relativ
stark im Kreis und verfugt mit ihren Aktiven



Uber ein verkehrspolitisches Knowhow und
entsprechende Forderungen, die sich auf
eine leistungsfihige OPNV-Anbindung an
Bremen konzentrieren. Auch wenn der Os-
terholz-Takt immer noch keine hinreichend
attraktive Alternative zum MIV darstellt, ist
das Vorhaben eine grolde Herausforderung
angesichts von begrenzten Kommunalfi-
nanzen und Fachkraftemangel. Doch Politik
und Verwaltung sind bisher fest entschlos-
sen, das Projekt umzusetzen —im Zweifels-
fall zunachst zeitlich gestreckt oder auf die
zentralen Achsen fokussiert.

Auch den SPNV wirde der Kreistag gern
ausbauen. So gibt es Uberlegungen, den
sogenannten Moorexpress zu reaktivieren:
eine Linie, die noch bis in die 1970er-Jah-
re zwischen Osterholz-Scharmbeck und
Stade verkehrte und so periphere Raume
zwischen Bremen und Hamburg an den
Bahnverkehr anband. Auch wenn fur den
Moorexpress durchaus eine Nachfrage be-
steht, hat das Land Niedersachsen diese
Verbindung jedoch noch nicht in die Lis-
te der prioritaren Reaktivierungsvorhaben
aufgenommen (vgl. Kap. 5.1).

Ferner verfligt der Kreis bereits liber ein
relativ gutes Radnetz, das wichtige Orte
Uber ein Knotenpunktsystem verbindet.
Die Gemeinden Osterholz-Scharmbeck
und Lilienthal haben zudem eigene Radver-
kehrskonzepte erstellt, um den Radverkehr
zu fordern. Eine Schwierigkeit besteht al-
lerdings darin, dass die Strafden je nach Typ
unterschiedlichen administrativen Ebenen
unterstehen und sich so schwer ein koha-
rentes Netz entwickeln lasst. Zwei der vom
Kommunalverbund geplanten Premium-
routen sollen zudem Bremen mit zentralen

Kommunen des Kreises verbinden. Deren
Realisierung ist aber noch ungewiss (vgl.
ebd.).

5.4 LANDKREIS VERDEN

Entlang der Flisse Aller, Weser und Wim-
me erstreckt sich im Studosten von Bre-
men der Landkreis Verden, der von breiten
Flussniederungen und Geestlandschaften
bestimmt ist und Uber eine relativ diverse
Wirtschaftsstruktur verfligt. Trotzdem pen-
deln viele Menschen taglich von Verden
nach Bremen. Die Pendler*innen profitie-
ren davon, dass der Kreis relativ gut an den
SPNV angebunden ist: zum einen Uber die
Linie Bremen—-Rotenburg-Hamburg, zum
anderen Uber die Linie Bremen—Hannover
mit insgesamt sechs Bahnhofen im Kreis.
Auf der zweitgenannten Linie, die paral-
lel zur Weser verlauft und die Hauptsied-
lungsachse zwischen Bremen und Verden
abdeckt, verkehren Regionalexpresse und
die Regio-S-Bahnlinie 1, die in den Haupt-
verkehrszeiten zusammen einen 15-Minu-
ten-Takt anbieten konnen. In den nachsten
Jahren stehen groRere Veranderungen der
Bahninfrastruktur im Kreis an: Im Rahmen
der bundesweiten Ertiichtigung des Bahn-
netzes sollen unter dem Titel Alpha E die
Kapazitaten auf der Strecke Verden—Roten-
burg ausgebaut werden. Dafur sind um-
fangreiche Bauarbeiten notwendig.%° Als
Ausgleich fur die Anrainerkommunen sind
umfangreiche Larmschutzmalinahmen
vorgesehen. Ferner sollen Bahnhaltepunk-
te in Dauelsen und Kirchlinteln reaktiviert
werden.

50 Vgl. https://beirat-alpha.de/
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IMPULSE KOMMEN EHER AUS DEN KOMMUNEN UND
VON DEN VERKEHRSUNTERNEHMEN. SO BESTEHT IN
DER STADT VERDEN EINE ROT-GRUNE MEHRHEIT, DIE
DEN WILLEN HAT, ETWAS ZU VERANDERN, UND DAMIT
AUCH AUF ZUSTIMMUNG DER BURGER*INNEN TRIFFT.

Darliber hinaus gibt es aber kaum Ansat-
ze einer Verkehrswende im Kreis. Das hat
vor allem damit zu tun, dass die politischen
Krafte fehlen, die diese vorantreiben. Die
grolRe Koalition im Kreistag verfolgt sie
nicht aktiv, die Griinen haben nicht ausrei-
chend profilierte Expert*innen fiir das The-
ma und in der Kreisverwaltung gibt es kei-
ne Abteilung fur Verkehr, sondern nur eine
Stabsstelle. Impulse kommen eher aus den
Kommunen und von den Verkehrsunter-
nehmen. So besteht in der Stadt Verden
eine rot-grine Mehrheit, die den Willen
hat, etwas zu verandern, und damit auch
auf Zustimmung der Blrger*innen trifft.
Zudem ist die Stadt relativ finanzstark und
kann einige Projekte selbst initiieren. In
den letzten Jahren hat sie Personal aufge-
baut, das viel Erfahrung in der Einwerbung
von Fordermitteln gewonnen hat. Auf die-
ser Basis konnte ein integriertes Stadtent-
wicklungskonzept und als Teil davon ein
Mobilitatskonzept erstellt werden (Stadt
Verden 2024). Zwar konnte die Stelle eines
Mobilitdtsmanagers geschaffen werden,
aber der allgemeine Personalmangel in der
Verwaltung hemmt trotzdem die Umset-
zung von Vorhaben.
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Das Busangebot im Kreis ist in drei Lini-
enbundel aufgeteilt (Nord, Ost, Sid), die
teilweise auf den SPNV abgestimmt sind.
Die Versorgungsleistungen werden von
zwei privaten und einem offentlichen Un-
ternehmen erbracht. Die Verden-Wals-
roder Eisenbahn (VWE), im Eigentum
von Landkreis und Stadt Verden, tritt seit
2011 als Allerbus auf und betreibt mehre-
re Buslinien im benachbarten Heidekreis,
im Kreis Verden sowie den Stadtverkehr
in Verden.5" Im Rahmen ihrer Moglichkei-
ten agiert Allerbus selbst als Treiberin der
Verkehrswende und erprobt immer wieder
neue Angebote und Strategien. Das Un-
ternehmen ist nicht nur im Schienengu-
ter- und Busverkehr aktiv, es bietet auch
Carsharing an und hat ambitionierte Plane,
seinen Fuhrpark sukzessive auf E-Busse
umzustellen. Es konnte in den zuricklie-
genden Jahren zudem eine neue Busge-
werbelinie einfihren und die Ring- auf ef-
fizientere Radiallinien umstellen.

Trotzdem stoRen die Moglichkeiten ei-
nes kommunalen Unternehmens an Gren-

zen, wenn die Unterstlitzung aus der Po-

51 Vgl. www.allerbus.de/



litik fehlt. So ist das Busangebot im Kreis
in der Flache weiterhin schwach und weit-
gehend auf den Schulerverkehr ausgerich-
tet. In Verden besteht zwar ein relativ guter
Stadtverkehr, aber kleine Gemeinden wer-
den nur selten von Bussen angesteuert. In
einigen Kommunen gibt es Rufbusse bzw.
Anrufsammeltaxis, die aber wenig nachge-
fragt werden, weil der Bestellvorgang auf-
wendig und unflexibel erscheint. Besser
angenommen wird das Projekt Blirgerbus-
se, das in mehreren Gemeinden von Ehren-
amtlichen betrieben wird.

Auch flir den SPNV hat Allerbus einen am-
bitionierten Vorschlag: Die historische
Bahnlinie zwischen Verden und Walsrode
im Heidekreis konnte wieder dem Perso-
nenverkehr dienen. Bis ins acht Kilometer
von Verden entfernte Armsen sind die Glei-
se noch betriebsfahig. Bis dorthin konn-
te die Regio-S-Bahn mit mehreren Unter-
wegsbahnhofen weitergefiihrt werden
und so die verstreuten Dorfer des periphe-
ren Kirchlinteln anbinden. Zwischen Arm-
sen und Walsrode konnte ein Schnellbus
die restliche bereits entwidmete Schienen-
strecke im Heidekreis Uberbricken. Eine

Machbarkeitsstudie aus 2019 zeigte, dass
das Projekt wirtschaftlich ware und ein
groRes Potenzial hatte. Aber die Hiirden
sind grof — nicht zuletzt, weil die Idee inf-
rastrukturell in Widerspruch zum Alpha-E-
Vorhaben geraten konnte.

Der Kommunalverbund hat Vorschlage
zum Ausbau von Radrouten im Kreis Ver-
den gemacht. Aber Letzterer ist nicht Mit-
glied im Verbund und fordert das Rad-
fahren nicht proaktiv. Einige Kommunen
wollen das selbst in die Hand nehmen, ha-
ben aber begrenzte Moglichkeiten, weil sie
wie in Osterholz nur fiir die NebenstralRen
zustandig sind. Die Stadt Verden hat ein ei-
genes Radforderkonzept erstellt und hat
neue Radwege, Abstellanlagen und Fahr-
radstralRen bauen lassen. Abgesehen von
einzelnen Protesten und Vorbehalten wer-
den diese gut von der Bevolkerung ange-
nommen. Darlber hinaus hat die Stadt ein
Verkehrs- und Mobilitdtskonzept flir den
Sudkreis Verden angestof3en, das einen
Ausbau der Infrastrukturen fir Bus-, Bahn-
und Radverkehr empfiehlt (Landkreis Ver-
den 2020).
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6 STRATEGISCHER AUSBLICK

In der Studie wurde gezeigt, dass Bremens
Bevolkerung durch prekare und migranti-
sche Klassenmilieus gepragt ist. Die sozi-
alen Ungleichheiten in der Stadt haben ein
komplexes, aber klares raumliches Muster:
Die armeren Haushalte konzentrieren sich
in den Ostlichen und sudlichen Peripheri-
en sowie in Bremen Nord. Zwar ist Bremen
wie alle deutschen Stadte vom motorisier-
ten Individualverkehr dominiert, gemessen
an den peripheren Lagen haben aber ver-
haltnismalig viele der armeren Haushalte
kein eigenes Auto bzw. fahren deutlich we-
niger damit als wohlhabende Haushalte.
Die Erreichbarkeit der Bremer City mit dem
OPNV und dem Fahrrad ist jedoch subop-
timal, es mussen relativ lange Anfahrtszei-
ten in Kauf genommen werden. Der Besitz
bzw. die Nutzung von Autos sowie die Ge-
staltung der stadtischen Verkehrsstruk-
turen sind damit Klassenfragen. Zugleich
verfliigt Bremen Uber eine relativ weltoffe-
ne und lebendige Stadtgesellschaft. Die-
se Kombination ist eine gute Grundlage
fir linke Politik. Tatsachlich ist die Stadt ei-
ne der Hochburgen der Partei Die Linke in
Westdeutschland. Allerdings hat die Partei
ihre Basis vor allem in den jliingeren, weni-
ger wohlhabenden, aber hoher gebildeten
Bevolkerungsgruppen, die vorwiegend in
den innenstadtnahen Vierteln und weniger
in den Randgebieten oder in der eher land-
lichen Umgebung wohnen.

Grundsatzlich verfligt Bremen Uber gu-
te Ausgangsbedingungen flr eine Ver-
kehrswende. Und tatsachlich hat die
Landesregierung mit dem VEP, seiner Teil-
fortschreibung und mit dem Bericht der
Klima-Enquetekommission ambitionierte
Ziele vorgegeben und fur deren Erreichung
detaillierte Malinahmen festgelegt. Deren
Umsetzung hat sich allerdings in den letz-
ten Jahren als schleppend und konflikthaft
erwiesen. Persistenzen der autogerechten
Stadt auf der einen Seite (in Form von All-
tagspraktiken, gebauten Infrastrukturen
und Beharrungskraften in der Verwaltung)
und Veranderungsbestrebungen auf der
anderen Seite flihren zu vielfaltigen Ausei-
nandersetzungen in der medialen Offent-
lichkeit, in der Bevolkerung, zwischen ge-
sellschaftlichen Akteuren, zwischen den
Parteien bzw. in den Parteien und den lo-
kalen Staatsapparaten. Mit der Blrger-
schaftswahl 2023 und der anschlieRenden
Regierungsneubildung hat das stadtische
Verkehrswendeprojekt einen Rickschlag
erlitten. Seine Realisierungschancen sind
ungewisser denn je.

Dabei lasst sich fur Bremen durchaus ein
Wandel der verkehrlichen Strukturen be-
obachten, allerdings in Richtung einer
noch starkeren Autodominanz: Jedes Jahr
wachst der Pkw-Bestand in der Stadt und
die Bundespolitik investiert Milliarden in
Autobahnen in der Region. Die Bruckensa-
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nierungen binden die begrenzten Ressour-
cen der Verkehrspolitik. Deswegen werden
Fahrradbricken und Premiumrouten bes-
tenfalls schleppend umgesetzt, die Auf-
gabe der Ertlichtigung der Quartiersnet-
ze ruckt immer mehr in den Hintergrund.
In der City ist bereits die moderate Um-
gestaltung einiger StraBenziige und Hal-
testellenbereiche hochgradig umkampft.
In dieser Fokussierung auf die Innenstadt
zeigt sich zum einen eine politische Eng-
fuhrung auf das Design der Altstadt. Zum
anderen kommen hier tatsachlich unter-
schiedliche Vorstellungen von Mobilitat
und offentlichen Rdumen zum Ausdruck.
Daruber hinaus hat die Studie gezeigt, dass
es drei wichtige (raumliche) Felder der Ver-
kehrswende gibt, auf die die Partei Die Lin-
ke einen strategischen Schwerpunkt legen
konnte.

Erstens ist in den innenstadtnahen Wohn-
vierteln die zugespitzte Parksituation das
wichtigste Thema. In den Auseinanderset-
zungen um das aufgesetzte Parken wird
darum gerungen, wie eine gerechte und
lebenswerte Gestaltung der 6ffentlichen
Raume aussehen soll. Es wird darum ge-
stritten, ob diese Raume vornehmlich fur
das Parken und Fahren von Autos da sein
sollten oder ob sich dort vor allem Ful3gan-
ger*innen (inklusive Rollstuhlfahrer*innen
etc.) sicher und barrierefrei bewegen kon-
nen und die Raume zu Begegnungsorten
mit hoher Aufenthaltsqualitdt umgestaltet
werden. Hier treffen die Interessen der Au-
tobesitzer*innen (eher Wohlhabende und
Eigenheimbesitzer*innen) und der autolo-
sen Nutzer*innen des Stralenraums (liber-
proportional armere Menschen und Mie-
ter*innen) aufeinander.
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Die Konflikte manifestieren sich in ver-
schiedenen Initiativen und Kampagnen
wie Platz da! oder Klagen gegen aufgesetz-
tes Parken und schreiben sich in die wider-
spruchlichen Politiken der lokalen Parteien
und Staatsapparate ein. Letztere reagieren
mit verschiedenen Programmen auf den
zunehmenden Handlungsdruck. Die Um-
setzung bleibt jedoch zogerlich und um-
stritten. Das SUNRISE-Quartier und das
Fahrradquartier Alte Neustadt haben zwar
eine Leuchtturmwirkung. Dennoch ist ihr
Erfolg spezifischen Bedingungen geschul-
det und kénnen die Erfahrungen dort nicht
einfach auf weitere Nachbarschaften lber-
tragen werden. Die Linke sollte in diesem
Konflikt klar fur die armeren Haushalte, die
eher mit Bus, Bahn, Rad oder zu Fuf3 unter-
wegs sind, und fir eine kollektive Gestal-
tung der 6ffentlichen StraRenraume Partei
ergreifen. Sie konnte den Riickenwind des
Urteils aus Leipzig nutzen (vgl. Kap. 4.3),
um zusammen mit verkehrspolitischen Ini-
tiativen im Sinne eines rebellischen Regie-



ANKNUPFEND AN
DAS KONZEPT «MEHR
STRASSENBAHN
WAGEN» VON
EINFACH EINSTEIGEN
UND BUND SOLLTE
SICH DIE PARTEI DIE
LINKE FUR EIN
UMFASSENDES
TRAMNETZ ENGA-
GIEREN, DAS ALS
REALUTOPISCHES
EINSTIEGSPROJEKT
IN EINEN SOZIALOKO-
LOGISCHEN INFRA-
STRUKTURSOZIA-
LISMUS FUNGIEREN
KONNTE.

rens Druck auf die eigenen Koalitionspart-
ner*innen zu machen, damit diese sich fir
ein ambitioniertes OPNV-Programm und
eine sukzessive Umgestaltung der Quartie-
re einsetzen.

Zweitens spielen in den peripheren Stadt-
teilen Bus und Bahn eine zentrale Rolle fiir
die soziale und raumliche Gerechtigkeit.
Dort leben Uberproportional armere Men-
schen, die haufiger den OPNV nutzen (oder
bisher kaum mobil sind). Die BSAG hat aber
mit strukturellen Finanzengpassen und mit
Fachkraftemangel zu kampfen. Der Ausbau
des SPNV im Stadtgebiet (etwa die Einrich-
tung neuer Bahnstationen) geht nur schlep-
pend voran, ebenso der Ausbau des Tram-
netzes. Zwar sind die Verlangerungen der
Linien 1 und 8 und das Projekt Linie 2 in-
zwischen auf einem guten Weg. Weitere
Tramerweiterungen konnten jedoch bes-
tenfalls in den 2030er-Jahren fertiggestellt
werden. Deshalb setzen Senat und BSAG
nun mit den elf Stufen der Angebotsoffen-
sive strategisch auf eine Ausweitung des
Busnetzes. Doch auch die Umsetzung die-
ses Programm stockt aufgrund der ange-
spannten Finanz- und Personalsituation.

Hier ware es die Aufgabe der Partei Die
Linke, zunachst die Busoffensive zu unter-
stlitzen, aber zugleich deutlich zu machen,
dass es langfristig eines weit darliber hin-
ausgehenden Ausbaus des StralRenbahn-
netzes bedarf, weil ein solches deutliche
strukturelle Vorteile gegeniber einem
Busnetz hat. Anknupfend an das Konzept
«Mehr StraRenbahn wagen» von Einfach
Einsteigen und BUND und gemeinsam mit
einem breiten Blindnis sollte sich die Partei
fur ein umfassendes Tramnetz engagieren,
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das als realutopisches Einstiegsprojekt in
einen sozialokologischen Infrastrukturso-
zialismus fungieren konnte. Das flachen-
deckende Angebot sollte mit einer soli-
darischen Finanzierung eines ticketfreien
OPNV verbunden werden. Die hierzu be-
reits vorliegenden Konzepte werden aber
gegenwartig in Bremen kaum weiterver-
folgt. Die Integration eines preiswerten ob-
ligatorischen Burgertickets in das Deutsch-
landticket konnte ein gangbarer Weg sein.

Drittens ist die Verkehrswende in der Re-
gion eine grofRe Herausforderung. Zwar
haben sowohl das Land Niedersachsen als
auch der Kommunalverbund teils ambi-
tionierte Plane flr eine Starkung des Um-
weltverbunds im Bremer Umland. Die Fort-
schritte bei der Umsetzung lassen jedoch
auch hier zu wiinschen ubrig. So kam es in
den letzten Jahren zwar zu einer Verdich-
tung der Takte einiger Regio-S-Bahnen und
zur Einrichtung einer neuen Linie. Ferner
wurden mehrere fur das Land bedeutsame
Buslinien eingerichtet. Der regionale OPNV
stellt aber noch keine ernsthafte Alternati-
ve zur Dominanz des motorisierten Indivi-
dualverkehrs dar. In Bremerhaven zeigen
sich in kleinerem MaRstab ahnliche Aus-
einandersetzungen und Konflikte um die
Verkehrspolitik wie in Bremen. Insbeson-
dere die raumlichen Experimente in der Al-
ten Burger konnten eine Vorbildfunktion
flir eine andere Raumgestaltung in der Ha-
fenstadt haben.

Die beschriebenen Entwicklungen in den
Landkreisen Osterholz und Verden zeigen
beispielhaft, dass die Potenziale einer land-
lichen Verkehrswende zum einen stark von
den je konkreten verkehrlichen und raumli-
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chen Bedingungen, zum anderen von den
Strategien der politischen Akteure vor Ort
abhangen. In beiden Kreisen gibt es er-
mutigende Ansatze wie etwa Bemuhun-
gen, wesentliche Siedlungsschwerpunk-
te mit einem gut getakteten Bahn- oder
Busnetz zu erschlieRen. Fir kleinere Dor-
fer mussten verlassliche Zubringerver-
kehre angeboten werden. Ferner ware die
Reaktivierung ehemaliger Bahnverbin-
dungen — Beispiele: Moorexpress oder die
Bahn in den Heidekreis — in weiter entfernt
gelegene Landkreise vielversprechend. Ei-
ne Strategie fur Die Linke aus Bremen und
den Nachbarkreisen konnte darin beste-
hen, zusammen mit interessierten Blnd-
nispartner*innen und mit den Menschen
vor Ort ein Mobilitatskonzept fur die Re-
gion zu entwickeln, das deutlich Uber die
Plane des Kommunalverbunds hinausgeht.
Dieses sollte Elemente eines verdichteten
Regio-S-Bahn-Netzes, einer Bremer Re-
giotram, die die Umlandgemeinden an-
bindet, und eines erganzenden Busnet-
zes kombinieren (inklusive flexibilisierter
On-Demand-Angebote). Dies bote fur Die
Linke eine willkommene Gelegenheit, re-
gional mehr mit anderen Akteuren zusam-
menzuarbeiten, aktivierende und aufsu-
chende Dialogformate auszuprobieren und
sich starker in den Umlandkreisen zu ver-
ankern, wo sie bisher noch wenig prasent
ist.



DIE ENTWICKLUNGEN IN
OSTERHOLZ UND VERDEN ZEIGEN,
DASS DIE POTENZIALE EINER
LANDLICHEN VERKEHRSWENDE
STARK VON DEN VERKEHRLICHEN
UND RAUMLICHEN BEDINGUNGEN
SOWIE VON DEN STRATEGIEN DER
POLITISCHEN AKTEURE VOR ORT
ABHANGEN. IN BEIDEN KREISEN
GIBT ES ERMUTIGENDE ANSATZE
WIE ETWA DIE, SIEDLUNGS-
SCHWERPUNKTE MIT EINEM GUT
GETAKTETEN BAHN- ODER
BUSNETZ ZU ERSCHLIESSEN.
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Grundsatzlich verfugt Bremen

uber gute Ausgangsbedingungen
far eine Verkehrswende. Tatsachlich
hat die Landesregierung ambi-
tionierte Ziele vorgegeben und fur
deren Erreichung detaillierte
Mafnahmen festgelegt. Deren
Umsetzung hat sich allerdings in
den letzten Jahren als schleppend
und konflikthaft erwiesen.
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