Fur ein ganz anderes Klima!
Bremer Umsonstfahrtag - Reclaim your
public Transport!

So viel steht fest: Der Klimawandel ist kein medial inszeniertes Horrorszenario,
sondern Fakt: Im Jahr 2004 mussten bei Uberschwemmungen in Bangladesh ca. 30
Millionen Menschen ihre Hauser zeitweise verlassen. Umgekehrt hat sich in der
Sahelzone zwischen 1968 und 1997 die Niederschlagsmenge um rund ein Drittel
verringert. Noch krasser sind die Verwerfungen, welche mit der bereits heute als
unvermeidbar geltenden Erderwarmung um mindestens zwei Grad einhergehen
dirften: So missen, um nur drei Beispiele zu nennen, in den nachsten Jahrzehnten
500 Millionen Menschen zuséatzlich hungern (und somit 1,4 Milliarden insgesamt), die
Zahl der Malariakranken wird um 14 Prozent steigen (plus 63 Millionen) und 15-40
Prozent aller Pflanzen- und Tierarten werden aussterben, mit kaum absehbaren
Folgen fUr die weltweite Ernahrungssicherheit.

Mit anderen Worten: Praktische Schritte sind dringend geboten, schlicht deshalb, weil
der bereits begonnene Klimawandel mit einer massiven Zuspitzung der ohnehin
desastrésen Verhaltnisse einhergehen wird - insbesondere im Siiden des Globus.
Zentrales Manko: Sowohl die ékonomischen Eliten (samt Lobbyisten-Truppen) als
auch die Regierungen der reichen Industrielander verhindern bis heute jede
ernsthafte MaBnahme zur Abwehr des Klimawandels. Schlimmer noch: In der
aktuellen Krise wird sogar der Rickwartsgang eingelegt - erwahnt sei nur die
"Abwrackpramie" beim Kauf eines Neuwagens. Nichtsdestotrotz wird in immer neuen
Werbefeldzigen die Behauptung in die Welt gesetzt, Klimaschutz und kapitalistische
Wachstumslogik seien verséhnbar - "Green Deal" hei3t das allerorten
herumgereichte Zauberwort. Einerseits ist beabsichtigt, den AusstoB an
Treibhausgasen durch "grine Technologien" zu reduzieren, etwa durch
ressourcenschonende Fertigungsverfahren oder erneuerbare Energien. Andererseits
soll der 1997 auf dem Kyoto-Klimagipfel ins Leben gerufene Handel mit CO2-
Emmissionszertifikaten drastisch ausgebaut werden, und das, obwohl es bislang
nicht gelungen ist, Uber diese Schiene das Level an Treibhausgasen Uberhaupt zu
senken.

So wichtig etliche dieser MaBnahmen sein mégen (verwiesen sei nur auf das enorme
Potential der Windkraft), als Gesamtpaket greifen sie in jedweder Hinsicht zu kurz,
sind also ungeeignet, der tatsachlichen Wucht des Klimawandels ernsthaft Paroli zu
bieten. Und das um so mehr, als Fragen globaler Gerechtigkeit noch nicht einmal
ansatzweise berthrt werden: Wahrend in Kanada 19,6 Tonnen und in Deutschland
knapp 10 Tonnen CO2 pro Jahr und Kopf verbraucht werden, entfallen auf China 3,8
Tonnen, auf Brasilien 1,8 Tonnen und auf Tansania 0,1 Tonnen. Das gigantische
CO2-Gefalle zwischen globalem Norden und globalem Siden ist kein Zufall. Es ist
Kehrseite jener Ausbeutungs- und Ungleichheitsverhéltnisse, welche daflr
verantwortlich sind, dass sich die Menschen in der Peripherie - das heift in den arm
bzw. abhéngig gehaltenen Teilen des Globus - ungleich schlechter gegen den
Klimawandel wappnen kdnnen, als das in Westeuropa oder Nordamerika der Fall ist.
Hieraus folgt aber auch: Klimaschutz sollte nicht zum moralisch aufgeladenen
Wohlfihlprogramm konsumkritischer Mittel- und Oberschichten zusammenschnurren



- so wie das insbesondere im Nachhaltigkeitsdiskurs haufig geschieht. Nein,
angesagt ist Fundamentaleres: Auf der einen Seite muss die kapitalistische
Wachstumsmaschinerie als Ganzes in Frage gestellt werden - was bereits an dem
einfachen Umstand erkennbar wird, dass unter Klimagesichtspunkten - global
betrachtet - gerade mal zwei Tonnen CO2-AusstoB3 pro Jahr und Mensch tolerabel
sind. Auf der anderen Seite flihrt kein Weg an einer grundlegenden Neuverteilung
des weltweiten Reichtums vorbei, was umgekehrt mit der Notwendigkeit einhergeht,
Dinge wie "Wohlstand", "Luxus" oder "Bedurfnisbefriedigung" vollkommen neu
auszubuchstabieren.

Und was bedeutet das praktisch? Treibhausgase entstehen an ganz verschiedenen
Orten, so wie auch die 6kologischen und sozialen Folgen des Klimawandels auBerst
unterschiedlich ausfallen. Das "Klimaplenum Bremen" hat sich deshalb
vorgenommen, die Auseinandersetzung um den Klimawandel zu konkretisieren, nicht
zuletzt am Beispiel "unserer" Stadt bzw. Region. Die Energiewirtschaft soll hierbei
genauso zum Thema gemacht werden wie die industrielle Landwirtschaft oder die
Zusammenhénge zwischen Klimawandel und Migration. Zum Auftakt mdchten wir
allerdings den Themenkomplex "Verkehr" auf die (stadtische) Tagesordnung setzen.
Eine wichtige Rolle wird sicherlich die Mobilisierung anlasslich des Post-Kyoto-
Klimagipfels im Dezember 2009 in Kopenhagen spielen, ist doch zu beflrchten, dass
sich die Regierungen einmal mehr - im Interesse der Kkapitalistischen
Wachstumsmaschinerie - auf einen wachsweichen Kompromiss verstandigen
werden.

Der Klimawandel ist nicht nur im globalen MaBstab eine soziale Frage. Auch
hierzulande hangen &kologische und soziale Problematiken auf das Allerengste
zusammen. Exemplarisch lasst sich das an der aktuellen Krise verdeutlichen: So
begriBenswert aus einem  &kologischen  Blickwinkel der eingeleitete
Schrumpfungsprozess der Autoindustrie ist (wobei es ja in erster Linie um den Abbau
von Uberkapazitaten geht, noch nicht um die Verringerung des Verkehrsaufkommens
insgesamt), fir die betroffenen Arbeiterinnen sind WerkschlieBungen dennoch eine
handfeste Katastrophe. Das ist einer von mehreren Grinden, weshalb die
Beschaftigung mit sozialpolitischen Fragestellungen beim Bremer Umsonstfahrtag
ein zentrale Rolle spielen wird. Grundsatzlich dirfte es sich von selbst verstehen,
dass wir der herrschenden Klimapolitik - also auch den unter UN-Schirmherrschaft
laufenden Kopenhagen-Verhandlungen - nur dann etwas entgegensetzen kdénnen,
wenn wir deutlich mehr werden. Neue Mitstreiterinnen sind uns deshalb stets
willkommen!

Gegen die Wand Thesen zur Krise der
automobilen Gesellschaft

Die Industriestaaten haben in den letzten hundert Jahren einen ungebrochenen
Motorisierungsboom erlebt. Binnen weniger Jahrzehnte wurden ihre Gesellschaften
dem Auto angepasst. Eigenheimsiedlungen vor den Toren der Stadte,
Einkaufszentren mit riesigen Parkflachen auf der grinen Wiese, gigantische
StraBenbauprojekte, die ohne Riicksicht auf Verluste durch die Landschaft getrieben
werden und mit Autos verstopfte Stadte: all dies steht fir eine Gesellschaft, die



darauf ausgerichtet ist, dass die Menschen das Auto benutzen. Mittlerweile nahert
sich diese Entwicklung ihrem kritischen Punkt. Hierfir gibt es mehrere Griinde.

Der Moloch

Die Mobilitat via Kraftfahrzeug sperrt den Menschen in ein Hamsterrad: um Zeit zu
sparen, setzt man sich ins Auto. Daflir muss die Verkehrsinfrastruktur bereitgestellt
werden. Das fuhrt nur dazu, dass die Wege langer werden, was die Zeiteinsparung
wieder zunichte macht. Auch neue StraBen machen den Verkehr nicht flissiger; sie
ziehen nur noch mehr Autos an. Dies gilt fir den Individualverkehr genauso wie fir
den Gutertransport. Der Moloch Verkehr frisst immer mehr Land und produziert dabei
doch nur verstopfte StraBBen.

Ein globaler Alptraum

Der weltweite Siegeszug des automobilen "way of life" untergrabt mittlerweile seine
Grundlagen: Er war bislang nur einer Minderheit der Erdbevélkerung vorbehalten.
Dies musste so bleiben, damit er weiter funktionieren kann. Denn schlieBen sich
immer mehr Menschen diesem Lebensstil an, so potenzieren sich seine negativen
Folgen: Verteilungskonflikte ums Erddél werden sich verscharfen, die Versiegelung
ganzer Landstriche schreitet rapide voran, Abgasbelastungen und CO2-Emissionen
wachsen an. Die Vision der "freien Fahrt fir freie Blrger" ist im globalen MaBstab ein
Alptraum. Eine Motorisierung im Stile der G8 Staaten wirde, ausgedehnt auf weite
Teile der Weltbevolkerung, lediglich den Planeten kollabieren lassen. Letztlich wird
kein Weg daran vorbei fUhren, das Ende des bisherigen Automobilitditswahns
einzulauten - es sei denn, man ist bereit, sehenden Auges mit Vollgas gegen die
Wand zu fahren. Diesen Unfall werden wir aber nicht mal im Mercedes Uberstehen.

Belehrungen sind fehl am Platze

Die Doppelmoral der etablierten Industriestaaten springt ins Auge: der Verkauf von
immer mehr Fahrzeugen in immer neue Gegenden dieser Welt wird als Erfolg der
eigenen Exportindustrie gefeiert und entsprechend politisch unterstitzt. Andererseits
werden die damit einhergehenden Umweltbelastungen in Staaten wie China oder
Indien neuerdings nicht nur gegeiBelt, sondern auch noch als Argument daflr
angebracht, dass es ja nichts bringe, wenn man hierzulande MaBnahmen ergreife
und den Verkehr reduziere. Dabei ist gerade Deutschland entgegen aller
vollmundigen Erklarungen seiner Politikerinnen und Politiker keineswegs ein
"Okologischer Vorreiter". Die deutschen Autokonzerne haben jahrelang konsequent
auf groBe Motoren gesetzt. Entsprechend ignorant und lacherlich sind alle Versuche,
die Lander des globalen Siidens dariiber zu belehren, dass sie dieses oder jenes
aus Grinden des Klimaschutzes besser bleiben lassen sollten. Tun sie doch nichts
anderes als dem hiesigen Verstandnis von gesellschaftlicher Entwicklung zu folgen.

"Sollen doch die Anderen anfangen!" hért man allenthalben. Gemeint sind damit vor
allem "die Chinesen" und "die Inder" Von Zahlen wird diese Forderung nicht gestitzt
Denn von den im Jahr 2005 weltweit registrierten 640 Millionen Pkw konzentrierten
sich 452 Millionen oder gut 70 Prozent auf die Regionen Nordamerika, Europa,
Japan, Australien und Neuseeland, in denen aber nur 17 Prozent der Menschheit
leben. Etwas plastischer: In den vier deutschen Bundeslandern Nordrhein-Westfalen,



Bayern, Baden-Wirttemberg und Sachsen fuhren 2005 mehr Autos als in Indien und
China zusammen.

Die Quadratur des Kreises

Die Wirtschaft der Industrielander ist wesentlich vom Kraftfahrzeug beeinflusst: Die
Automobilindustrie war die Leitindustrie des 20. Jahrhunderts. Zusammen mit den
rund um sie angesiedelten Branchen hangt in vielen Industriestaaten ein groBer Teil
der Arbeitsplatze und des gesellschaftlichen Wohlstandes am Auto. Dieses
Entwicklungsmodell muss zwangslaufig in die Krise geraten, wenn das Ol weniger
wird und der Kohlendioxidgehalt in der Atmosphare zunimmt. Die gegenwartige
Autokrise lasst nur ahnen, was noch kommen wird. Vermeintliche Alternativen wie
Elektroautos oder Agrotreibstoffe versuchen die Quadratur des Kreises. Denn das
Elektroauto erfordert gigantische neue Kraftwerkwerkskapazitaten. Gleichzeitig weiB3
niemand, wie selbst der heute bendtigte Strom umweltfreundlich erzeugt werden soll.
Die Probleme werden also nicht gelést, sondern nur verlagert. Ebenso verhélt es sich
mit dem sog. "Biosprit". Um einen nennenswerten Teil des klassischen Sprits durch
pflanzliche Treibstoffe zu ersetzen, waren riesige Landflachen erforderlich. Daflr
muissen Urwalder gerodet und gleichzeitig die Lebensmittelproduktion eingeschrankt
werden. Als Folge wirde der eine Teil der Menschheit hungern dafir, dass der
andere weiter Gas geben kann.

Von der Leit- zur Problemindustrie

Wir sollten uns nicht tduschen. Auch wenn Treibstoffe derzeit billig sind wie seit
Jahren nicht mehr und der Neuwagenkauf staatlich subventioniert wird, langerfristig
werden die Kosten flr Lebenshaltung und Energie wieder steigen. Gleichzeitig
fihren neoliberale Einkommenssenkungen dazu, dass viele Menschen immer
weniger Geld in der Tasche haben. Die automobile Gesellschaft wird dann auch zur
finanziellen Sackgasse. Das Auto wird zu teuer, wahrend gleichzeitig viele
gesellschaftliche Strukturen darauf ausgerichtet sind. Wer das ignoriert, driickt sich
um die Antwort auf die entscheidende Frage: Welche Alternativen bieten sich flr eine
Gesellschaft, die auf dem fossilen Kapitalismus beharrt und mit heller Flamme den
eigenen Ast verbrennt? Realitatsverweigerung ist in den Zeiten der "Finanzkrise"
jedenfalls das Programm der politisch Verantwortlichen. Zerbrechen sie sich doch
ausschlieBlich den Kopf darlber, wie man der Automobilindustrie beim Verkauf ihrer
teuren Spritfresser durch Steuergeschenke unter die Arme greifen kdnnte.

Das Ende als Chance

Wer ohne Ricksicht auf Verluste Gas gibt, wem es egal ist, was er oder sie durch
den Auspuff blast, fir all diejenigen ist das Ende des Automobilitdtswahns natdrlich
keine erfreuliche Vision. Fir alle anderen bietet sich aber eine Chance, wenn der
Moloch Autoverkehr zuriickgedrangt wird. Die Lebensqualitat steigt. Die Menschen
vergeuden weniger Zeit auf verstopften StraBen oder bei der Parkplatzsuche. Das
Leben in den Stadten wird ruhiger und entspannter. Die Gesamtkosten werden
geringer, das Leben insgesamt weniger hektisch. Die Orte des Wohnens, des
Einkaufens und der Arbeit ricken wieder enger zusammen, wenn die
gesellschaftlichen Strukturen nicht mehr daran ausgerichtet sind, dass die Menschen
Uberwiegend das Auto benutzen. Gefragt sind Phantasie, Kreativitat und der



gemeinsame Wille, etwas zu verdndern. Dann ist das Ende der autogerechten
Gesellschaft nicht nur Vision, sondern reale Méglichkeit.

Mobilitat fur Alle
Der "Bremer Umsonstfahrtag”

Mobilitat ist wichtig. Bereits der Zwang zur Arbeit beinhaltet auch den Zwang zur
Mobilitat: Wer hat schon das "Glick", einen Arbeitsplatz in unmittelbarer Nahe der
eigenen Wohnung zu finden? Wer kann den Arbeitsplatz wahlen nach Erreichbarkeit
mit 6ffentlichen Verkehrsmittel und kurzer Fahrzeit? Oder andersrum, wer will neben
eine Fabrikanlage oder in ein Gewerbegebiet ziehen? Auch fihrt die von Seiten der
Politik und von wirtschaftlichen Lobbygruppen unaufhérlich geforderte Flexibilitat
dazu, dass auf dem Arbeitsmarkt viele Menschen einem verscharften
Mobilitdtszwang ausgesetzt sind. Das Arbeitsamt verlangt von Arbeitssuchenden,
tagliche Arbeitswege von bis zu 3 Stunden zu akzeptieren. Wer sich dieser
Zwangsmobilitat verweigert, kassiert postwendend eine 12-wdchige Sperre der
Leistungsbeziige.

Marktideologie statt sozialer Verkehrspolitik

Verkehrspolitik wird noch immer flr das Auto gemacht. Gleichzeitig folgt sie bei den
offentlichen Verkehrsmitteln weitgehend der Marktideologie. Stadte verscherbeln ihr
gesamtes Nahverkehrssystem - sprich: das gemeinsame Eigentum Aller - an windige
Finanzinvestoren, um den Fahrzeugpark dann fiir teures Geld zurlick zu leasen. Das
mag der FDP gefallen, fUr uns ist es Irrsinn.

Ein anderes Beispiel ist der Versuch, die Deutsche Bahn an die Bérse zu bringen.
Damit wird die Chance, Uber die Bahn eine soziale und 6kologische Verkehrspolitik
zu betreiben, verspielt. Nicht die Profitmaximierung von Anteilseignern und Bahn-
Vorstanden muss das Ziel sein, sondern Mobilitat far Alle. Der Trend geht aber in die
entgegengesetzte Richtung: Uber die Form der Mobilitat entscheidet der Geldbeutel.
So ist auf Fernstrecken die freie Wahl von Reisezeit und -ziel nur mit den enorm
teuren Normalpreis-Tickets méglich - die bunte Welt der Werbung ist wie immer eine
Welt der Lige: far 29 € durch ganz Deutschland kdnnen nur die fahren, denen es
egal sein kann, wann sie ankommen.

Bahnfahren ist noch teurer geworden als Autofahren

Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes verteuerte sich das Bahnfahren vom
Jahr 2000 bis 2008 im Fernverkehr um 27%. Firs Autofahren mussten 25,2% mehr
hingelegt werden. Im o&ffentlichen Personennahverkehr stiegen die Preise laut
Bundesamt seit 2000 sogar um 36,3%, also mehr als doppelt so stark wie die
durchschnittlichen Verbraucherpreise (15,6%).

Prestige statt Bedarf

Die Deutsche Bahn hat in den letzten Jahren entlang einiger weniger Transitstrecken
auf Hochgeschwindigkeitsziige gesetzt und Milliarden in prestigetrachtige



Verbindungen zwischen den "Metropolen" investiert. Ob dieses Geld sinnvoll
ausgegeben wurde, darf bezweifelt werden. Denn der weitaus gréBte Teil der DB-
Reisenden fahrt nicht im Fernverkehr. So waren im ersten Halbjahr 2008 nur 6% der
Reisenden (59 Millionen) in Fernziigen unterwegs, der Rest im DB-Nahverkehr. Die
Gesamtzahl der Fahrgéaste im o6ffentlichen Nahverkehr lag im ersten Halbjahr 2008
bei knapp 5,2 Milliarden. Der Anteil der "6ffentlich" Reisenden, die im mit Milliarden
aufgepumpten Hochgeschwindigkeitsverkehr der DB unterwegs waren, betrug also
gerade mal 1,1%. Flr einen qualitativ hochwertigen 6ffentlichen Verkehr spielt der
ICE somit keine Rolle. Wirklich wichtig ist, dass Regionen nicht durch
Streckenstilllegungen oder ausgedinnte Fahrplane vom Verkehrsnetz der Bahn
abgehangt werden. Es geht darum, dass Verbindungen attraktiv sind, Busse und
Bahnen haufig genug fahren und aufeinander abgestimmt sind.

Bremer kommen immer gut an?

Wer in abseits gelegene Gewerbegebiete muss, wer nicht immer am gleichen Ort
arbeitet oder in wechselnden Schichten, wer friih morgens anfangt oder bis zu 30 km
zur Arbeit fahrt, wird wahrscheinlich auf Bus & Bahn verzichten: Einmal umsteigen
oder quer zur Hauptstrecke fahren und schon ist Zeit und Geduld angesagt. Hinzu
kommt, dass sich die Fahrt-Intervalle in erster Linie nach den Arbeits- und
Schulzeiten richten. Wer auBBerhalb der Hauptzeiten oder abseits der Hauptstrecken
fahrt, muss lange warten und / oder akribisch planen. Wer meint da noch, "immer gut
anzukommen"? Mit anderen Worten: Von den rund 18 Millionen Berufspendlern
benutzt die Mehrheit das Auto sicherlich nicht allein aus "Bequemlichkeit", sondern
weil Alternativen fehlen.

Klimawandel und Verkehr - Alles lauft verkehrt

Der Klimawandel scheint fir die Verkehrspolitik hierzulande entgegen allen
Sonntagsreden Uberhaupt keine Rolle zu spielen. Stattdessen werden Klimaziele
aufgeweicht, um der Autoindustrie weiter hohe Gewinne zu garantieren. Zuséatzlicher
StraBenbau ist ebenso Teil des im Januar 2009 beschlossen Konjunkturprogramms
wie die Abwrackpramie zur Ankurbelung des Neuwagenkaufs. Der
Bundesverkehrswegeplan geht von einer bis zu 70%igen Steigerung des LKW-
Verkehrs in Deutschland aus. In der internationalen Transportkette spielt
Deutschland als Exportweltmeister und als Transitland eine wichtige Rolle und geht
perspektivisch an seinem Logistikverkehr zugrunde. Aktuell sieht es so aus, als
wilrde uns einzig die im Zuge der "Finanzkrise" folgende Rezession im wahrsten
Sinne des Wortes ein wenig Luft verschaffen, weil die Warenstrome kurzfristig
zurlickgehen werden.

Um wenigstens die dramatischsten Verkehrszusammenbriche der Zukunft in den
Griff zu bekommen, sollen allerorts StraBen neu- oder ausgebaut werden. Parallel
dazu wird die Landschaft weiter zersiedelt und die Natur zerstért und die
"infrastrukturelle Industrialisierung” vorangetrieben. Kritik von Anwohnerinnen und
Anwohnern, Landwirten und Naturschutzverbdnden wird dabei tUberhért. SchlieBlich
werden hier die Interessen groBer "global player" aus der Automobilindustrie und der
Logistikbranche (wie Eurogate, BLG, HHLA) bedient. In Norddeutschland wird diese
Entwicklung vor allem fir den Anschluss der Hafen Bedeutung haben: Stichworte
sind z. B. der Ausbau der A 1, Bau der "Kistenautobahn" Wesertunnel in Bremen-



Hasenbiren, Elbtunnel bei Stade. Wahrend von offizieller Seite weiterhin
unverdrossen die Ausweitung des StraBenverkehrs propagiert wird, ist die Zeit
gekommen gegenzusteuern. Denn dies sind auch "unsere Stadt" und "unsere
Region". Es geht darum wie wir hier in Zukunft leben wollen - und im Hinblick auf den
Klimawandel leben kbénnen. Das heiBt nicht zuletzt, die gréBenwahnsinnigen
Verkehrsprojekte zum Scheitern zu bringen.

Das Sozialticket als Losung ?

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) hat in den letzten acht Jahren eine
wahre Fahrpreisexplosion erlebt. Im Bundesdurchschnitt stiegen die Ticketkosten um
36,3%. Die hohen Preise flhren dazu, dass Hartz IV-Bezieherinnen und Bezieher
weitgehend aus dem OPNV ausgeschlossen sind. Gerade einmal knapp 7 € sind im
monatlichen Regelsatz fir Fahrten im OPNV vorgesehen - da kann der Mensch
faktisch nur ohne Ticket fahren oder gleich zuhause bleiben. Hier greift aber auch die
Idee eines Bremer "Sozialtickets" fiir geplante 29 € pro Monat zu kurz. Es wirde
einen ungehinderten Zugang zum OPNV ja nur dann erméglichen, wenn die Hartz IV
Bezieherinnen und Bezieher dafir nicht mehr bezahlen mlssten als im Regelsatz
vorgesehen. Da dies nicht der Fall ist, missen die Ausgaben fiir das "Sozialticket" an
anderer Stelle des ohnehin zu schmalen Budgets eingespart werden.

Gleichzeitig kdnnen sich Menschen in schlecht bezahlten und prekarisierten Jobs,
von denen es immer mehr gibt, den Weg zur Arbeit kaum leisten. Sie wiirden von
einem Sozialticket wohl kaum profitieren. Monatskarten zwischen 35 und 52 € im
Stadtgebiet Bremen sind nur auf dem ersten Blick "glinstig", wer weiter "drauBen”
wohnt, muss sogar noch einiges mehr berappen. Fir den weiteren Ausbau des
BSAG Liniennetzes sind nach Meldungen der o6rtlichen Presse jahrliche
Fahrpreiserhéhungen bereits fest eingeplant. Gleichzeitig findet die Bremer Politik,
dass die Bremer Monatskarte zu "billig" sei, und fordert deshalb eine drastische
Anhebung der Preise.

Der Bremer Umsonstfahrtag

Die Alternative zu immer mehr Autoverkehr heiBt 6ffentlicher Verkehr sowohl im
Nahbereich als auch im Fernverkehr. Und zwar &ffentlicher Verkehr, den sich alle
leisten kénnen. Denn Mobilitdt ist fir uns nicht nur Zwang, sondern auch ein
Grundrecht, das ausnahmslos allen Menschen zusteht. Bisher ist wenig bis gar
nichts in dieser Richtung passiert. Da den politisch Verantwortlichen im Zeichen der
"Krise" nichts anderes einfallt, als weiter die Autoindustrie zu pappeln, ist es an der
Zeit, eigene Akzente zu setzen. Jede/r kann etwas gegen den Klimawandel
unternehmen. Dabei wird es nicht ausreichen, nur den eigenen Lebensstil zu
optimieren. Wenn wir nicht gleichzeitig versuchen, den unmittelbar Verantwortlichen,
den NutznieBern und Profiteuren des "Weiter so", das Heft aus der Hand zu nehmen,
werden individuelle Handlungsmdglichkeiten &duBerst beschrankt bleiben.

In diesem Sinne laden wir ein zum "Bremer Umsonstfahrtag".

Am 16. Mai 2009 werden wir alle Busse und Bahnen in Bremen kostenfrei
benutzen.



Der Umsonstfahrtag soll ein Zeichen setzen fir 6ffentlichen Verkehr, den sich Alle
leisten kénnen.

Er soll anprangern, dass ausgerechnet die Preise fir den o6ffentlichen Verkehr,
insbesondere den Nahverkehr, in den letzten Jahren Uberdurchschnittlich stark
gestiegen sind.

Er soll ein Symbol sein fir eine andere Verkehrspolitik, weg von der Automobilitat hin
zu einem menschen- und umweltfreundlicheren Verkehrssystem.

Und er soll zeigen, dass wir ausgetretene Pfade verlassen missen, um endlich auf
den Klimawandel zu reagieren.

Und wie wird das praktisch aussehen?

Wie funktioniert der Umsonstfahrtag eigentlich? Ab 11.00 Uhr werden an der
Domsheide mobile und gut erkennbare Infopunkte unterwegs sein. Dort kénnt ihr
euch erstens in 5er, 10er oder 20er Gruppen zusammenschlieBen, um sodann eine
StraBenbahn oder einen Bus eurer Wahl umsonst zu besteigen. Zweitens gibt es an
den Infopunkten diverse Flugblatter und anderes Infomaterial, welche ihr in den
6ffentlichen Verkehrsmitteln verteilen und wortber ihr mit den Ubrigen Fahrgasten
diskutieren kdnnt. Drittens zirkulieren an den Infopunkten Tips & aktuelle Infos, auch
dazu, was sonst noch méglich ist: Zum Beispiel Kontrolleure suchen und begleiten
("Catch the catcher") oder euch ergadnzend zu einer "Critical Mass" per Fahrrad
aufzumachen. Viertens erfahrt ihr an den Infopunkten den Ort fir unsere
Zwischenkundgebung (inklusive Volkskliche), wo sich mdglichst viele einfinden
sollten, um Uber ihre Erfahrungen zu berichten.

Im Ubrigen wird der EA (eine Art Notfallnummer) zwischen 11 und 18 Uhr erreichbar
sein. Sollte es im Zuge des Umsonstfahrtages zu erhéhten Beférderungsgebihren
oder gar Strafverfahren kommen, werden wir damit - wie sonst auch - kollektiv und
solidarisch umgehen. Es gibt allerdings keinen Topf, aus dem lauter 40-Euro-Tickets
beglichen werden kénnten! Und noch etwas: Wenn ihr beim Einsteigen gegeniber
dem bzw. der Fahrerln unmissverstandlich darauf hinweist, dass ihr umsonst fahrt,
erhéht das die Wahrscheinlichkeit, dass ihr spater nicht wegen so genannter
Beforderungserschleichung belangt werden koénnt (aber das muisst ihr selbst
entscheiden, ob ihr das wollt).

Bremer Umsonstfahrtag am 16 Mai 2009:
Start: ab 11 Uhr Domsheide
Zwischenkundgebung: ab 15 Uhr Innenstadt
An diesem Tag werden alle Busse und Bahnen in
Bremen kostenfrei benutzt!
Einsteigen und mitfahren!



