metro_polis

Ergebnisbericht zu “Lebenswandel durch Klimawandel” 2024



Das vorliegende Dokument ist der Bericht tGber die 12 Beteiligungsfahrten
in Dresdner Strallenbahnen, die vom Verein metro polis e.V. im Febru-
ar und Marz 2024 unter dem Thema “Lebenswandel durch Klimawandel:
Be- oder Entlastung?” durchgefihrt wurden. Diese Fahrten fanden in
Zusammenarbeit mit dem Geschaftsbereich Umwelt und Klima, Recht
und Ordnung unter der Leitung von Eva Jahningen, der Beigeordneten
und Zweiten Burgermeisterin der Landeshauptstadt Dresden, statt.

Der in Dresden ansdssige Verein mochte auf diese Weise einen Be-
itrag zum verbesserten Austausch zwischen Stadtbevolkerung, Ver-
waltung und politischen Entscheidungstragern und -trégerinnen
leisten. Dazu lud das metro_polis-Team Fahrgaste in Dresdner Strallen-
bahnen ein, miteinander und auf konstruktive Weise Gedanken, Er-
fahrungen, Winsche, ldeen und Verbesserungsvorschlage beziglich
der oben genannten Fragestellung auszutauschen und zu diskutieren.
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1 metro_polis: innovatives
Gesprachsprojekt und rollendes

,agora’-Labor
]

metro_polis ist ein Gesprachsprojekt, das seit 2019 (mit Unterbrechungen 2020/21) als eine
Art rollendes ,agora’-Labor fir aufsuchende Demokratiearbeit permanent von dem Projekt
durchfiihrenden Team im laufenden Stralenbahnbetrieb getestet und weiterentwickelt
wird. Langfristig ist das Ziel, kollektive Intelligenzprozesse zu soziopolitischen Themen mit
Fahrgésten in Strallenbahnen vieler unterschiedlicher Stadte (in Deutschland, Europa etc.)
durchzufiihren. Auf diese Weise soll der gesellschaftliche Zusammenhalt nicht nur dadu-
rch gestarkt werden, dass ein friedliches, verstandnisvolles und solidarisches Miteinander
mit Hilfe eines fortlaufendes Begegnungsangebots in einer alltédglichen Umgebung, in

der einander unbekannte Fahrgaste bislang eher schweigend versammelt sind, entsteht
und normalisiert wird. Begleitet durch die Moderation der metro_polis-Teams werden
gesellschaftspolitische Fragestellungen durch die Biirger und Biirgerinnen selbst dis-
kutiert. Dabei geht es nicht nur darum, Erfahrungen miteinander zu teilen, sondern auch
darum, gemeinsam Vorschlage und Ideen fiir einen konstruktiven Umgang zu erarbeiten,
die an Verwaltung und Politik weitergegeben werden. Auf diese Weise soll der Ideenre-
ichtum kollektiver Gedankenprozesse zwischen einander unbekannten Fahrgasten gréllere
Sichtbarkeit erlangen und dadurch die Uberzeugung gestarkt werden, dass die Heraus-
forderungen unserer Zeit nur gemeinsam und in konstruktiven Diskussionen angegangen
und gemeistert werden kénnen.






2 Wahl des Projektortes
]

In der StraBen-/Bahn ist die Gesellschaft versammelt: Menschen (fast) aller gesellschaft-
licher Schichten, kultureller Hintergriinde, beruflichen Arbeitsfelder, Altersspannen sowie
unterschiedlicher Glaubens-, Denk- und Ideologierichtungen kommen hier zusammen und
verbringen einen langeren oder kiirzeren Zeitraum (haufig eher neben- als) miteinander.
Diese sich stets verandernde Zusammensetzung aus Personen, die sich zur selben Zeit im
selben Raum befinden, kann soziale Sprengkraft haben. Die Idee zu dem Projekt metro_
polis entstand durch sich 6ffentlich abspielende Konfliktsituationen in Dresdner Stral3en-
bahnen zwischen Fahrgasten unterschiedlicher Herkunft, zumeist zwischen Personen

mit und ohne Migrationsgeschichte (ausgehend von jenen ohne offensichtliche Migra-
tionsgeschichte). Dabei fiel auf, dass diese Konflikte nicht in einem offenen und ehrlichen
Austausch zwischen den Personen ausgetragen wurden, sondern im Riicken der von Diskri-
minierung betroffenen Personen und vor einem zwischen Hilflosigkeit bis Zustimmung
schweigenden Fahrgast“publikum®.

Die zu beobachtende Unfahigkeit der Fahrgaste - und zwar sowohl der aktiv/passiv im
Konfliktgeschehen Involvierten als auch unbeteiligter Dritter - konstruktiv mit dieser Sit-
uation umzugehen, fiihrte zu dem Gedanken, GENAU an dieser Stelle ein anderes ge-
sellschaftliches Miteinander zu initiieren.

Auch enthalten die Stralenbahnen ein demokratietheoretisches und -praktisches Poten-
tial, das bislang weitestgehend unbeachtet blieb, denn sie bilden einen 6ffentlichen Raum,
in dem die Bevdlkerung selbstverstandlich und jeden Tag versammelt ist. In Zeiten vor Co-
rona wurden 6ffentliche Verkehrsmittel (StraRenbahn/Bus/Fahre/Schwebebahn) der DVB
jahrlich von mehr als 160 Millionen Menschen genutzt, die bis zu 262 Mal pro Jahr mit den
offentlichen Nahverkehr durch Dresden fuhren.

Die Strallenbahn enthalt darlber hinaus weitere Besonderheiten, auf die es sich an dieser
Stelle lohnt hinzuweisen, auch wenn sie auf den ersten Blick haufig zu selbstverstandlich
erscheinen, als dass sie der weiteren Erwahnung bedurften.

o Die Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs ist ein Moment des Wartens ohne
zielgerichtete Tatigkeit, ein vom alltaglichen Tun zwangslaufig befreite/r Zeit/Raum,
der auch in digitalen Zeiten fur die allermeisten Nutzenden kein Ort ist, an dem
das Verrichten von beruflichen, privaten etc. Aufgaben sinnvoll zu sein erscheint.
Das Lesen eines Buches, das Horen von Audioinhalten (Musik, Horblcher,
Podcasts) oder die anderweitige Nutzung des Internets sind haufig kurzweilige
Ablenkungsmandver zur notwendigerweise oktroyierten Untatigkeit, die durch
das Warten auf das Erreichen der eigenen Haltestelle entsteht und die nach den
Erfahrungen des metro_polis-Teams nicht von allen, aber von vielen Fahrgasten
gegen die Teilnahme an einem Gesprach Uber als relevant oder spannend
empfundene Themen eingetauscht werden.



o Darlber hinaus ist die zeitweilige Geschlossenheit des Raums und die daraus
resultierende eingeschrankte Bewegungsmaoglichkeit ein weiterer wichtiger Faktor,
der entscheidend zum Gelingen des Projekts beitragt. Anders als auf 6ffentlichen
Platzen, wo auch aufsuchende Bildungs- oder Aktivierungsarbeit z.B. durch
umweltpolitische Akteure und Akteurinnen oder Gewerkschaften im Gesprach
mit Vorbeigehenden geleistet wird, sind die Fahrgaste in der Strallenbahn fur die
Dauer ihrer Fahrt auf den gemeinsam geteilten Raum festgelegt. Anders gesagt:
Sie kdnnen nicht weg. Der Moment des Stillstands muss in der Strallenbahn nicht
aufwendig vom Team initiiert werden, sondern wird durch das Eintreten in die
Bahn und durch das sich anschlieBende Hinsetzen/Hinstellen durch die Fahrgaste
selbststandig vorgenommen und tragt dazu bei, die Einladung zum Gesprach (von
Projektseite) nicht nur leichter auszusprechen, sondern (von Teilnehmendenseite)
auch leichter anzunehmen.

Diese drei Gegebenheiten - die Nutzung der Strallenbahn von breiten Teilen der Stadt-/
Bevolkerung, die zwangslaufige Untéatigkeit der Fahrgaste und der Moment des Stillstands
in einem gemeinsam geteilten Raum - sind ideale, bereits gegebene Rahmenbedingun-
gen, die keines weiteren finanziellen und organisatorischen Aufwands bedirfen und die
sich metro_polis zur Umsetzung seiner Projektidee zu Nutze macht, um den statischen
Ursprungsort der Demokratie, die ,agora’, mit einfachen Mitteln in die Strallenbahn zu
Ubertragen und dort einen postmodernen, dynamischen Plenumsraum im Migrations- und
Mobilitatszeitalter der Gegenwart zu etablieren.



3 Ziele

Gesellschaftlicher Zusammenhalt in
Krisenzeiten

metro_polis hat sich in den vergangenen Projektphasen als gesellschaftlicher Diskursraum
erwiesen, den Strallenbahnfahrende nutzten, um den Moment der gemeinsamen Fahrt
nicht nur nebeneinander, sondern tatsachlich auch miteinander zu verbringen. Auf diese
Weise transformierte sich der sonst mehrheitlich still genutzte Raum der Straenbahn

in einen Ort der Begegnung und des Austauschs, den auch Menschen aufsuchten, die
von anderen Dialogformaten, Veranstaltungen politischer Bildung etc. nicht/noch nicht/
nicht mehr erreicht werden konnten. Es bleibt weiterhin das Ziel des Projekts, den Akt des
Gesprachs als Wert an sich erkennbar zu machen und diesen stadtweiten und gleichzeitig
personlich gefihrten Prozess der Verstandigung mit dem:der unbekannten Sitznachbarn
und -nachbarin als Alltagskommunikation in Dresdner Strallenbahnen zu normalisieren.

Hierbei soll durch die haufige Erfahrung vieler - wenn auch kleiner bzw. kurzer - Momente
des Aussprechens/Zuhorens, der Verstandigung/des Verstandnisses, des empathischen
Teilens von schénen/schwierigen Lebenssituationen, des gemeinsamen Betroffenseins von
den Herausforderungen unserer Zeit, ein kollektive(re)s Bewusstsein der Zusammenge-
horigkeit als eine Gesellschaft befordert werden. Auf diese Weise wird der unschatzbare
Wert einer demokratisch verfassten Gesellschaft deutlich, in der jeder Mensch mit sein-
en spezifischen Hintergrinden und Lebenserfahrungen als wertvoll und wichtig fir das
Zusammenwirken als Gemeinschaft erachtet wird. Ohne weitere ProjektmalRnahme oder
-aktivitat ergibt sich so die Méglichkeit des Abbaus von Vorurteilen sowie die Chance des
Aufbaus von Verstandigungsprozessen Uber tatsachlich vorhandene Differenzen.

Demokratische
Handlungskompetenzen der Biirger
und Biirgerinnen starken

Die bisherigen Erfahrungen aus der Umsetzung des Projekts haben gezeigt, dass bei einer
Vielzahl von Birgern und Biirgerinnen enorme Wut gegeniiber Politiker und Politikerinnen



sowie Institutionen, grundlegende Frustration gegenulber politischen Entscheidungen und
Hilflosigkeit in Bezug auf die Méglichkeiten ihrer eigenen demokratischen Teilhabe vor-
herrscht. Gleichzeitig fehlt vielen Blrgern und Birgerinnen die Kompetenz und Erfahrung
demokratische Aushandlungsprozesse sinnvoll und konstruktiv zu fihren - insbesondere,
wenn sie auf Positionen stol3en, die ihrer eigenen Meinung widersprechen.

Es ist das Ziel von metro_polis, daran mitzuwirken, dass Burger und Burgerinnen
demokratische Handlungskompetenzen dadurch erwerben, dass sie sich selbst als Akteure
und Akteurinnen von Aushandlung erfahren. Im gemeinsamen, moderierten Gesprach
sollen fur die Teilnehmenden folgende Erfahrungen moglich sein:

o die Vertretung der eigenen Position auf eine Weise, die auch fir andere
Gespréachsteilnehmende nachvollziehbar und anschlussfahig ist,

o dass Anerkennen und Annehmen des Gegenlbers in seiner moglicherweise
gegensatzlichen Meinung zu gesellschaftspolitischen Themen,

o deranschlieBende Eintritt in einen Prozess des neuen, gemeinsamen Denkens Uber
die Zusammenfihrung oder das Befrieden der unterschiedlichen Positionen.

Konstruktiver stadte-/regionen-/
landeriibergreifender Austausch

Die Idee von metro_polis ist nicht auf bestimmte Stadte begrenzt. Sie enthalt eine
raumiibergreifende Dimension, denn iiberall dort, wo Menschen den OPNV nutzen, kann
das Projekt realisiert werden. Insofern strebt der metro polis e.V. eine parallele Durch-
fihrung des Projekts in mehreren deutschen Stadten an. Neben Dresden und Leipzig
plant er, auch in Chemnitz einen Standort aufzubauen und erhielt dazu bereits Koopera-
tionszusagen von der Chemnitzer Verkehrsbetriebe AG und der Kulturhauptstadt gGmbH.
Das Angebot zum konstruktiven Diskurs im Alltag darf nicht nur auf (Gro3-)Stadte be-
grenzt bleiben, sondern muss in Zeiten grundlegender Transformationsprozesse auch
gerade den landlichen Raum in gesellschaftliche Aushandlungsprozesse inkludieren. Daher
plant der metro polis e.V. mit der DB Regio AG (Nordost) die Durchfihrung des Projekts
in Bahnen, die in der Lausitzer Region verkehren. Gleichzeitig befindet sich der metro polis
e.V. in Gesprachen mit der DB Fernverkehr AG, um das Projekt in ICs zwischen Dresden
und Berlin bzw. Rostock auf Méglichkeiten der bundesweiten Ubertragung und Durch-
fihrung zu testen.

Damit strebt der metro polis e.V. die Vision eines stadte- und regionenibergreifenden
Gedankenganges und Wissensaustauschs an: Erfahrungen und Ideen, die in einer Stadt/
Region mit Fahrgasten diskutiert werden, kénnen durch den Austausch zwischen den
dezentral arbeitenden, aber gut vernetzten metro_polis-Teams zwischen den Fahrgasten
unterschiedlicher Bahnstrecken zirkulieren, weitergedacht und -entwickelt werden. Uber
Stadte- und regionale Grenzen hinweg kdnnen Menschen so auf un-/mittelbare Weise
voneinander lernen und dadurch erleben, dass sie Teil einer Gemeinschaft sind, die kon-
struktiv und kooperativ denkt und diskutiert.



4 Zielgruppen
-1

Obwohl der &ffentliche Personennahverkehr (kurz: OPNV) von der Breite der Gesellschaft
genutzt wird, zeigen Mobilitatsstudien, dass bestimmte Gruppen den 6ffentlichen Verkehr
intensiver nutzen bzw. auf diesen starker angewiesen sind als andere Personengruppen.
,Busse und Bahnen sind wieder das Verkehrsmittel der Armen”, titelte der Spiegel im
Dezember 2020'. Frauen nutzen die offentlichen Verkehrsmittel haufiger als Ménner.
Jingere Menschen sind haufiger auf 6ffentliche Verkehrsmittel angewiesen als altere

oder sind eher bereit, sie aus Umweltgriinden zu nutzen. Menschen mit Flucht- und
Migrationsgeschichte sind hier starker vertreten als Ortsansassige. Fiir Menschen mit
(bestimmten) Behinderungen sind &ffentliche Verkehrsmittel fur ihre Mobilitat unerlasslich.
In vielen Fallen kdnnen sich diese Gruppen kein eigenes Auto leisten oder sind nicht
berechtigt, ein Auto zu fahren. Bestimmte Mobilitatsbedurfnisse tragen ebenfalls dazu bei,
dass diese Gruppen verstarkt 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen, z. B. die Notwendigkeit
vieler kurzer Besorgungen und Fahrten zu Behérden. Grob zusammengefasst nutzen
marginalisierte oder von Marginalisierung bedrohte Gruppen besonders haufig offentliche
Verkehrsmittel, auch aufgrund des weniger wahrscheinlichen Zugangs zu anderen
Mobilitatsoptionen.

Der Mangel an Zugang und Ressourcen dieser Personengruppen ist oft auch ein Grund fir
eine geringere Beteiligung und Teilhabemaoglichkeiten. Die Studie ,Neue Beteiligung und
alte Ungleichheit? Politische Partizipation marginalisierter Menschen® beschreibt, ,dass
Marginalisierung als ein durch gesellschaftliche Strukturen bedingtes Verhaltnis zu verste-
hen ist und daraus zumeist auch Benachteiligung in Sachen Mitwirkung an der politischen
Willensbildung folgt [...]. Okonomische Ungleichheiten sind in der Gesellschaft eklatant
und setzen in informellen Instrumenten der Partizipation ihre Wirkmachtigkeit fort.“

Diese Faktoren gehen haufig miteinander einher und/oder bedingen sich sogar gegen-
seitig, so dass Mehrfachdiskriminierungen entstehen, die das Prekarisierungsrisiko der
Betroffenen noch erhéhen.

,Neben individuellen Faktoren stehen institutionelle Strukturen einer breiten politischen
Beteiligung marginalisierter Gruppen eher im Wege. Die besonderen Inputs, die diese
Menschen leisten, werden oft nicht wahrgenommen. So fehlen weiterhin angepasste
Partizipationsmdoglichkeiten, die Interessen, Kompetenzen und Féhigkeiten des marginal-

1 Nefzger, Emil: “Busse und Bahnen sind wieder die Verkehrsmittel der Armen” In: Spiegel Online,
4.12.2020. (https://www.spiegel.de/auto/corona-folge-busse-und-bahnen-sind-wieder-die-verkehrsmit
tel-der-armen-a-5c9eb3d4-077f-4122-b916-e60e04215d23, abgerufen am 07.07.2023)

2 Kaf3ner, Jan / Kersting, Norbert (2021): Neue Beteiligung und alte Ungleichheit? Politische Partizipation
marginalisierter Menschen. Vhw-Schriftenreihe 22. https://www.vhw.de/fileadmin/user_upload/08_pub
likationen/vhw-schriftenreihe-tagungsband/PDFs/vhw-Schriftenreihe Nr._22_Politische_Partizipation_
maginalisierter_Menschen.pdf, S. 5.



isierten Prekariats” berlcksichtigen. Diskriminierung und fehlende politische Anerkennung
fihrt zu einem Verdrangungsprozess und hieriiber zu einer politischen Entmutigung mar-
ginalisierter Gruppen. Niedrigschwellige Zugange, stigmatisierungs- und diskriminierungs-
freie Kontexte sind auf Seiten von Organisationen und Strukturen relevant und férderlich
fur eine breite Beteiligung.*

Zu diesen Ausgrenzungstendenzen durch die politischen Institutionen kommen Selb-
stausschlisse, die auf der Erfahrung mangelnder Selbstwirksamkeit in solchen Prozessen
beruhen. Hier zeigt sich, wie

,gesellschaftliche Macht- und Herrschaftsverhaltnisse in alltdglichen Situationen fir bes-
timmte Gruppen in der Bevolkerung systematisch bestimmte Erfahrungen hervorbringen:
Kein Gehor zu finden und die eigenen Erfahrungen innerhalb der herrschenden Diskurse
nicht ausdricken zu kdnnen; den Dynamiken der Gesellschaft scheinbar machtlos ge-
genlberzustehen; immer wieder die Erfahrung zu machen, auf eine bestimmte soziale
Position innerhalb der Gesellschaft verwiesen zu werden; auf sich selbst zuriickgeworfen
zu sein und keinen kollektiven politischen Ausdruck fir die eigenen Erfahrungen zu finden
oder aufgrund fehlender Handlungsressourcen in konkreten Situation ohnmachtig zu sein,
woraus auf Dauer eine resignative Grundhaltung entsteht. [...] Demokratische Teilhabe [...]
wird dort erschwert, wo die Zukunft unsicher und unberechenbar ist; wo Menschen isoliert
und auf sich allein gestellt sind; wo Alltagsbewaltigung alle Ressourcen bindet; wo Men-
schen sich nur noch als Objekt und Spielball erleben, weil ihr Leben von birokratischen
Entscheidungen und zeitlichen Routinen abhangt; wo Menschen tagtaglich als »Andere«
markiert und abgewertet werden oder sich als chancenlos erleben; wo gesellschaftliche
Macht- und Herrschaftsverhéltnisse normal und unveranderbar erscheinen oder wo Men-
schen von externer Hilfe abhangig sind, um ihre eigenen Probleme zu 16sen.*

Wie oben dargestellt wurde, fiihrt das Gefuhl, nicht vertreten oder gehort zu werden, en-
tweder zu Ressentiment oder zu Politikverdrossenheit. Beides tragt dazu bei, dass sich die
entsprechenden Bevdlkerungsgruppen mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht an politischen
Partizipationsprozessen beteiligen und so auch Selbstwirksamkeitserfahrungen in dieser
Richtung nicht erworben werden kénnen. Das Fehlen dieser Erfahrungen wiederum senkt
die Chance zu Beteiligung weiter. Es handelt sich also um einen selbstverstarkenden Proz-
ess, der friher oder spater ins Destruktive umschlagt und deshalb aufgehalten werden
muss.

Der Gesprachsraum, den metro_polis schafft, ist nicht konnotiert - weder politisch noch
kulturell oder habituell. Er eréffnet durch die raumliche Unmittelbarkeit und die person-
liche Einladung der Fahrgaste durch Teammitglieder jenen Personen, die ,Komm*-Struk-
turen normalerweise nicht folgen, einen Erfahrungsraum, der direkt erlebbar ist und keine
Zugangsvoraussetzungen enthalt.

3 Ebd.,, S. 6

4 Ebd. S.9



5 Umsetzung in den

Strallenbahnen
- 1]

In Dresden stellt die DVB metro_polis das hinterste Abteil nach der letzten Tur einer im
laufenden Betrieb verkehrenden Strallenbahn zur Verfligung. Dort richtet das Projekt ein
Gesprachs’'wohnzimmer’ ein, indem zwei bis drei antistatisch klebende, wiederverwendbare
Poster an den Fenstern angebracht werden. Innerhalb dieses ,Gesprachszimmers’ gibt es
drei Vierer-Sitzplatzgruppen, in denen sich Fahrgéste gegenlbersitzen und die sich ideal
fur Kleingruppengesprache eignen.

Pro Sitzplatzgruppe nimmt ein Teammitglied als Moderator bzw. Moderatorin im
Gesprachs'wohnzimmer’ Platz und fiihrt mit gesprachswilligen Fahrgasten Dialoge bzw.
begleitet Kleingruppengesprache zwischen mehreren Fahrgésten. Ein Teammitglied tber-
nimmt die Rolle des:r Einladungsbeauftragten, der:die sich flexibel in der Bahn bewegt
und neu hinzusteigende Fahrgaste tber das Projekt informiert und zur Teilnahme einladt.

Ansprache und innere Haltung:
metro_polis-Moderationskodex

Sowohl die Wahl des Ortes als auch die komplexe Zielgruppe schafft eine Laborsituation,
die die permanente Evaluation und Weiterentwicklung von innovativen Techniken des
Zugangfindens,-legens und -haltens zu der stark diversifizierten Zielgruppe von metro_po-
lis erfordert.

Die rein raumliche Anschlussfahigkeit zur Zielgruppe ist noch kein Garant fir eine person-
liche (im Sinne einer inneren, emotionalen) Erreichbarkeit. Gerade fiir Personen, die
Gesprache mit unbekannten Menschen meiden und/oder die von sonstiger politischer
Bildungsarbeit nicht erreicht werden kdnnen, ist eine Teilnahme an einem offenen Bege-
gnungs-/Austauschformat mit einer deutlich wahrnehmbaren Uberwindung innerer Wid-
erstande verbunden. Erschwerend kommt das ungewdhnliche Setting - die Umnutzung
der Stralenbahn in einen Gesprachsraum mit Wohnzimmercharakter - hinzu: das aktive
Brechen oder Ignorieren der schweigend getroffenen und doch von der Mehrzahl der
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Fahrgéaste befolgten Vereinbarung der stillen Nutzung der Strallenbahn’, braucht nicht nur
Mut sondern auch Vertrauen. Die grolle Herausforderung fur die projektdurchfiihrenden
Teammitglieder besteht darin, diese Vertrauensebene in Form einer personlichen, einla-
denden Ansprache als notwendige Voraussetzung zur Teilnahme innerhalb von wenigen
Sekunden herzustellen. Dazu ist es entscheidend, den Fahrgasten im ersten Moment des
(Vor-)Gesprachs nicht nur die Angst davor zu nehmen, in und durch die Teilnahme am Pro-
jekt religios missioniert, parteipolitisch indoktriniert oder gar im Nachhinein strafrechtlich
sanktioniert zu werden?; es geht innerhalb der ersten Momente der Kontaktaufnahme im
Wesentlichen darum, die Angst vor einer asymmetrischen Beziehungskonstellation - des
Belehrens und Belehrtwerdens - zu nehmen. Kurz gesagt: Es geht um das Vertrauen der
Begegnung auf Augenhéhe.

Hier hat sich gezeigt, dass auf jeglichen akademischen Gestus verzichtet werden muss. Am
Beispiel von stadtteilbasierten Gesprachsformaten in den Jahren 2016 und 2017 analysierte
das Géttinger Institut fir Demokratieforschung, dass der offene Austausch zwischen Initi-
atoren und Initiatorinnen und Teilnehmenden zu scheitern droht, wenn in der Begegnung
das Sich-auf-Augenhdhe-bewegen nicht angestrebt oder verfehlt wird:

,Im Verlauf der organisierten Dialoge wurde deutlich, inwiefern allein die Form und die
Formalitat der Dialogveranstaltungen ein Instrument der Machtaustbung und Argumen-
tationslegitimation darstellen. Die rein duBerliche Form des Dialogs, [...] die Wahl des
Veranstaltungsortes: all dies sind unwillkirlich erscheinende Mittel, die einer eher akade-
mischen und bildungsburgerlichen Debattenkultur entspringen [...] [D]er argumentative
Verlauf [...] hat gezeigt, dass die Argumente der Gegner/-innen als non-existent behandelt
werden. [...] Als Gesprachspartner gilt nur, wer [...] die eigenen Pramissen teilt. [...] [W]eil
jedes Argument gegen den Multikulturalismus gleichzeitig ein Ausweis darstellt, dass diese
Meinung als ,falsch’, ,dumm?[...] [einzustufen ist] und somit nicht weiter ernst genommen
werden muss. Wenn also eine Dialogveranstaltung den Dialog nicht herstellt, erweist sie
dem Vertrauen in politische Prozesse [...] einen Barendienst.*®

Fir die Umsetzung von metro_polis bedeutet diese Erkenntnis: Die Projektdurchfihren-
den Teammitglieder missen wissenschaftliche Erkenntnisprozesse, z.B. in Hinblick auf
intersektionale Diskriminierungsstrukturen und ihre phénotypischen Erscheinungsformen
im alltaglichen Umgang, in den Projektalltag GUbertragen kénnen. Dieses bedeutet jed-
och nicht, dass sie die Standards, die fir sie selbst gelten, z.B. in Hinblick auf Mehrfach-
diskriminierungssensibilitat und einen entsprechenden Sprachduktus, bei den Fahrgasten

1 Die Beobachtungen aus den vergangenen Projektzeitraumen 2019/2022 bestitigen die gruppendy-
namische Regel, dass dort, wo bereits Menschen sind, andere (leichter) hinzukommen. Wenn bereits
einige Fahrgiste mit der Regel des Schweigens gebrochen hatten, lieflen sich andere Fahrgiste leichter
zur Teilnahme am Kleingruppengespréich animieren.

2 Darauf lassen die haufig gestellten Fragen der Fahrgéste nach dem religiosen (,,Von welcher Kirche
kommen Sie denn?“) oder dem politischen (,,Ach, Sie sind doch bestimmt von den GRUNEN!“) Hin-
tergrund des Projektes schlieflen. Ebenfalls nicht selten wird als Ablehnungsgrund die vermutete Gewis-
sheit vorgebracht, dass ,,man ja nichts mehr sagen” diirfe oder ,danach sofort weggesperrt® wiirde.

3 Schenke, C. Schmitz, S. Marg und K. Trittel: Pegida-Effekte? Jugend zwischen Polarisierung und
politischer Unberiihrtheit. Bielefeld, 2018, S. 353.A



als Teilnahmebedingung voraussetzen kénnen. Die Erfahrungen aus den vergangenen
Projektjahren zeigen, dass eine grol3e Anzahl von Teilnehmenden die Debatten um diskri-
minierungssensibles Verhalten sehr wohl kennt - sie aber fiir sich selbst und gesamtge-
sellschaftlich ablehnt*. Auch bzw. gerade diese Fahrgéaste versucht metro_polis zu erre-
ichen. Damit mit diesen ein Austausch stattfinden kann, der weder belehrend noch jede
Aussage akzeptierend verlauft, hat sich das metro_polis-Team einen Moderationskodex
gegeben, der in den vergangenen Projektzeitraumen dazu beigetragen hat, die Kom-
munikation mit Teilnehmenden auch in nicht einfachen Gespréchssituationen aufrecht zu
erhalten und eine tiefergehende Beschaftigung mit zu Grunde liegenden Erfahrungen und
Motivationslagen zu ermdglichen.

Dieser Moderationskodex besagt unter anderem:

o Wir sehen die Teilnehmenden als selbstandige und selbstverantwortliche Menschen.
Jede:rist Experte bzw. Expertin fir die eigene Lebenswelt.

o Wirinteressieren uns fur die Menschen und ihre Lebenswelten. Wir nehmen die
Menschen an, wie sie sind und nehmen ihre Aussagen wohlwollend auf (auch wenn
wir nicht ihre Positionen teilen).

o Wir lassen uns auf die Lebens- und Geflhlswelt der Fahrgaste ein, d.h. wir halten
uns mit unserer eigenen Meinung, unseren privaten Erfahrungen und Interessen
zuriick.

o Wir sind unabhangig, neutral und allparteilich (bezogen auf Gesprachsparteien).

o Wir gehen erkundend vor und héren empathisch zu (kein Uberzeugen, keine
Faktendiskussionen).

o Wirversuchen die Teilnehmenden zu verstehen (d.h. nicht zwingend einverstanden
zu seinl).

Um zu gewahrleisten, dass nicht nur Augenhéhe zwischen Teammitgliedern und einem:r
Gesprachspartner/-partnerin besteht, sondern auch zwischen mehreren an dem Gespréach
beteiligten Fahrgasten sieht der Leitfaden folgende Handlungsanweisungen fir die projek-
tdurchfihrenden Teammitglieder vor:

o Wir stellen den Teilnehmenden unsere Fahigkeiten in der Kommunikation zur
Verfligung, um:
v'  alle gleichermallen am Gespréch zu beteiligen und leise Stimmen zu
starken, so dass sie ebenso horbar werden wie laute,
die Hintergriinde und Bedeutungen hinter den Aussagen zu erkunden,
die Gemeinsamkeiten (angenehm wie unangenehm, Freud und Leid)
zwischen den Gesprachspartner:innen zu entdecken,
v"den Mut zu kontroversen Sichtweisen bzw. Stellungnahmen zu férdern,
v' Worte zu finden, wo (passende) Worte fehlen,
v" um Uber Entwicklungsmaoglichkeiten und Veranderungen nachzudenken.
o Wir sorgen fir eine sichere Gesprachsatmosphére und finden einen Umgang
mit evtl. Beleidigungen und anderen Herabsetzungen.(Auszug aus dem

v
v

4 Im Sinne des hiufig geduf3erten Emporungssatzes: ,,Das wird man ja wohl noch sagen diirfen!“

1
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Moderationskodex von metro_polis, verfasst von Birgit Lies, Carola lllian, Wolfram
Eberius 2020)

Um diese Fahigkeiten in der Kommunikation zu erlangen ist das Erlernen, Verinnerlichen
und Anwenden von Kommunikationsmodellen wie dem Kommunikationsquadrat nach
Schulz von Thun® und der Gewaltfreien Kommunikation nach Rosenberg éfir die projekt-
durchfihrenden Teammitglieder hilfreich und hat sich bislang dabei bewahrt, in schwieri-

gen Gesprachssituationen die Augenhdhe zwischen allen Diskussionsbeteiligten aufrecht
zu erhalten.

Qualitatskriterien politischer
Bildungsarbeit sowie
,Kriterienkatalog fiir konstruktive
Meinungsbildungsprozesse*

metro_polis zielt darauf ab, die Voraussetzung von Demokratie - die politische Min-
digkeit, die demokratische Staaten ihren Bilrgerinnen prinzipiell unterstellt’ - in einem
gemeinsamen Lernprozess zu Gben und im Alltag immer wieder anzuwenden. Dieser Vor-
gang geschieht nicht selbstversténdlich und aus sich selbst heraus, sondern wird durch das
Projekt durchfiihrende Team gezielt initiiert. Handlungsleitend fir die Teams sind dabei
bewahrte Qualitatskriterien politischer Bildungsarbeit, insbesondere des Beutelsbacher
Konsens, der eine der wesentlichen Grundlagen fiir politische Bildungsarbeit in Deutsch-
land darstellt.

Er besagt, dass drei Kriterien in der Vermittlung von und Diskussionen um politische In-
halte gelten missen:

o Uberwaltigungsverbot: Niemand soll an der Gewinnung eines selbststéndigen
Urteils gehindert werden durfen.

o Kontroversitatsgebot: Was in Wissenschaft und Politik kontrovers diskutiert ist,
muss auch in der Bevolkerung kontrovers diskutiert werden kénnen.

o Bildung muss darauf abziehen, dass Menschen in die Lage versetzt werden, eine
politische Situation und ihre eigenen Interessenlagen zu analysieren, sowie nach

5 Schulz von Thun, Friedemann: Miteinander Reden 1. Stérungen und Klarungen. Allgemeine Psycholo-
gie der Kommunikation, Hamburg, 1990.

6 Grundlagen der Gewaltfreien Kommunikation erklart in: Rosenberg, Marshall B.: Gewaltfreie Kommu-
nikation. Eine Sprache des Lebens, Paderborn, 2013.

7 Autorengruppe Fachdidaktik: Was ist gute politische Bildung? Leitfaden fiir den sozialwissenschaftlichen
Unterricht, Schwalbach/Ts, 2015, S. 14.



Mitteln und Wegen zu suchen, die vorgefundene politische Lage im Sinne ihrer In-
teressen zu beeinflussen. (zitiert nach Bundeszentrale fur politische Bildung 2011).

Das metro_polis-Team ist geschult darin, diesen Konsens in der Begleitung der Gesprache
umzusetzen. Neben dem Beutelsbacher Konsens und dem Moderationskodex haben die
bisherigen Projekterfahrungen gezeigt, dass weitere Leitlinien notwendig sind, die in der
Bahn den Teams und auch den Teilnehmenden helfen, konstruktive Ideen und Beitrédge von
weniger hilfreichen zu unterscheiden. Dafir ist mit der Entwicklung eines ,Kriterienkatalog
fur konstruktive Meinungsbildungsprozesse” begonnen worden; dieser soll fortlaufend und
unter Begleitung des John-Dewey-Forschungsinstituts fir die Didaktik der Demokratie
(JoDDIiD) der TUD Uberarbeitet und weiterentwickelt werden.

Im Moment sieht der Kriterienkatalog u.a. folgendes vor:

o Einhaltung der Menschenrechte und des Grundgesetzes.

o Vorschlage mussen positive Formulierungen enthalten (keine reinen Unterlassungs-
formulierungen).

o Konstruktive Ideen sollten (zumindest) kurzfristig nutzlich, aber langfristig nicht
schadlich sein.

o Ziele und Methoden, mit denen diese erreicht werden sollen, miissen zueinander
passen.

o Loésungen und Ideen dirfen nicht nur auf Kosten anderer gehen, sondern missen
auch von denen getragen werden, die sie vorschlagen.

Methodik

Methodisch bewegt sich die Moderation zwischen dialogischer Gesprachsfihrung, die sich

weitgehend auf die Teilnehmenden und ihre Lebenswelt einlasst, und politischer Bildung-
sarbeit, indem dezidiert persénliche Themen auf eine gesamtgesellschaftliche Ebene
gehoben werden. Von dialogischer Gesprachsfiihrung kann solange gesprochen werden,
wie ein Teammitglied mit einem Fahrgast alleine im Gespréach ist. Kommen weitere Teilneh-
mende hinzu, handelt es sich eher um eine Fishbowl®-artige Gruppendiskussion. In dieser
Fishbowl-Diskussion gibt es keine expliziten Experten und Expertinnen sondern bis zu drei
gleichberechtigt teilnehmende Fahrgéste, die haufig unterschiedlich lange - je nachdem,
wann die eigene Haltestelle erreicht ist - an dem Gruppengespréach teilnehmen.

Die besondere Herausforderung fur die Moderation liegt darin, neu hinzukommende Per-

8 Bei der Fishbowl-Methode diskutiert eine kleine Gruppe von Teilnehmenden im Innenkreis (im ,,Gold
fisch-Glas®) ein Thema, wihrend die {ibrigen Teilnehmenden in einem Aufienkreis die Diskussion beo-
bachten. Méchte eine Person aus dem Auflenkreis zur Diskussion beitragen, kann sie im Innenkreis
Platz nehmen und ihre Position ins Gespréch einbringen. Dieser Wechsel an Gesprichsteilnehmenden
und die damit einhergehende Fluktuation dhnelt den Kleingruppendiskussionen in der Bahn, in der
Fahrgiste ebenfalls in eine laufende Diskussion rein-/rauswechseln.
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sonen in der Gesprachsrunde zu begrillen und innerhalb sehr kurzer Zeit auf den aktuellen
Stand der gegenwartigen Diskussion zu bringen. Nach den Erfahrungen der vergangenen
Projektzeitraume braucht dieses inhaltlich schnelle Abholen neuer Gesprachsteilnehmen-
den ein wenig Ubung. Mit zunehmender Erfahrung gelingt es den Moderatoren und Mod-
eratorinnen neue Teilnehmende reibungslos in Diskussionen einzubinden, die als kollektive
Meinungsbildungsprozesse gefihrt und dokumentiert werden.

Dokumentation durch die metro_
polis-App

Damit die gemeinsamen Gedanken-/Diskussionsprozesse der metro_polis-Teilnehmenden
nicht einfach wirkungslos verpuffen, missen sie dokumentiert, verdichtet und ausgewertet
werden. Die Technische Universitat Dresden (TUD) hat speziell fir metro_polis eine App
programmiert, die von den Moderatoren und Moderatorinnen des metro_polis-Teams auf
einem Tablet in der Bahn bedient wird. Die Diskussionsbeitrage der Teilnehmenden zu den
von metro_polis aufgeworfenen Fragestellungen werden in die App eingetragen.

Auf diese Weise entsteht im Laufe der Zeit und durch die Beteiligung jedes weiteren
Fahrgasts ein gesellschaftliches Mindmap zu einem konkreten Thema, das sowohl Nega-
tiverfahrungen als auch mogliche Ideen und Lésungsvorschlage fir diese enthélt. Auch
Teilnehmende, die keine Entwicklungsméglichkeit fir ein spezifisches Problem oder ihre
Negativerfahrungen sehen, kédnnen so aus der Fille an anderen Erfahrungen und kreativen
Ideen, die Fahrgéaste bereits vor ihnen eingebracht haben, profitieren. Das metro_po-
lis-Team fungiert dabei als die Vermittlungs- und Weitergabeinstanz, die die Ideen der vor-
herigen Fahrgastgenerationen weiterreicht. Gleichzeitig kann Uber die App dokumentiert
werden, welche Positionen bzw. [deen besonders viel Zustimmung von den Fahrgéasten erh-
alten. Damit entsteht Uber die Zeit eine Gewichtung zugunsten von bestimmten Vorschla-
gen und somit ein gesellschaftliches Stimmungsbild, das auch fiir Politik und Verwaltung
von Interesse sein kann.

Um die Effekte des Projekts erfassen zu kdnnen, wird die oben beschriebene metro_po-
lis-App nicht nur dazu dienen, die Diskussionsbeitrage und Ideen der Teilnehmenden zu
dokumentieren. Mit ihr kdnnen zusatzlich einige Metadaten der Teilnehmenden erfasst

werden, mit Hilfe derer das Projekt fortlaufend qualitativ und quantitativ evaluiert wird.

Zu den Metadaten, die die Teammitglieder erfassen, gehort das Datum, das Thema, die
Bahnlinie/-strecke und sowie die Gesprachsdauer mit den Fahrgasten. Zusatzlich wird

eine Einschatzung des Alters, des Geschlechts und ob die Teilnehmenden aus der jew-
eiligen Stadt, Region, aus anderen Teilen des Landes oder aus dem Ausland kommen,
aufgenommen. Mit Hilfe dieser Daten soll herausgefunden werden, ob der Anspruch des
Projekts - die Breite der (Stadt-)Gesellschaft an den Diskussionen beteiligt zu haben - als
erfillt bewertet werden kann. Die Daten der Teilnehmenden sind mit ihren Diskussions-
beitragen verlinkt, da angenommen wird, dass die Einstellungen der Personen mit ihren
geschlechtsspezifischen Sozialisationserfahrungen, Altersstufen, kulturellen Hintergriinden



und Lebensumstanden korrelieren. Um ansatzweise nachvollziehen zu kdnnen, aus welcher
Position heraus eine Person eine bestimmte Meinung aullert, ist es wichtig, diesen Hinter-
grund ein wenig genauer bestimmen und nachvollziehen zu kdnnen.

Nach jeder Fahrt nehmen die metro_polis-Teams eine kurze Auswertung der Fahrt vor und
tragen zusatzlich u.a. folgende Informationen zusammen: Wie viele Personen wurden auf
der jeweiligen Fahrt zum Gesprach eingeladen? Welche Ansprache und Einladung waren
besonders anschlussfahig?

15
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6 Evaluation der Gesprache

durch Online-Feedbackverfahren
- 1]

Die vom metro_polis-Team entwickelten und im Moderationskodex festgehaltenen
Leitlinien fir konstruktive Diskussionskultur bilden das Fundament fur die Qualitat der
StralBenbahngespréche. Die Art der Moderation der einzelnen Teammitglieder wird auf
die Umsetzung der dort enthaltenen Grundsatze tberprift, indem im Nachgang zu jeder
Fahrt eine methodische und inhaltliche Auswertung vorgenommen wird.

Um zu Uberprifen, ob das Ziel eines konstruktiven Gesprachs erreicht wurde, eréffnet
metro_polis teilnehmenden Fahrgasten die Moglichkeit des Online-Feedbacks. Die Teil-
nehmenden haben die Moglichkeit auf der Homepage des Projekts mit den Optionen
Ltrifft nicht zu®, ,trifft eher nicht zu®, ,weder noch®, ,trifft eher zu“ und ,trifft zu“ folgende
Aussagen zu bewerten:

1. Ich habe durch die Diskussion neue Impulse gewonnen.

2. Wahrend des Gesprachs wurde meine persénliche Sichtweise wahrgenommen und ver-
standen.

2. Die Moderation hat das Gesprach hilfreich geleitet.

3. Ich wiirde erneut bei einer Diskussion von metro_polis teilnehmen.

Als ein weiterer Indikator zur Feststellung der Zielerreichung wird das Feedback, das den
Verein im Nachgang zur Teilnahme am Projekt von Fahrgasten per Email erreicht, genutzt.
Auch dieses wird selbstverstandlich in die Reflexion tber die Arbeit der Teams in der Bahn
miteinbezogen.

17



18



7 Kooperationen
I —

Neben der DVB AG sowie der LVB GmbH kooperiert der metro polis e.V. bislang mit
zahlreichen weiteren Akteuren und Akteurinnen, um das Projekt organisatorisch, inhaltlich
und methodisch stabil aufzustellen und gleichzeitig weiterzuentwickeln.

o Stadtverwaltung der Landeshauptstadt Dresden (LHD) Seit Ende 2023 nutzen ver-
schiedene Geschaftsbereiche und Beauftragte der Landeshauptstadt Dresden metro_
polis, um kommunale Themen in der Strallenbahn mit Fahrgasten diskutieren zu lassen.
In gemeinsamen Absprachen zwischen den Geschéftsbereichen und dem metro_po-
lis-Team werden Themen ausgesucht und Fragestellungen an die Fahrgaste so formu-
liert, das sie niedrigschwellig und einladend auch fiir jene gelten kénnen, die sich bei
polarisierenden Themen im duleren Meinungsspektrum verorten. Nach Durchfihrung
der Themenfahrten - alle Linien werden dazu vom Team einmal abgefahren - werden
die in der App festgehaltenen Diskussionsbeitrage ausgelesen, ausgewertet, in einem
Projektbericht zusammengefasst und anschlielend dem jeweiligen Geschaftsbereich
zur weiteren Nutzung Ubergeben.

o Gleichstellungsbeauftragte der Landeshauptstadt Dresden
Die Dresdner Gleichstellungsbeauftragte beauftragt metro_polis damit, im Marz 2024
die Frage nach dem Wandel von Geschlechterrollen und -bilder im Laufe der letzten
30 bis 40 Jahre mit Fahrgasten zu reflektieren und zu diskutieren. Auch dieses Thema
wird parallel vom Leipziger Team bearbeitet und im gemeinsamen Austausch mit dem
Dresdner metro_polis-Team auf Unterschiede und Gemeinsamkeiten zwischen den
beiden sachsischen Grol3stadten ausgewertet.

o Sachsisches Staatsministerium der Justiz und fir Demokratie, Europa und Gleichstel-
lung
(SMJusDEG)
Das SMJusDEG beauftragt die metro_polis-Teams in Dresden und Leipzig im Vor-
feld zur Wahl des EU-Parlaments 2024 damit, einen breiten Diskussionsprozess mit
Fahrgasten Uber die Bedeutung der Wahl anzustol3en. Damit soll nicht nur Aufmerk-
samkeit auf das Thema gelenkt und die Wichtigkeit der Wahlbeteiligung hervorgeho-
ben werden. metro_polis wird in enger Absprache mit dem SMJusDEG Fragestellun-
gen und Diskussionsinhalte entwickeln, die darauf abzielen, Erfahrungen, Wiinsche,
Hoffnungen genauso wie Kritik der Fahrgéaste in Hinblick auf Europa und die EU sicht-
bar werden zu lassen. Die Ergebnisse der Projektumsetzung werden in regelmalligen
Absténden an das SMJusDEG zuriickgemeldet, damit diese in die Arbeit des Ministeri-
ums einfliefen kdnnen.

o John-Dewey-Forschungszentrum fur Didaktik der Demokratie (JODDID) an der TUD
Um die Qualitdt der Moderation zu sichern, die Dynamik der Diskussionen auf ihre
Zielerreichung zu Uberprifen, die Ideen und Vorschlage zu dokumentieren und die
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Meinungsbildungsprozesse nachhaltig sichtbar zu machen, werden die metro_po-
lis-Teams vom John-Dewey-Forschungszentrum fir die Didaktik der Demokratie be-
raten.

Else-Frenkel-Brunswik-Institut an der Universitat Leipzig

Die Kooperation mit dem Else-Frenkel-Brunswik-Institut erfolgt in Form der Supervi-
sion der metro_polis-Teams aus Dresden/Leipzig. Die Supervision wird von dem Leiter
des Instituts, Prof. Dr. Oliver Decker, regelmallig durchgefuhrt. Herr Prof. Dr. Decker
erforscht seit 20 Jahren autoritare bis rechtsextreme Einstellungen in der deutschen
Bevolkerung. Diese Langzeitforschung ist als Leipziger Autoritarismus-Studie weithin
bekannt. Seine Expertise ist ein besonders wichtiges Korrektiv fir das Team, fir ein
(diskriminierungs-)sensibles Verhalten der Teammitglieder im Kontakt mit Fahrgasten
und die Qualitat der inhaltlichen Gesprache mit diesen.

Riesa efau. Kultur Forum Dresden e.V.

Der Entwicklungsprozess des Projekts metro_polis wurde vom Riesa Efau. Kultur Forum
Dresden e.V., einem von der Bundeszentrale fir politische Bildung (BpB) anerkannten
Bildungstrager, von Anfang an begleitet. Auch in den kommenden Jahren wird der Rie-
sa Efau durch Schulungen und Wissensweitergabe dazu beitragen, dass die Fahigkeiten
der Teammitglieder des Projekts, Diskussionsprozesse allparteilich und konstruktiv zu
moderieren, professionalisiert werden.

More in Common e.V.

More in Common e.V. ist eine international arbeitende Forschungsinitiative zum Thema
,Gesellschaftlicher Zusammenhalt'. In Frankreich, Grof3britannien, den USA, Polen und
Deutschland erforscht More in Common mit Hilfe qualitativer Methoden den Zustand
der Gesellschaften in Hinblick auf das, was Menschen trennt und was sie verbindet.
Das Wissen tragen sie zurlick zu Projekten und Initiativen, die sich in ihrer alltagsprak-
tischen Arbeit um den gesellschaftlichen Zusammenhalt bemihen. metro_polis gehort
zu 11 Projekten deutschlandweit, die bislang von More in Common fir diesen gemeins-
amen Lern- und Weiterentwicklungsprozess ausgewahlt wurden. 2024 unterstitzt der
in Berlin ansassige Verein metro_polis dabei, die Erfahrungen des Teams auszuwerten,
die Ansprache und Moderation zu optimieren und damit die Teammitglieder fir eine
gelingende Umsetzung des Projekts weiter zu qualifizieren.

Volkshochschule Leipzig

Im kommenden Projektzeitraum wird der metro polis e.V. mit der Volkshochschule
(VHS) Leipzig kooperieren. Veranstaltungen wie Podiumsdiskussionen etc., die die
VHS plant, werden durch die Stralenbahnfahrten des Leipziger Teams flankiert. Dazu
sollen im Vorfeld die Veranstaltungsthemen mit in die Bahn genommen und mit den
Fahrgasten diskutiert werden. Die Beitrage, Fragen, Vorschlage und Ideen, die in der
Bahn entstehen, flielen dann in die Veranstaltungen ein und werden dort Politiker
und Politikerinnen als Diskussions-/Ideenanstolle Gbermittelt. Auf diese Weise soll das
Format eines indirekten, aber breiteren Austauschs zwischen Bevolkerung und Politik
getestet werden.



8 Offentlichkeitsarbeit
- 1]

Bei metro_polis ist Kommunikation der Schlissel zum Gelingen des Projekts. Das gilt in
Bezug auf den eigentlichen Projektgegenstand - das konstruktive Gesprach zwischen
Fahrgéasten - als auch in Hinblick auf die Kommunikation Gber das Projekt gegeniiber der
Offentlichkeit. Die Offentlichkeitsarbeit, die metro_polis umsetzen wird, basiert auf zwei
Saulen: einer analogen, materialbasierten Offentlichkeitsarbeit in der Bahn und einer
digitalen im Internet.

Die Offentlichkeitsarbeit in der Bahn wird zum einem in Form von wiederverwendbaren,
selbsthaftenden Postern, die den Gesprachsraum markieren und fur den Zeitraum der
Durchfihrung an den Fenstern des Gesprachs-,Wohnzimmers® angebracht werden, umge-
setzt. Zum anderen werden im Moment der personlichen Ansprache und Einladung jedem
Fahrgast, der dies wiinscht, ein Flyer Uberreicht.

Die digitale Offentlichkeitsarbeit findet im Internet iiber die Homepage von metro_polis
(www.metro-polis.online) statt. Dort werden alle Informationen tber das Projekt, die Idee,
die Umsetzung in den teilnehmenden Stadten, die Kooperationen sowie die fordermittel-
gebenden Institutionen veroffentlicht.

Des Weiteren spielen soziale Medien fiir das Projekt eine wichtige Rolle: Auf Instagram
(https://www.instagram.com/metro_polis_dd/; https://www.instagram.com/metro_polis_
le) werden Neuigkeiten aus dem Projekt, aktuelle Diskussionsthemen sowie Kurzgeschicht-
en Uber Gesprachssituationen in Strallenbahnen gepostet.

Offentlichkeitsarbeit tber das Projekt erfolgt ebenfalls durch &ffentliche Medien, die

Uber metro_polis berichten. Da dieses in seiner Projektumsetzung besonders innovativ
und bislang einzigartig in Europa zu sein scheint, ist in den vergangenen Jahren vielfach
medial tber das Projekt berichtet worden. So haben verschiedene regionale Zeitungen
ganzseitige Beitrage tber metro_polis in Dresden verfasst (in der Séchsischen Zeitung am
15.06.2022; in den Dresdner Neuste Nachrichten am 17.12.2022), auBerdem hat das Fern-
sehen bereits mehrere Beitrage liber metro_polis in den Bahnen gedreht und ausgestrahlt
(Ausstrahlung bei MDR aktuell am 22.12.2022; Ausstrahlung im MDR Sachsenspiegel
17.12.2022).

Am 05.12.2023 ist ein MDR-Radiobeitrag tber metro_polis gesendet worden.

Die 6ffentliche Wahrnehmung des Projekts wird auch durch Wettbewerbe, an denen met-
ro_polis bislang teilnahm, gesteigert. So gewann metro_polis 2022 den von der Lokalen
Agenda 21 fur Dresden e.V. und der Landeshauptstadt Dresden ausgelobten Preis in der
Kategorie ,Bildung fiir nachhaltige Entwicklung und gesellschaftliches Miteinander®.

2023 hat metro_polis den Deutschen Engagementpreis in der Kategorie ,Zusammenhalt
leben’ fir vorbildliches Engagement gewonnen. metro_polis konnte sich dabei gegentiber
400 Vereinen und Initiativen aus ganz Deutschland als besonders bemerkenswertes Projekt
behaupten.
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Auch die Europaische Union ist bereits auf metro_polis aufmerksam geworden und hat den
Verein eingeladen, das Projekt auf der ,,European Week of Regions and Cities” im Oktober
2023 vorzustellen. Diese Sichtbarmachung und Vernetzung mit politischen Institutionen
und Nicht-Regierungsorganisationen auf supranationaler Ebene ist ein weiteres wichtiges
Element von Offentlichkeitsarbeit, das dazu beigetragen hat, das transnationale Potential
des Projekts deutschland- und europaweit bekannt zu machen.

Der bisherige Hohepunkt medialer Aufmerksamkeit und deutschlandweiter Berichter-
stattung Uber metro_polis entstand im Zuge des Besuchs von Olaf Scholz am 29.02.2024.
Sowohl Uberregionale Zeitungen als auch Funk und Fernsehen berichteten tber den
45-minutigen Strallenbahnaufenthalt des Bundeskanzlers und seine Teilnahme an
Gesprachen mit dem metro_polis-Team sowie mit Fahrgasten Uber die Idee von met-
ro_polis und die Notwendigkeit von demokratiestarkenden Initiativen, die gesellschaftliche
Kontroversen auf eine Weise moderieren, so dass auch Menschen am dueren Meinungss-
pektrum keinen destruktiven, sondern einen hilfreichen Beitrag zum Diskurs leisten kénnen.
Herr Scholz hob dabei hervor, dass ,das Dresdner Projekt metro_polis (...) eine grolRar-
tige Initiative (ist), die (...) wertvolle Arbeit fur unseren gesellschaftlichen Zusammenhalt
(leistet). Miteinander sprechen, unterschiedliche Meinungen austauschen und aushalten,
andere Ansichten verstehen lernen und vielleicht sogar gemeinsame Standpunkte entwick-
eln - das fordert die Gesprachskultur in unserem Land im allerbesten Sinne. All das auch
noch in den Wagen der Dresdner Strallenbahn zu organisieren, zeugt von Kreativitat und
Einfallsreichtum der Initiatorinnen und Initiatoren. Dem Team von metro_polis gilt mein
ausdrucklicher Dank fir ihren Einsatz.”



9 Projekt

“Lebenswandel durch Klimawandel”
]

Der Themenkomplex ,Klima’ wird seit Jahren, ja Jahrzehnten gesellschaftlich kontrovers
diskutiert. Trotzdem scheinen sich die Positionen der Menschen zu dem Thema nicht
anzunahern, sondern in zunehmend verharteten Gegenséatzen zu erstarren.

So stiel8 die Einladung des metro_polis-Teams zu Diskussionen Uber potenzielle An-
passungsstrategien der Stadt Dresden an sich verandernde klimatische Bedingungen in
den Dresdner Strallenbahnen oft auf Frustration und Ermidung bei den Fahrgasten: ,Die
Teilnahme an solchen Gespréachen andert ja doch nichts.“ oder einfaches Abwinken waren
haufig beobachtete Reaktionen eingeladener Fahrgaste.

In Gesprachen mit Teilnehmenden, die explizit die Meinung vertraten, dass der Klimawan-
del entweder nicht existiere oder zumindest nicht menschengemacht sei, konnte das met-
ro_polis-Team folgende Erfahrungen machen, die sich generell hilfreich fir das Fiihren von
Debatten zum Thema Klima/Klimawandel und -Anpassungsstrategien erweisen kann: Die
metro_polis-Teammitglieder in der Moderation nahmen die Position des teilnehmenden
Fahrgast bewertungsfrei zur Kenntnis und stiegen nicht in die Debatte um die Schuld-/
Verantwortungsfrage ein. Indem zuerst nach personlichen Beobachtungen zur Entwick-
lung des Wetters in den letzten Jahren gefragt wurde und hier die allermeisten Fahrgaste
dieselben Beobachtungen miteinander teilten (,Ja, die Temperaturen sind durchschnittlich
gestiegen, es war haufig trockener als in den Jahrzehnten zuvor, die Sommer waren heiller,
die Winter waren nicht mehr so schneereich etc.”), dienten diese verbindenden Erfahrun-
gen als Grundlage fir das weitere Gesprach. Danach wurden Ideen ausgetauscht, wie in
Dresden in Zukunft mit den Phanomenen von Hitze, Diirre, Hochwassern etc. umgegan-
gen werden kdnnte - und diese Diskussionen waren durchweg wenig konfliktiv, sondern
spannend und fruchtbar.

Eine weitere Beobachtung, die das metro_polis-Team wahrend der 12 Fahrten gemacht
hat, betrifft die haufige Unklarheit bezlglich der inhaltlichen Bedeutung des Begriffs “Kli-
maanpassungsmalnahmen”. Diese wurden nicht selten von Teilnehmenden mit Klimawa-
ndel lindernden Mallnahmen (Mitigation) verwechselt. Da Klimawandel abschwachende
Politiken, die z.B. auf die Reduktion von Treibhausgasen abzielen, eher auf Bundes-/EU-
bzw. globaler Ebene verhandelt werden, sollen die Beitrage der Fahrgaste, die diese Ebene
betreffen zum Ende des Berichts aufgefiihrt werden. Voran gestellt werden Themenbere-
iche, die sich auf kommunale Adaptionsmdglichkeiten beziehen.
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Projektergebnisse und
Implikationen

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Themenfahrt ,Lebenswandel durch Klimawandel:
Be- oder Entlastung?“ dargestellt. Zunachst wird die der Auswertung zugrundeliegende
Methodik und damit einhergehend auch die Art und Weise, wie die Ergebnisse interpre-
tiert werden kénnen, erklart. Im Anschluss werden die meta- und soziodemografischen
Daten der Teilnehmenden prasentiert. Daraufhin werden die inhaltlichen Ergebnisse der
Diskussionen und die daraus resultierenden Implikationen fir die Stadt Dresden aufge-

fuhrt.

Riickblick - Erklarung der Methode

Die Diskussionen wurden mit der metro_polis-App dokumentiert, mit der zu Gesprachs-
beginn die soziodemografischen Daten Alter, Geschlecht und Herkunft erfasst wurden.
Dabei war die Einschatzung des Teammitglieds, das die Gesprache fihrte bzw. begleitete,
ausschlaggebend. Um die Gesprachsdauer zu ermitteln, wurde auBerdem die Uhrzeit zu
Gesprachsbeginn und -ende aufgezeichnet.

Dariber hinaus wurden wahrend der Diskussionen Gesprachsbeitrage in Form von Er-
fahrungen und Meinungen sowie konkrete Ideen und Vorschlage der Fahrgaste gesam-
melt. Sobald Personen neue Beitrage einbrachten, wurden diese in der App notiert und
gespeichert. Im Anschluss konnten diese Beitrage durch neue Teilnehmende sowohl ,be-
wertet” (Zustimmung/Ablehnung) als auch spezifiziert und weiterentwickelt werden. Jeder
teilnehmende Fahrgast hatte damit die Moglichkeit, sowohl neue Impulse einzubringen als
auch den eigenen Standpunkt beziiglich bereits Genanntem darzulegen.
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Ergebnisdarstellung und
-interpretation

Im Vergleich zur klassischen Erhebung von gesellschaftlichen Stimmungsbildern durch
Umfrage- und Meinungsforschungsinstitute weist der gemeinsam mit den Fahrgéasten
entwickelte und in der metro_polis-App dokumentierte Erfahrungs-/Wissensschatz einige
Besonderheiten auf, die sich auf die Art der Auswertung und Interpretation des Datensatz-
es auswirken.

Zum einen entstanden die zu bewertenden Beitrége erst im Laufe der Gesprache, wodurch
sich, je nach Teilnahmezeitpunkt, unterschiedliche , Antwortoptionen® gab. Aulerdem
unterschieden sich die Gesprache teilweise stark in Bezug auf Gesprachsdauer und -inhalt.
Dadurch hatten nicht alle Teilnehmende die Méglichkeit tber alle genannten Vorschlage zu
diskutieren und abzustimmen, weswegen sich die Quote von Zustimmungen/Ablehnungen
nicht auf andere Teilnehmende Ubertragen lasst. Die Art und Weise, wie Ergebnisse inter-
pretiert werden kdnnen, soll an dem folgenden Beispiel deutlich gemacht werden:

»Fléichen entsiegeln®. Insgesamt haben sich in 12 Fahrten 268 Personen an metro_polis-Di-
skussionen zum Thema Klima Und Klimaanpassungsmafinahmen in Dresden beteiligt. Von
den Teilnehmenden haben 59 Personen, was 22% aller Teilnehmenden entspricht, dariber
diskutiert, ob die Flachenentsiegelung eine geeignete Klimaanpassungsmalnahme sein
kénnte.

Von diesen 59 Fahrgasten stimmten 57 Personen (=97%) dem Vorschlag zu, wéhrend 2
Personen (=3%) widersprachen. Die restlichen 151 Fahrgaste haben sich zu diesem Thema
nicht geduBert - i.d.R. weil dieses Thema im Gesprachsverlauf nicht tangiert wurde. De-
mentsprechend lautet eine mégliche Interpretation:

,Insgesamt 57 Personen, was 97% derjenigen entspricht, die liber das Thema Klimaan-
passungsmalinahmen und Stadtgestaltung diskutiert haben, wiinschen sich mehr en-
tsiegelte Fldchen.”

Nicht zulassige Interpretationen der Ergebnisse waren:
.. ,97% der Teilnehmenden wiinschen sich mehr entsiegelte Fldchen*
.. ,97% der Dresdner und Dresdnerinnen wiinschen sich mehr entsiegelte Fléchen*

Dieser Bericht gibt die Beobachtungen, Erfahrungen und Vorschlage Teilnehmender
wieder - nicht des metro_polis-Teams; um dieses deutlich zu machen, wird sich in diesem
Projektbericht auf die AuBerung der Teilnehmenden in der Vergangenheitsform bezogen.
Einfachheitshalber wird in diesem Bericht von den ,Teilnehmenden® bzw. ,Fahrgasten*

27



28

gesprochen, dies bezieht sich also nicht auf die Gesamtheit der Fahrgaste. Dem jeweils
nachfolgenden Grafik ist zu entnehmen, wie viele Personen in absoluten Zahlen einem
Vorschlag zugestimmt bzw. diesen abgelehnt haben.

Zusatzlich finden sich unterhalb der Darstellung von Beitragen zu unterschiedlichen Adap-
tionsbereichen weitere Aufzahlungen einzelner Punkte, die zwar wenig in Gesprachen
tangiert wurden, aber dennoch erwahnenswert erscheinen. Diese sind durch folgendes
Symbol gekennzeichnet: Q



Metadaten und Soziodemografie

1596 Personen wurden vom metro_polis-Team zum Gesprach Uber Klimaanpassung-
smalinahmen in Dresden eingeladen. Davon haben 268 (= 17%) an Gesprachsrunden
teilgenommen, also etwa jeder und jede sechste der eingeladenen Fahrgaste. Damit lag
die Teilnahmequote bei diesen Themenfahrten deutlich unter dem metro_polis-Durch-
schnitt von bisher ca. 25%. Aus den durchschnittlich 11 Minuten und 26 Sekunden dauern-
den Gesprachen ergibt sich ein Diskussionsmaterial von 52 Stunden und 42 Minuten.

Frauen und Manner nahmen in etwa zu gleichen Teilen an metro_polis-Fahrten zum The-
ma Klima/Klimaanpassungsstrategien teil: 51% (= 136) wurden von den Teammitglieder in
der metro_polis-App als weiblich, 46% (=124) als mannlich Teilnehmende notiert; bei sechs
dokumentierten Gesprachen wurde kein Geschlecht angegeben (= 3%).

Wie in der folgenden Abbildung dargestellt waren etwa vier von zehn Teilnehmenden
zwischen 20 und 35 Jahren alt (= 101; 38%). Die zweitgrofite Gruppe bildeten die Uber
60-jahrigen (= 87; 32%), gefolgt von den 35- bis 60-Jahrigen (= 44; 16%) und unter 20-J3h-
rigen (= 27;10%). Zu den restlichen 3% bzw. neun Personen liegen keine altersspezifischen
Angaben vor. Diese Altersverteilung bzw. der Mangel an Menschen mittleren Alters ist
untypisch fir metro_polis-Gespréche: In der Regel werden mehr 35- bis 60-Jahrige und
weniger Uber 60-Jahrige erreicht.

Diese Licke bei den 35- bis 60-Jahrigen kdnnte zumindest teilweise mit persénlichem In-
teresse gegenliber dem Thema erklart werden: So messen insbesondere ltere (aber auch
jungere Menschen) dem Themenkomplex Klima- und Umweltschutz grélRere Bedeutung
zu, als dies bei Menschen mittleren Alters der Fall ist . Mdglicherweise spiegeln die Teil-
nahmequoten (wenig 35-60-Jahrige, viele Uber 60-Jahrige) also die tatsachlichen Inter-
essen und Praferenzen der deutschen Bevolkerung wider.

29



30

Wie bei metro_polis tblich haben vor allem in Dresden lebende Fahrgaste an den
Gesprachsrunden teilgenommen (=121; 45%; siehe darunterliegende Abbildung). Gemeins-
am mit Personen aus anderen séachsischen Regionen und anderen Teilen Deutschlands
bildeten sie die Uberwiegende Mehrheit der Gesprachsteilnehmenden (= 80%). Insgesa-
mt 9% der Teilnehmenden wurden nicht in Deutschland sozialisiert. Davon stammten die
meisten aus der Ukraine und anderen Teilen Europas. Vereinzelt haben auch Menschen aus
Syrien, Sub-Sahara Staaten, Afghanistan und anderen Teilen Asiens und Amerikas (Uber-
wiegend Gefllchtete aus Venezuela) teilgenommen. Bei 29 Personen (= 11%) wurde die
Herkunft nicht erfasst.



Ergebnisse ,,Lebenswandel durch
Klimawandel: Be- oder Entlastung?“

An die Verwaltung

In den Diskussionen zu Klimaanpassungsmalinahmen der Landeshauptstadt Dresden
zeigte sich bei insgesamt 186 Fahrgasten deutlich: Hier lebende Birger und Birgerinnen
sind an kommunalen Adaptionsmalinahmen in Hinblick auf den Klimawandel interessiert.
Nicht wenige teilten in Gesprachen ihre Beobachtungen in Hinblick auf die Bemiihungen
der Verwaltung, griine Entwicklung voranzutreiben und mit natirlichen Malnahmen die
Dresdner Bevolkerung vor den Folgen des Klimawandels zu schiitzen. Allerdings waren
viele Fahrgéaste der Meinung, dass die bisherigen Mallnahmen nicht ausreichen. Zudem
waren vielen Fahrgasten einige Grundsatzprojekte der LHD, z.B. Dresden das Konzept
der Schwammstadt, vollig unbekannt, auch wenn sie die Idee befirworteten und in den
Anpassungsmalinahmen gerne noch weitergegangen wéaren. Hier zeigte sich haufiger eine
kommunikative Leerstelle zwischen Verwaltung und Bevélkerung. Um die Unterstitzu-
ng der Blrger und Birgerinnen fir weitere Adaptionsprojekte der LHD zu gewinnen,
schlugen Fahrgaste eine breitere, Zielgruppen gerechte Kommunikationsstrategie (z. B.
die Nutzung des Fahrgast-TV als Informationsmedium) und den intensiveren Einsatz von
Social Media vor.

Stadtgrin

Insgesamt 188 Fahrgaste diskutierten Gber den Themenkomplex ,Stadtgriin als natirliche
Adaptionsmalinahme®. Weniger als die Halfte der dazu Befragten konnte in den letz-

ten Jahren eine griine Entwicklung in Dresden beobachten. Nichtsdestotrotz wurde das
aktuell vorhandene Stadtgrin als bereits hilfreiche Anpassungsmalinahme empfunden
und personlich geschatzt. Hier wurde mehrheitlich von den metro_polis-Diskutierenden
folgende Einschatzung geteilt: Die Umsetzung von sehr viel mehr griinen, d.h. natirlichen
KlimamafRnahmen in Dresden ware wiinschenswert.

Die Mehrheit der Personen, die sich mit diesem Themenbereich beschaftigten, befirwor-
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teten in grol3er Einstimmigkeit, dass fir ein besseres Stadtklima und als natirlicher Hitze-
und Sonneneinstrahlungsschutz (niedrigere Temperaturen/umfangreichere Beschattungs-
flachen) mehr Baume in Dresden gepflanzt und der bestehende Baumbestand gepflegt
und - durch ausreichende Bewasserung - erhalten werden sollte. Allgemein wurde der
Vorschlag auf mehr Stadtgrin, d.h. Wiesen, Hecken, Pflanzen im Allgemeinen, zu setzen,
von Teilnehmenden unterstitzt. Dabei wurde zusatzlich der Vorschlag eingebracht, mehr
Parks anzulegen bzw. existierende Brachen als griine Lungen im Stadtgebiet zu erhalten.
Verwundert teilten Fahrgaste ihre Beobachtungen zu Baumfallungen ohne wahrgenom-
mene Ausgleichspflanzungen im Stadtgebiet mit. Hier wiinschten sich Fahrgaste groRere
Transparenz von Seiten der Stadt, um diese Vorgange besser nachvollziehen zu kénnen.
Um Beschattungen auf grof3en Platzen zu ermdglichen, praferierten Teilnehmende das
Pflanzen groRer Baume, diskutierten und beflirworteten aber auch kinstliche Schatten-
spender wie z. B. Sonnensegel. Um Flachen fir Bepflanzungen und natdirliche Klimaan-
passungsmalinahmen zu nutzen, wurde von Fahrgasten eingebracht, bereits versiegelte
Flachen (z.B. Parkplatze) wieder aufzunehmen und diese zu renaturieren. Ein wiederkeh-
rendes Diskussionsthema betraf Baumalinahmen: metro_polis-Teilnehmende sprachen sich
insbesondere bei Neubauten fir eine konsequente Planung und Umsetzung von Grin-
flachen und Bepflanzungen des Bodens, auf Dachern und an Fassaden aus. Hier wurde von
mehreren Fahrgasten das Beispiel Singapur genannt, wo durch Fassadenbegrinung die
natirliche Kihlung von Hausern und des Stadtklimas angestrebt wird.

Q Begriinte Flachen zwischen Strallenbahnschienen
Q Parkplatze versickerungsfahig gestalten

’:;3 Ausreichend Beschattung bei Kinderspielplatzen



Mobilitat

Hinweis: Das Thema Mobilitat nahm fir viele teilnehmende Fahrgaste einen zentralen
Platz in der Diskussion um Klimaanpassungsmalinahmen ein. Jedoch stehen Vorschlage
zur Mobilitat innerhalb von Dresden nur in einem mittelbaren Zusammenhang zur Klima-
adaption und fihren nicht direkt dazu, dass Klimawandelfolgen in Dresden ertraglicher
werden. Allerdings kdnnen durch Mallnahmen im Mobilitatsbereich einerseits CO2-Emis-
sionen eingespart werden (Mitigation). Andererseits kdnnen stadtebauliche Folgen von
Verénderungen im Mobilitatssektor als Klimaanpassung bewertet werden. Ehemals as-
phaltierte Béden kdnnten nach ihrer Entsiegelung in versickerungsfahige Grinflachen
umgewandelt und fir schattenspendende Baume genutzt werden. Gleichzeitig wirden die
weniger in Asphalt und Autokarosserien gespeicherte Hitze zu einer Abkihlung des Stadt-
klimas in heillen Sommermonaten beitragen. Wegen dieser indirekten Effekte und deren
Potenzial fur die Anpassung an Klimawandelfolgen wird der Themenkomplex Mobilitat im
Folgenden behandelt.

Mobilitat spielt eine zentrale Rolle im alltédglichen Leben der Menschen, sei es zu FuB, auf
dem Fahrrad, im OPNV oder mit dem Auto. Dementsprechend verfiigten die Fahrgaste in
puncto Mobilitat Gber einen breiten Erfahrungsschatz, wie auch die reine Anzahl von 189
Gespréachsbeitragen nahelegt.

Mebhrheitlich positiv und lobend duRerten sich Fahrgaste zum OPNV in Dresden. Gleiches
galt fir das Deutschlandticket, auch hier bestand grof3e Zufriedenheit. Dahingegen er-
lebten Teilnehmende das Fahrradfahren in Dresden als gefahrlich und deutlich verbesse-
rungswurdig: Sie wiinschten sich ein besser ausgebautes und sichereres Radnetz. Dariber
hinaus erklarten einige Fahrgaste, aufgrund des Beitrags des motorisierten Individu-
alverkehrs zur Veranderung des globalen Klimas, ihre private Nutzung im Stadtgebiet zu
reduzieren oder bereits ganz zu vermeiden. Aufbauend auf diesen Erfahrungen werden im
Folgenden konkrete und konstruktive Vorschlage fiir Veranderungen im OPNV, FuR-, Rad-
und Autoverkehr aufgefihrt.

1. OPNV

Wie bereits erwahnt wurde der OPNV in Dresden von teilnehmenden Fahrgasten insgesa-
mt lobend hervorgehoben. Allerdings sahen einige Fahrgaste noch Verbesserungspoten-
tial: Besonders haufig wurden hier Taktung und Flachendeckung angesprochen - dieses
vor allem von Fahrgasten, die auBerhalb von Dresden wohnen und insbesondere abends
auf den Individualverkehr zurtickgeworfen sind. Hier bestand der Wunsch nach flachen-
deckenderen Verbindungen, die auch abends bedient werden. Obwohl viele Fahrgaste
eine grundlegende Zufriedenheit in Hinblick auf vereinfachte Nutzungsmaoglichkeiten
durch das Deutschlandticket bekundeten, wurde der Preis fiir die Nutzung des OPNVs von
einigen Teilnehmenden als weiterhin zu teuer bewertet.
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Q Vorrang von OPNV vor Autoverkehr

2. FuB3- und Radverkehr

Die Teilnehmenden von metro_polis duBBerten ihre Einschatzung, dass der Radverkehr in
Dresden vergleichsweise gefahrlich sei.

Begrindet wurde das mit teilweise fehlenden, unsicheren oder plétzlich unterbrochenen
Radwegen. Es bestand der deutliche Wunsch nach einem besseren Radnetz, also die
flachendeckende Verfligbarkeit von guten Fahrradwegen. Aullerdem sollten diese gut
sichtbar und moéglichst physisch vom Autoverkehr getrennt sein. Dartber hinaus be-
stand der Wunsch Ful3- und Radwege auf Gehsteigen voneinander zu trennen - beide
sollten Uberdies mehr Platz erhalten und breiter gestaltet werden. Des Weiteren wurde
das mangelnde Bewusstsein fur Fahrradfahrende im StralBenverkehr angesprochen: Hier
kdnnten Schilder zu Abstandsregeln beim Uberholen oder allgemeine Hinweise auf beste-
henden Radverkehr insbesondere das Bewusstsein bei Autofahrenden fir den nicht-mo-
torisierten Verkehr starken und damit die Sicherheit aller erhéhen.

Um die Verkehrswende weiter voranzutreiben und den Autoverkehr zu reduzieren, schlu-
gen einige Teilnehmende ein stadtisches Angebot an Leih-Lastenfahrrédern vor.

wu(j}

* Zeitvorsprung (z.B. 4 Sekunden) fiir Fahrrader an Ampeln

¥ Mehr und sicherere Fahrradparksysteme 3. Autoverkehr



Fahrgéasten berichteten wegen des Klimawandels auf den Besitz eines eigenen Autos zu
verzichten. Diese und andere Teilnehmenden empfahlen Malinahmen einzuleiten, um den
Autoverkehr in Dresden insgesamt zu reduzieren. Dabei reichten die Vorschlage von neuen
FulRgangerzonen (z.B. Alaunstralle, Louisenstraf3e) bis hin zu autobefreiten Stadtteilen
(z.B. AuRere Neustadt, Innere Altstadt). Fiir die Umsetzung dieses Vorschlags benétigte
es nach Angaben der Fahrgaste mehrerer Kompensationsleistungen, um tatsachlich auch
auf die private PKW-Nutzung verzichten zu kdnnen. Dazu z3hlten Fahrgaste den bereits
aufgefithrten Ausbau des OPNV- und Radnetz sowie des (Lasten-)Radverleihs. Dariiber
hinaus wurde vorgeschlagen, mehr Transportshuttles und Sammeltaxis anzubieten. Auch
die Ausweitung von Carsharing-Angeboten wurde positiv diskutiert.

@)

‘;I} Weniger Parkplatze
O Erhéhung der Parkplatzgebihren

{Q} E-Mobilitat und -Infrastruktur férdern

Wasser und Kiihlung

metro_polis Teilnehmende erlebten Dresden in den Sommermonaten der vergangenen
Jahre mehrheitlich als zu heil. Um dem entgegenzuwirken, brauchte es den Teilnehmen-
den zufolge nicht nur ein optimiertes praventives Hitzemanagement (s.O. Grinflachen,
Baume, Schatten, Flachenentsiegelung, ...), sondern auch eine zeitnahe bessere Ver-
sorgung mit Wasser und Erfrischungs- bzw. Abkihlungsméglichkeiten im gesamten Stadt-
bereich. Dazu kdnnten die folgenden, auf 55 Gesprachen basierenden Ideen, einen Beitrag
leisten.

Um sommerliche Hitzeperioden besser bewaltigen zu kdnnen, wurde eine addquate Ver-
sorgung mit Trinkwasser von Fahrgasten als essenziell angesehen. Dementsprechend laut-
ete ein zentraler Vorschlag in dieser Rubrik, dass die Stadt 6ffentliche Trinkwasserbrunnen
zur allgemeinen Nutzung bereitstellen solle, die leicht sichtbar und auffindbar sind, ahnlich
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wie es bereits in anderen Stadten und europaischen Landern Ublich ist.

Zum Thema der Erfrischung und Abkihlung wurden auerdem die als unzureichend emp-
fundenen Bademdglichkeiten in Dresden angesprochen und der Wunsch nach leicht erre-
ichbaren (Freiluft-)Badeorten im stadtischen Gebiet wurde deutlich. ,Kleine Wasseroasen*
und Planschmaoglichkeiten fir Kinder auf Spielplatzen kénnten diesen bei groller sommerli-
cher Hitze zumindest kurzfristig Erleichterung schaffen.

Ein weiterer wichtiger Aspekt tauchte in den Diskussionen zum Umgang mit der zukinftig
immer rarer werdenden Ressource Wasser auf: So wurde von mehreren Teilnehmenden
vorgeschlagen, dass wertvolles Trinkwasser beispielsweise nicht fir die Klospulung verwen-
det bzw. verschwendet werden sollte. Damit Dresden insgesamt mehr Wasser zur Verfi-
gung stinde, sollte die Stadt aullerdem Regenwasser konsequent auffangen, speichern
und als Brauchwasser wiederverwenden (vgl. ,Schwammstadt®).

wu‘(:j\}

Hohere Kosten fiir Konzerne, die viel Wasser verbrauchen (z.B. Chipindustrie)

w\‘(:)i}

Offentliche, kiihle Gebiude als Rickzugsort

‘”@::‘

Klimaanlagen im OPNV

‘”Qi}

Siesta-Zeit fir Menschen, die drauen arbeiten

MitigationsmafBnahmen

Gespréache uber (die Anpassung an) den rasant verlaufenden Klimawandel zeigten die
Komplexitat dieser globalen Herausforderung. Damit eine lebenswerte Zukunft im An-
thropozan fir die Menschheit erhalten bliebe, brauche es den teilnehmenden Fahrgéasten
zufolge nicht nur Anpassungsmalinahmen. Der Klimawandel musse abgeschwécht, ver-
langsamt, idealerweise aufgehalten werden. 79 Teilnehmenden (= 29 %) brachten dafur
Vorschlage ins Gespréach ein.



Um den Klimawandel abzuschwachen, sei der Wandel von fossiler zu erneuerbarer Ener-
gieinfrastruktur unabdingbar. Dafir sollte Dresden insbesondere Sonnenenergie nutzen
und den Ausbau von Solaranlagen starken. Die Fahrgaste sahen in der Férderung von bzw.
Verpflichtung zur Installation von Solaranlagen auf Dachern &ffentlicher Gebaude und Im-
mobilien groller Wohnungsbaugesellschaften etc. eine gute Moglichkeit, um erneuerbaren
Strom lokal zu gewinnen. Auch die intensivere Nutzung von Pumpspeicherkraftwerken
betrachteten einige Fahrgaste als wichtig fur die Umstellung auf erneuerbare Energien.
Dabei wurde sich haufiger auf das stillgelegte Pumpspeicherkraftwerk in Cossebaude
bezogen und von Fahrgésten eine Instandsetzung und Inbetriebnahme befirwortet.
Neben der Energiegewinnung wurde von Fahrgasten tber das private Konsumverhalten
und den individuellen Lebensstil diskutiert. Die Teilnehmenden waren sich der Folgen

des in der Gesellschaft verbreiteten (Uber-)Konsumverhalten bewusst: Weniger Konsum
kénne ein wichtiger Baustein fir Klimaneutralitat werden. Folglich pladierten einige Teil-
nehmende fir eine generell weniger konsumorientierte und verschwenderische Lebens-
weise - sei es bei der Nutzung von privaten PKWs, Wegwerfplastik oder Fleischkonsum. So
konnte das Wegwerfen von Lebensmitteln gesetzlich anders geregelt und/oder Anreize fir
ein klimafreundliches Konsumverhalten durch eine entsprechende Preisgestaltung gesetzt
werden - beispielsweise konnten Fleischprodukte prinzipiell teurer als vegane Alternativen
angeboten und verkauft werden. Auch das Recht auf Reparatur wurde von Teilnehmenden
als eine Mallnahme genannt, um das unverhaltnismaliges Angebot-/Nachfrageverhalten
im Konsumbereich zu senken.

" Millverbrennungsanlagen zur Energiegewinnung

-

{Q} Lokale Markte férdern
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Kollaboratives Pfandsystem lokaler Geschéafte
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Zusammenfassung

Aus den Diskussionen zum Thema ,Lebenswandel durch Klimawandel - Be- oder Entlas-
tung?” lassen sich zahlreiche Handlungsvorschlage herausarbeiten. Die wichtigsten sind
hier zusammengefasst:

v Mehr Stadtgrin - in Form von Baumen, horizontalen und vertikalen Bepflanzungen
(Boden/Dachern/Wande)

v Die Entsiegelung von asphaltierten Flachen

v Die Reduktion von Autoverkehr allgemein bzw. Durchfiihrung von autofreien
Stadtteilen als Modellprojekte

v Der Ausbau von OPNV, Rad- und Gehwegen

v Das Aufstellen von offentlichen Trinkbrunnen

v Alternativen zum herkdmmlichen Konsumverhalten realisieren




metro polis e.V

Oskarstrafle 1
01219 Dresden

0176-34532268

kontakt@metro-polis.online

April 2024



