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lll. Erfolg und Misserfolg Berliner Verkehrsinitiati-
ven 1973 - 1993 (Teilstudie 1)

Uberblick: Zunéchst soll die Anlage der Teilstudie, die Forschungsthesen und das metho-
dische Vorgehen vorgestellt werden. Danach steigen wir in die Niederungen der Berliner
Verkehrspolitik herab und wenden uns den konkreten Rahmenbedingungen zu, unter denen
die Berliner Verkehrsinitiativen von 1973 - 1993 agierten und auf welche sie reagierten. Im
dritten Teil werden die Friichte der Arbeit, die Ergebnisse, vorgestellt. Die Erfolgsbilanz
wird gezogen und der Einfluld verschiedener gruppeninterner und -externer Faktoren auf
Erfolg und Misserfolg wird beleuchtet. Am Ende steht das Fazit der Teilstudie 1, aus dem
neue Forschungsfragen erwuchsen, die den Ausgangspunkt der nachfolgenden Studie wur-
den, in der die individuellen und subjektiven Aspekte des Engagements in Blrgerinitiati-
ven in den Vordergrund treten werden.

6. Anlage und methodisches Vorgehen bei Teilstudie 1

Uberblick: Im ersten Teil stelle ich die drei Untersuchungshypothesen vor. Diese wurden
operationalisiert, um darauf aufbauend den Fragebogen an die Blrgerinitiativen zu entwi-
ckeln. Im zweiten Teil werden die angewandten Methoden erléutert. Dies beinhaltet V orer-
hebung, Durchfiihrung der Fragebogenerhebung, Telefoninterviews mit Initiativen und
Experteninterviews mit Personen aus verkehrspolitisch relevanten Bereichen. Anschlie-
fend sollen in Kirze die vier Phasen des Projektablaufs (Felderschlief3ung, Erhe-

bungsphase, Auswertungsphase, Riickbindung an die Initiativen) geschildert werden.

6.1. Begrindung und Operationalisierung der Thesen

In Anlehnung an die in Kapitel 11 vorgestellten Ansétze und Theorien (Ressource Mobili-
zation Theory, Konzept der "Political Opportunity Structure" bzw. Kontextstrukturen und
des Ansaizes von Piven & Cloward) entwickelte ich folgende drei Untersuchungs-

hypothesen, die es verifizieren oder falsifizieren galt:
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These 1a)
Der Erfolg von grof3stadtischen Birgerinitiativen im Verkehrsbereich hangt vor allem von

den politischen, fachlichen und arbeitsor ganisatorischen Kompetenzen der Gruppe ab

Die These besagt, dass es an den Birgerinitiativen selbst liegt kann, ob sie eher erfolglos
oder erfolgreich ihre Ziele durchsetzen konnen. Eine Blrgerinitiative mit grof3erer politi-
scher, fachlicher und arbeitsorganisatorischer Kompetenz hétte demnach wesentlich gins-
tigere Voraussetzungen, um erfolgreich sein zu kdnnen als eine Initiative, bei der diese

V oraussetzungen nicht erfallt sind.

Um politische, fachliche und arbeitsorganisatorische Kompetenzen zu Gberprifen, fuhrte
ich eine Operationalisierung mit folgenden Variablen durch, die sich dann auch in der
Gestaltung des Fragebogens niederschiug (die Indikatoren aller nun folgenden Variablen
sind im Anhang aufgefuhrt).

"Politische Kompetenz': Offentlichkeitsarbeit, Mobilisierung von Bevolkerung, Vernet-
zung, Wissen Uber das relevate Handlungsfeld und das Know-How des politischen Agie-
rens.

"Fachliche Kompetenz': Kenntnis des Gesamtzusammenhanges des Streitobjektes bzw.
der Forderung und inhaltliche Argumentationsstérke.

" Arbeitsorganisatorische Kompetenz': Stetigkeit und Verbindlichkeit, Qualitétssicherung,
Finanzierung und organisatorische Voraussetzungen zur Mobilisierung von Sympathie-

santen.

These 1b)
Die politischen Kontextstrukturen sind die entscheidenden Faktoren fir Erfolg von grof3-

stadtischen Burgerinitiativen im Verkehrsbereich.

Die Uberpriffung dieser These liegt die Uberzeugung, das Wissen und die Erfahrung
zugrunde, dass auch die fachlich, politisch und arbeitsorganisatorisch kompetenteste Initia-
tive unter bestimmten politischen Rahmenbedingungen kaum oder gar keine Chancen auf
erfolgreiche Durchsetzung ihres Zieles hat. Hintersinn dieser These ist es zu ermitteln, wel-
ches die konkreten Kontext- oder Chancenstrukturen fur den Bereich der Berliner Ver-

kehrspolitik sind, die daftr verantwortlich sind, dass manche Initiativen (mit annéhernd
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gleichem Professionalitétsgrad und vergleichbarem Ziel) erfolglos, andere erfolgreich wa-
ren. Es gilt Fragen wie die folgenden zu beantworten: Lag es einfach daran, weil ein ande-
rer Senat an der Macht war? Ist es vielleicht in Kreuzberg einfacher, eine Tempo-30-Zone
zu erk&mpfen als in Neukdlln? Welchen erfolgsrelevanten Einflul? haben die "Beschleuni-
gungsgesetze"? Gab es in den 70er Jahren vielleicht mehr Einflul3mdglichkeiten der Bir-
ger auf geplante Stral3enbauvorhaben alsin den 80er und 90er Jahren? Wie stark wiegt der
Einflufl3 informeller Politikstrukturen? Die Operationalisierung dieser zu untersuchenden
politischen Rahmenbedingungen ist damit schon angedeutet worden. Im einzelnen haben
wir die Kontextstrukturen mit folgenden Variablen operationalisiert:

Gesetzliche Mdglichkeiten und Grenzen des Handlungsspielraumes der Berliner Verkehrs-
burgerinitiativen, Zusammensetzung und Orientierung der Berliner Senatsregierung,
Grundlinien der Berliner Verkehrspolitik, informelle Verfahrensweisen und dominante
Strategien staatlicher Stellen im Umgang mit Herausforderern, spezifische Handlungs- und
Einflussbedingungen von grof3stédtischen Blrgerinitiativen des Verkehrsbereiches, Bund-

nismaoglichkeiten, Starke von Gegenbewegungen und Zeitgeist.

These 1¢)
Die Art des Protests ist der entscheidende Faktor fur Erfolg von Birgerinitiativen im Ver-

kehrsbereich.

Sinn dieser These war es zu untersuchen, ob die aus amerikanischen Bewegungserfahrun-
gen gewonnen Thesen von Piven/Cloward (s.Kap.l1) auch fir Verkehrsinitiativen unter den
Bedingungen einer deutschen Grol3stadt Aussagewert besitzen. Es galt aso fur mich die
Frage zu untersuchen, ob solche Initiativen eher erfolgreicher oder eher erfolgloser sind,
die hauptsichlich konfrontative Aktionsformen - die bewuRte Ubertretung von Gesetzen
miteingeschlossen - zur Erreichung ihres Zieles einsetzen a's solche Initiativen, die solche

Aktionsformen nicht einsetzen.

Operationalisiert wurde die These 1c) mit folgenden Variablen: Konfrontatives Verhalten,

kooperatives Verhalten zum Adressaten.
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6.2. Methodisches Vorgehen

Qualitativ oder quantitativ ist keine Bekenntnisfrage. Dem Untersuchungsgegenstand an-
gemessen und fur das Untersuchungsziel schlichtweg notwendig erschien mir einzig die
Synthese der beiden Zugange.r Der Untersuchungsgegenstand bestand in Uber 250 ange-
schriebenen Gruppen, die als im Verkehrsbereich sich engagierende (oder sich engagiert
habende) Initiativen ermittelt wurden. Ein rein qualitativer Weg zur Untersuchung der 0.g.
drei Hypothesen verbot sich von vorneherein aus dem Grund, da die Untersuchung noch zu
Lebzeiten des Verfassers beendet werden sollte. So bot sich als Hauptzugang zur Daten-
gewinnung eine quantitative empirische Erhebung mit einem relativ kurzen Fragebogen mit
einer Mischung aus standartisierten offenen und geschlossen Fragen an. Eine quantitative
Auswertung einer Erhebung von Verkehrsbirgerinitiativen wirde aber keinen Sinn ma-
chen, janicht einmal die Kategorisierung der Antworten wére sinnvoll méglich, wenn man
sich nicht zuvor einen qualitativen Zugang zum Untersuchungsgegenstand verschafft hétte
(vgl. Strauss 1994, 28; Kleining 1982, 226). Wie dies in unserem Falle geschah, wird unten

erlautert.

Hier zunéchst ein Uberblick zu den angewandten einzelnen Methoden: Die Vorstudien,
teilnehmenden Beobachtungen und Presseauswertungen brachten mir einen ersten qualita-
tiven Zugang und machten mich noch mehr mit dem Untersuchungsgegenstand "V erkehrs-
birgerinitiativen" und ihrem politischem Umfeld vertraut. Der Fragebogen diente haupt-
séchlich zur Ermittlung derjenigen Daten, die mir vor allem quantitative Zusammenhange
zwischen den intervenierenden Hauptvariablen "Professionalitét” (gruppeninternen Fakto-
ren) und "Regierungsphase" (politische Kontextstrukuren) zum Erfolgsgrad der Initiative
liefern sollten. Da er jedoch zu etwa einem Drittel auch aus offenen Fragen bestand, diente
er auch zur qualitativen Erschlief3ung des Untersuchungsgegenstandes und seines politi-

schen Kontextes.

1 Die Auffassung, dass die Frage "qualitativ oder quantitativ" im Forschungsalltag keine Bekenntnisfrage sein
sollte (und oft allein aus forschungsdkonomischen Gesichtspunkten heraus auch keineist), sondern ein "so-
wohl alsauch" angesagt und legitim ist, betonen sowohl Vertreter der Methodenlehre als auch Bewegungs-
wissenschaftler - siehe Oevermann et al (1979, 352), Kleining (1982, 225), Rucht (1991c, 410) und Ohlema-
cher (1993, 23).



51

Die zur Beschleunigung des Fragebogenricklauf durchgefiihrten unzahligen Telefonge-
sprache wurden z.T. zu regelrechten Telefoninterviews. Diese Gesprache erbrachten einen
ungeahnten Ertrag an qualitativen Informationen Uber viele Interna einzelner Initiativen
und den Frustrationserfahrungen von Aktiven. Die Experteninterviews schliefdich brachten
mir auf qualitativem Wege Erkenntnisse tber informelle politische Prozeduren und Struk-
turen, die in der Regel der Offentlichkeit nicht bekannt sind. Sie dienten und verhalfen zur

Beleuchtung der politischen Chancenstruktur, innerhalb derer die Initiativen agieren.

6.2.1. Anndherung an den Unter suchungsgegenstand: Vorstudie, tellnehmende

Beobachtung und Presseauswertung

Dies geschah einmal durch die ausschlief3dich qualitativ angelegte Fallstudie des Verfassers
(Schneider 1992) Uber die wohl bekannteste und mit Preisen mehrfach ausgezeichnete (u.a.
vom Umweltbundesamt) Verkehrsinitiative Berlins, die Bl Westtangente. Sie kémpft seit
1974 ohne Pause fUr eine menschen- und umweltfreundliche Verkehrspolitik und trifft sich
immer noch jeden (!) Donnerstag 2. Innerhalb dieser Untersuchung wurden Gespréche und
Interviews mit Aktiven, Uber Monate sich erstreckende beobachtende Teilnahme bel Grup-
penabenden, Aktionen, Treffen mit anderen Initiativen, organisatorischer Alltag und vieles
mehr aus dem L eben einer Verkehrsinitiative und ihres politischen Umfeldes erfahren. Au-
[Rerdem verschaffte das mehrwochige Aktenstudium in den R&umen der Senatsverwaltung
fur Verkehr reichhatige Einblicke - via Aktennotizen und internen Briefwechseln - Uber
einige strategische Verfahrensweisen und Prozeduren der staatlichen Seite im Umgang mit
Bilrgerprotest gegen staatliche Planungsvorhaben - in diesem Falle dem geplanten Bau der
sogenannten Westtangentes.

Des weiteren bestand das Vertrautmachen mit dem Untersuchungsgegenstand im Knip-
fen von ersten Kontakten zu schon bekannten und noch aktiven Verkehrsbirgerinitiativen.
Ich hatte Treffen mit Vertretern oder fuhrten teilnehmende Beobachtungen bel Gruppen-
abenden folgender Birgerinitiativen (Bl) und Verbéanden durch: Bl Stadtring Sud, BI
Westtangente, Bl Wilde Else, Bl Bachstral’e, Moabiter Ratschlag, Bl Lebensraum Straf3e,

2Seit Beginn dabei ist Norbert Rheinlaender, der 1angst tiberféllig ist, das Bundesverdienstkreuz fiir aktives
Burgerengagement zu bekommen. Immerhin bekam er 1999 den von der Stiftung Naturschutz gestifteten
Victor-Wendland-Ehrenring 1999.
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Bl Blechlawine, Blndnis Innenstadtring, Griine Liga, Greenpeace und BUND. Das Forum
Verkehrsokologie als Diskussionsforum der Berliner Verkehrsburgerinitiativen wurde re-
gelmaiig teilnehmend beobachtet.

Der in Berlin ansdssige und seit 1978 existierende Arbeitskreis Verkehr stellte sein Kar-
teikarten-Archiv der gesammelten Adressen von Verkehrsbirgerinitiativen, die in den
letzten 20 Jahren im Verkehrsbereich tétig gewesen waren (und zum Teil noch tétig sind),
zur Verfugung . Weitere Adressenlisten erhielt ich letztlich durch das Schneeballsystem
vom Verkehrsclub Deutschlands (VCD), Bund fur Umwelt und Naturschutz (BUND), Fo-
rum Verkehrsokologie, Koordinationsrat der Tempo-30-Initiativen, der Bl Westtangente,
Bl Stadtring Sid und aus den Zeitschriften des Berliner Bewegungsmilieus "Grinstift"”,
"Signa”, "Radzeit", "Berliner Radler" und aus den Berliner " Stattbtichern™ 1-4.

Eine eher qualitative Untersuchung des Handlungsumfeldes der Berliner Verkehrsblr-
gerinitiativen fand unter anderem mittels besonderem Zeitungsstudium und -analyse statt.
Die vier grof3en Berliner Tageszeitungen "Der Tagesspiegel”, "die tageszeitung"”, "Berliner
Morgenpost” und "Berliner Zeitung" wurden im Lokalteil auf Berichte tUber die Berliner
Verkehrspolitik und Verkehrsbirgerinitiativen untersucht. Es ergab viele Hinweise auf uns
noch unbekannte Initiativen und Problembereiche. Die Zeitungsrecherchen dienten weiter-
hin zur Ermittlung der verkehrspolitisch relevanten Kontextbedingungen der Initiativen. So
sollen z.B. die Sichtweisen und Statements der Senatsregierung, Parteien, Verwaltungen,
Verbande, der einzelnen Bezirke und anderer gesellschaflich relevanter Gruppen in Sachen
Verkehrspolitik ermittelt werden. Nicht zuletzt sollte auch die verkehrspolitische Grund-
richtung der einzelnen Printmedien erfal3t werden. Das wurde nicht fir die gesamten letz-
ten 20 Jahre gemacht, aber ich habe das grobe Handlungsumfeld unter den verschiedenen
Regierungen untersucht und bel besonderen Protestaktionen und anderen Ereignissen auch
jeweils eine Presseauswertung vorgenommen.

Eine grof3ere Vertrautheit mit der Initiativenszene des Ostteils der Stadt erwuchs ausser
durch die Teilnahme am gesamtberliner "Forum Verkehrsokologi€" auch Uber die Entdek-
kung einer besonderen Institution aus der Wendezeit: "IBIS", das"Informations- und Bera-
tungsingtitut fir Birgernahe Stadterneuerung” . Das IBIS wurde Ende 1990 in der DDR
vom Ministerium fir Bauwesen gegrindet und hatte die Aufgabe, die Arbeit von Birgerin-
itiativen zu koordinieren und deren Arbeit einer interessierten Offentlichkeit und vor allem

den Bezirks- und Landesgremien, die Entscheidungen treffen, zuganglich zu machen. Das

3Auch nicht ohne Belang: erst nach wochenlangem telefonischen und brieflichen Dréngen wurde Zutritt und
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mehrstindige Interview mit Herrn Heitmann gab mir as "Wess" manchen wertvollen

Hinweis Uber die Burgerinitiativen im Ostteil der Stadt.

6.2.2. Fragebogenerhebung und Telefoninterviews
Der Fragebogen (s. Anhang) war das wichtigste Erhebungsinstrument zur Uberpriifung der
Hypothesen | (Einflu® gruppeninterner Faktoren) und Il (Einflul® des politischen Kontex-
tes). Er wurde so konstruiert, moglichst viele Informationen tber Arbeitsweisen, Aktions-
formen, Potential der Aktivisten, Kontinuitét der Arbeit, Ziele, Erfolge, Grad und Partner
in der Zusammenarbeit etc. der Initiativen liefern, um Zusammenhénge zwischen den
gruppeninternen Faktoren, der jeweiligen Regierungsphase (Senatskonstellation) und dem
Erfolgsgrad der Anstrengungen ermitteln zu konnen. Er lieferte auch Aussagen Uber Zu-
sammenhange zwischen Senatskonstellation und anderen lokalpolitischen Bedingungen
und den Erfolgen bzw. Misserfolgen der Initiativen. Er diente hauptsachlich zur Quantifi-
zierung der zu untersuchenden Merkmale, konnte jedoch gleichzeitig auch zur qualitativen
Uberpriifung der Variablen eingesetzt werden, da er - wie bereits erwahnt - auch zu einem
Drittel aus offenen Fragen bestand.

Er wurde an die Initiativen und Gruppen verschickt, die im Zeitraum zwischen 1973 und
1993 aktiv waren. Aufgrund der gewéhlten Zeitspanne konnte der mdglichen Einflufd von
vier unterschiedlichen Regierungskonstellationen (SPD/FDP;, CDU/FDP, SPD/AL;

CDU/SPD) inihrer Auswirkung auf die Erfolgschancen der Initiativen Gberpriift werden.

6.2.3. Experteninterviews

Die Experteninterviews dienen zur Erforschung der politischen Chancenstruktur, innerhalb
derer die Verkehrsinitiativen agieren. Theoretische Grundlage ist der Ansatz der Politi-
schen Chancenstruktur (Political Opportunity Structure, POS), wie er von Kries (1991)
und in Weiterentwicklung von Rucht (1991) verwendet wird.

Die Gesprachspartnerlnnen kamen aus fur die Verkehrspolitik relevanten Bereichen wie
Regierung, Verwaltung, Parteien, Verbande, Industrie- und Handelskammer und Initiati-
ven. Vertreter der Initiativen werden fur die Interviews auch als Experten fur die Ermitt-
lung der politischen Chancenstruktur herangezogen, weil sie ebenso wie die anderen be-

fragten Akteure der politischen Arena Uber vielfédtige Erfahrungen und direkte Kontakte

Einsicht in die Akten gewahrt.
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mit staatlichen Stellen der Bezirks- und Senatsebene, den Verwaltungen und Parteien ver-
fugen.

Ziel der Experteninterviews war es, die'informal procedures and dominant strategies’
und die "strategies of authorities’ (Kries, 1991, S.5) und somit einen wichtigen Bestand-
teil der politischen Chancenstruktur, innerhalb derer die Initiativen fir die Durchsetzung
ihrer Ziele kdmpfen, zu ermitteln. 4Experteninterviews mit verantwortlichen Vertretern der
politischen Akteure sind fir das eben genannte Ziel eine geeignete Methode. Die Ge-
sprachspartner vertraten fur unser Thema relevante unterschiedliche politische Bereiche
und Zeitrdume. Da allen nahezu identische Fragen gestellt wurden, sind wir mittels ihrer
Antworten in der Lage, Bausteine der Politischen Chancenstruktur zusammenzuftigen.

Der Interviewleitfaden (s. Anhang) war bis auf marginale Unterschiede fur alle Ge-
sprachspartner einheitlich. Einem Vertreter der Regierung stellte ich etwas andere Fragen
als dem Abteilungdeiter einer Verwaltung. Der rote Faden des Interviews bildet die Frage
nach dem konkreten Handeln des jeweiligen Gesprachpartners oder seiner Institution, den
formellen und informellen EinfluBmaoglichkeiten und -chancen und nach sonstigen Bei-
spielen wie versucht wird und wurde, Einflul® auf verkehrspolitische Entscheidungen aus-
zutiben - schliefdlich wurde auch nach méglichen Kontakten mit Verkehrsinitiativen ge-
fragt. Ich bat jedesmal um lllustrierung ihrer Arbeitstétigkeiten mittels Fallbeispielen aus
der Praxis.

Die Auswertung der Interviews erfolgte rein qualitativ, indem ich aus der Fille der
Antworten die uns besonders interessierenden Teile (z.B. die informellen Kontakten zu
Verbanden oder Verkehrsinitiativen) gesondert betrachtete. Noch ein Wort zur Atmosphére
der Gespréache: siewar in alen Falen sehr freundlich. Die Antworten waren z.T. sehr offen
und meist sehr ausfuhrlich.

6.3. Verlauf der Untersuchung

Man kann das Projekt grob in vier Zeitphasen gliedern:
Phase 1. Einarbeitung und Sichvertrautmachen mit dem Untersuchungsgegenstand.

Phase 2: Entwickeln der konkreten Fragestellung und Hypothesen. AulRerdem: Erarbeitung
eines Fragebogens.

Phase 3. Experteninterviews und Verarbeitung der ausgefillten Fragebdgen zu einem
SPSS-ile; auRerdem die Telefonaktion zur Beschleunigung des Ruicklaufs.

4Nebenbei bemerkt: ich erhielt auf dieses Weise z.B. den Hinweis, dassin den 80er Jahren ein Mitglied der
Birgerinitiative Tegel sich spéter als V-Mann der Polizei entpuppte.
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Phase 4. Auswertung der gewonnen Daten, ausserdem eine Ergebnisdiskussion mit etwa
35 I nitiativenvertreterlnnen

6.3.1. Phase 1

Hierzu ist oben bereits alles wesentliche beschrieben worden.

6.3.2. Phase 2

Nachdem die drei Untersuchungshypothesen entwickelt waren, galt es, einen Fragebogen
zu entwerfen. Dabel standen wir vor folgendem Problem: Er mufdte - wie bereits erwahnt -
moglichst viele Informationen Uber die gruppeninternen Faktoren (Ziele, Arbeitsweisen,
Aktionsformen, Potential der Aktivisten etc. ) der Initiativen liefern, um Zusammenhénge
zwischen den gruppeninternen Faktoren und dem Erfolgsgrad der Anstrengungen ermitteln
zu konnen. Gleichzeitig durfte er eine gewisse Lange nicht Gberschreiten, damit die Bereit-
schaft, ihn auszufillen, nicht von vorneherein schwindet. So entstand eine Fragebogenlan-
ge von funf DIN-A4 Seiten (sehe Anhang) mit 32 Fragen.

6.3.3. Phase 3

Um den etwas zogerlichen Rucklauf des Fragebogens zu beschleunigen, nahm ich zu den
Initiativen, die nach vier Wochen noch nicht geantwortet hatten, telefonisch Kontakt auf.
Dabei erhielt ich sehr viele wichtige Zusatzinformationen tber die Erfahrungen von BI-
Mitgliedern. Esist mir dabei von den Aktiven ein immenses Mal3 an Frustrationen bis hin
zu Wut aufgrund ihrer Erfahrungen mit staatlichen Stellen mitgeteilt worden: " Scheinde-
mokratie”, "Unehrlichkeit", "deprimierender Kampf gegen Windmihlen"; "Nichteinhalten
von Zusagen" bis hin zu "Was soll man noch tun? Soll man Bomben schmeif3en?" sind
Beispiele solcher AuRerungen.

AuRerdem nutzte ich diese Telefonaktion auch zu Uberpriifung der Verkehrsbezogenheit
derjenigen Initiativen und Gruppen, bei denen es nicht schon vom Namen her deutlich
wurde. Dabel stellte sich heraus, das manche der angeschriebenen Gruppen keine reinen
Verkehrsinitiativen waren, sondern vorwiegend auf anderen Feldern der Politik aktiv sind
oder waren (z.B. Baumschutzgemeinschaft, Arbeitslosen-Laden Moabit, Birgervereine,
Betroffenenréte, Stadteilladen, Mietergemeinschaften, Umweltschutzgruppen u.a). Diese
wurden dann im Sample gelassen, wenn aus dem Telefongesprach oder ihrem zurtickge-
sandten Fragebogen erkennbar wurde, dass sie sich fur konkrete Verkehrsprojekte enga-

giert hatten und die Antworten des Fragebogens sich auf dieses spezielle Engagement be-
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zogen. Falls dies nicht der Fall war, wurden sie aus dem Sample herausgenommen, da der
Vergleichbarkeit wegen nur Gruppen mit Zielen aus dem Verkehrsbereich untersucht wer-
den sollten. Die sich so ergebende Erhebungsgrundgesamtheit betrégt 253 Initiativen, die
sich im Verkehrsbereich im Untersuchungszeitraum engagiert haben. Von diesen haben
113 den Fragebogen ausgefillt zurtickgeschickt. Das entspricht einer Ricklaufquote von
45 Prozent. Aulerdem fuhrte ich in dieser Phase die bereits beschriebenen Ex-

perteninterviews durch.

6.3.4. Phase 4

Diese Phase dient vor allem der Auswertung des gewonnen Datenmaterials. Diese erfolgte
erfolgte nach vier Gesichtspunkten:

- Welches sind erfolgsrelevanten gruppeninternen Faktoren ?

- Welches sind die Bausteine der politischen Chancenstruktur innerhalb derer die Initiati-
ven agieren?

- Welche Zusammenhange existieren zwischen gruppeninternen Faktoren und Erfolgsgrad
der Initiativen?

- Welche Zusammenhénge existieren zwischen bestimmter politischer Chancenstruktur und
dem Erfolgsgrad der Initiativen?

Die gruppeninternen Faktoren und ihren Zusammenhang mit dem Erfolgsgrad ermittelte
ich vorwiegend - aber nicht ausschliefdich - quantitativ mit Hilfe des SPSSHiles, der zur
Auswertung des Fragebogens erstellt wurde. Zu Erkenntnissen Uber Bausteine der politi-
schen Chancenstruktur und deren moglichen Einflufd auf die Erfolgschancen der Initiativen
gelangte ich sowohl tber die Antworten offener Fragen im Fragebogen® als auch mit Hilfe
der Experteninterviews, den teilnehmenden Beobachtungen und der Presserecherchen.

Nicht unwichtig war in dieser Phase ein Diskussionsabend mit den beforschten Initiativen.

Dabel stellt ich das Projekt, Forschungsziel und die bis zu diesem Zeitpunkt vorhande-
nen Ergebnisse vor. Das Treffen trug sowohl dem Wunsch einer Vielzahl von Aktiven
Rechnung, etwas Uber unsere Ergebnisse zu erfahren. Aber auch der Verfasser war natur-
lich sehr gespannt darauf und interessiert daran, wie der Kreis der "Beforschten zu den
vorliegenden Ergebnissen Stellung beziehen wirde. Die Vertreterinnen der Initiativen sind

schliefdich durch ihren Erfahrungsschatz kompetente Gesprachspartner fur einen solchen

5S0 z.B. die Frage 30:"Wo liegen lhrer Ansicht nach die Griinde fiir ihre Misserfolge?"'
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Austausch. Die etwa. 35 anwesenden Vertreterlnnen aus den Initiativené reagierten ohne
besonderes Erstaunen und ohne Widerspruch auf die genannten bisherigen Ergebnisse (s.
Punkt 3 in diesem Kapitel). Mehrere Einwendungen gab es jedoch gegen die Definition
von Erfolg und Erfolgsgrad: Ich definierte Erfolg als konkretes Erreichen eines zuvor ge-
nannten, konkreten Zieles. Es wurden mir mehrere andere M 6glichkeiten genannt, wie man
Erfolg einer Initiative auch definieren kdnne. So schlug ein Vertreter vor, zwischen kurz-,
mittel- und langfristigen Erfolgen zu unterscheiden. Ein anderer meinte, wenn eine Initiati-
ve 2000 Unterschriften gesammelt hat und dadurch endlich bei der verantwortlichen Stelle
auf dem Bezirksamt als Gesprachspartner ernst genommen wurde, dann ist dies doch auch
schon ein Erfolg. "Es hat sich doch alles nur verschlimmert, wo kann man da denn von
Erfolgen Uberhaupt reden?’ - wurde ihm entgegnet. Die grof3e Varianz der angebotenen Er-
folgsdefinitionen erzeugte bei den Anwesenden dann letztlich doch Verstandnis dafUr, dass
der Forscher eine eigene Definition, dessen was als Erfolg zu verstehen ist, anwenden

mufte, um eine Vergleichbarkeit zu erhalten.

7. Rahmenbedingungen der Berliner Verkehrsinitiativen

Uberblick: Fast die Halfte der Berliner Haushalte haben kein Auto. Im Westteil sind 47%,
im Ostteil der Stadt 49% der Haushalte ohne Auto. Dieses Ergebnis einer EMNID-
Untersuchung gab nach einer kleinen Anfrage Bausenator Nagel am 13.12.1993 im Berli-
ner Abgeordnetenhaus bekannt.” Daraus konnte man den Schlul3 ziehen, dass die gewdahlten
Vertreter Berlins in ihren Entscheidungen in Sachen Verkehrspolitik Rahmenbedingungen
schaffen und geschaffen haben, die sowohl dem Mobilitétsbedirfnis der einen wie auch der
anderen Halfte der Bevdlkerung gleichermal3en Rechnung tragen. Ob und in welchem Um-
fange dieser Schlul? gerechtfertigt ist, soll in diesem Kapitel zundchst einmal beleuchtet

werden, wenn es darum geht, die Grundliniern der offiziellen Berliner Verkehrspolitik der

6 Eine Woche zuvor kamen zu einer Veranstaltung der Bl Westtangente zum 8 Mrd.DM-Projekt Tiergarten-
tunnel” ganze acht (8) Menschen. Daher kann die Zahl von ca. 35 anwesenden Initiativenvertreterlnnen auf
der Veranstaltung sicherlich als Zeichen fir zwei Dinge gewertet werden:

1. Esherrscht bei den Initiativen ein grof3es Interesse an einer Aufarbeitung von Erfolgsfaktoren fir Bl-
Arbeit. 2. Die Tellstudie 1 hat - wahrscheinlich durch die vielen personlichen Kontakten und meinem guten
Draht zu Initiativen - eine hohe Akzeptanz bei den Initiativen gefunden. Der sehr hohe Ruicklauf (45%)
bestétigt diese Einschétzung.

7 Morgenpost vom 14.12.93.
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Jahre 1973 bis 1993 nachzuzeichnen.Daran anschliefdend soll versucht werden, das relativ
unibersichtliche Geflecht der Kompetenzen und Handlungsspielréume der einzelnen staat-
lichen Akteure Berliner Politik entwirrt werden. Schlief3dlich werden die Beschrankungen,
aber auch Maoglichkeiten, die Gesetz und Recht den Initiativen zuschreiben, um auf ver-

kehrspolitische Belange Einflul® nehmen zu kdnnen, aufgezeigt.

7.1. Grundlinien offizieller Verkehrspolitik in Berlin 1973 - 1993

Dieser Abschnitt soll einen Uberblick tiber die offizielle Verkehrspolitik in dem Untersu-
chungszeitraum 1973 bis 1993 verschaffen. Es werden damit die grundsétzlichen verkehrs-
politischen Ausgangsbedingungen fur das Entstehen und Agieren der Verkehrsbirgeriniti-
ativen aufgezeigt. Eine Unterteilung wird im Forschungsprojekt auf der Zeitschiene vorge-
nommen. Diese Unterteilung bezieht sich auf die von uns so genannten "Regierungspha-
sen”. Als Regierungsphase gilt der definierte Zeitraum der durchgangigen Regierungszeit
einer grofden Vokspartel unabhéngig von zwischenzeitlichen Wahlen an der Spitze. So er-

geben sich vier verschieden Regierungsphasen:

| 1973 - 1981: Die SPD regiert die gesamte Zeit, zum Teil zusammen mit der FDP.
[1 1981 - 1989: Die CDU regiert die gesamte Zeit, meistens mit der FDP zusammen.
[11 1989 - 1990: Die SPD regiert mit der Alternativen Liste zusammen.

IV 1991 - 1993: Eine grofRe Koalition aus CDU und SPD regiert die Stadt Berlin.

Die Phasen | und Il umfassen einen Zeitraum von etwa acht Jahren, die Phasen 111 und IV
rund zwel Jahre. Das sind natirlich relevante Unterschiede, auf die zu gegebenem Zeit-

punkt noch eingegangen wird °.

7.1.1: Phase 1973-81 (SPD-regierte Phase)
Es war die Dekade der sogenannten Olkrisen, der Biirgerinitiativen und des noch unauf-

haltsamen Aufstiegs des Begriffs "Umweltschutz"19. Die bisher endlos scheinenden Roh-

8 Die groRte Gruppe der Autobesitzer ist mannlichen Ursprungs und im Alter zwischen 20 und 40 Jahren - so
der Psychologe Michael Hilgersin seinem Vortrag auf der 1. Ecomove-Conference am 26. Mai 1994 in Kas-
sel-Baunatal

9 Diese Phase und die folgenden sind aus den wichtigsten Aussagen einer Interviewreihe mit Verkehrs-
experten hervorgegangen, die wir im Laufe des Projekts durchfiihrten. Zu nennen sind die Verkehrspoli-
tischen Sprecher der Abgeordnetenhausfraktionen, der IHK, der IGEB, der BIW, der BISS und aus einigen
Verwaltungen.
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stoffreserven wurden knapper und teurer - die Vision der unbegrenzten Energieressourcen,
auf der sich das Wirtschaftswachstum bisher stlitzte, zerbrach. Es gab autofreie Sonntage -
die Idee des Energiesparens begann sich langsam zu verbreiten. Aber eben nur langsam. In
Berlin (West) wurde ein paar Jahre zuvor erfolgreich die "unmoderne” Stral3enbahn, "diese
Blech und Bimmelbahn und Behinderung des ziigigen Oberflachenverkehrs' (Wangemann
1984, 176) zu Grabe getragen, um auf den Stral3en Platz fir den Individualverkehr zu
schaffen. Die von der Reichsbahndirektion Berlin (DDR) betriebene Berliner S-Bahn wur-
de ab dem Mauerbau 1961 im Westtell der Stadt boykottiert, weil die "Ullbricht-Bahn"
kein Geld fur den Mauerbau im Westen einfahren sollte - damit versank die S-Bahn im
Westteil in die Bedeutungslosigkeit

Die Orientierung am Wirtschaftswunderkind "Auto" hielt nahezu unbeirrt an. Als kom-
plementér dazu wurde - durch Bundesmittel finanziert und und zunehmend mit Umwelt-
schutzgrinden argumentiert - der U-Bahnbau weiter forciert. Die Gelder kamen aus dem
Bonner Haushalt, spéter aus dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) und
mufdte vom Land Berlin Berlin nur zu einem geringen Teil kofinanziert werden.

Der innerstadtische Autobahnausbau schritt auch voran; allerdings erreichte die Birger-
initiative Westtangente (BIW) kurz vor den Neuwahlen im Jahre 1981, dass die regieren-
den Sozialdemokraten dieses Autobahnprojekt zuriickzogen, nachdem es von der Initiative
vorher jahrelang gerichtlich blockiert wurde. Die Burgerinitiativen grindeten sich in den
70er Jahren allerorten, so auch in Berlin, z.B. 1973 die Birgerinitiative Spandauer Ver-
kehrsbelange, 1974 die Blrgerinitiative Westtangente. Die ersten Forderungen nach Ver-
kehrsberuhigung und Geschwindigkeitsbeschrankungen auf Tempo 30 in Wohngebieten
kamen auf.

In Berlin (Ost) sah die Welt "nattrlich" ganz anders aus. Dieser immer der eigenen Mo-
dernisierung mit moglichst eigenen Kapazitéten hinterherrennende Staat plante die Um-
gestaltung des Zentrums seiner Hauptstadt. Der Marx-Engels-Platz und der Alexanderplatz
sollten das Aushangeschild der Hauptstadt der DDR werden und den modernen Staatssozi-
alismus darstellen. Dazu wurde die Straf3enbahn aus dem Zentrum verbannt, sie blieb nur
in Randbereichen erhalten. Die vorhandenen Kapazitdten schrankten die Zielvorgaben im-
mer wieder ein, sodass nicht ale geplanten Ziele verwirklicht wurden. Die Autoproduktion

wurde gefordert, blieb aber im kleinen Rahmen. Birgerinitiativen traten nicht an die Of-

101n den 90er Jahren rangiert Umweltschutz bei den Deutschen als "wichtigstes Thema' bei Menungsumfra-
gen (der Forschungsgruppe Wahlen) nur noch auf den untersten Platzen: nur 12% stufen ihn als wichtigstes
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fentlichkeit. Die Birgerlnnen konnten sich als Einzelperson tber die Wohnbezirksaus-
schiisse (WBA) und tber Eingaben an den Magistrat (Buro fir Verkehrswesen und Stadtrat
fur Verkehr) und die SED in einem gewissen Umfang an der Stral3en- und Stadtplanung
beteiligen.

Nach dem Streik der S-Bahner in Berlin (West) legte die Reichsbahn (noch unter DDR-
Regie) das seit dem S-Bahn-Boykott 1961 defizitdre S-Bahnnetz 1980 zur Hélfte (70km)
still. Auch aus diesem Grund erwuchs eine immer stérker werdende Diskussion im West-

tell der Stadt, die S-Bahn in eigener Regie zu tibernehmen.

7.1.2. Phase 1981-89 (CDU-regierte Phase)

Diese ebenfalls acht Jahre andauernde, CDU-regierte Phase wurde durch immer mehr Kfz-
Verkehr und der breiter gewordenen offentlichen Diskussion Uber Probleme des Motori-
sierten Individualverkehrs (MIV) und den Méglichkeiten des Offentlichen Personennah-
verkehrs (OPNV) bestimmt. Nach langwierigen Verhandlungen tbernahm der Westteil
vom Ostteil im Jahre 1984 das im Westtell gelegene S-Bahnnetz. Zuerst einmal wurden
von 70 benutzten Streckenkilometern 50 km stillgelegt, so dass nur noch ein Rumpfnetz
bestand. 11Die sehr verkommenen Strecken muf3ten ale modernisiert werden, nur das wie
(ob bei laufendem Betrieb oder stillgelegt) war der Diskussionspunkt. Aufgrund von De-
monstrationen der S-Bahnnutzer, organisiert durch den Interessenverband Eisenbahn und
Nahverkehr (IGEB), wurden die Strecken nach Wannsee und Frohnau noch 1984 wieder in
Betrieb genommen. Danach bestimmte (und verzogerte) eine Form der Luxus
modernisierung den weiteren Ausbau der S-Bahnstrecken, bei der Berlin sich mit der mo-
dernsten Technik als Weltstadt prasentieren wollte.

Parallel liefen die Verbesserungen fir den Autoverkehr weiter. So nahm Berlin an einem
Pilotprojekt der Européischen Gemeinschaft zur Verflissigung des Stral3enverkehrs teil.
Der Stau sollte durch bessere Verteillung der Autos auf alle Nebenstral3en aufgel 0st werden
(PROMETHEUS u.a)). Auf der anderen Seite werden die ersten Verkehrsberuhigungsmal3-
nahmen in der Stadt eingeftihrt. Hervorzuheben ist das Modellprojekt Verkehrsberuhigung

Berlin-Moabit, bei dem viele neue Ideen einer "alternativen Verkehrspolitik” in die Praxis

Thema ein (Arbeitslosigkeit: 59%, Asyl und Auslénder 28%, Rechtsradikale 14%) - Stiddeutsche Zeitung v.
23.4.94, S.11.

11A1s Protest gegen die bevorstehende Stillegung der Strecken organisierte der Verband der S-Bahnbenutzer
(IGEB) im Dezember 1983 Abschluf¥fahrten mit der S-Bahn; bei einer Fahrt (in Frohnau) kamen 40 000
Menschen.
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umgesetzt werden konnten. West-Berlin as aus dem Bundeshaushalt mitfinanzierte Insel
konnte sich solcherlei Vorhaben leisten.

Die offentliche Diskussion wurde in dieser Zeit durchaus schon in Richtung der Prob-
leme des M1V im Gegensatz zum OPNV gefiihrt. Die IHK z.B. forderte wegen der Behin-
derungen durch den MIV Mal3nahmen zur Verbesserung des Wirtschaftsverkehrs, gemeint
war neben den Transitanbindungen vor allem der Automobilverkehr. Die Wirtschaftskam-
mer pladierte fir mehr Straf3en fur ihren Wirtschaftsverkehr und mehr U-Bahnen fir die
Nicht-Autofahrer.

In Ost-Berlin wurde der autogerechte Ausbau der Stadt ebenfalls fortgesetzt. In neuen
Wohngebieten im Osten fuhr allerdings die neue S-Bahn die Bauarbeiter in die entstehen-
den Wohnviertel. Die Stral3enbahn wurde modernisiert, es gab neue Modelle aus Ungarn,
trotzdem war es laut und unbequem, sich so fortzubewegen. Die Betonung des OPNV lag
auf dem S-Bahn- und Stral3enbahnverkehr, ganz im Gegensatz zur Orientierung auf Bus
und die U-Bahn im Westteil der Stagt.

7.1.3 Phase 1989-90 (K oalition aus SPD / Alternativer Liste)

Diese nur 20 Monate dauernde Regierungsphase von SPD und AL von Januar 1989 bis
Dezember 1990 fiel - wie man weil3 - in eine Zeit historischer Umbrtiche und Umwaél zun-
gen. Der verkehrspolitische Ansatz des kleineren Koalitionspartners AL war ein grund-
sitzlich anderer als die Ansitze der vorherigen Regierungsparteien: Der OPNV sollte die
Hauptlast der Mobilitét tragen und das Auto nach und nach zurtickgedréngt werden, und
zwar mit dem Konzept des angebotsorientierten OPNV. Ein konstantes, verlassliches An-
gebot der BVG soll die Menschen zum Umstieg auf den offentlichen Verkehr anregen.
Allerdings besetzte die SPD das Verkehrs- und das Bauressort und nahm grof3e Ruicksich-
ten auf ihr immer noch sehr autofreundliches Wahlerklientel. Auch in den Senatsverwal-
tungen der beiden Ressorts sal3en zum Teil noch die gleichen Abteilungsleiter wie in den
70er Jahren. 12

12Im Interview mit einem derartigen "Fossil"der Verkehrsverwaltung wurde dem Verfasser anvertraut, dass
man z.B. auch immer noch den Weiterbau der langst vergessenen Autobahn Westtangente beftirworte und as
Plan in der Schublade habe.
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Die Senatorin der Alternativen Liste fur Stadtentwicklung und Umweltschutz hatte auf-
grund ihrer nur eingeschrankten Mitwirkungsrechte einen aulerst schweren Stand, die
umweltpolitisch sehr viel weitergehenden Vorstellungen ihrer Fraktion im Verkehrsbereich
durchzusetzen.13 Jede Tempo-30-Zone muldte beispielsweise immer noch hart durch Initia-
tiven erkampft werden.14. Dennoch kam es in dieser kurzen Zeit zu einigen konkreten Er-
neuerungen bei der BVG (Busspuren, U-Bahn-Nachtverkehr, Umweltkarte, Fahrradmit-
nahme). Der kleinere Koalitionspartner verfugte jedenfalls Gber Visionen einer anderen
Stadt, die sich auch auf die Verkehrspolitik bezogen.

Der 9. November 1989 mit seinen Konsequenzen stellte die Stadt gerade im Verkehrsbe-
reich vor eine Flut von neuen Aufgaben. Die einfachste L 6sung wieder Verbindungswege
zwischen dem Ost- und Westteil der Stadt herzustellen war es, ehemalige Stral3enverbin-
dungen wieder herzurichten - was auch schnellstens umgesetzt wurde. Langfristige Planung
konnte von dieser Regierung zeitlich kaum noch umgesetzt werden. Es wurden aber Pflo-
cke beim Ausbau des S-Bahnringes eingeschlagen, indem von der Luxusmodernisierung
Abstand genommen und die Voraussetzung fur eine Vereinigung des S-Bahn- und Stra-

[fenbahnnetzes angedacht und angeplant wurden.

7.1.4. Phase: 1991 - 93 (CDU-SPD-K oalition)

"DerSenat geht mit seiner amAutoverkehr orientierten Politik buchstablich tUber Leichen" (Koordi-
nationskreis Tempo 30 im Schreiben vom 12.11.92)

Das Urtell Uber die Verkehrspolitik des auch noch im Jahre 2001 regierenden Senats fallt
aus den unterschiedlichsten Richtungen vernichtend aus. Das Urtell des Deutsches Instituts
fur Wirtschaftsforschung (DIW): "Bei solcher Konzeptionslosigkeit wird die individuelle
Motorisierung ganz unzeifelhaft ‘Motor’ der weiteren Verkehrsentwicklung in der Region
Berlin-Brandenburg bleiben”. 1>Auch aus Bonn kamen aus dem Hause der Bundesbaumi-
nisterin Schwaetzer dhnliche Tone:"Wenn der Senat seinen Beitrag nicht leiste, drohe der
Berliner Mitte ein Zusammenbruch des Autoverkehrs. Um bis zum Jahr 2010 eine ge-

wiinschte Aufteilung von 20% Individualverkehr und 80% OPNV zu erreichen, seien 'von

137u den genauen Zustandigkeiten der einzelnen Ressorts siehe Kapitel 111 2.2..

14 Die Tempo-30-Initiative Kdnigin-Luise-StralRe ist dafiir ein Beispiel. An dem Streckeabschnitt mit drei
Schulen (850 Kindern), einem Kindergarten und einer Behinderteneinrichtung wurde die Bl-Forderung, auf
300m Tempo 30 einzuftihren, abgelehnt.

15Berliner Morgenpost v. 2.3.95.
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Berlin so gut wie keine Impulse’ ausgegangen”.16L.obende Worte tber die Verkehrspolitik
des Senators Haase findet auch der SPIEGEL nicht:: "Berlin spielt Babylon. ...riskkante
Tunnelprojekte, ein veraltetes Verkehrskonzept gefahrdet Berlins Lebensnerv' (30/94, S
50). Die Slddeutsche Zeitung erkennt einen "Hauch von Germanid' und spricht von " Gro-
Renwahn" (so am 5.9.95).

Nattrlich war und ist die Regierung der Stadt nicht zu beneiden. Das verkehrstechnische
Zusammenfiigen zweler Stadthélften, die 30 Jahre getrennt waren, ist in Anbetracht der
Palette an sonstigen Problemen, die die Stadt im Zusammenhang mit der Deutschen Ein-
heit (finanzielle Kirzungen, Hauptstadtplanung, Ost-West-Drehscheibe etc.) geerbt hat,
eine gewaltige Herausforderung. Trotzdem bleiben die Vorwirfe berechtigt. Es muf in der
Tat - so wie es der Fahrgastinteressenverband |GEB ausdriickt - von einem "roll-back"17 in
der Verkehrspolitik gesprochen werden. Es wird an einer kurzsichtigen, rein funktionalisti-
schen Verkehrspolitik festgehalten, die versucht, mit alten Konzepten und neuen Stral3en
Herr der Lage zu werden. So wird z.B. der Ausbau einer city-internen Schnellstral3e ("In-
nenring") mit dem langst falsifizierten Argument der 70er Jahre begriindet, damit konne
"gebiindelt und von der Innenstadt und den Wohngebieten abgehalten werden" .18 Der
OPNV wird nachfrageorientiert statt angebotsorientiert gestaltet, das Netz wird ausgediinnt
und Taktfrequenzen wurden verlangert. Ganze 2,5 km Tramverbindung zwischen Ost und
West waren in funf Jahren geschaffen worden. Mehr als dreilsig Tempo-30-Zonen wurden
seit 1990 zum Tell gegen den Willen der Bezirke wieder abgeschafft, obwohl mancherorts
in diesen Stral3en Grundschulen und Kindertagesstétten lagen.1® Der Koordinationskreis
Tempo-30-Zonen sprach davon, dass "der Senat mit seiner am Autoverkehr orientierten
Politik buchstablich Uber Leichen (gehe)" - und verwies dabel darauf, dass "viele der re-
gelméllig auf Berlins Stral3en getoteten Menschen nachweislich noch leben (kénnten),
wenn mit angemessener Geschwindigkeit gefahren werden (wirde)™. 20. Busspuren wurden

zum Teil wieder abgeschafft oder eingeschrankt, obwohl auch die Artztekammer aus

16Berliner Morgenpost v. 16.12.93.

I7Im Interview am 8.2.94.

1850 der Staatssekretar der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umweltschutz Lutz Wicke in der
Berliner Morgenpost vom 25.4.94.

1950 kampften besorgte Eltern vier Jahre lang fiir die Einrichtung von Tempo 30 im Neukdllner Dammweg.
1994 hatten sieihr Ziel endlich erreicht. 800 Kindern einer Grundschule und zweier Tagesstétten Uberqueren
dort téglich die Straf3e. Schon 1995 jedoch verordnete die Senatsverwaltung fir Verkehr die Aufhebung der
Tempo-30-Regelung. "Esist endlich an der Zeit, dem Dammweg als Durchgangsstral3e wieder Vorrang ein-
zurdumen" - so Verkehrssenator Haase. Der Bezirk weigerte sich jedoch, die Schilder abzumontieren. Die
Vertreter der Verkehrsverwaltung montierten die Schilder selbst ab (vgl. Berliner Zeitung v. 29.3.95 und
Grinstift, H4, 1994, S.20.
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Grunden der Verringerung der Gesundheitsrisiken ausdriicklich die Busspuren forderten.2!
Tempo 70 wurde auf vorher geschlossenen Waldstral3en eingefiihrt. Selbst im Jahre 5 nach
Mauerfall gab es noch keinen Meter einer Tram-Neubaustrecke im Westteil der Stadt.
Strafen und der immer mehr stockende motorisierte Individualverkehr schienen wieder
einen hoheren Stellenwert zu bekommen als Umwelt-, Luft-, Sicherheits- und Erholungs-
belange der Menschen in der Stadt.22 Obwohl knapp die Halfte der Berliner Haushalte kein
Auto besitzt und nach einer représentativen Infas-Studie (1995) 44 Prozent der Berliner
bereit waren, in ein autofreies Wohngebiet umzuziehen, 23wartete der damalige Verkehrs-
senator Haase mit widerspriichlichen und anachronistischen Argumentationen fur seine
Verkehrspolitik auf: "Freiheitliche Demokratie ohne Bewegungsfreiheit ist (fur ihn) un-
denkbar", er fordert " Grine Wellen fir Kfz und Tram" und sieht in "road-pricing eine Ver-
O0dung der Innenstadte" 24 - dabel sind mittlerweile 2/3 der Bundesbirger fir autofreie In-
nenstadte - laut einer Untersuchung des Bundesumweltministeriums?s. Und das folgende
ist keine Satire, sondern Berliner Realitét: der Verkehrssenator (CDU) hat zum Beispiel die
Aufstellung von Fahrrad-Stellplétzen aus Umweltschutzgrinden verboten?6. Selbst der
Tod von Kindern erzeugt in der Senatsverwaltung noch keinen unbedingten Handlungsbe-
darf. 2767 Kinder sind in der Amtszeit (1990-95) von Verkehssenator Haasse auf Berlins

20Brief des K oordinationskreises an die Offentlichkeit vom 12.11.92.

21T ageszeitung vom.17.3.93.

22 usziige aus einem Brief der Verkehrsverwaltung (im Auftrag von Verkehrssenator Haase) an die Bl Wald-
straf3en:

"Politisches Ziel des Senatsist es, die Unteschiede in den Lebensumstanden beseitigen. V oraussetzung dafuir
ist die verkehrliche Integration. Fir das Stral3ennetz bedeutet dies, dass grundsétzlich alle ehemaligen Stra-
lRenverbindungen zwischen den beiden Stadthé ften und zwischen den westlichen Bezirken und dem Umland
auch fur den Kfz-Verkehr getffnet werden missen. Partikul&re 6kologische, umweltbezogene oder si-
cherheitsméfdige Bedenken sowie Belange der V erkehrsberuhigung miissen hier zurtickgestellt wer-
den."(Grunstift H4, 94, S. 39).

23Griingtift, Heft 7-8, 1995, S. 40.

24Berliner Morgenpost vom 16.7.95, S. 12.

25Mérz 95:Représ. Umfrage des Bundesumweltministeriums. (Badische Zeitung v. 13.4.95).

26Hgase untersagte den Bezirken, auf Stral3en Stellflachen fur Fahrréder zu schaffen. Argumentation: (im
Schreiben an alle Tiefbaudmter, das der "Tageszeitung” vorlag): "Bei weniger Stellplétzen (fur Autos; d.V.)
muften Autofahrer langer suchen, was zu zusétzlichen V erkehrsbeei ntéchigungen und Luftverschmutzungen
fuhren wirde.Thomas Spahn (Sprecher der Verkehrsverwaltung): "Bei der Parkplatznot gehdre das Rad in
die zweite Reihe". Tageszeitung v. 26.1.94.

27 3o erkennbar an folgendem Beispiel: An einer uniibersichtlichen und starkfrequentierten Rechtsabbiege-
spur wurde im Mai 1994 der sechsjahrige Jan bei eigenem Grin von einem LKW Uberfahren und verstarb
noch am Unfallort. Die sich daraufhin gegriindete Burgerinitiative Sraflenleben e.V. stellte an die BVV den
Antrag auf Einrichtung einer Rundum-Griinschaltung der Ampeln fir Fu3ganger, wie sie in mehreren anderen
deutschen Stédten (z.B. Aachen) eingerichtet ist. Die BVV unterstiitzte das Anliegen und reichte einen ent-
sprechenden Antrag beim Senat fur Verkehr und Betriebe ein. Monatelang bekam die Birgerinitiative keine
Antwort. Erst Ende 1994 kam die Antwort; "Die Behorden sehen keinen Handlungsbedarf".
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Stral3en getttet worden. Die Planung bis zum Jahr 2010 sieht 1.300 km Autobahnen und
Schnellstralen vor...

7.2. Staatliche Akteure: Kompetenzen und Handlungsspielraume

in der Berliner Verkehrspolitik

Im vorigen Kapitel ging es vor allem um den out-put des politischen Prozesses in Sachen
Verkehrspolitik. Im nachfolgenden wollen wir den politischen Prozef3 selbst und das relativ
komplizierte Beziehungsgeflecht der staatlichen Akteure des Landes Berlin bezliglich der
Verkehrspolitik in den Blick nehmen. Salopp ausgedriickt sollen die Fragen "Wer ist fur
was zustandig?' und "Wer machts wie mit wem?' beantwortet werden. Die Probleme der
Berliner Verwatungen im Umgang miteinander, die Machtverhdtnisse in Sachen Ver-
kehrspolitik werden in diesem Kapitel beleuchtet. Ebenso werden die Versuche der Macht-

ausiibung und des -ausspielens unter den Akteuren angedeutet.

7.2.1. DasLand Berlin
Das Land Berlin ist gleichzeitig Bundesland und Stadt. Daraus ergeben sich viele Auswir-
kungen: So ist z.B. der Regierende Birgermeister ein "Gleicher unter Gleichen™ mit be-
dingter Richtlinienkompetenz. Die weiteren Mitglieder der Stadtregierung, die Senatoren,
sind berichtspflichtig. Jede(r) Senatorin ist fir seinen Geschaftsbereich selbstandig und
eigenverantwortlich tétig. Das Parlament muf die Vorlagen der Regierung genehmigenZs.
Jeder Senator ist Dienstherr einer Verwaltung. Diese in der Geschéftsverteilung des Se-
nats geregelte Zustandigkeit jedes einzelnen Senators wird allerdings nach jeder Wahl an-
ders geregelt. So kénnen nicht nur einzelne Abteilungen von einem Senator zur Zustandig-
keit eines anderen geschoben werden, auch die Zahl der Senatorlnnen schwankt. Innerhalb
der letzten 20 Jahre gab es zwischen 11 und 15 Senatoren. Hinzu kommt die Griindung der
eigenstandigen Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umweltschutz im Jahre 1981
und der Senatsverwaltung fur Verkehr, Arbeit und Betriebe 1985.

28 Geregelt wird diesin der Verfassung von Berlin.
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Berlin hat auf der einen Seite die sogenannten Hauptverwaltungen und auf der anderen
Seite die untergeordneten Bezirksverwaltungen. Diese sogenannte zweistufige Verwal-
tung?® ist ein Grund fur das Kompetenzwirrwarr im Lande Berlin.

Die Bezirksverwaltungen unterstehen den Bezirken, die der Gemeinde in einem 'norma-
len' Bundesland entsprechen. Die Berliner Bezirke haben im Unterschied zu den Gemein-
den aber keine eigene Rechtspersonlichkeit. Die Selbstverwaltung steht unter Aufsicht
bzw. geschieht im Auftrag der Hauptverwaltungen. Drei Arten von Aufgaben werden dabei
unterschieden: der Hauptverwaltung, an den Bezirk Ubertragene V orbehatsaufgaben und
bezirkliche Aufgabens0.

7.2.2. Zustandigkeiten in der Verkehrspolitik

Die Verkehrspolitik als im Projekt beleuchteter Tell soll nun auf die expliziten Zustandig-
keiten hin dargestellt werden. Drei Senatoren mit ihren Hauptverwaltungen sind mit dem
Thema Verkehr eng verbunden: Die Senatsverwaltung fur Verkehr und Betriebe, die Se-
natsverwaltung fur Bau- und Wohnungswesen und die Senatsverwaltung fur Stadtentwick-
lung und Umweltschutz. Diese drei Hauptverwaltungen inclusive der Verkehrsbetriebe und

der Bezirke werden im folgenden skizziert.

Senatsverwaltung fur Verkehr und Betriebe

Die Senatsverwaltung fir Verkehr und Betriebe ist vor allen anderen Verwaltungen fr den
Verkehr zustandig. Sie besteht aus den funf Abteilungen 'Verkehr', 'Verkehrslenkung',
‘Verkehrsplanung', 'Betriebe’ und 'Verwaltung' mitsamt dem Haushalt und der Personal ab-
teilung. Die langjahrig als Eigenbetrieb nach dem Eigenbetriebsgesetz des Landes Berlin
arbeitende Berliner Verkehrsgesellschaft (BVG) ist seit dem 1.1.1994 in Form einer Anstalt
des offentlichen Rechts privatisiert worden, bel der der Staat der einzige Anteilseigner ist.
Qua Amtes ist der Verkehrssenator jetzt im Aufsichtsrat. Der Offentliche Personen Nah-
verkehr (OPNV) ist im Bereich 'Verkehr' zusammen mit dem StralRenverkehr angesiedelt.
Bemerkenswert ist der Bereich der 'Verkehrdenkung', in dem die Lenkung (hauptsachlich

die Ampelschaltung) des Stral3enverkehrs mit einer eigenen Abteilung und entsprechenden

29 Verfassung von Berlin, Art. 51.

30 Geregelt im Allgemeinen Zusténdigkeitsgesetz des Landes Berlin (AZG), ergénzt durch die Durchfiih-
rungsverordnung des Allgemeinen Zustandigkeitsgesetzes (DVO-AZG) und die Durchfihrungsverordnung
Uber die Zustandigkeit der Ordnungsbehdrden nach dem Allgemeinen Sicherheits- und Ordnungsgesetz
(DVO-ASOG).
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Haushaltsmitteln ausgestattet wurde - um den Stau aufzulésen, wie die CDU im Wahl-
kampf versprochen hatte.

Die Fachaufsicht Uber die Abteilung 'Stral3enverkehrsbehdrde beim Polizeiprasidenten'
liegt ebenfalls beim Verkehrssenat. Im Bereich Stral3enplanung ist sie federfihrend zustan-
dig fur die Planung von Bundesfernstraf3en, Vorbehaltsstraf3en3! und Projekten des ruhen-
den Verkehrs. Der ruhende Verkehr muR alerdings in Ubereinstimmung mit der Senats-
verwaltung fur Bau- und Wohnungswesen (SenBauWohn) abgesprochen werden. Die Se-
natsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umweltschutz (SenStadtUm) und die Senatsver-
waltung fur Bau- und Wohnungswesen (SenBauWohn) mul3 bei der V erkehrsentwicklungs-
planung 32 gehort werden: bei Entscheidungen soll Ubereinstimmung erzielt werdenss,

Im Sinne der Planung und Antragstellung fir Bundesmittel, z.B. nach dem Gesetz zur
Verbesserung der Verkehrsverhdtnisse in den Gemeinden (GVFG), ist in der Verkehrs-
verwaltung die Abteilung "Planung” auch zustandig fir die Einleitung von Umweltvertrag-
lichkeitsuntersuchungen und dem Immissionsschutz bei Auswirkungen des Verkehrs - hier

in Kooperation mit Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umweltschutz. 34

Senatsverwaltung fur Bau- und Wohnungswesen
Der Senatsverwaltung fur Bau- und Wohnungswesen (SenBauWohn) obliegt as oberste
Stral3enbehdrde des Landes Berlin die Bauleitplanung fur den Verkehrswegebau. Tief- und
Hochbau bei Stral3en- und Schienenbauvorhaben werden von SenBauWohn entworfen,
geplant, begleitet und abgenommen. Die Ausschreibung, Auftragsvergabe, Bauaufsicht und
Bauabnahme neben der spateren Kontrolle werden von der Verwaltung wahrgenommen.
Die Bezirke sind zustandig fur die sogenannten Erschlief3ungsstraf3en - das sind die kleine-
ren, innerdrtlichen bzw. in Berlin innerbezirklichen Stral3enss.

Kurz angerissen werden soll hier ein Problem, welches fur den Verkehrsbau in Berlin
sehr wichtig ist: Die Ingenieure bel SenBauWohn sind Angestellte, deren Welterbeschéfti-

31 VorbehaltsstralRen sind HauptverkehrsstraRen mit hauptsachlich tiberdrtlicher Funktion.

32Die auch noch mit dem Land Brandenburg zumindest abgesprochen werden muf. Diesist jedoch nicht in
den Berliner Richtlinien fixiert.

33 Diese undeutlichen Regelungen finden sich in der Geschéftsftsverteilung des Senats von Bertlin; Bezug
genommen wird auf die neueste Veteilung, die kurz nach der Amtslibernahme des Senats am 24. Januar 1991
verdffentlicht wurde.

34 Verwiesen sei auf die von Sassa Franke erstellte Diplomarbeit mit dem Thema: 'V erkehrspolitik in Berlin.
Chancen und Moglichkeiten zur Begrenzung des motorisierten Individualverkehrs vom Mai 1994, die als
unverdffentlichtes Manuskript vorliegt. Es finden sich viele Anregungen und Denkanstdsse in dieser Diplom-
arbeit, die auch versucht, etwas Licht in das Kompetenzwirrwarr in der Berliner Verkehrspolitik zu bringen.
35 Siehe die oben genannte DVO-AZG Nr. 10, die die unterschiedlichen Aufgaben der Haupt- und Bezirks-
verwaltung im Stralenbau regelt.
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gung von dem Auftragsvolumen fir Straf3en- und U-Bahnbau abhangt. So hat diese Ver-
waltung ein grof¥es Interesse daran, z.B. langfristige U-Bahnprojekte anzufangen, denn
umso langer ist der eigene Job in der Verwaltung gesichert. Dieses Problem der Lobbyar-
beit hat Berlin sehr viele U-Bahn-Kilometer gebracht und verhinderte Uber Jahre den ziigi-
gen S-Bahnausbau und die StralRenbahnwiedereinfuhrung im Westtell Berlins6. Einen
Fortschritt gab es immerhin: Tiefbauingenieure wurden auf Schienenbau umgeschult, so-
dass sie den Bau des S-Bahnringes begleiten konnten.

Bei den Aufgaben des Verkehrswegebaus und der -planung arbeiten alle drel Verwaltun-
gen zusammen, nur das wie ist damit noch in der Schwebe. Die konkurrierenden Interessen
el der Planung beruhen zum Teil auf finanziellen Vorgaben (der Bund zahlt teilweise den
U-Bahnbau), auf ideologischen Orientierungens” und den politischen Vorgaben des ge-
samten Senats.

Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umweltschutz
Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umweltschutz (SenStadtUm) hat die Auf-
gabe "... bei der Wahrnehmung von Aufgaben anderer Verwaltungen, soweit sie den Um-
weltschutz berthren, mit(zuwirken)"s8. Meist hat sie dazu keine eigenen Zustandigkeiten
und Vollzugsmoglichkeiten, sondern kann nur auf die anderen Verwaltungen einwirken,
um damit im Umweltschutzsinne etwas zu bewegen. Dem Problem der relativen Machtlo-
sigkeit tritt sie damit entgegen, dass sie oft versucht, mit den Mitteln einer breiten Offent-
lichkeitsarbeit oder gezielten Indiskretionen zu agieren, um Einflufd zu gewinnen.
Vollzugsaufgaben hat SenStadtUm in Wahrung der Richtlinien nach dem Bundesimmis-
sionsschutzgesetz und in der Larmbekampfung. Speziell bel der Larmbekampfung hat sie
aber (noch) keine rechtliche Méglichkeit, z.B. den Stral3enverkehr zu minimierens®. Die
Umweltverwaltung darf nur mit SenVerkehr diskutieren, um die Stral3enplanung zu veran-

dern und darUber eine L&rmminimierung zu erreichen.

36 Hierzu gibt es diverse Quellen; verweisen mochten wir auf ein Experteninterview, welches wir mit Herrn
Hans Taler (d.Nameist ged.) am 9. Mé&rz 1994 fihrten. Herr Taler ist Abteilungsleiter in einer Senatsverwal-
tung. Angefangen hat er vor fast 20 Jahren bei SenBauWohn unter Harry Ristock als Senator und kennt da-
mit dieses Problem 'von der Pieke auf'.

37Die Umweltverwaltung ist tendenziell eher umweltorientiert; in der Verkehrsverwaltung arbeiten noch
Menschen, die 1967 die Stral3enbahn aus dem Westberliner Stadtbild verbannt haben, um dem Auto mehr
Platz auf den Stral3en zu verschaffen - entsprechend ist dort auch heute noch eher eine Autoorientierung zu
erkennen.

38 Geschaftsverteilung des Berliner Senats XV Nr. 5.

39 &rmemissionen kénnen starke Gesundheitsschéaden bei den Menschen verursachen.
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Zu dem Bereich der Planung gehort auch die stadtebauliche Entwicklung, welche ale
Wettbewerbe zur Hauptstadtplanung, zum Zentralen Bereich etc. beinhaltet. Die algemel-
ne Flachennutzungsplanung liegt in der Federfiihrung von SenStadtUm, sie mui3 alerdings
vom Senat und vom Abgeordnetenhaus von Berlin genehmigt werden. Allgemein hat die
Senatsverwaltung die "...stadtebaulichen, sozialen und umweltbezogenen Belange bel Ver-
kehrs-planungen, stadtebauliche Integration von Verkehrsanlagen und von Verkehrsbe-
ruhigungskonzepten"40 zu prufen. Welche Konsequenzen diese Prufung im politischen
Prozel3 nachsichzieht, ist nicht geregelt.

Bezirke

Der Bereich der Vorbehaltsaufgaben und der bezirklichen Aufgaben wurde schon mehrfach
genannt und erlautert - deshalb sa auf ihn hier verzichtet. Wichtig ist aber bezliglich der
bezirklichen Planung der "Vertrag tGber die Zusammenarbeit der Bundesregierung und des
Senats von Berlin zum Ausbau Berlins als Hauptstadt der Bundesrepublik Deutschland und
zur Erfullung seiner Funktion als Stz des Deutschen Bundestages und der Bundes-
regierung” 41- besser bekannt unter dem Begriff Hauptstadtgesetz. Die Kompetenzen der
Bezirke, die Zusténdigkeiten zwischen den Hauptverwaltungen und den Bezirken wurde
Mitte 1992 einschneidend geéndert. In Anlage Il wird aufgezahlt, dass den Bezirken alle
bisherigen Aufgaben, zum Tell auch an sie Ubertragene V orbehaltsaufgaben, abgenommen
werden und in Zukunft die Hauptverwaltung dafiir zustandig sein wird. Ziel dieser Uber-
tragung ist es, Reibungsfldchen und Verzégerungen im Planungs- und Durchfihrungspro-
zef3 aufgrund bezirklicher Wiinsche von vorneherein auszuschlief3en. Senat und Bundesmi-

nisterien sollten in ihren Kompetenzen gestarkt werden.

Verkehrsbetriebe (VVB und BVG)

Seit 1.1.1994 ist das Geflige noch komplizierter: es wurde die Verkehrsgemeinschaft Ber-
lin-Brandenburg (VBB) gegrindet, der diverse Tréger von Verkehrsdienstleistungen des
offentlichen Personennahverkehrs angehdren - Uber zwei Bundeslénder verteilt! Von Berli-
ner Seite sind das hauptsachlich die BV G und a's S-Bahn-Betreiber die Deutschen Bahnen.
Die BVG hatte jahrelang das Problem, dass sie als Eigenbetrieb des Landes gleichzeitig
hoheitliche Aufgaben des offentlichen Transports und die Erzielung von Gewinnen unter

Wirtschaftlichkeitsaspekten bel Preisvorgaben des Berliner Landesparlaments erzielen

40 Geschéftsverteilung X1V Nr. 3
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sollte. Dabel waren z.B. bei der Haushaltsfiihrung und bei der Personalfiihrung die Richtli-
nien der Berliner Verwaltung unter Zustandigkeit des Innensenators zu beachten, der Fi-
nanzsenator gab die Vorgaben bei den Finanzen und bei den Investitionen. Eigenstandig
war nur die Betriebsfihrung zu bewerkstelligen; wobel die Fahrplangestaltung mit den Be-
zirken abzusprechen war und der Senat diese genehmigen mufdte. Letztlich war der Ver-
kehrsbetrieb also an vielen Vorgaben gebunden, aber nicht an den Punkt Dienstleistung fir
den Kunden.#2 Dies soll mit der Anderung der Rechtsform als Anstalt des offentlichen

Rechts anders werden, so ist zumindest die Intention des Berliner Senats.

7.2.3. Zusammenfassung

Die Zweiteilung von Berlin als Bundesland und Stadt bringt einige Probleme mit sich. So
schafft die zweistufige Verwaltung in der Unterteilung Haupt- und Bezirksverwaltung
K ompetenziiberschneidungen. Teilweise werden bei politischen Problemen die Kompeten-
zen von der Hauptverwaltung wieder an sich gezogen, sodass die Bezirke viel Arbeit um-
sonst leisten. Ein anderer Bereich ist die Uberschneidung der Kompetenz durch die drei
sich mit dem Verkehr beschaftigenden Verwaltungen. Die planerisch federfihrende Ver-
waltung fur Verkehr und Betriebe ist eher "autoorientiert” und fihrte gelegentlich Vorga-
ben des Senats nicht richtig aus, um eigene Ziele zu verwirklichen*3. Die fUr das gesamte
Bauplanungs- und -verwirklichungsverfahren zustandige Senatsverwaltung fur Bau- und
Wohnungswesen hat ein starkes Eigeninteresse an langwierigen U-Bahn-Projekten, weil
dabel mehr Arbeitspléatze fur die Ingenieure erhalten bleiben. Die Umweltbelange sollen
von der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umweltschutz vertreten werden, was
diese im Rahmen der entsprechenden politischen Vorgabe auch in der Regel versucht.44

Ein nicht unterzubewertendes Problem ist allerdings die geringe Machtausstattung dieses

41 g5 ehe Drucksache des Abgeordnetenhauses von Berlin, 12. Wahlperiode: Drs 12/1796

42 Vergleiche hierzu auch die Diplomarbeit von Volker Kemeter: 'Offentlicher Personennahverkehr in Bal-
lungsrdumen - Ein verkehrspolitischer Fallvergleich'.

43 S0 geschehen bei dem Auftrag, ein StralRenbahnkonzept fiir den Westteil der Stadt umzusetzen. Dieses
Konzept wurde mehrmals vom Abgeordnetenhaus angemahnt, bevor es vorgelegt wurde. Ahnliches gab es bei
der Debatte um die Verlangerung der Schlesischen Straf3e zur Schlief3ung des sogenannten Innenstadtringes:
Eine Stral3enbahn sollte Uber die Oberbaumbriicke fahren, aber die Verkehrsverwaltung war mit keinem ihrer
Entwirfe im Jahre 1992 und 1993 zufrieden. Erst ein Entwurf eines Birgers, Uber die Printmedien lanciert,
wurde von allen politischen Parteien gutgeheif3en und dann auch von der Verkehrsverwaltung akzeptiert.
Vergleiche hierzu die "Tagesspiegel' vom 14.3.1992 bis zum 7.9.1993. Das Planfeststellungsverfahren (was
fur Stral3enllickenschltisse nach dem Mauerfall nicht notwendig war, wohl aber fir die ungeliebte Stralen-
bahn) ist fur die Tramstrecke von der Verkehrsverwaltung immer noch nicht eingeleitet, das Datum der Jung-
fernfahrt wurde von Mitte 1994 Uiber Ende 1995 auf inzwischen unbefristete Zeit vertagt!

44 Auf die Unterschiede zwischen den Umweltsenatorlnnen Michaele Schreyer (Die GRUNEN) und Volker
Hassemer (CDU), und ihre Art, Politik zu gestalten, sei dazu verwiesen.
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Ressorts.  Sie beschrénkt sich weitgehend auf Beratung, Prifung und das Verteilen von

Anregungen.

7.3. VerfassungsmalRige und gesetzliche Handlungsspielraume

der Initiativen
Bilrgerinitiativen agieren nicht im politischen Vakuum. Sie sind eingebunden in juristi-
schen und gesetzlichen Rahmenbedingungen, welche zum Teil erst die Voraussetzungen
fUr einen grof3en Bereich ihrer Aktivitdten darstellen - zum anderen aber auch die formalen
Grenzen ihrer politischen Einflu3mdglichkeiten festlegen. Diese Rahmenbedingungen und
die sich daraus fur die Initiativen ergebenen Handlungsspielraume sollen in diesem Kapitel
in aler moglichen Kirze aufgezeigt werden. Es geht um verfassungsmaliig und gesetzlich
verankerte Moglichkeiten der politischen Mitwirkung von Birgerinnen bei kommunalen
V erkehrsbauvorhaben.

7.3.1. Grundgesetz

"Alle Staatsgewalt geht vom Volke aus' heifdt es recht plebiszitéar im Artikel 20, Abs. 2 des
Grundgesetzes der Bundesrepublik Deutschland. Die nachfolgende Ausssage des Absatzes
rtickt aber die Betonung schon wieder in eine andere Richtung: "Ausgelbt" werden soll die
Staatsgewalt ndmlich durch "besondere Organe”. Das Grundgesetz als Gesamtwerk ist in
der Tat Ausdruck und Folge der grundsétzlichen Orientierung seiner Véater und Mtter, die
Bundesrepublik nicht zu einer direkten, sondern zu einer mittelbaren und reprasentativen
Demokratie werden zu lassen.

Wie wichtig das damalige Ansinnen gewesen sein mul3, ist daran erkennbar, dass die im
eben genannten Artikel 20 niedergelegten Grundsétze neben den aus Artikel 1 zu denjeni-
gen des Grundgesetzes gehdre, die mit der sogenannten "Ewigkeitsgarantie” versehen wor-
den sind - eine Anderung dieser Artikel verbietet das Grundgesetz ausdriicklich.45
Plebiszitére Elemente im Sinne von Volksentscheiden und Volksbegehren sind im Gund-
gesetz Mangelware. Ausformuliert sind sie allein in den Artikeln 29 und 118 zur Neuglie-
derung des Bundesgebietes (vgl. Seifert/Homig 1982, 176). Gleichwohl finden sich im
Grundgesetz (GG) auch die Grundlagen, auf denen die Arbeit der Blrgerinitiativen letzt-

SArtikel 79 GG.
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endlich juristisch ruht; dieses sind die Grundrechte aus den Artikeln 1 bis 19. Relevant sind
konkret:

Art. 1, Abs.1: "Die Wirde des Menschen ist unantastbar. Sie zu achten und zu

schitzen ist Verpflichtung aller Staatlichen Gewalt":

Art. 2: "Jeder hat das Recht auf Leben und korperliche Unversehrtheit"!

Art. 5: "Jeder hat das Recht, seine Meinung in Wort, Schrift und Blld frel zu &ul3ern

und zu verbreiten...".

Art. 8 und 9 gewdhren Versammlungs-, Vereins- und Koalitionsfrei heit:

Art. 14, Abs.1: "Das Eigentum und das Erbrecht werden gewahrleistet...".

Art. 17 sichert das Petitionsrecht.

Fir die praktische Durchfihrung und Verwirklichung dieser Grundrechte sind im
Grundgesetz einige Hebel und Sicherungen eingebaut:
a) Durch Artikel 1 Absatz 3 ( durch die "Ewigkeitsgarantie" des Art. 79 11l zusétzlich gesi-
chert,) wird festgeschrieben, dass "Gesetzgebung, vollziehende Gewalt und Rechtspre-
chung an die Grundrechte als unmittel bar geltendes Recht gebunden sind.
b) Artikel 19 beinhaltet eine weitgehende, individuelle Rechtschutzgarantie: "Wird jemand
durch offentliche Gewalt in seinen Rechten verletzt, so steht ihm der Rechtsweg of-
fen:.."(Abs.4). Dieser Absatz stellt eine gerichtliche Uberprifung aller hoheitlichen Akte
sicher. Artikel 29 ( Abs. 2) fixiert aulerdem, dass "In keinem Falle ... eéin Grundrecht in
seinem Wesensgehalt angetastet werden darf.”.
c)Einen gewissen Schutz vor Behdrdenwillkir bietet auch der Artikel 20 (Abs. 3) durch
den die"...vollziehende Gewalt an Recht und Gesetz gebunden...” wird.
d) Ebenso gibt das Grundgesetz allen Deutschen "...das Recht auf Widerstand..." gegen
jeden, der es unternimmt, die verfassungsmaliige Ordnung zui beseitigen (Art. 20, Abs. 4).
€) Fuhlt sich der Burger durch Verwatungsmal3hahmen in seinen Grundrechten bedroht,
bietet das Grundgesetz mit dem Art. 93, Abs. 4a einen aul3erordentlichen Rechtsbehelf: die
Klage beim Bundesverfassungsgericht in Karlsruhe.
f) Bel verfassungswidrigen Verstdf3en durch Bundes- oder Landesgesetze gibt Artikel 100
Grundgesetz die Mdglichkeit einer Normenkontrollklage.
g) Artikel 103 Abs.1 des Grundgesetzes schliefdlich sichert: "Vor Gericht hat jedermann
Anspruch auf rechtliches Gehor"”.
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In den Ausfihrungen und Landesvorschriften dieser Grundgesetzartikel liegt die expli-
zite Nutzbarkeit. Die seit Anfang der Burgerinitiativbewegung diskutierten plebiszitaren
Elemente konnten in diesem Bereich verwirklicht werden. Alle neuen Bundeslander haben
nach und nach Elemente direkter Demokratie in die Landesverfassung eingeftihrt und zo-
gen die alten Bundeslander sogar in ihr Schlepptau. Mittlerweile sind in allen 16 Bundes-
landern Instrumente direkter Demokratie formal institutionalisiert. Sie sind zum Uberwie-
genden Teil mit schier untiberwindlichen blrokratischen Hindernissen versehen (vgl. RUtt-
gers 1994, 11; mehr dazu in Kapitel V).

7.3.2. Bundesgesetze

Relevante Bundesgesetze fir dieses Thema sind vor alem das Bundesbaugesetz und das
Bundesfernstral3engesetz. Die neuesten Anderungen dieser Gesetze al's auch neue Gesetze
entstanden im Zuge der Deutschen Einheit, weil nun alles einfacher, schneller und billiger
werden sollte: das Verkehrswegeplanungsbeschleunigungs- (1991), Mal3nahmen- (1992),
Planungsvereinfachungs- (1993), Investitionserleichterungs- (1993) und Wohnbaulandge-
setz (1993). Nebenbei sollen nur die den Verkehr betreffenden, aber fur die Initiativen nur
selten wichtigen Gesetze genannt werden: Bundesbahngesetz; Bundeswasserstral3engesetz;
L uftverkehrsgesetz; Eisenbahnkreuzungsgesetz und das Personenbefdrderungsgesetz.

A) Grundlage fir die meisten Verfahren in den letzten 20 Jahren, unserem Untersuchungs-
zeitraum, war das Bundesbaugesetz (BBauG). In Artikel 28 Grundgesetz ist die Pla
nungshoheit und -pflicht der Gemeinden verankert: "Sobald und soweit es fir die stédte-
bauliche Entwicklung und Ordnung erforderlich ist...” (BBauG8 1 Abs. 3) haben die Ge-
meinden Bauleitpléane aufzustellen. Unter Bauleitpléanen versteht man den Fl&chennut-
zungsplan (vorbereitender Bauleitplan, unverbindliche Rahmenfestsetzung) und Bauleit-
plan (verbindlicher Bauleitplan). Um die Handlungsspielrdume, die das Bundesbaugesetz-
buch den Burgern zur Mitwirkung bietet, erkennen zu kénnen, soll das sehr wichtige Ver-
fahren der Aufstellung und Genehmigung eines Bebauungsplanes verdeutlicht werden46.

Es existieren sieben Phasen im Aufstellungs- und Genehmigungsverfahren (nach Reimann/
Rosenkranz 1983, 173ff):

46D as Bebauungsplanverfahren wird hier erl&utert. Die Novellierungen mit dem Planungsvereinfachungsge-
setz (PIVereinfG) werden anschlief3end dargelegt.
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1) Aufstellungsbeschlufd: Die Gemeinde*” beschliefdt in einer offentlichen Sitzung, einen
Bebauungsplan aufzustellen (BBauG, 82, Abs. 1).

2) Der Beschluf3, einen Bebauungsplan aufzustellen, mul? "ortsiiblich” bekannt gemacht
werden (82).

3) Vorgezogene Blrgerbeteiligung: " Dioe Gemeinde hat die allgemeinen Ziele und Zwe-
cke der Planung offentlich darzulegen. Sie hat allgemein Gelegenheit zur AuRRerung und
zur Erodrterung zu geben (Anhérung)”, und zwar "...moglichst frihzeitig" (82 Abs.2).

4) "Behorden und Stellen, die Tréger offentlicher Belange sind, sind moglichst frihzeitig
Zu beteiligen.” (82 Abs.5).

5) Ausarbeitung des (meist endgultigen) Entwurfs.

6) Einmonatige offentliche Auslegung (Férmliche Burgerbeteiligung): Die Gemeinde hat
die offiziell beteiligten Stellen zu benachrichtigen, die Auslegung ist eine Woche vorher
bekannt zu geben und jedermann und -frau darf Anregungen und Bedenken vorbringen
(82a Abs.6). Die Trager offentlicher Belange sind von der Auslegung zu benachrichtigen.
7) Die Gemeinde hat daraufhin fristgemal} alle Bedenken zu prifen und ein Ergebnis vor-
zulegen (82a, Abs. 6).

8) Beschlul¥fassung: Diese hat in einer 6ffentlichen Sitzung stattzufinden (8 10).

9) Der Bebauungsplan wird der oberen Verwaltungsbehtrde zur Priifung vorgelegt - diese (
in Berlin die Senatsverwaltung fir Bau- und Wohnungswesen) Uberpriift mogliche Verfah-
rens- und andere Fehler und stellt die Genehmigung aus.

10) Bekanntmachung und 6ffentliche Auslegung des Bebauungsplanes (BPlan) (812).

11) Mit der Bekanntmachung tritt der BPlan in Kraft (12).

Es a3t sich ersehen, dass dieses relativ komplizierte Verfahren gewisse Moglichkeiten
der Blrgerbeteiligung bereit hdlt. Die Anregungen und Bedenken, die eingebracht wurden,
werden in der Regel im Rahmen einer nicht6ffentlichen Anhdrung, zu der alle Einwende-
rinnen eingeladen werden, nochmal erdrtert. Hier endet erst einmal der Birgereinflull.
Nach dem Anhdrungstermin werden die Einwénde durch die baudurchfiihrende Behtrde
einer Abwéagung unterzogen. Diese Abwagung ist unseres Erachtens der springende Punkt,
auch wenn die Abwéagungsgrundsétze inzwischen einigermal3en ausformuliert sind. Der

Birger oder Burgerin bekommt dann Wochen oder Monate nach dem Erérterungstermin

47 |n Berlin ist damit der Bezirk gemeint. Grundlageist die zweistufige Verwaltung des Landes Berlin mit
nicht rechtsféhigen Gemeinden (Bezirke) unterhalb der Landesebene. Hier wird jewells die entsprechende
Berliner Ebene Genannt; Die allgemeine Unterscheidung der Berliner Spezifika erfolgt im néchsten Kapitel.
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eine Mitteillung, ob sein/ihr Einwand von "abwagungsrelevantem Belang” war und inwie-
weit der Einwand zu einer Planungsénderung gefihrt hat 48.

Der mogliche Klageweg bei Nichtbeachtung von relevanten Einwénden ist inzwischen
fast vollstandig durch das neue Verkehrswegebeschleunigungss und das Planungs-
vereinfachungsgesetz (auf das weiter unten eingegangen wird) praktisch wirkungslos ge-
worden, da die Klage meist keine aufschiebende Wirkung hat. Mit dem Bau des beklagten
Projektes darf zunéchst einmal begonnen werden. Dariiberhinaus gibt es viele kleinere
Kritikpunkte, wie z.B. die in Phase 3 genannte "..mdglichst friihzeitig" zu veroffentlichen-
de Auslegung. So fragte sich Zillessen schon 1977: "Wie soll der Birger die ihm gewahr-
ten Rechte wahrnehmen, wenn die .. offentliche Bekanntmachung meist mittels Klein-
druckanzeige ... erfolgt?’ (S. 19). Es gibt noch viele weitere Kritikpunkte, die aber hier zu

betrachten, zu weit fuhren wirde.

B) Das Bundesfernstraf3engesetz regelt die Méglichkeit, ein Stral3enbauvorhaben nach dem
Planfeststellungsverfahren von der Stral3enbaubehdrde und nicht wie beim Bebauungsplan-
verfahren von der Gemeinde als Planaufsteller und Entscheldungstrager fihren zu lassen.

Die entscheidenden Unterschiede liegen bei der Definition der "Betroffenen”: Beim Plan-
feststellungsverfahren ist Betroffener nur der, der durch den Bau unmittelbar betroffen ist
oder materielle Verluste erleidet. Die Anhdrung findet mit den Einwendern (hier as Betei-
ligte bezeichnet) und den Tragern offentlicher Belange statt. Nach Beschlul3fassung durch
die Stral3enbaubehtrde gibt es eine Klagemdglichkeit durch 3 Instanzen mit aufschiebender

Wirkung (vgl. die Kommentare von Reimann/Rosenkranz 1983, 180ff).

C) Das Gesetz "Vertrag Uber die Zusammenarbeit der Bundesregierung und des Senats von
Berlin zum Ausbau Berlins als Hauptstadt der Bundesrepublik Deutschland und zur Erfil-
lung seiner Funktion als Sitz des Deutschen Bundestages und der Bundesregierung” - bes-

ser bekannt als "Hauptstadtgesetz (1990). Dieser Vertrag zwischen dem Bundesland Berlin

4830 bekamen z.B. die Einwenderl nnen zum Bebauungsplanverfahren "Potsdamer Platz" die Nachricht:"Die
Prifung der zum wiederholten Male vorgetragenen Bedenken und Anregungen hat zu keinem veréandertem
Ergebnis gefuihrt. Die vorgebrachten Bedenken und Anregungen haben, abgesehen von geringfiigigen Kor-
rekturen, keine Plananderungen zur Folge gehabt. Dies hat sich dadurch ergeben, dass sich die Bedenken
als unbegriindet herausstellten,..." (Brief der Senatsverwaltung fir Bau- und Wohnungswesen v. 22.4.94).
Zur Erlauterung: die Baugrube Potsdamer Platz wird die gréfite offene Baugrube werden, die esje in Europa
gab. Fatale Auswirkungen der mit den Bautétigkeiten verbundenen Grundwasserabsenkungen auf den Tier-
garten war einer der Kerneinwénde gegen die vorgel egte Form des Bebauungsplanes. Beim Anhdrungstermin
konnten auch die bestellten Gutachter keine Aussage darliber machen, wie sich die Summe aller Bautétigkei-
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und der Bundesregierung zentralisierte bestimmte Planungshoheiten auf Kosten der Bezir-
ke. Diesen wurde die Kompetenzen bel sogenaanter "hauptstadtbedingten Bauleitplanung”
entzogen.
D) Das Mal3nahmengesetz aus dem Jahre 1992 ermoglicht es dem Deutschen Bundestag,
direkt einen Verkehrsweg per Gesetz zuzulassen bzw. zu genehmigen. Die Abstimmung im
Bundestag ersetzt damit quas das Planfeststellungverfahren. Die "Verkehrsprojekte Deut-
sche Einheit" wurden so genehmigt. Einspruch ist hier nur vor dem Bundesverwaltungsge-
richt moglich - ohne aufschiebende Wirkung.
E) Das Verkehrswegeplanungsbeschleunigungs- (1991), Planungsvereinfachungs- (1993)
und Investitionserleichterungs- und Wohnbaulandgesetz (1993).: Diese Gesetze sollten die
langwierigen Planungsphasen bis zur Realisierung neuer Verkehrsprojekte verkirzen, in-
dem den Behdrden kirzere Termine bis zur Vorlage des jeweiligen Berichts u.& einge-
raumt werden und die Klagemoglichkeiten des Birgers drastisch eingeschrénkt werden. So
fallt z.B. die Klagemdglichkeit beim Bebauungsplanverfahren in den neuen Bundeslandern
in der vorgezogenen Birgerbeteiligung weg - in den alten Landern, wenn dringender
Wohnbedarf durch die Baummal3nahme gedeckt wird. Auch wurde die offentliche Ausle-
gungsfrist fiir Bebauungsplane auf die Halfte gekiirzt. Eine Anfechtungsklage gegen einen
Planfeststellungsbeschlufl? hat keine aufschiebende Wirkung mehr. Diese Anfechtungsklage
hat vor dem Bundesverwaltungsgericht as einzige mogliche Instanz stattzufinden. Unter
bestimmten Umstanden kann auf eine Umweltvertraglichkeitsprifung und eine férmliche
Erdrterung verzichtet werden. Fir den neuen Bundesverkehrswegeplan in Verbindung mit
den Beschleunigungsgesetzen findet ein neutraler Beobachter wie der Umweltbeauftragte
der EKD, Heinrich Volkkert, einen eindeutigen Kommentar: "Es macht den Naturschutz
zur Makulatur und bringt die Burger um Beteiligungsrechte™ .49

Das Verkehrswegeplanungsbeschleunigungsgesetz galt nur fur die finf neuen Bundes-
lander, um die Infrastruktur dort schnell auf westlichen Standard als Voraussetzung fir
einen Wirtschaftsaufschwung zu bringen. Das Planungsvereinfachungsgesetz Ubertragt
diese Einschrankungen auf die alten Bundesléander. Durch das Investitionserleichterungs-
und Wohnbaulandgesetz wurde eine der wichtigsten Einspruchsmoglichkeiten der Natur-

schutzverbande (nach 829 Bundesnaturschutzgesetz), die sogenannte Eingriffsregelung

ten im Zentralen Bereich auf das Grundwasser auswirke. Auch dieser schwerwiegende Einwand wird im An-
horungsbescheid mit keinem Wort erwahnt, geschweige denn berticksichtigt.
49Dije Kirche vom 21.2.93.
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(Pflicht zu Ausgleich- und Ersatzmal3nahmen bel Eingriffen in Natur und Landschaft ge-
mal3 88 des BNatSchG und 8§14 NatSchG Berlin), nahezu ausgeschaltet.>0

Selbst die Ausdehnung der Eingriffsregelung auch auf Bebauungspléne (88a BNatSchG)
im Jahre 1993 wird 1995 schon wieder zur Disposition gestellt. Die Bauminister der Bun-
deslénder erwéagen in einer internen Stellungnahme zur sogenannten " Baurechtsnovelle 97"
die Eingriffsregelung "durch eine pauschale und moglichst einfach handhabbare 'Versie-
gelungsabgabe' zu ersetzen”. Dann aber - so Umweltexperten des BUND - blieben die
Qualitét der Flachen unbeachtet und wertvolle Bereiche konnten bedenkenlos Uberbaut
werden .51Kein Wunder, dass die Berliner Burgergruppen von der "Entmachtung des Vol-
kes in den Genehmigungsverfahren” sprechen. 52

F) An juristischen Méglichkeiten gibt es auf3erdem die Normenkontrollklage und den " An-
trag auf einstweilige Anordnung": Die Normenkontrollklage kann durch Behorden, juristi-
sche und natirliche Personen eingericht werden. Durch die Klageerhebung wird das Ge-
richt veranlaldt zu Uberprifen, ob die angegeben Norm mit Ubergeordnetem Recht (Landes-,
Bundes- und Verfassungsrecht) Ubereinstimmt. Das Normenkontrollverfahren hat keine
aufschiebende Wirkung. Eine Moéglichkeit, den Vollzug eines Planfeststellungsbeschlusses
0.4. doch noch kurzfristig zu unterbinden, besteht in dem "Antrag auf einstweilige Anord-
nung", dem stattgegeben werden kann, " ...wenn die zur Abwehr schwerer Nachteile oder

aus anderem wichtigen Grtinden dringend geboten ist." (Reimann/Rosenkranz 1983, 178).

7.3.3. Berliner Landesverfassung

Bevor wir die berlinspezifischen, von der Landesverfassung bedingten Beteiligungsmag-

lichkeiten der Berlinerlnnnen an politischen Prozessen und Entscheidungen in Berlin be-

schreiben konnen, misssen wir uns die Rechtsnatur der Berliner Verfassungswirklichkeit -

soweit esfur unser Themarelevant ist - kurz vor Augen fuhren (vgl. Zivier 1990, 193ff).
Berlin ist Land und Stadt zugleich. Staatliche und gemeindliche Aufgaben werden so-

wohl von der Hauptverwaltung - mit dem Abgeordnetenhaus und dem Senat an der Spitze

S0vgl. Der Rabe Rolf, Juli/August 1994, S.2f.

S1Grinstift 9/95, S. 35

5250 in der Rede von Ulrich Carmesin als Vertreter der Anti-Tunnel-GmbH (eines Biindnisses von fast 60
Verkehrsinitiativen und Umweltschutzgruppen, die sich gegen den Bau der tiber 5 Mrd. teuren Tiergartentun-
nel engagieren) anldlich des offiziellen Spatenstichs am 13.10.95.
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- als auch von den Bezirken wahrgenommen. Ein paar Worte Uber die Rechtsnatur der Be-
zrke:

Nach Artikel 50 (Absatz 2) der Verfassung von Berlin (VvB) sind die Bezirke an der Ver-
waltung zu beteiligen. Sie sind jedoch keine selbstandigen Gemeinden im Sinne des Ge-
meinderechts; es gibt in Berlin au3er dem Land Berlin keine weitere Gebietskorperschaft.
Daher werden die Bezirke auch "Selbstverwaltungseinheiten ohne Rechtspersonlichkeit"
(a.a.0.,196) bezeichnet.

Bis 1971 bestand der Bezirk aus drei Beschluf3organen dem Bezirksamt (Bezirksbirger-
meister, Stellvertreter und maximal neun Stadtréten), den Deputationen (zustandiges Be-
zirksamtmitglied,sechs gewahlte Bezirksverordnete,vier Blrgerdeputierte) und der Bezirk-
verordnetenversammiung. 1971 wurden per Verfassungsanderung die Deputationen als
BeschluRorgan abgeschafft. Ubrig blieb nur die Institution der Biirgerdeputierten in den
Ausschissen der Bezirksverordnetenversammiung (BVV); diese ehrenamtlich tétigen De-
putierten werden von der BVV gewahit.

Die Organe der Bezirke haben grundsétzlich keine legislativen Befugnisse, Etat- oder
Finanzhoheit. In einigen Fallen jedoch steht den Bezirksverordnetenversammlungen eine
Mitwirkungsbefugnis zu; so z.B. bel der Aufstellung von Bebauungsplanen und bel Grenz-
berichtigungen; diese &ul3ert sich wie folgt: Das Beztrksamt entwirft den Bebauungsplan
und legt ihn nach Abschluf der 6ffentlichen Auslegung der BVV zur Zustimmung vor.
Wenn die BVV ihre Zustimmung erteilt und dae im Bundesbaugesetz vorgeschriebene
Verfahren (s.0.) abgeechlossen ist, wird der Bebauungsplan vom Senator fur Bau- und
Wohnungswesen als Rechteverordnung erlassen. Fur den Fall, dass die BVV die Zustim-
mung nicht innerhalb von 4 Monaten erteilt, geht dae Entscheidungsrecht an das Abgeord-
netenhaus Uber. In diesem Fall mul3 der Senat den Entwurf des Bebauungsplans dem Ab-
geordnetenhaus vorlegen.

Die Mdglichkeiten fir einzelne Blrgerlnnen oder Burgerinitiativen direkt an politischen
Berliner Entscheidungsprozessen mitzuwirken, waren im Untersuchungszeitraum 1973 -
1993 anndhernd gleich Null. Einzig durch Formierung als Wahlerliste und einem entspre-
chend grof3en Wahlerfolg bel der ndchsten Wahl zum Abgeordnetenhaus oder - etwas rea-
listischer - zur BVV kdnnte man politische Entscheidungen direkt beeinflussen. Ansonsten
bleibt die theoretische Mdglichkeit, mit Hilfe einer Fraktion als Burgerdeputierter in einen
Ausschul3der BVV zu gelangen oder Uber eine Fraktion Antrége oder Anfragen an BVV

oder Abgeordnetenhaus zu lancieren.
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Auch das 1978 eingefiihrte Instrument des Burgerbegehrens war und ist fir Burger keine

Moglichkeit, auf direktem Wege Entscheidungen zu beeinflussen. Damit kann namlich nur
eine Beschlul¥fassungspflicht der BVV zum Anliegen des Birgerbegehrens erzwungen
werden.
Zurecht hat man daher das Burgerbegehren als eine nur "formalisierte Art der Massenpeti-
tion" (Zivier 1990, 225) bezeichnet. Die politischen Einflul3imoglichkeiten qua dieses In-
struments sind dufRerst gering - wie das Beispiel des Biirgerbegehrens um die Offnung der
Oberbaumbriicke gezeigt hat. Fir einen der damaligen Hauptorganisatoren des Buirgerbe-
gehrens ist "es ein Uberaus zweifelhaftes plebiszitdres Mittel”, aullerdem wére es
"...unzeitgemal’ und anmal3end, lacherlich und deprimierend, wenn Burgern abverlangt
wird, 10 Prozent Unterschriften (10 % der Wahlberechtigten; d.V.) zu sammeln, um einzig
einen Antrag in das erlauchte Gremium der Bezirksverordneten einbringen zu dirfen”
(Pernkopf 1993, 5)53.

Was den Birgerinitiativen an Moglichkeiten bis 1999 blieb, sind die Versuche auf indi-
rektem Wege auf die politischen Entscheidungsprozesse der Verkehrspolitik Einflufd zu
nehmen. Diese ergeben vor alem auf Bezirksebene - z.B. aufgrund der geschilderten Ent-
scheidungskompetenz der BVV bei Bebauungspldnen. Eine gezielte politische Offentlich-
keits- und Bewultseinsarbeit ist in der relativen Begrenzheit eines Bezirkes fir Blrgerini-
tiativen angesichts der Begrenzheit an personellen, zeitlichen und finanziellen Ressourcen
eher machbar und mit gréferen Sensibilisierungschancen verbunden als bei einem "Opera-
tionsfeld Grof3-Berlin”. Auf den sehr engen Spielraum der bezirklichen Kompetenzen und
deren zusétzliche Beschneidungen durch das sog. Hauptstadtgesetz (1990) muf3 aber auch
hier noch einmal hingewiesen werden.

Berlinweit blieb den Initiativen z.B. die Moglichkeit, per Unterschriftslisten Einwande
bei laufenden Bebauungsplan- oder Planfeststellungsverfahren zu sammeln. So sammelte
z.B. das durch die Birgerinitiative Westtangente ins Leben gerufene Bundnis aus tber 50
Gruppen gegen den Bau der Tiergartentunnel und den Zentralbahnhof Uber 19 000 Unter-

schriften. Damit kann man zumindest zeitweise eine mediale Aufmerksamkeit erregen.

53Etwa ein knappes Jahr lang bemiinten sich mehrere Biirgerinitiativen von 1992 bis 1993 in einem aufwen-
digem Kraftakt die Bevolkerung Uber Ziele und Inhalt des Begehrens zu informieren und die erforderlichen
knapp 10 000 Unterschriften zusammenzubekommen. Nachdem sie etwa 17 000 Unterschriften gesammelt
hatten, mufite also die BVV (iber das eingebrachte Begehren (Offnung der Oberbaumbriicke nur fiir StralRen-
bahn, Radfahrer und Fufdganger) abstimmen. Die Abgeordneten lehnten die Forderungen des Begehrens nach
kurzer Aussprache mehrheitlich ab. "Damit war die Willenserkl&rung von 17 000 BerlinerInnen mit einer
einzigen Abstimmung der Bezirksverordneten beerdigt” (Pernkopf 1993, 5).
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Wie danach von staatlicher und behérdlicher Seite mit diesen Einwénden oft umgegangen
wird, ist oben beschrieben worden>4.

Die Burgerinitiativen in Berlin traumen auch im Marz 2001 immer noch von der M6g-
lichkeit per Blrgerentscheid die Politik in ihren (z.T. 300 000 Einwohner umfassenden)
Bezirken direkt mitbestimmen zu kénnen. Méglichkeiten, die aul3erhalb der " Stadtmauern™
zumindest defacto in der Republik bestehen.

7.3.4 Zusammenfassung

Formell festgelegte Birgerbeteiligung gibt es zu Bauplanungsverfahren und Planfeststel-
lungsverfahren von Verkehrsanlagen. Diese Form der Mitwirkung ist jedoch mehr als peti-
tiver Akt denn als wirkliche EinfluBmdglichkeit zu bezeichnen, da die Abwagung der Ein-
wénde den Behorden Uberlassen bleibt. Die Moglichkeiten, per Blrgerentscheid direkten
Einfluss zu nehmen, ist fur die "Normalbirgerinnen” Berlins auch im Mé&rz 2001 immer
noch nicht moglich! Es bleibt ihnen nur der Weg der indirekten Einflu3nahme Gber Unter-
schriftdisten, Einwendungen, Offentlichkeits-, Medien- und Lobbyarbeit. Die juristischen
Moglichkeiten via Klageweg sind durch eine Reihe neuer Gesetze stumpf geworden, dasie
kaum noch aufschiebende Wirkung nachsichziehen. Ein Ergebnis dieser neuen Gesetze
wird eine Uberlastung des Bundesverwal tungsgerichts sein, da diese Klagen nur dort einge-
reicht werden konnen. Da die aufschiebende Wirkung der Klagen fehlt, werden also immer

mehr vollendete Tatsachen geschaffen werden kénnen.

8. Ergebnisse von Teilstudie 1

Uberblick: Zunéchst wird die Erfolgsbilanz der Birgerinitiativen gezogen. Danach wird
der Einfluss der verschieden internen und externen Faktoren untersucht. Abschlief3end

werden die Telefoninterviews ausgewertet und das Kapitel zusammengefasst.

S4Auch den Einwenderl nnen gegen den vorgelegten Entwurf des Flachennutzungsplan 1994 machten dhnliche
Erfahrungen wie bereits oben beschrieben:: Nur 2% der Einwendungen, die im Rahmen der formellen Br-
gerbeteiligung eingebracht wurden, sind bei der Uberarbeitung des Plans beriicksichtigt worden. Und dabei
handelte es sich ausschliefdich um keine grundlegenden Einwande (vgl. Der Rabe Rolf, Mai 1994, S. 1). In
ahnliche Richtung geht der VVorwurf der Blrgerinitiative Westtangente: 37% der Einwendungen betrafen
Verkehr sprojekte und waren damit die groéfite Gruppe der Einwendungen. Alle diesen Stral3enprojekte sind
im neuen, angeblich Uberarbeiteten FNP-Entwurf weiter hin enthalten. Eine Berlicksichtigung der Biirger-
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8.1 Basisdaten der Burgerinitiativen

8.1.1 Datengrundlage
Das Erhebungsgrundgesamtheit betrégt 256 Initiativen. Geantwortet haben 113 Gruppen.

Das entspricht einem Rcklauf von 45 Prozent. Die 113 Initiativen sind unser Sample fir
die Auswertung. Alle Zahlen und Tabellen beziehen sich im folgenden darauf. Unsere
Nach-forschungen (u.a. mit Hilfe des Arbeitskreis Verkehr und Umwelt, der alle Adressen
von Verkehrsinitiativen seit den 70er Jahren sammelt) ergaben fur die 70er Jahre die Zahl
von 33 Initiativen. Davon erhielten wir 18 Fragebtgen zurlick. Das entspricht 55 % der
angeschriebenen Initiativen. An dieser Stelle das erste Ergebnis: ale in den 70er Jahren
entstandenen Gruppen, die wir untersucht haben, waren bisin die 80er Jahren hinein aktiv!
Fur die 80er Jahre kamen wir auf eine Zahl von 54 Initiativen, die auch in den achtziger
Jahren gegrindet wurden. Hier hatten wir den grofden Rucklauf von 48 Fragebdgen
(87%!). Fir die 90er Jahre ermittelten wir eine Zahl von ca. 150 Initiativen, die sich im
Verkehrsbereich gegrindet haben. Von diesen haben wir einen Rucklauf von nur 42 Initi-
ativen (27 %).

Zur Reprasentativitdt der Fragebogen fir die jeweilige Initiative: Aus zwei Griinden
kann flr das Sample der 113 Initiativen angenommen werden, dass der ausgefillte Frage-
bogen fir die jewellige Initiative auch reprasentativ ist: zum einen baten wir in dem An-
schreiben zum Fragebogen darum, den Bogen innnerhalb der Gruppe auszufillen; zum
zweiten teilten uns bei der telefonischen Rickerinnerung sehr viele "saumige” Initiativen
mit, dass sie den Fragebogen in der Gruppe ausfillen wollten, die Gruppe sich aber noch
nicht getroffen habe.

Die Reprasentativitat fir die Erhebungsgrundgesamtheit der 253 Initiativen (siehe die
obigen Zahlen) muf3 unterschiedlich bewertet werden: Fur die achtziger Jahre (87% betrug
der Rucklauf) ist Représentativitdt eindeutig gegeben, wahrend dies fir die siebziger Jahre
nur bedingt gilt. FUr die neunziger Jahre haben wir zwar nur einen Rucklauf von 27%. Hier
muf3 man jedoch berlicksichtigen, dass die Initiativen, die erst ein oder zwel Jahre existie-
ren, nur mit geringerer Wahrscheinlichkeit eine Aussage Uber Erfolg oder Misserfolg ihrer
Arbeit machen kdnnen - weil sie schlichtweg noch mittendrin stehen. Stellt man dies in

Rechnung, dann bedeutet ein Ricklauf von 40 Gruppen, die sich seit 1990 gegriindet ha-

wiunsche hat somit nicht stattgefunden. Das ist Scheindemokratie” (Bl Westtangente, in: Griinstift 12/93, S.
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ben, sicherlich auch ein hohes Mal3 an Représentativitdt fir die Gesamtzahl derjenigen
Gruppen, die in den neunziger Jahren Uberhaupt Erfahrungen mit Erfolg oder Misserfolg
gehabt haben.

8.1.2. I nitativenanzahl, Aktivenzahl, Grindungsziele und L ebensdauer:
Am Anstieg der Zahl der Verkehrsinitiativen und Aktivenzahl ist zu erkennen, dass das

Thema Verkehr immer mehr Menschen dazu bewegte, aktiv zu werden. 55

SCHAUBILD 1
Summe aktiver Bl

SCHAUBILD 2
Aktiven-Anzahl

31)

S5Dieser Anstieg hat sich jedoch bundesweit nach 1993 nach Angaben der seit (iber 20 Jahre tétigen und
bundeweit operierenden Koordinationsstelle fir Verkehrsbirgerinitiativen Arbeitskreis Verkehr und Umwelt
Berlin nicht fortgesetzt. Im Westen Deutschlands sei ein Riickgang und im Osten zumindest eine Stagnation
Zu erkennen - so die personliche Mitteilung von Karl-Heinz Ludewig (Mitarbeiter und Mitbegriinder des
Arbeitskreises) an den Verfasser im Februar 1997.
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SCHAUBILD 3
Grindungsziel

Betrachtet man im Schaubild 3 (Grindungsziele)>6 die konkreten Ziele, dann erkennt
man: fast genau die Halfte der Initiativen hatte Tempo 30 (diese Antwort beinhaltet auch
das Zie "Spiestral3e") as Ziel, ungefdhr ein Vierte der Gruppen woll(t)en ene
Schnellstral3e bzw. eine Autobahn verhindern und ein weiteres Viertel hatte Radwegebau
oder Anlegen eines Radfahrstreifens in ihrem Zielkata og.

56 Die entsprechende Frage im Fragebogen lautete: "Welche(s) Ziel(e) verfolgte die Bl bei ihrer/durch ihre
Grundung?' (Frage 6; Fragebogen befindet sich im Anhang)
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Bel den allgemeinen Zielen, die bel Grindung verfolgt wurden, liegt die allgemeine
Einschrénkung des Kraftfahrzeugverkehrs (fast 50%) in der Haufigkeit der Nennungen vor
dem Ziel des Vorranges fur den Umweltverbund (38%). Diese Ergebnisse stiitzen nicht
gerade die These (z.B. von Krémer-Badoni 1990), dass Burgerinitiativen eher as egois-

tisch und 'ein-punkt-orientiert’ denn a's gemeinwohlorientiert einzuschédtzen sind.

Noch ein Wort zur Lebensdauer der Initiativen: Nicht nur das Vorurteil der 'Ein-Punkt-
BI' der 70er Jahre gehdrt nach unseren Ergebnissen in die Mottenkiste der Geschichte, son-
dern auch die oft beschworene Kurzlebigkeit der Initiativen. Das durchschnittliche Alter
der Birgerinitiativen in den 70er Jahren betrug 12 Monate (Kempf 1984, 306). Die durch-
schnittliche Lebensdauer unserer untersuchten 113 Initiativen betrégt 4,7 Jahre. Im néchs-

ten Kapitel ziehen wir die Erfolgsbilanz.

8.2. Erfolgshilanz

8.2.1. Erfolgsdefinition

Wie bestimmt man den Erfolgsgrad der Initiativen in dieser quantitativen Untersuchung?
Bei Frage 6 im Fragebogen gaben die Initiativen deren Ziele bei Griindung an. Die offene
Frage 26 fragte nach den konkret erreichten Erfolgen. Den Erfolgsgrad der Initiativen
wurde von uns danach festgesetzt, ob oder in welchem Umfange die selbst gesetzten kon-
kreten Ziele durchgesetzt werden konnten. Erfolgsgrad ist also bei meiner Definition mit
Zielerreichungsgrad gleichgesetzt - auch bei den empirischen Erhebungen der 70er Jahre
wurde meist ebenso verfahren (vgl. Rudig 1980, 155)>7.

8.2.2. Erfolgshilanz
a) nach BI-Selbsteinschétzung) SCHAUBILD 4

57Im weiteren, qualitativen Teil der Studie (Auswertung von Einzelinterviews) werden wir sehen, dass "ob-
jektiver" Erfolg oder Misserfolg (Ziel erreicht bzw. nicht erreicht) durchaus nicht immer gleichbedeutend ist
mit dem subjektiven (Miss-) Erfolgsgefiihl.
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Berfolgreich
Bweitg. erfolg-reich

erfolgr weitg. teils- weitg. erfolg-

eich erfolg- teils erfolg- los
reich los
b) Erfolgsbilanz aufgrund meiner Uberprifung: SCHAUBILD 5

Berfolgreich
Bweitg. erfolg-reich

erfolgr weitg. teils- weitg. erfolg-
eich erfolg- teils erfolg- los
reich los

Bel Frage 8 sollten sich die Gruppen auf auf der finfstufigen Skala erfolglos, weitgehend
erfolglos, tells-tells, weitgehend erfolgreich, erfolgreich selbst den eigenen Erfolgsgrad
einschédtzen. Beim Vergleich der Selbsteinschétzung der Initiativen und meiner Einschét-
zung des Erfolgsgrades stellen wir fest: (siehe Schaubilder 4 und 5)

1. Es gab keine erheblichen Unterschiede in der Selbsteinschdtzung der Initiativen und
meiner Einschatzung 8.

2. Zehn Initiativen hatten Schwierigkeit, die eigene Erfolglosigkeit "einzugestehen”, bzw.
gaben eigene Aktivitdten (Stral3enfeste, Herausgabe von Broschiren) oder Kontakte mit
staatlichen Stellen (z.B. wdchentliche Begehungen der Baustelle mit Vertretern des Be-
zirksamtes) als einen "konkreten Erfolg" an (wir erinnern an die "Erfolgsdiskussion” mit

den Initiativen - in Kapitel 4.3.4.). Sechs Initiativen wurden von uns hohergestuft: wahrend

58Die weitgehend realistische Einschétzung der Initiativen moge ein Beispiel verdeutlichen: die Bl ,N.S.P*
schrieb: ,, moralisch erfolgreich, fast die gesamte Presse auf unserer Seite; defacto vollig erfolglos® .
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sie selbst ihre Erfolge nur als teils-teils-Erfolge einschétzten, bekamen sie von mir den Er-
folgsgrad ,, weitgehend erfolgreich” zugeordnet.

3. Fast die Hélfte der Initiativen stuften sich mit "teils -teils' ein. Dieses Phanomen der
starken Haufung bel gemaliigten Antwortkategorien ist alerdings bel Befragungen bekannt
(vgl. Atteslander/Kopp 1984, 154). Neun dieser "teils-teils'-Einschétzungen sind bei mei-
ner Einschatzung "verlagert" worden.

(in den Tabellen und Berechnungen ist jewells, wenn nicht ausdrticklich anders vermerkt,

meine Einschétzung die Grundlage)

Die Erfolgsbilanz der Initiativen:

Nur acht der 113 untersuchten Initiativen des Zeitraumes 1973 bis 1993 hatten ihr Ziel
vollstéandig erreicht. Das entspricht 7,2 % des gesamten Ricklaufsamples. Weitere 25 (22,3
%) waren weitgehend erfolgreich, 41 (36,6 %) waren teils-teils erfolgreich, 20 Initiativen
(17,0 %) waren weitgehend erfolglos und 17 (entsprechend 15,2 %) waren ohne jeden Er-
folg.

8.2.3. " DieGlorreichen Acht": Die Erfolgsinitiativen in Reinform
Selbstkarrikatur aus dem Rundbrief der Bl Westtangente vom Juni 1999



87

Die Burgerinitiative Westtangente (BIW) war 1981 war in ihrem Ansinnen erfolgreich, die
Verlangerung des Schoneberger Kreuzes as Autobahn nach Norden in den Wedding (ge-
nannt Westtangente) aus allen konkreten Planungen zu entfernen. Die Grinde fir ihren
Erfolg sind vom Verfasser eingehend untersucht worden (Schneider 1992) - zusammenge-
faldt liegen sie in einem aul3erordentlichem hohen Malie an fachlicher, politischer und ar-
beitsorganisatorischer Kompetenz, Hartnackigkeit, personeller Kontinuitdt und einem un-
ermudlichem Engagement, das nicht selten bel manchen Aktiven bis an die Grenzen der
korperlichen und psychischen Leistungsfahigkeiten ging. Bis zum heutigen Tag setzt sie
sich neben vielen anderen Aktivitéten gegen immer wiederkehrende Planungen zur Wehr,
dieses Straf3ensttick doch noch zu realisieren. So initiierte die Initiative 1993 die heute Uber
50 Initiativen und Gruppen umfassende ANTI-TUNNEL-GMBH, die gegen das 8-
Milliarden-Projekt der Tiergartentunnel anzukdmpfen versucht; sie ist Hauptmotor dieses
Bundnisses.

Weitere zwei Erfolgsinitiativen sind typische Tempo-30-Erfolge: die Elterninitiative
Kuno-Fischer Straf3e und die Tempo 30 Initiative Konigin-Luise Strafe, die beide unter der
Rot-Griinen Agide stattfanden. Die Bl Lebensraum StrafRe war unter der Grofen Koalition
mit ihrem Verlangen nach Erhalt und Einfuhrung von Tempo 30 im Wedding erfolgreich.
Die Bl Berlepschstralie kdmpfte 1991 erfolgreich um den Erhalt der Tempo 30 Zone, eben-
falls verhinderten sie die Verpachtung eines as Gringurtel im Flachennutzungsplan aus-
gewiesenen Grundstiicks an einen Autohandler. Die Bl-Bachstraf3e verhinderte den vier-
spurigen Ausbau der Bachstral3e mit Hochbriicken und Verschwenkung zur Fasanenstralie
im Planungsvorfeld. Die Bl Bernauer Straf3e schaffte es 1992, den Mauerpark im Wedding
an einen benachbarten Park anzuschlief3en, BV G-Beschliisse zur Busroutenanderung um-
zukehren und den Bezirk zu Uberzeugen, die Ringschlief3ung dort nicht stattfinden zu las-
sen. Die Bl Buchholz West verhinderte eine Stral3enverbreiterung auf vier Spuren bei
gleichzeitig geplanter Enteignung ihrer Hauser und damit eine enorme Nachverdichtung
des Viertels.

8.3. Einflul3 des Faktors "Senat / Regierungsphase”
Um die politische Chancenstruktur zu untersuchen, unterteilten wir die Zeitrdume, in denen
unsere untersuchten Initiativen agierten, in die jewelligen Regierungskonstellationen. Die

Regierungszeit der Sozial demokratischen Partei fal3ten wir zu einem Block (1973 bis 1981)
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zusammen. Die FDP war von 1975 bis 1981 als Juniorpartner an der Regierung beteiligt.
Die zweite Phase beginnt 1981 mit der CDU als aleiniger Regierungspartei in Min-
derheitsregierung und dem spéteren Eintritt der FDP in die Regierung und dauert bis 1989.
Die SPD/AL-Kodlition (1989 - 1990) war zwar sehr kurz, wurde aber aufgrund des anderen
Politikansatzes als eigener Untersuchungszeitraum gewahlt. Phase vier ist die noch andau-
ernde der Grof3en Koalition mit CDU und SPD fur die Jahre 1991 bis 1993.

Die Erfolge ordneten wir den von uns " Regierungsphasen” genannten Zeitabschnit-
ten zu. Bei der Betrachtung den nun folgenden Tabellen 1 und 2 und den Schaubildern 3
und 4 darf nicht vergessen werden, dass die ersten beiden Phasen ungefahr acht Jahre dau-

erten, die folgenden fast zwel bzw. fast drel Jahre.

SUMMARISCHE ERFOLGSBILANZ: Tabelle1l
Zahl der|erfolgreich |weitgehend |teilsteils |weitgeh- | erfolglos
Initiativen erfolgreich enderfolg-
los
1973- 20 1 5 1 1 4
1981
1981- 55 0 9 11 1 12
1988
1989- 55 2 7 8 4 13
1990
1991- 85 5 4 18 4 24
1993

Anmerkung zu Tabelle 1:

Die Zahl der Initiativen beinhaltet alle jeweils existierenden Initiativen, die Zahl der summarischen Erfolgsbilanz bein-
haltet nur die der jeweiligen Phase erfolgreichen, oder die teils-teils und erfolglosen Bl's, wenn sie sich aufgel 6st haben.
Dadurch entsteht das summarische Ungleichgewicht zwischen Spalte 1 und den anderen flinf Spalten.

ERFOLGE DER INITIATIVEN IN
BEZIEHUNG ZUR REGIERUNGSPHASE
SCHAUBILD 6



Schaubild 6

SPD//FDP

CDU/FDP

SPD/AL

CDU/SPD
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Die vier Phasen unterteilen wir nach der Regierungszusammensetzung: - von 1973 an die SPD, z.T. mit der
FDP bis Mai 1981/ von Juni 1981 an die CDU, recht bald schon mit der FDP, bis Januar 1989/- von Februar
1989 bis Dezember 1990 SPD/AL/ von Januar 1991 an: CDU/SPD-Senat.

Die Erfolgsquote der Initiativen (Verhdtnis der erfolgreichen zur Gesamtzahl der jeweils
aktiven Initiativen) ist seit 1981 sehr bescheiden - wie nachfolgende Tabelle zeigt:

ERFOLGSQUOTEN IM LAUFE DER 20 JAHRE Tabelle
2
Zahl der |vollsténdig erfolgreiche|vollst. erfolgreiche und
Initiativen Initiativen weitgehend erfolgreiche
Initiativen
Anzahl / Erfolgsquote | Anzahl / Erfolgsquote
1973 - 1981 20 1 / 5% 6 / 338%
1981 - 1988 55 0 / 0% 9 / 164%
1989 - 1990 55 2 / 4% 9 / 164%
1991 - 1993 85 5 / 6 % 9 / 106%
Tabelle 2

Erléuterung zu den Initiativen s.o. Tabelle 1

SCHAUBILD 7
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ZAHL DER INITIATIVEN ERFOLGSQUOTE
85 @1973-1981 40,00% 1 @1973-1981
[@1981-1988 33,80% [@1981-1988
@ 1989-1990 @ 1989+1990
01991-1993 30,00% 01991-1993
555
Y 20,00% +

16,40% 16,40%

10,60%
10,00% +

0,00% -

Schaubild zur Tabelle 2

8.3.1 Interpretation der Tabelle 2 und des Schaubildes 7 (" Erfolgsquoten”)

Erklarungsversuchefir die Halbierung der Erfolgsquote von 73-81 zu 81-88:

Was koénnen wir aus dieser Tabelle als Ergebnis entnehmen? Betrachten wir die ersten bei-
den Regierungsphasen (1973-1981 und 1981-1988). Da sie fast gleich lang sind, lassen sie
sich gut vergleichen: Als deutliches Ergebnisist zu sehen: die Erfolgsguote hat sich

halbiert - wenn wir die vollstandig erfolgreichen und weitgehend erfolgreichen als Gruppe
der "Erfolgreichen” zusammenfassen>°.

Es erhebt sich die Frage: Waren die Bedingungen fur Bl-Erfolge in der Anfangszeit der
Burgerinitiativen bessere als in den 80er Jahren? Liegen die Griinde vielleicht in der Be-
schleunigungsnovelle von 1979 des Bundesbaugesetzes, die einige Einwirkungsmdglich-
keiten der Blrger gegen Bebauungsplane wieder aufhob (Schneider 1992, 75) ? Oder sind
es Faktoren, die mit den unterschiedlichen Senatskonstellationen in Zusammenhang ste-

hen?

59 Diese beiden Gruppen zusammenzufassen ist empfehlenswert, um ein groRere Anzahl relevanter Félle zu
bekommen. Damit steht die Aussage auf stabilerer empirischer Grundlage.
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Als erste Uberpriifung dieser moglichen Erklarungen habe ich folgendes Verfahren ange-
wendet:

Ich habe die erfolglosen, die weitgehend erfolglosen und die teils-teils-erfolgreichen In-
itiativen der Regierungsphase 1973-81 zur Gruppe A zusammengefald. Fir die Regie-
rungsphase 1981-88 faldte ich die entsprechenden Initiativen zur Gruppe B zusammen. Da-
nach Uberprifte ich bel beiden Gruppen deren Antworten auf die Frage 30 des Fragebogens

(Grinde fur ihre Misserfolge)

Das Ergebnis:
Eine Erklarung fur die halbierte Erfolgsquote im Zeitraum 81-88 im Vergleich zum
Zeitraum 73-81 konnte aus diesen Antworten nicht hergeleitet werden. Bel beiden
Gruppen gab es vier ungefdhr gleichgewichtige Kategorien von Griinden, die fir die
Misserfolge genannt wurden:
1. Die allgemeine Politik und Parteien (z.B. Politik, Gesetzgeber, Kapitalismus, bor-
nierte Allgemeinpolitik, sogenannte V olksparteien)
2. Die Verkehrspolitik des Senat.(z.B. falsche Verkehrspolitik, nach Ansicht des Se-
nats waren es zu wenig Fahrgéste geworden, dalr baute er die Bundesfernstral3e auf
einem Tell der Strecke)
3. Bl-interne Grinde (z.B. zu wenig Aktive, fehlende Zeit, Familiennachwuchs,
Geldmangel)
4. Desinteresse der Betroffenen oder Gesellschaft. (z.B. zu geringes Engagement der

Betroffenen, Ful3ganger lassen sich schwer organisieren,

Ich machte einen zweiten Versuch, eine plausible Erkléarungsmoglichkeit fur die o.g.

Halbierung der Erfolgsquote zu finden. Dazu wendete ich folgendes Verfahren an:

Wir analysierten die Antworten der Inititiaven der Zeitraume 73-81 und 81-88 auf die Fra-
ge 31 des Fragebogens (Welches sind die Ihrer Ansicht nach wichtigsten Faktoren, durch
welche die Erfolgsaussichten Berliner Verkehrsbirgerinitiativen beeinfluf3t werden?). Wir

erhielten dabel folgendes Ergebnis:



Faktoren, die den Erfolg beeinflussen:

(Einschétzung der Initiativen) 60

Zahl der Initiativen

1973 - 81

(n=12)

1981 - 88

(n=14)

L obby

Parteien

Presse

Bl-interne Faktoren

Senat

wla|kr|Rr|F

Bezirk

Verwaltung

Bevolkerung

NINFRPIN[FP[W[F[N

N[

Vernetzung der Bls

sonstige Griinde

w

keine Angabe

I

Tabelle 3
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"Faktoren, die den Erfolg von Bln. Verkehrsbirgerinitiativen beeinflussen”- Antwortkategorien auf Frage 31

Was fallt auf?

1. Die aulerst geringe Beachtung von Presse, Verwaltung und Bezirk als Faktoren,
wodurch die Erfolgsaussichten beeinfluf werden - in beiden Gruppen. Immerhin
wird die Rolle dieser drei Faktoren in der Gruppe 73-81 noch durchgehend ofters ge-
sehen alsin der Gruppe 81-88. Die Zugeringschatzung dieser drei Faktoren durch die
Initiativen der Gruppe 81-88 kann an dieser Stelle als mdglicher Grund fur die Hal-
bierung deren Erfolgsguote vermutet werden.

2. Ansonsten herrscht eine relativ gleichméaliige Verteilung in den anderen Katego-
rien vor - mit einer Ausnahme:

Gruppeninterne Faktoren werden in der Gruppe 81-88 finfmal haufiger genannt. Die
Antwort der (einzigen) Inititiative der Gruppe 73-81, die gruppeninterne Faktoren as
Grund angab, lautete: "Fachkompetenz' und "pausenlos am Ball bleiben”.

In der Gruppe 81-88 nannten die 5 Initiativen folgende gruppeninterne Faktoren,
durch die ihrer Ansicht nach die Erfolgsaussichten der Berliner Verkehrsbirgerinitia-
tiven beeinflufd werden: "spektakulare, kinstlerische, humorvolle Aktionen"/ "hart-

nackiger Weg durch alle Instanzen"/ " Offentlichkeitsarbeit, Mobilisierung von Be-

60 um die Aussagekraft des des Verfahrens zu erhéhen, haben wir in der Gruppe 81-88 nur solche Initiativen
in die Wertung aufgenommen, die "regierungsphasenrein” sind - d.h. deren Aktivitétszeitraum Uberschneidet
sich nicht mit einer anderen Regierungsphase (fir die Gruppe 73-81 war dies wie gesagt nicht moglich, weil

sie alebisin die ndchste Regierungsphase hinein aktiv geblieben waren)
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vOlkerung, fachliche Kompetenz'/ "eigene Beharrlichkeit, Fachkompetenz' / "Hart-

nackigkeit, Fachkompetenz' / Finanzen, Aktivenzahl"
Wie |8} sich dieses Ergebnis erklaren?
Wie wir im Kapitel | gesehen haben, blies zum einen ab Ende der 70er Jahre den Blrger-
initiativen ein 6konomische begrindeter und politisch gewollter Gegenwind ins Gesicht.
Zum andern sind die Lernprozesse der staatlichen Stellen und der Parteien im Umgang mit
den Initiativen zu berlicksichtigen. Dazu gehdren Vier-Farben-Broschiren zu Verkehrs-
projekten, Koopatationsfallen (die oft zu Pseudoerfolgen der Initiativen wurden), eine Po-
litik der Lippenbekenntnisse und der Hinhaltetaktiken. Die politischen Eliten zeigten ein
hohes Mal3 an strategischer Responsivitét (vgl. Roth 1994, 251). Das heilét, esist fur Initia-
tiven in den 80er Jahren schwieriger geworden, erfolgreich zu sein. Mit Unterschriftenlis-
ten und einer Demonstration ist wahrscheinlich in den 70er Jahren noch mehr zu bewegen
gewesen als in den 80ern. Mit anderen Worten: unser obiges Ergebnis (Tabelle) ist ein In-
diz dafuir, dass gruppeninterne Faktoren ab den 80er Jahren eine zunehmend wichtige Rolle
fur den Erfolg einer Inititiative gespielt haben. Wir betrachten nun die Zeitréume 89-90 und
91-93.

Vergleich der Regierungsphasen 1989-90 und 1991-93
Wir wiederholen das Verfahren, das zur Tabelle 3 gefthrt hat, fur die noch fehlenden
Regierungsphasen, um zu ermitteln, welche Faktoren in der Einschétzung der Initiativen

fUr deren Erfolgsaussichten von Bedeutung sind:

Faktoren, dieden Erfolg (allg.) beieinflussen 61

(Einschétzung der Initiativen) Tabelle 4
1973-81 |[1981-88 |1989-90 |1991-93
Zahl der Initiativen n=12 n=14 n=20 n=19
L obby 2 1 1 1
Parteien 1 1 - -
Presse 3 1 1 2
Bl-interne Faktoren 1 5 9 12
Senat 2 3 6 4
Bezirk 1 - 3 -

61 Um die Aussagekraft fiir die einzelnen Regierungsphasen zu erhéhen sind wir wie folgt vorgegangen: In
der Gruppe 1989-90 haben wir nur Gruppen aufgenommen, die 1989 entstanden sind; bis auf eine Ausnahme
waren sie alerdings auch im Zeitraum 91-93 noch aktiv.

In der Gruppe 1991-93 haben wir sogar nur "vollstandig regierungsphasenreine” Initiativen aufgenommen -
d.h. sie sind/waren nur in der Phase 91-93 aktiv (gewesen).
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Verwaltung 2 1 1 1
Bevolkerung 2 2 5 5
Vernetzung - - 1 1
sonstige Griinde - 3 7 6
keine Angabe 4 4 3 2

"Faktoren, die den Erfolg von Bln. Verkehrsinitiativen beeinflussen”- Antwortkategorien auf Frage 31

Was féallt beim Vergleich der Gruppen 89-90 und 91-93 auf?

1. Wieder das Geringschétzen bis Ignorieren (Rolle der Bezirke in der Gruppe 91-
93) der Faktoren Presse, Bezirk und Verwaltung. Den Parteien wird schon gar kei-
ne Bedeutung mehr zugeschrieben.
2. Eine grol3e Bedeutung fur ihre Erfolgsaussichten sehen die Initiativen in beiden
Gruppen beim Senat und dem Bewultsein der Bevolkerung.
3. Das deutlichste - und fiir den Forscher ein sehr "schones' - Ergebnis gibt es beim
Punkt Bl-inter ne Faktoren:
Die Einschétzung, dass Bl-interne Faktoren die Erfolgsaussichten beeinflussen, hat-
ten im Zeitraum 73-81 nur 8%, 81-88 immerhin schon 36%, 89-90 sogar schon
45% und 91-93 nicht weniger als 63% der untersuchten Initiativen!

Am haufigsten wurden solche gruppeninterne Faktoren genannt, die unter die Kategorien

Hartnéckigkeit, fachliche Kompetenz, Offentlichkeitsarbeit zur Mobilisierung von Bevolke-
rung und Zahl der Aktiven fallen.

8.3.2. Einschatzung der Initiativen zur Rolle des Senats bei ihren Misserfolgen

Sturheit, mangelnder politischer Wille, Arroganz der Macht, kein Offentlichkeitsinteresse,
fatale Verkehrspolitik der Grof3en Koalition, obrigkeitsstaatliches Verhalten des Senators
fur Verkehr, Marktglaubigkeit der Regierenden, Windschutzscheibenperspektive des Se-
nats, schlechte Informationen der Senatoren, so lauten einige Beispiele, die von den Initia-
tiven regierungsphasentibergreifend bei der Beantwortung der Frage 30 (Grinde fur die

Misserfolge) genannt wurden®2.,

62Die Kreativitét der politischen Eliten in ihren Versuchen, den EinfluR der Biirger zu begrenzen, zeigt fol-
gendes Beispiel:

Fur die Mammutprojekte "Potsdamer Platz" und "Tiergarten-Tunnel” wurde ein rechtlich véllig unfixierter
"koordinierten Bebauungsplan" (KBP) aufgestellt. Da neben dem Stral3en- auch ein Fernbahntunnel geplant
ist, hatte man somit die Mdglichkeit, die Deutsche Reichsbahn mit der Federfiihrung des gesamten Projektes
zu betrauen. Die Folgen: 1. Die Projekte sind somit Bundesangelegenheit geworden - mit der weiteren Kon-
sequenz, dass das Berliner Naturschutzgesetz keine Anwendung mehr findet - und damit die Klagemdglich-
keit der Berliner Naturschutzverbande umgangen worden worden ist. 2. Beim KBP ist das Abgeordneten-
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8.3.3. Zusammenfassung

1. Auch die rot-grune-K oalition brachte nicht allen Verkehrsburgerinitiativen den schnellen
Erfolg. Diese waren nicht erfolgreicher as in der SPD/FDP-Phase der 80er Jahre und nur
wenig erfolgreicher als in der verkehrspolititschen "roll-back-Phase” der CDU-SPD-
Koalition. Es hat den Anschein, als stehe die Erfolgsguote nicht in einen unmittelbaren
Zusammenhang mit der jeweiligen Senatskonstellation. Die Suche nach den erfolgsrele-
vanten Faktoren war hier nicht sehr ertragreich. Wenn auch die jeweilige Senatskkonstella-
tion offensichtlich kaum einen Einfluf3 auf die Erfolgschancen hat, so stellt aber der jewei-
lige Senat per se - unabhéngig von seiner Zusammensetzung - in der Einschétzung der Ini-
tiativen einen bedeutenden Faktor fir deren Misserfolge und fir die Erfolgsaussichten der
Gruppen generell dar.

2. Signifikant und erstaunlich gering bis gar nicht wird von den Burgerinitiativen in alen
vier Regierungsphasen der Einflufd von Presse, Bezirk, Parteien und Verwaltung auf den
Erfolg ihrer Arbeit gesehen. Vielleicht liegt auch hier einer der Schitissal fur die relative
Erfolglosigkeit gerade der drei |etzten Regierungsphasen.

3. Steil und kontinuierlich angestiegen ist in den letzten 20 Jahren die Quote der Initiativen,
die in gruppeninternen Faktoren ihre Erfolgsaussichten beeinfluft sehen. Waren esim Zeit-
raum 1973-81 noch 8% der Initiativen, die diese Einschétzung hatten, so waren esim Zeit-
raum 1991-93 schon 63%.

Es gilt nun im nachfolgenden Kapitel zu untersuchen, ob diese subjektive Einschdtzung
Uber die zunehmende Bedeutung gruppeninterner Faktoren fir den Bl-Erfolg auch redliter
faldar gemacht werden kann. Mit anderen Worten: Ist ein objektiver Zusammenhang zwi-

schen gruppeninternen Faktoren und Burgerinitiativenerfolg zu ermitteln?

8.4. Der Einfluss der "gruppeninternen Faktoren"
In diesem Kapitel wollen wir versuchen, den potentiellen realen Einfluss einiger grup-

peninterner Faktoren auf den Erfolgsgrad der Initiativen zu untersuchen. Dazu wende ich

haus fur die Verabschiedung zustandig (bei normalen Bebauungsplénen die Bezirksverordnetenversamm-
lung); d.h. die gewéhlten Bezirksvertreter - auf die die Initiativen doch immerhin gréRere Einfluimoglichkei-
ten haben - wurden damit entmachtet.
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folgendes Verfahren an: Wir bewegen uns auf der Ebene des Samples der 113 untersuchten
Initiativen. Grundlage der Berechnungen sind zum einen die Antworten der Initiativen bei
der Frage 20 "Welchen Anteil hat(ten) die nachfolgenden Aktivitaten in lhrer Bl-Arbeit”
und zum anderen die Einteilung des Samples in erfolgreiche, weitgehend erfolgreiche,

teils-tells-erfolgreiche, weitgehend erfolglose und erfolglose Gruppen.

Beispiel: Ich habe berechnet, bei wieviel Prozent der *erfolgreichenss Initiativen die
Unterschriftenlisten den Hauptanteil oder grofien Anteil ihrer BI-Aktivitdten ausmachten.
Das Gleiche fihrte ich beispielsweise auch fur die *erfolglosen Initiativen durch. Ange-
nommen als Ergebnis erhalten wir, dass 70% der *erfolgreichen Gruppen, aber nur 10%
der *erfolglosen angeben, dass Unterschriften sasmmeln Hauptanteil oder grof3en Anteil der
eigenen Bl-Arbeit ausmacht(e), dann kdnnen wir mit hoher Wahrscheinlichkeit von einem
direkten Zusammenhang zwischen Unterschriften sasmmeln und dem potentiellen Erfolgs-
grad der Initiativenarbeit ausgehen. Diese Berechnungen fuhrte ich fir ein eine ganze Pa-
lette von moglichen Initiativenaktivitéten (Infostdnde, Stral3enfeste, Flugblatter, Demonst-
rationen, Zusammenarbeit mit Abgeordneten oder der Verwaltung,...), die ich als soge-

nannte gruppeninterne Faktoren bezeichnen, durch.

8.4.1. Gruppeninterne Faktoren und Bl-Erfolg

Ob die Initiativen Infostdnde, Ausstellungen oder Stral3enfeste organisieren, Flugblatt- und
Plakataktionen durchfihren, Presseerkldrungen herausgeben oder Anzeigen in Zeitungen
setzen, Broschiren oder Konzepte verdffentlichen, Briefe an Senatoren oder Regierenden
Blrgermeister schreiben, spektakulare Aktionen, angemeldete oder unangemeldete De-
monstrationen, Burobesetzungen oder andere illegale Aktionen durchfiihren - ja selbst die
Zusammenarbeit mit anderen Gruppen oder Initiativen steht nach diesen Berechnungen in
keinem signifikanten Zusammenhang mit dem Faktor Erfolg - erfolgreiche und weitgehend
erfolgreiche Initiativen gaben diese Punkte annéhernd ebenso haufig als Hauptanteil oder
grof3en Anteil inihrer Bl-Arbeit an wie die erfolglosen oder weitgehend erfolglosen. Einzig
die Punkte Unterschriftslisten / Protestpostkarten, Zusammenarbeit mit Abgeordneten oder
Bezrksverordneten und Kontaktaufnahme mit der Verwaltung zeigen einen deutlichen, der
Punkt Diskussions- und Informationsveranstaltungen einen schwachen Zusammenhang

zum Erfolg - dies unser erstes Ergebnis.

63 *erfolgreich = erfolgreich oder weitgehend erfolgreich, dito fur *erfolglos.
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- So haben 75% der erfolgreichen und 60% der weitgehend erfolgreichen Initiativen
Unterschriften sammeln als Hauptantell ihrer Bl-Arbeit angegeben. Bel 64% der er-
folglosen Initiativen hingegen hatte das Unterschriftensammeln entweder gar keine
oder nur eine geringe Bedeutung.
- Die weitgehend erfolgreichen Gruppen hatten zu 72% Zusammenarbeit mit Abge-
ordneten oder Bezrksverodneten als Haupt- oder grof3en Anteil in ihrer Bl-Arbeit -
bei den weitgehend erfolglosen waren es nur 32%.
- Kontaktaufnahme mit der Verwaltung war bel 63% der erfolgreichen und 60% der
weitgehend erfolgreichen Initiativen Hauptanteil oder zumindest grof3er Anteil ihrer
Arbeit. Aber nur 25% der erfolglosen und 33% der weitgehend erfolgreichen Grup-
pen hatten die Kontaktaufnahme mit der Verwaltung als Haupt- oder grof3en Anteil
ihrer Arbeit.
Das néchste Schaubild zeigt auf der Grundlage der Auswertung von Frage 20, die Haufig-
keit derjenigen Aktivitaten an, die bel den Inititativen die Hauptrolle gespielt haben.

SCHAUBILD 7: Welche Aktivitat spielt die Hauptrolle bel wievielen Initiativen?

SCHAUBILD 7

BI-Aktivitaten

Schaubild 7 zeigt an, in welcher realen Haufigkeit die als potentiell erfolgsrelavant er-
mittelten Aktivitdten auch in der Bl-Praxis eine Hauptrolle gespielt haben bzw. spielen. Es
fallt auf, dass die von uns ermittelten erfolgsrelevanten Faktoren Unterschriftenlisten, Zu-
sammenarbeit mit Abgeordneten oder Bezirksverordneten und Verwaltung auch hier im

Bild herausragen. Hat sich die mogliche Erfolgsrelevanz dieser Faktoren bei den Initiativen
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in den letzten 20 Jahren herumgesprochen? Reizen die Initiativen ihre vorhandenen M6g-
lichkeiten, zum Erfolg zu kommen, also schon voll aus?

Durchaus nicht! Denn die drei genannten Faktoren ragen zwar relativ zu den anderen Ak-
tivitéten heraus, doch es sind trotzdem nur 21% der Initiativen, die Unterschriftensammeln,
13% der Initiativen, die Zusammenarbeit mit Abgeordneten oder Bezirksverordneten und
nur 12%, die Zusammenarbeit mit der Verwaltung as Hauptrolle ihrer BI-Aktivitéten an-
gegeben haben. Im folgenden werden wir Uberpriifen konnen, welche Bl-intenen Faktoren

in der Einschétzung der Initiativen in Zusammenhang mit dem eigenen.Erfolg stehen.

8.4.2. Einfluss gruppeninterner Faktoren auf Bl-Erfolg in der Einschatzung
der Initiativen
Die Auswertung der Frage 26 ("Wo liegen Ihrer Ansicht nach die Grinde fir die genann-

ten Erfolge?") ergibt bezogen auf den Hauptgrund folgendes Bild:

SCHAUBILD 8: Einschatzung der Initiativen: Hauptgrund fur ihren Erfolg:

SCHAUBILD 8
Bl-Einschétz. d. Aktiv. f. Erfolg

Offentlichkeitsarbeit, Kontakte mit der Bezirksverwaltung, Mobilisierung der Bevolkerung
und fachliche Kompetenz wurden am haufigsten as Hauptgrund des eigenen BI-Erfolges
oder -teilerfolges genannt.

Ob diese vier genannten Faktoren tatsachlich eine Hauptrolle oder zumindest grof3e Rolle

bei den erfolgreichen oder weitgehend erfolgreichen Initiativen - zumindest nach deren
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Einschétzung - gespielt haben,54 ermittelte ich analog zur Berechnung oben. Das heift, ich
berechne zum Beispiel, bei wieviel Prozent der real "erfolgreichen" Gruppen die Offent-
lichkeitsarbeit eine Hauptrolle spielte. Sollte dies tatsachlich bei der Mehrheit der Fall sein,
so0 wére das obige Ergebnis von der Erfolgsrelevanz der Offentlichkeitsarbeit in der Tat
erhértet. Das Ergebnis:
- Fiir 67 % der weitgehend erfolgreichen Gruppen spielte Offentlichkeitsarbeit
die Hauptrolle oder eine grof3e Rolle fur ihren Erfolg.
- Kontakte mit der Bezirksverwaltung / BVV-Verordneten spielten fir 63% der
erfolgreichen Initiativen die Hauptrolle oder eine grof3e Rolle. Bei den weitge-
hend erfolgreichen waren es sogar 71% der Initiativen, die letzteres angaben.
- 75% der erfolgreichen und 67% der weitgehend erfolgreichen Initiativen ga-
ben an, dass sie in der Mobilisierung der Bevolkerung eine Hauptrolle oder
grof3e Rolle fur ihren Erfolg sehen.
- In ihrer fachlichen Kompetenz sahen 61% der erfolgreichen und sogar 71%

der weitgehend erfolgreichen den Hauptgrund fir ihren Erfolg.

Die Ergebnisse des Schaubildes 8 haben sich durch diese Berechnungen in der Tat er-
hértet. Unsere neuen Ergebnisse deuten darauf hin, dass neben den bereits ermittelten Fak-
toren Unterschriftdlisten, Zusammenarbeit mit Abgeordneten oder Bezirksverordneten und
Zusammenarbeit mit der Verwaltung auRRerdem Offentlichkeitsarbeit, der Kontakt mit der
Bezirksverwaltung oder mit BVV-Verordneten, Mobilisierung der Bevolkerung und die
fachliche Kompetenz einen gewichtigen Einfluf auf die Erfolgsaussichten der Initiativen
haben.

Nur geringe oder keine Bedeutung fir ihren Erfolg haben nach Einschétzung und Erfah-
rungen der Initiativen spektakul&re Aktionen, Kontakte mit Senatsverwaltungen und -
abgeordneten oder Regierung, die Mehrheitsverhéltnisse im Senat oder BVV, angemelde-
tete oder unangemel dete Demonstrationen, Birobesetzungen oder andere illegale Aktionen
und Zusammenarbeit mit anderen Initiativen und Gruppen. Einen Sonderfall nehmen die
juristischen Auselnander setzungen ein: Nach Einschdtzung von 75% der erfolgreichen und
sogar 83% der weitgehend erfolgreichen Initiativen spielte diese Form der Auseinanderset-
zung fur ihren Erfolg entweder keine oder nur eine geringe Rolle - fur weitere 25% der

Erfolgreichen spielten sie jedoch eine Hauptrolle.

64 Beim Zustandekommen der vier genannten Faktoren haben auch die teils-teils-erfolgreichen und
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Zusammengefaldt 1&3t sich Gber den Einflufld gruppeninterner Fakoren auf den Erfolg der
Birgerinitiativenarbeit festhalten: Als gruppeninteren Faktoren oder Aktivitéten, die mit
hoher Wahrscheinlichkeit einen bedeutenden Einflul? auf die Erfolgschancen der Initiativen
haben, konnten Unterschriftenlisten, Zusammenarbeit mit Abgeordneten oder Bezirksver-
ordneten und Verwaltung Offentlichkeitsarbeit, Kontakt mit der Bezirksverwaltung oder
mit BVV-Verordneten, Mobilisierung der Bevdlkerung und fachliche Kompetenz ermittelt

werden.

8.5. Einfluss des Zieles auf die Erfolgschancen

Betrachtet man die Bereiche, in denen Erfolge erzielt wurden, dann wird eine plausible
Tatsache erkennbar: esist leichter ein Verkehrszeichen, eine Ampel oder Tempo 30 durch-
zusetzen al's eine Autobahn oder Schnellstral3e zu verhindern. Die meisten Erfolge verteilen
sich auf das Erreichen einer Mal3nahme zur Verkehrsberuhigung, von Tempo 30 oder einer
Spielstral’e. Nicht weniger as 43% der Initiativen, die diese Ziele hatten, konnten Erfolge
oder Teilerfolge erzielen. Hingegen liegt die Erfolgsguote der 26 untersuchten Initiativen,
die eine Autobahn oder Schnellstral3e verhindern wollten, bei 7,7%. Nur zwei Gruppen

verzeichneten einen Erfolg oder Teilerfol g®s.

SCHAUBILD 9
ERFOLGSQUOTEN IN ABHANGIGKEIT VOM ZIEL

50,00%

45,00%
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*erfolglosen Initiativen mitgewirkt.
65 Es sind dies die Bl Westtangente (Erfolg) und die Bl Stadtring Siid NeukélIn (Teilerfolg).
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8.6. Einfluss von konfrontativen Aktionsformen

1) Beziglich These 1c) war der Forscher einem naivem Glauben aufgesessen. Es ist nam-
lich kaum anzunehmen, dass eine Initiative, die illegale Aktionsformen eingesetzt hat oder
einsetzt, dies in einem Fragebogen ankreuzen wirde. Nattrlich hétten solche Initiativen
den Fragebogen auch ohne Absender zuriickschicken kdnnensé - doch daich ja schon deren
Adresse hatte, hétte die Befurchtung bestehen missen, auch bei anonymer Riicksendung
noch identifiziert werden zu kénnen.
Eine Initiative, bel der ich aufgrund eigener Insiderinformationen vermutete, dass sie zu
dem Kreis der auch mit illegalen Mitteln operierenden Gruppen gehdren kdnnte, hat mich
nach Erhalt des Fragebogens zu einem Gesprach eingeladen. Die Gruppe teilte mir danach
schriftlich mit:
"Dein Vorschlag, die helklen Fragen nicht zu beantworten, kdnnen wir nicht
wir nicht ernst nehmen, denn bestimme Aussagen zu verweigern ware schon
eine Aussage. Aulderdem ist uns so eine 'Forschung'methode vallig zuwider,
sich auf ein paar Fragen reduzieren zu lassen - und geht an unseren wirklichen
Interessen glatt vorba".
Es driickt aber auch das Vertrauen dieser Gruppe mir gegentiber aus, sich tberhaupt derart

schriftlich zu aussern.

2) Eine einzige Bl &usserte sich explizit zum Punkt konfrontativ vs kooperativ: bel der Fra-
ge 31 (Faktoren, die die Erfolgsaussichten Berliner Verkehrsbirgerinitiativen beeinflussen)
antworteten sie: "keine Provokation der Polizel". Fazit: Die Untersuchung der These 1c)

musste mangels Informationen aufgegeben werden.

8.7 Einfluss informeller und undurchsichtiger Politikstrukturen

66 . dies geschah auch in einem Fall, doch hier war es wohl ohne Absicht, denn diese Gruppe hatte keine
illegalen Aktivitéten angegeben.
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Zumindest einen kleinen Einblick in ansonsten meist undurchsichtige Politikstrukturen
gaben mir die Experteninterviews. Daher zunéchst einige Ergebnisse, die ich hauptsachlich

aus den Experteninterviews gewonnen habe.

8.7.1. Eindrlcke aus den Experteninterviews

Die Interviews gaben deutliche Hinweise auf die Existenz verschiedenster informeller Ver-
bindungen und Kande, die zu Informationsvorspriingen fuhren und die Moglichkeit der
fruhzeitigen Einflu3nahme auf laufende Entscheidungsprozesse bieten. Es gab sehr wich-
tige Einzelinformationen, die das Verstandnis Uber diesen Bereich der informellen Struktu-
ren und Verfahrensweisen erhellen: Rainer B.Giesel, der verkehrspolitische Sprecher der
Berliner CDU, hat beispielsweise die "Generalvollmacht” des Verkehrssenators, in der
Verwaltung mit allen Beteiligten zu reden, Hinweise zu geben und einzuholen; jede Se-
natsvorlage-Verkehr wird ihm as Abgeordneten (und nicht Senatsmitglied) vorher fir
mdgliche Anderungen vorgelegt. Eine dhnliche Vollmacht hatte der Abteilungsleiter fur
"Gestaltung des Offentlichen Raumes' bei der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und
Umweltschutz, Heribert Guggenthaler. Bel ihm betraf dies aber die Erlaubnis, mit allen
Bilrgergruppen und -initiativen zu reden und ihr Wissen und ihre Arbeit zu integrieren.

Ein anderes Gremium auf3erhalb des parlamentarischen Prozesses erlauterte mir ein
Vertreter in der Senatsverwaltung fur Bau- und Wohnungswesen. Es wird '‘Berlin 2000
genannt und ist ein regierungsinternes Gremium zur Abstimmung der manchmal sehr diffe-
rierenden Politikvorstellungen innerhalb der Grof3en Koalition. In diesem findet der Ent-
scheidungsfindungs- und Bargainingprozef? strittiger Fragen statt. Es wird innerhalb der
Regierungsspitze zusammen mit den Fraktionsvorsitzenden und Staatssekretéren versucht,
ohne Einbeziehung des Parlamentes L 6sungen zu finden. Koalitionskrach und das Einberu-
fen des Koalitionsausschusses soll auf diese Weise vermieden werden. Positive Entschei-
dungen werden dann in Senatsbeschllisse umgesetzt, so dass der lange Weg der Ublichen
Senatsvorlagen und damit der Weg in die Offentlichkeit umgangen wird.

Als wahrscheinlich nicht untypisches Beispiel einer offentlichkeitsverschlossenen Lob-
byarbeit von Verbanden aus dem Bereich Wirtschaft diente mir die Industrie- und Han-
delskammer Berlin (IHK). Auf die Frage nach den eigenen politischen Einflul3chancen
wurde mir mitgeteilt, dass es bespielsweise die IHK war, die den "Wirtschaftsverkehr" als
Begriff in die Politik gebracht habe. Aullerdem hétten die Méngel in der Berliner Verwal-
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tungsstruktur dazugefiihrt, dass die IHK oft als Koordinator zwischen den einzelnen Ver-
waltungen fungiert(e). Und es sei nicht untblich, dass Vertreter von SPD und CDU im
Vorfeld offentlicher Gespréchsrunden Informationen bel der IHK einholten. "Es wére unser
Traum, dass jeder Parteisprecher bel seinen Presseerklarungen einen Spickzettel von unsin
der Tasche hat"- und "Auch die IHK war ja urspriinglich mal eine Blrgerinitiative" - so die
Vertreter dieses Verbandes.

Was bedeutet das nun fir die Erfolgsaussichten der Initiativen in puncto "Einflul3 der
politischen Chancenstruktur"? Wir sehen die nicht sehr Uberraschende Tatsache bestétigt,
dass es in unserer Demokratie mit einem starken Einflul? der Medien trotzdem (immer
noch) Strukturen und Bereiche gibt, die der Mehrheit der Bevolkerung unbekannt sind und
deshalb die Moglichkeiten der Einflunahme durch Birgerinitiativen beschranken. Die
formalen Strukturen konnen relativ schnell erlernt und durchschaut werden, nicht aber die

informellen®?,

8.7.2. Rolleder Verwaltung

Die Regierungen kommen und gehen - die Verwaltungen bleiben.
"...Blrokratie gehdrt zu den am schwersten zu zertriimmernden sozialen Gebilden" (WEBER 1972,
569).

Die meist undurchsichtige Macht- und Herrschaftsrolle der Birokratie und Verwaltung
schétzt Huberts (1989, 423) wie folgt ein: "The role of the bureaucracy as well its com-
plexity and diversity are often underestimated. Bureaucratic opportunitys structures might
be more important for the success of influence attempts by movements than responsiveness
of politicians and political parties'. Andritzky/Wahl-Terlinen (1977, 145) kommen zum
Ergebnis, dass "70% der Blrgerinitiativen die Haltung der Verwaltung mit Hinhaltetaktik
und Abwimmeln (beschreiben)”. Diese Einschdtzungen bzw. Ergebnisse kénnen wir in der
Tendenz nur bestdtigen. So erhielten wir beispielsweise auf die Frage 30 (Grinde fur die
Misserfolge) folgende Antwor ten:

- fehlende Einsicht der Behodrden Uber Anwohnerinteressen (L&m, Abgase)
- mangel nde Entscheidungsfahigkeiten bel Sen Bau/\WWoh und Sen Verk

- Zusagen an Bl nicht eingehalten

- Kurzsichtigkeit der Entscheldungstrager

- schleppende, wechsel nde Senatsentscheldungen

- obrigkeitsstaatliche Verhatensweise der Senatsverwaltung

67Sjehe auch die Zitate der Telefoninterviews.
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- Birgerferne Beratungspraxis des Hauptauschusses und des Verkehrsausschusses
des
Abgeordnetenhauses
- autoorientierte Verwaltung
- Entscheidungen werden von den Behérden in die Lange gezogen, dadurch bricht die
Bl auseinander
- Burokratische Verwaltung
- Ignoranz der Behdrden
- Motivation der Verwaltungsmitarbeiter
- Verkehrsverwaltung

8.8. Politischer Einfluss und Auswirkungen der Initiativen

Die Frage 27 "Hatte die Bl-Arbeit aul}er den konkreten Erfolgen noch andere konkrete
politische Auswirkungen?" ergab: 44,5 % der Initiativen begahten die Frage, 48,2% ver-
neinten sie. Worin sehen die Initiativen die "konkreten politischen Auswirkungen” im ein-
zelnen? Ein wichtiges Ergebnis: Nur in 2 Fallen wurden konkrete politische Auswirkungen
der Initiativenarbeit auf die Senats- bzw. Abgeordnetenhausebene angegeben. I|m wesentli-
chen lassen sich die Antworten zwel Gruppen zuordnen:

1. Auswirkungen innerhalb der "Bl-Szene": So wurden z.B. Neugrindungen von Initiativen
durch bereits bestehende organisatorisch initiiert oder motiviert. Auf3erdem wurde die Zu-
sammenarbeit unter den Initiativen und eine Etablierung neuer politischer Kiezstrukuren
"von unten” u.& as Auswirkung genannt.

2. Auswirkungen auf die Bezirksverordnetenversammliung (BVV) und Parteien: Aktive der
Initiativen wurden zu BVV-Mitgliedern; letztere baten Initiativen um Mitarbeit; es kam zu
Diskussionen in der BVV; das tkologische Bewuf3tsein von BVV-Mitgliedern wurde sen-
sibilisiert - und dhnliche Antworten wurden genannt. Auch eine Zusammenarbeit mit
(SPD, Griune) und Einflul? auf Parteien (CDU) wurden angegebents,

Die Auswertung der Frage 28 "Hatte Ihre Bl einen gewissen politischen Einflul3? Wenn
ja, wo sehen Se diesen?" ergab folgendes Ergebnis. 50% der Gruppen bejahten diese Fra-
ge, 42% verneinten sie. Ansonsten fanden sich hier dhnliche Ergebnisse wie in Frage 27:
Nur in einem einzigen Fall wurde ein Einflu auf die Senatsebene beschrieben. Einfluf3

haben/hatten die Initiativen nach eigener Einschdtzung zum einen auf BVV, Bezirksver-



105

ordnete und Parteien: diese seien fir die Verkehrsprobleme sensibilisiert worden oder hét-
ten sogar z.T. Konzepte der Initiativen tibernommen. Zum anderen sei die allgemeine Of-

fentlichkeit sensibilisiert und aufgeklart worden.

8.9. Ergebnisse der Telefoninterviews

"Die ganze BI-Arbeit hangt doch meist an ein, zwei Leuten, die fast alles machen, daher
fehlte bisher einfach die Zeit, um den Fragebogen auszufillen” - diese oder @nliche Ant-
worten erhielt ich von ungeféhr einem Drittel der Angerufenen. Viele Aktivisten von dte-
ren und nicht mehr existierenden Bls @uferten zum Teil sehr deutlich ihre ganze Frustrati-
on Uber oft jahrelanges und letztlich doch erfolgloses Bemihen. Einige dieser Personen
hatten daher einfach keine Lust mehr, sich mit diesem unerfreulichen Thema noch einmal
zu befassen bzw. "wollten nicht mehr an die viele vergebliche Kraft erinnert werden" - wie

es eine Aktivistin ausgedriickt hat.

Zur Veranschaulichung seien hier einige Zitate aus Telefongespréchen mit Aktivisten und

Aktivistinnen angefthrt:

ad: Erfahrungen von Bls mit Verwaltungsstellen und Politikern:

- "kein Interesse in der Verwatung" (Bl 1.); "Bls haben keine Lobby" (Bl H.; "Bls
haben aufgrund des zeitlichen Informationsriickstandes eine grundlegende Benach-
telligung gegenuber der Verwaltung” (Bl Hi); "Wir wurden von den Politikern ver-
leumdet und abgekanzelt. Erst als wir mehrere 1000 Unterschriften hatten, warmten
siesich mit unsan” (Bl WB); "Rieseniibermacht der Verwaltung" (BU O.).

Zum Themas Flachennutzungsplan1994: "die vorgezogene Burgerbeteiligung ist rei-
ne Scheindemokratie (Burgerinitiative W.);"Zusagen der Verwaltung an die Bl wur-
den nicht eingehaten; Schuld wurde von Senatstelle zu Senatsstelle und zwischen
Bund und Senat hin und hergeschoben” (Bl F.); "Unehrlichkeit der Verwaltungsstel-
len" (BI Hi)

ad: Einflul® der Regierungskonstellation auf die Bl-Erfolge:

- Vieles, was unter SPD/AL errungen worden war (VB, Rickbau von Stral3en,...) ist
in der grof3en Koalition wieder aufgehoben worden (Bl X), - "ausgeliefert der Senats-
konstellation" (s.0.), - "die grofdten Schandtaten aufdecken oder verhindern - mehr
kann man janicht tun" (BI 1)

ad: Wirkung von Bl-Arbeit auf die Aktiven:

680bwohl |etzteres genaugenommen al's Antwort auf die Frage 28 eines méglichen "Einflusses’ zu sub-
sumierenist.
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- Bl Fi.: "Frustrationen”, - Bl Hi.: "deprimierend; Kampf gegen Windmuhlen. Jeder
hatte soviel Zeit investiert.- Bl A.: "Es staut sich Wut an. Was soll man noch tun?
Soll man Bomben, schmeif3en?’
Neben diesen negativen AuRerungen erhielt ich nur wenige positive "Erfahrungsberichte’.
L etztere waren meist mit einer Bemerkung wie "aber man darf nicht nachlassen, wenn man

etwas erreichen will" verbunden.

Das Engagement in Verkehrsbirgerinitiativen ist also mit viel Frustrationen, Ohnmachtge-
fuhlen und Enttduschungen - bis hin zu Wut verbunden. Dies ist ein nicht unwichtiges
Nebenergebnis der Tellstudie 1. Die ermittelte auRerst geringe Erfolgsquote bei BI-
Engagement bewirkt in Verbindung mit den vielen frustrierenden Erfahrungen der Aktiven
im Umgang mit den staatlichen Stellen wahrscheinlich kaum einen Ansporn fur bisherige
Nichtaktive, sich in dieser Form politisch zu engagieren. Es ist sogar denkbar, dass selbst
die bisher Aktiven in Blrgerinitiativen mittel- und langfristig ihr Engagement enttéuscht
einstellen und in Distanz zum politischen System gehen oder gar in politische Apathie oder

der Gewalt verfallen.
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8.10. Zusammenfassung der Teilstudie 1 und Ausblick

Die Zahl der Initiativen hat seit 1973 stetig zugenommen - deren Erfolgsgquote ist in diesen
zwanzig Jahren kontinuierlich gesunken. Dies war sicherlich eines der Uberraschendsten
und interessantesten Ergebnisse der Teilstudie 1. Es stieg elnerseits die Zahl der Verkehrs-
initiativen in Berlin von etwa 30 Gruppen in den 70er Jahren auf Uber 150 in den 90er Jah-
ren - andererseits ist die Erfolgsquote der Initiativen, die sich im Zeitraum 1973 - 1993 in
Berlin gegrindet hatten, von 34 % (70er Jahre) Uber 16 % (80er Jahre) auf 11 % (90er
Jahre) gesunken.

Der Anstieg der Initiativenzahl seit 1973 liegt sicherlich zum einen an dem zunehmen-
den Problemdruck, den der Verkehr ganz besonders in Grol3stadten erzeugt. Zum anderen
ist das gewachsene Engagement aber auch ein Beispiel daflr, dass auch in Deutschland
sich eine demokratische Protestkultur entwickelt hat, die vor 40 Jahren noch undenkbar
schien.®® Das Bild des ,,unpolitischen Deutschen* (Dahrendorf) hat jedenfalls Risse be-
kommen. Trotzdem: das in den letzten zwei Dekaden gestiegene politische Engagement
von Birgerinnen und Birgern auf3erhalb von Parteien enthdlt nicht die Garantie, dass die-
ser demokratische Elan auch von Dauer sein wird. Allein schon die drastisch gesunkene
Erfolgsquote unserer 113 untersuchten Initiativen gibt in dieser Beziehung zur Skepsis
Anlal3.

Kommen wir zur Uberpriifung unserer Thesen, die es zu untersuchen galt. Wie lautet der
Befund zur Beantwortung der These 1b. Sie lautete:

Die politischen Kontextstrukturen sind die entscheidenden Faktoren fir Erfolg von grof3-
stadtischen Burgerinitiativen im Verkehrsbereich. Die Frage, die es zu beantworten gilt:
haben die politischen Rahmenbedingungen zur drastischen Verringerung der Erfolgsquote
beigetragen - und wenn ja, in welcher Weise?

Die politischen Eliten (Regierungen, Verwaltungen, Altparteien, Wirtschaft) haben seit den
70er Jahren viel fur den Umgang mit ihren "Herausforderern” hinzugelernt: "Themenklau,
Gruntinche" 70, symbolische und Ankindigungspolitik sind Beispiele fur politische Lern-
prozesse der ,, Gegenseite’ und haben sicherlich mit dazu beigetragen, die Erfolgschancen

der Burgergruppen zu minimieren. "Wir werden uns nicht von der Bezirksverordnetenver -

69Auch die Untersuchung von Koopmans (1992) bestétigt die hier festgestellte Tendenz.
70 vgl. Gschwend 1986, hier zitiert nach Roth 1991, 435.
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sammlung sagen lassen, wo eine Autobahn gebaut werden soll" 71 - dieser Satz eines Be-
amten der Senatsverwaltung fur Verkehr gibt uns zur Beantwortung der 0.g. Frage nach
den lokalpolitischen und politischen Faktoren fur Erfolg und Misserfolg der Initiativen

einen weiteren Hinweis. Folgende Befunde konnten jedenfalls ermittelt werden:

1. Der Einflu® der Verwaltungen, Bezirksverwaltungen eingeschlossen, scheint ein im-
menser zu sein - soviel 8% sich festhalten aufgrund der Fragebogenergebnisse, Ex-
perteninterviews und Gesprache mit unzahligen Initiativenvertreterlnnen. Auch informelle
Gesprachszirkel (so z.B. die regelméfdigen Treffen der Berliner CDU mit dem ADAC) und
nicht-parlamentarische Entscheidungsgremien auf hochster Ebene wurden as Bausteine
der politischen Chancenstruktur, durch die die Erfolgschancen der Initiativen beeinflufit
werden, ermittelt. Eine oft selbstherrliche Umgangsweise der staatlichen Akteure mit den
Anliegen der Burgerlnnen ist mir berichtet worden. Die Erfahrungen der Initiativen gehen
von ,,abwimmelnden Verhalten der politischen Vertreter des Senats und der Bezirke® und
»€ner undurchsichtigen Rolle der Verwaltung" bis hin zu "obrigkeitsstaatlicher Verhal-
tensweise und Unehrlichkeit der Senatsverwaltung” und "Ausgeliefertsein an die Senats-
konstellation".

2. Die formellen Beteiligungsrechte fur Burgerlnnen boten den Initiativen keine direkten
Einflumdglichkeiten auf die politischen Entscheidungsprozesse. Was den Initiativen als
Hauptinstrument verbleibt ist das Sammeln von Unterschriften, Anregungen und Einwen-
dungen im Rahmen der sogenannten "formlichen Blrgerbeteiligung” bei Planungsvorhaben
und das nochmalige Vorbringen der Einwénde im Rahmen der sogenannten "Anhdrung ".
Danach nimmt die verantwortliche Behdrde hinter verschlossenen Turen die Abwéagung der
Einwande vor. Was dann noch den Burgerinnen in diesem Verfahren blieb, war die M6g-
lichkeit der Klage. Doch auch dieses Instrument war oft nur eine stumpfe Klinge.

3. Die demokratische Luft ist dinner geworden. Seit den "Planungsbeschleunigungs-
gesetzen” haben auch Klagen oft keine aufschiebende Wirkung mehr. Von daher ist es
nicht ganz unverstandlich, wenn viele Initiativen ihre Mitbeteilungungsmdglichkeiten
»chein-demokratie” genannt haben.

4. Die Bezirke, die den Initiativenforderungen gegentiber oft sehr viel aufgeschlossener
waren als der Senat, wurden aufgrund des "Hauptstadtgesetzes' in ihren Kompetenzen be-

schnitten - wodurch sich die Erfolgsaussichten fir die Gruppen ebenfalls verschlechterten.

"1Tagesspiegel v. 27.7.1980.
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Ausserdem warten die Birgerinnen Berlins auch im Januar 2001 noch immer auf die M6g-

lichkeit per Blrgerentscheid die Politik in ihren Bezirken direkt mitbestimmen zu kénnen.

Welche eigenen Méglichkeiten hatten die Initiativen trotz widriger werdenden Kontextbe-
dingungen, um ihre Erfolgschangen zu erhohen? Wie lautet also der Befund as Antwort
auf unsere These 1a: héangt der Erfolg der Bl von politischen, fachlichen und arbeitsorga-
nisatorischen Kompetenzen ab?

Gibt es vielleicht doch auch gruppeninterne Faktoren, die den Erfolg der Berliner Ver-
kehrsbirgerinitiativen beeinflussen? Wir konnten feststellen, dass neben Hartnackigkeit
und Ausdauer folgende gruppeninterne Faktoren ausschlaggebend sind, mit denen die Ini-
tiativen es selbst in der Hand haben, ihre Erfolgschancen zu erhohen: fachliche Kompe-
tenz, die Zusammenarbeit mit Abgeordneten oder Bezirksverordneten gehoren ebenso dazu
wie die Kontaktaufnahme mit der Verwaltung, das Sammeln von Unterschriften und die

Mobilisierung der Bevdlkerung.

Die Frage, welche der beiden Faktorenkomplexe "gruppeninterne Faktoren" versus "Politi-
sche Chancenstruktur” stérker den Erfolg, den Einfluf3 oder die Auswirkungen von

Initiativenarbeit im Verkehrsbereich beeinflussen, konnte nicht mit einiger Sicherheit ent-
schieden werden. Es konnten aber einige Hinweise dafir gefunden werden, dass die politi-
schen Chancenstrukturen fir die Initiativen seit Ende der 70er Jahre eher unglinstiger ge-
worden sind und die Bedeutung der gruppeninternen Faktoren fir die Erfolgschancen der
Initiativen seit 1973 kontinuierlich gestiegen ist. Inwiewelt die Erfolgsaussichten auch von
der Art des Protests (These 1¢c) konnten wir leider nicht ermitteln. Die Untersuchung die-

ser These musste mangels | nformationen aufgegeben werden.

Das Engagement in Verkehrsburgerinitiativen ist nicht nur zunehmend erfolgloser ge-
worden, esist fur die Aktiven neben einem immensem Zeitaufwand auch mit einem hohen
Mal3 an Frustrationen und Enttduschungen verbunden - dieses weitere wichtige Ergebnis
unserer Untersuchung kann nach dem bisher Gesagten kaum noch verwundern. Es ist die
Rede von "einem deprimierenden Kampf gegen Windmiihlen, jeder hatte soviel Zeit inves-
tiert.",bis hin zu "hat ja alles doch keinen Snn!". Die ganze Enttauschung nach jahrelan-
gem, erfolglosem Bemuhen in ihrer Verkehrsbirgerinitiative gipfelte in dem schon er-

wahnten Aufschrei einer anderen etwa 65 Jahre alten Aktivistin "Was soll man noch tun?
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Soll man Bomben schmeif3en?". Grund fir Enttduschung und Frustration entsteht bei den
Initiativen jedoch nicht nur aus blof3em Nichterreichen ihres Zieles. Die Griinde, die sie
anfuhrten betreffen vielmehr sehr oft die realen Zustand unserer repréasentativen Parteien-
demokratie. Es stellt sich die Frage, wie eine Demokratie auf Dauer funktionieren soll, in
der aktive Blrger zu einem solchen Fazit ihres politischen Engagements kommen. Ist da
nicht die Gefahr, dass Aktive in Blrgerinitiativen langfristig ihr Engagement enttéuscht
einstellen und in Distanz zum politischen System gehen oder gar in politische Apathie oder
Radikalisierung verfallen - mit al seinen langfristigen Folgen fir die demokratische Ver-
fasstheit dieser Republik? Genau diese Frage ist Ausgangspunkt fur die Teilstudie 2. Um
sie beantworten zu kénnen, missen wir uns mit mit der individuellen Personlichkeit, den
ganz eigenen Engagementerfahrungen und den personlichen Konsequenzen beschéftigen,

die jede und jeder Aktive aufgrund seines Bl-Engagement gezogen hat.



