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1 Einflihrung

Forderungen nach einer nachhaltigen Verkehrs- und Stadtentwicklung prégen bereits seit einigen Jah-
ren die politische und planerische Diskussion. Mittlerweile liegt eine Vielzahl von Vorschlagen zur
Lésung der wachsenden Verkehrs- und Umweltprobleme in Stadten und Regionen vor. Weitgehend
unbestritten ist dabei, dass nur Ansétze, die in fachlicher, rdumlicher und verfahrensmaBiger Hinsicht
integriert sind, einen Erfolg versprechen. Weniger Aufmerksamkeit in der Fachoéffentlichkeit erfahrt bis-
lang die unverzichtbare Optimierung der Prozesse der Entwicklung und Umsetzung einer nachhaltigen
Verkehrspolitik.

Konzepte und MaBnahmen kénnen im Laufe des Prozesses von der ersten Idee bis zur Umsetzung
von MaBnahmen in ganz unterschiedlichen Phasen scheitern. Ideen werden oft gar nicht weiter kon-
kretisiert oder erweisen sich wahrend des Planungsprozesses als nicht durchfiihrbar. Projekte stof3en
vielfach auch nicht auf die erforderliche Zustimmung der Entscheidungstrager. Manche politisch be-
schlossenen Vorhaben werden nur unzureichend umgesetzt. SchlieBlich ist ein Scheitern auch darin
zu sehen, dass umgesetzte Vorhaben nicht die gewlnschten Wirkungen haben.

Far das Scheitern von Projekten nachhaltiger Verkehrspolitik kénnen sehr unterschiedliche Ursachen
verantwortlich sein. Zu nennen sind hier zunéchst einmal ungiinstige Rahmenbedingungen wie feh-
lende Férder- oder Finanzierungsmdglichkeiten, rechtliche Umsetzungsbarrieren oder eine entgegen-
stehende lokale Planungskultur. Hinzu kommt mangelnde Akzeptanz bei Akteuren sowie in der Offent-
lichkeit. Gerade bei Nachhaltigkeitsprojekten wird die Ablehnung einflussreicher Akteure oft lautstark
artikuliert.

Vielfach werden aber auch von den Initiatoren Gegebenheiten auBer Acht gelassen oder Handlungs-
erfordernisse nicht ausreichend wahrgenommen. Ziele werden unzureichend formuliert; Akteure so-
wie Betroffene werden zu spat — bzw. zu einem unginstigen Zeitpunkt — in den Initiierungs- und
Planungsprozess einbezogen. Unterstitzer des Vorhabens werden nicht mobilisiert; Gegnern werden
die positiven Effekte der MaBnahmen nicht offensiv genug vermittelt. Meist fehlt auch aufgrund man-
gelnder Evaluationen das Wissen Uber die tatsachlich zu erwartenden Wirkungen von Projekten und
MaBnahmen.

Auch wenn die Erfahrung zeigt, dass trotz schwieriger Bedingungen in einer Reihe von Stadten und
Regionen erste Erfolge einer ,nachhaltigeren” Stadt- und Verkehrsentwicklung erreicht werden konn-
ten, gibt es keine Patentrezepte zur Umsetzung nachhaltiger Projekte. Denn kein Vorhaben gleicht
exakt dem anderen; die Bedingungen und Erfahrungen aus einer Region lassen sich nie ,eins zu eins”
auf andere Regionen Ubertragen. Zielsetzungen werden in einem politischen Prozess erarbeitet. Die-
sen Prozess muss jede Stadt selbst ,,durchleben®. Das Ergebnis sind Inhalte und Schwerpunkte, die in
jedem Einzelfall situations- und regionsbezogen sind.

Hilfestellung fur die Entwicklung derartiger, auf die individuelle Situation von Kommunen oder Regio-
nen zugeschnittener Lésungen kénnen Erkenntnisse und Erfahrungswerte aus der Entwicklung und
Umsetzung nachhaltiger Projekte liefern. Der vorliegende Leitfaden nimmt dieses Wissen auf und bie-
tet Anregungen und Hinweise fiir die erfolgreiche Planung und Umsetzung von Projekten nachhaltiger
Verkehrspolitik und -planung.

Dabei geht es hier primar um die Entwicklung, Organisation und Steuerung der Prozesse bei der Pla-
nung und Umsetzung einer nachhaltigen Verkehrspolitik. Inhaltliche Fragen, also die Handlungsfelder,
Ziele und Strategien einer nachhaltigen Verkehrs- und Stadtentwicklung (vgl. hierzu das Projekt FOPS
73.031/2001 ,Nachhaltige Regional-, Stadtebau- und Verkehrsentwicklungsplanung — RAVE“ — UNI-
VERSITAT DORTMUND/PLANERSOCIETAT 2004) werden zwar auch angesprochen, stehen aber
nicht im Vordergrund der Darstellung.
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Der Leitfaden basiert auf den Ergebnissen des FOPSProjektes Nr. 70.0695/2002 ,Umsetzung und
Akzeptanz einer nachhaltigen Verkehrspolitik — NAPOLI“, das — im Auftrag des Bundesministeriums
fur Verkehr, Bau und Wohnungswesen (BMVBW) — durch das Institut fir Landes- und Stadtentwick-
lungsforschung und Bauwesen des Landes NRW (ILS NRW), das Fachgebiet Verkehrswesen und
Verkehrsplanung der Fakultat Raumplanung an der Universitat Dortmund und die Planersocietéat Dort-
mund bearbeitet wurde.

Das Forschungsvorhaben hat sich insbesondere auf die Gestaltung der Prozesse erfolgreicher — und
zum Teil weniger erfolgreicher oder erst im zweiten Schritt realisierter — Projekte konzentriert. Dazu
wurde eine umfassende Literaturanalyse durchgefiihrt; sechs Fallstudien, die Ansatze einer nachhalti-
geren Verkehrspolitik aufweisen, wurden in zwei Beispielregionen untersucht. Die Ergebnisse wurden
mit Experten aus der Planungspraxis und der Wissenschaft riickgekoppelt. Aus den auf diese Weise
ermittelten Erfolgsfaktoren und Hemmnissen wurden die hier vorgeschlagenen Handlungsempfehlun-
gen abgeleitet.

Das Handbuch richtet sich vor allem an Praktiker aus der kommunalen Verwaltung, die mit der Pla-
nung und Umsetzung einer nachhaltigen Verkehrspolitik betraut sind. Der Leitfaden soll sie bei der
Entwicklung und Umsetzung nachhaltiger Ansatze begleiten.

Aufbau des Leitfadens
Einfuhrend verknulpft der Leitfaden die Themenfelder ,Nachhaltigkeit“ und ,Verkehr“ und konkretisiert
den Begriff des nachhaltigen Verkehrs anhand von Leitsédtzen und Merkposten (Kapitel 2).

Danach werden die im Rahmen des Projektes NAPOLI untersuchten Fallstudien kurz vorgestellt (Ka-
pitel 3). Sie decken ein breites thematisches Spektrum ab. Die in der Fallstudienanalyse ermittelten
Erfolgs- und Hemmfaktoren einer nachhaltigen Verkehrspolitik werden zusammenfassend dargestellt
(Kapitel 3.2).

Kernstick des Leitfadens sind die Handlungsempfehlungen (Kapitel 4). Der erste Abschnitt (4.1) skiz-
ziert einen idealtypischen zeitlichen Prozessablauf, der in Prozessphasen gegliedert wird. Fur die
einzelnen Phasen wird der Ublicherweise entstehende Handlungsbedarf dargestellt.

Die folgenden Abschnitte (4.2 bis 4.8) behandeln einzelne Themen bzw. Handlungsansétze im Zu-
sammenhang, die flir eine erfolgreiche Gestaltung der Prozesse bedeutsam sind. Dabei geht es um
die Einbeziehung der Akteure (4.2), um die Kooperation und die Organisation der Prozesse (4.3), die
Partizipation (4.4) sowie — als beispielhaften Gesamtansatz — um ein Marketing fur eine nachhaltige
Verkehrspolitik (4.5). Daruber hinaus werden die Nutzung des spezifischen Zeit- und Handlungsrah-
mens (4.6), die Finanzierung (4.7) sowie Evaluation und Monitoring (4.8) angesprochen.

Die zusammenhéngende Darstellung im jeweiligen Sachzusammenhang soll dem Leser den inhalt-
lichen Zugang zu den Empfehlungen erleichtern. Er kann einzelne, fir ihn interessante Abschnitte
separat lesen und fir sich verwerten. Dafir wurden in Einzelfallen inhaltliche Uberschneidungen zwi-
schen den Abschnitten in Kauf genommen.

Hinweise auf die Bedeutung der hier gemachten Empfehlungen fur bestimmte Prozessphasen ermdg-
lichen eine Verknlpfung mit den Aussagen zum Handlungsbedarf im Prozessverlauf (4.1).

Erganzt werden die einzelnen Kapitel durch Literaturhinweise, die Hilfestellung fUr eine intensivere
Auseinandersetzung mit dem jeweiligen Themenfeld geben. Einerseits findet sich dort die fur den
Text herangezogene Literatur; andererseits werden vertiefende Quellen benannt. Gute Beispiele —
auch — anderer als der in NAPOLI untersuchten Projekte bzw. Prozesse verdeutlichen, wie konkrete
Lésungen in der Praxis aussehen kénnen und veranschaulichen damit die Handlungsempfehlungen.
Auch Checklisten, die auf wichtige Aspekte hinweisen, bieten den Praktikern Unterstiitzung bei der
Umsetzung eigener Projekte.
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2 Nachhaltiger Verkehr

2.1 NACHHALTIGKEIT UND VEKEHR

Der Begriff sustainable development wurde im Brundtland-Bericht 1987 gepréagt. Auf dem Erdgipfel
von Rio 1992 haben sich die meisten Staaten darauf geeinigt, das Ziel der Nachhaltigkeit zur Grundla-
ge ihrer Politik zu machen. Nachhaltige Entwicklung ist danach eine Entwicklung, die die Bedurfnisse
der heute lebenden Menschen befriedigt, ohne die Befriedigung der Bedlrfnisse der zukinftigen Ge-
nerationen oder anderer Rdume zu geféahrden. Wachstum soll auf einen schonenden Ressourcenver-
brauch und eine vertragliche Belastung der Umwelt begrenzt werden. Die Diskussion unterscheidet in
der Regel drei Dimensionen der Nachhaltigkeit: Okologie, Okonomie und Soziales'.

Eine nachhaltige Entwicklung soll diese drei Dimensionen miteinander in Einklang bringen. Dabei ist
ein ,Endzustand®, eine ,nachhaltige Gesellschaft”, aus heutiger Sicht nicht zu formulieren. Nachhalti-
ge Entwicklung beschreibt vielmehr einen Prozess, der sektoriibergreifend, global und offen ist (vgl.
FGSV 20083).

Im Rahmen dieser sektoriibergreifenden und globalen Anforderungen ist es sinnvoll und notwendig,
auf nationaler, regionaler und kommunaler Ebene ganzheitliche aber auch sektorale Nachhaltigkeits-
strategien zu entwickeln?2.

Dies gilt gerade fur den Verkehrsbereich, in dem technische, wirtschaftliche, raumliche und soziale
Entwicklungen in den letzen Jahrzehnten zu einer starken Nutzung von Pkw und Lkw und zu einem
hohen Verkehrsaufwand bei weitgehendkonstanter Wegehaufigkeit gefihrt haben. Dabei bieten Pkw
und Lkw auf der einen Seite groBe Vorteile fur die Nutzer, vor allem hohen Komfort, zeitliche und
rdumliche Flexibilitdt sowie hohe Geschwindigkeit. Andererseits haben Umfang und Art des Verkehrs
erheblichen Einfluss auf das Klimagleichgewicht und den Ressourcenverbrauch, sind mitverantwort-
lich fur toxische und kanzerogene Emissionen, die Eintrdge von Luftschadstoffen in die natdrlichen
Okosysteme, Verkehrslarm, fir die Fragmentierung von naturnahen Flachen und fiir die Bodenversie-
gelung. Bezieht man die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit auf den Verkehrsbereich, so lassen sich
die Anspriche wie folgt formulieren:

Okologie:
Die vom Verkehr ausgehenden 6kologischen Belastungen sind zu minimieren, so dass die Erneue-
rungs- und Austauschkapazitaten der Naturhaushalte insgesamt eingehalten werden.

Okonomie:

Die 6konomischen Austauschprozesse sind zu sichern oder zu verbessern. Verkehr ist dabei mit dem
geringst mdglichen Ressourcenverzehr (Rohstoffe, Finanzen) abzuwickeln. Insbesondere dirfen die
Verkehrsausgaben nicht Uiber eine Verschuldung der folgenden Generation finanziert werden.

Soziales:

Individuelle Teilnahmechancen am gesellschaftlichen Leben sind ohne soziale Einschrankungen zu
gewahrleisten. Die nach den Minimierungsbemiihungen verbleibenden Belastungen (Larm, Abgase ...)
darfen nicht einzelne Personen oder Gruppen in stadrkerem Maf3 als andere belasten. Eine besondere
Verpflichtung besteht gegenliber mobilitdtseingeschrankten und besonders gefahrdeten Menschen.

1 Bisweilen werden auch vier oder mehr Dimensionen benannt, z.B. kulturelle und psychisch-emotionale Dimensionen (vgl. BECK-
MANN 2001) oder Partizipation als Dimension (vgl. FEST 2000). Das Projekt beschrénkt sich in der Betrachtung im Wesentlichen auf
die drei Kerndimensionen.

2 Dieses Kapitel ist in enger Anlehnung an das Forschungsprojekt ,RAVE® entstanden, das sich schwerpunktméBig mit den Inhalten
einer nachhaltigen Verkehrsplanung auseinander setzte (vgl. BMVBW 2005).
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Zwischen den Zielen der drei Dimensionen Okologie, Okonomie und Soziales existieren nicht nur
Zielneutralitat oder Zielkongruenz, sondern auch Konflikte. Daher bedarf es ergédnzender Kriterien zur
Bewertung der Nachhaltigkeit von Leitbildern, Planen, Projekten oder MaBnahmen. Allgemeingultige
Empfehlungen sind dabei nicht méglich, vielmehr ist es erforderlich, auf Themen, Planungsebenen
und Orte zugeschnittene, politisch durchsetzbare Lésungen zu entwickeln. So fuhrt beispielsweise
die Einrichtung einer Busspur zu einer Attraktivierung des OPNV Uber kiirzere Reisezeiten. Fir das
Verkehrsunternehmen ergeben sich wirtschaftliche Vorteile durch kiirzere Umlaufzeiten.

Far Pkw-Fahrer ergeben sich Nachteile: Der Verkehrsraum fir den motorisierten Individualverkehr
(MIV) wird verkleinert und damit die Verkehrsdichte gréBer. Waren schon vor Einrichtung der Busspur
Stauungen die Regel, so werden sich diese vergréBern. Der Zeitaufwand fur die Pkw-Fahrer und der
Benzinverbrauch steigen, und darUber hinaus erhéhen sich auch die Umweltbelastungen. Langfristig
kann jedoch mit einem Verlagerungseffekt gerechnetwerden: MIV-Fahrer steigen auf den OV um, da
dieser attraktiver ist; die Umweltbelastungen durch den verbleibenden Stau sind geringer, da weniger
Autos an dem Stau beteiligt sind.

Abb. 1:
Busspur in Dortmund
Quelle: ILS NRW

2.2 KONKRETISIERTER ORIENTIERUNGSRAHMEN

Um den Begriff ,nachhaltiger Verkehr” zu definieren, werden haufig die Begriffe Mobilitat und Verkehr
verwendet und gegeneinander abgegrenzt. So wird Mobilitdt im Nachhaltigkeitsbericht der Bundesre-
gierung als ,,...die Verkehrsbeweglichkeit von Menschen und Gutern unabhangig vom Verkehrsmittel
und der zurlckgelegten Distanz“ (BUNDESREGIERUNG 2002) definiert. Verkehr ist die tatsachlich
durchgefuhrte Ortsveranderung von Menschen und Gutern. Der Verkehr umfasst die Wegehaufigkeit,
die Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel und die zurtickgelegten Distanzen.

Ubereinstimmend wird in der Literatur® der Erhalt einer hohen Mobilitat bei gleichzeitiger Begrenzung
des Verkehrswachstums als ein Aspekt nachhaltiger Verkehrsentwicklung bezeichnet. Eine hohe Mo-
bilitt steht fur die gute Erreichbarkeit unterschiedlicher Aktivitatsorte. Die Strategien der Verkehrsver-
meidung, Verkehrsverlagerung und vertraglichen Abwicklung sollen zu einem umwelt- und sozialver-
traglichen sowie finanzierbaren Verkehr beitragen. Verkehrsvermeidung meint dabei vor allem eine
Reduktion von Distanzen, Verkehrsverlagerung, die Nutzung des Umweltverbundes und vertragliche
Abwicklung, die Nutzung der Technikoption im Verkehrssystem sowie einen riicksichtsvollen Umgang

3  (u.a. BMVBW 2000, BMVBW 2002, BUNDESREGIERUNG 2002, FGSV 2003)
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mit dieser Technik. Die Verteilung der potenziellen Aktivitatsorte (Gelegenheiten) im Raum, ihre Zu-
ganglichkeit und das Verkehrsangebot selbst bilden den Rahmen fur die Realisierung von Mobilitats-
bedirfnissen. Planung und Politik auf den unterschiedlichen Ebenen (Bund, Lander, Kreise, Kommu-
nen) haben entscheidenden Einfluss auf die Ausgestaltung dieses Rahmens.

Um zentrale Aspekte fur die Realisierung einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung zu veranschauli-
chen, wurden im Projekt RAVE drei Leitsatze sowie acht ergdnzende Merkposten einer nachhaltigen
Raum- und Verkehrspolitik sowie Raum- und Verkehrsplanung formuliert (vgl. BMVBW 2005). Ver-
kehrsprojekte (und auch andere radumlich relevante Planungen) lassen sich anhand der Leitsatze und
Merkposten uberprifen. Dabei ergédnzen die Merkposten die Leitsdtze und zeigen Ansatzpunkte flr
die Umsetzung auf.

Abb. 2:

Zugang sichern —
Beschilderung an der Schau-
inslandbahn in Freiburg
Quelle: Mechtild Stiewe

1. Leitsatz: Erreichbarkeit und Sicherheit sind wichtiger als hohe Geschwindigkeit

Die Umsetzung einer nachhaltigen Entwicklung erfordert in ihrer sozialen Dimension einen Vorrang
kleinrAumiger Erreichbarkeit vor groBraumiger Raumdurchlassigkeit, um Teilnahmechancen tatséach-
lich fir nahezu die gesamte Bevdlkerung zu sichern.

Steigende Distanzen und die zunehmende Nutzung des Pkw im Personenverkehr kennzeichnen die
Verkehrsentwicklung. Sie sind gleichzeitig Ursache und Folge einer verkehrsinduzierten und verkehrs-
induzierenden Siedlungsentwicklung, die zu zunehmenden Disparitéaten der Mobilitdt zwischen Perso-
nen mit bzw. ohne eigenen Pkw flhrt. Eine ,nachhaltige Gesellschaft* muss die Mobilitat von Personen
ohne eigenen Pkw (u.a. Alte Menschen, Kinder und Jugendliche) und von Menschen, die in ihrer
Mobilitét z. B. durch korperliche Gebrechen oder knappe finanzielle Mittel eingeschrankt sind, sichern.

Mobilitatsbarrieren liegen dabei innerhalb des Verkehrsbereichs, wie Angst vor Gefahren im Verkehr
und Méngel in der OPNV-Bedienung, aber auch auBerhalb des eigentlichen Verkehrsbereichs, wie
z.B. Ausstattungsméngel in Form fehlender Nahversorgung oder mangelnder Aufenthaltsqualitat in
den AuBenbereichen der Wohnumgebung.

2. Leitsatz: Hohe Qualitat des Bestandes ist wichtiger als Neu- und Ausbau

Neben den Investitionen fir den Neu- und Ausbau der Infrastruktur erfordert die Verkehrsinfrastruktur
erhebliche Finanzmittel fur die Instandhaltung und den Betrieb. Somit belastet jeder Neu- und Ausbau
zuklnftige Generationen nicht nur Uber die entsprechende Verschuldung der 6ffentlichen Haushalte,
sondern auch Uber die anschlieBend notwendigen Finanzmittel fir Instandhaltung und Betrieb. Diese
Kosten missen zukunftig unabhéangig von der Art der Infrastrukturfinanzierung von immer weniger
Menschen finanziert werden. Schon heute fehlen fir den Erhalt der Verkehrsinfrastruktur bereits vor
allem auf kommunaler Ebene die erforderlichen finanziellen Mittel.

Damit ist auch aus 6konomischen Grinden eine grundséatzliche Neuorientierung der Raum- und Ver-
kehrsplanung erforderlich. Ein weiterer Ausbau der Verkehrsmdglichkeiten ist 6konomisch nur dann
vertretbar, wenn die Unterhaltung des verkehrserforderlichen Infrastrukturbestandes vollstéandig ge-
sichert ist.
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3. Leitsatz: Nachhaltigkeit erfordert Konsequenz und Konsistenz

Férderprogramme und andere Rahmensetzungen berlcksichtigen bisher die Anforderungen einer
nachhaltigen Entwicklung kaum oder wirken diesen sogar entgegen. Bund, Lander und Gemeinden
sollten Férderprogramme, rdumliche Planungen und andere Rahmensetzungen konsequent am Leit-
bild der Nachhaltigkeit orientieren. Die bisherige Inkonsistenz — z.B. eines parallelen Ausbaus von
MIV- und OV-Infrastrukturen — setzt das Signal, dass auf eine weitere Zunahme des Verkehrs im-
mer wieder mit dem Ausbau der Infrastruktur reagiert wird. Dies fordert verkehrsaufwandige, meist
MIV-orientierte Standortentscheidungen und reduziert die Wirksamkeit von Ansatzen der modalen
Verlagerung oder Verkehrsvermeidung. Die Forderung nach Konsequenz und Konsistenz richtet sich
insbesondere an die Akteure von Bund, Landern und Gemeinden. Diese sind einerseits fir die Umset-
zung in ihren eigenen Planungen verantwortlich und andererseits haben sie die Aufgabe, weiteren an
der Planung beteiligten Akteuren (z.B. Investoren, Wohnungsunternehmen ...), diesen Grundsatz zu
vermitteln.

1. Merkposten: An aktuelle Probleme ankniipfen

Auch wenn sich das Ziel einer nachhaltigen Raum- und Verkehrsentwicklung in den drei Leitsatzen an-
satzweise fassen lasst, handelt es sich dabei um eine sehr komplexe Aufgabenstellung, die fiir Politik
und Planung schwer vermittel- und umsetzbar ist. Um Projekte, die zu einer nachhaltigen Raum- und
Verkehrsentwicklung beitragen kénnen zu entwickeln und zu realisieren, ist es hilfreich, an aktuelle
Problemlagen anzukniipfen.

2. Merkposten: Flexible Konzepte verfolgen
Bauliche Infrastrukturen sind relativ starr. Sie kénnen auf geédnderte Nutzungsanforderungen nur be-
grenzt reagieren. Ein Vorrang fur flexible Konzepte gilt gleichermaBen fur die Verkehrsangebote wie
far die weitere Siedlungsentwicklung. In diesem Sinne bilden infrastrukturelle Konzepte und entmisch-
te Strukturen jeweils nur den ,letzten Ausweg*.

3. Merkposten: Bestandswirksame Konzepte entwickeln

Die Siedlungsstrukturen und die Verkehrsinfrastrukturen dieses Jahrhunderts werden zum gréBten
Teil die Siedlungsstrukturen und die Verkehrsinfrastrukturen des vorigen Jahrhunderts bleiben; die
Veranderungsraten sind dufBerst gering. Damit ist der kurz- und mittelfristige Gestaltungsspielraum
einer auf den Neubau fixierten strukturellen Planung eng begrenzt.

Eine integrierte Stadt- und Verkehrsplanung legt das Schwergewicht auf die Bestandsentwicklung
und -erhaltung und auf ein flachen- und verkehrssparsames Handeln in diesen Strukturen. Die we-
sentlichen Innovationen der stadtischen Verkehrsplanung in den letzten Jahrzehnten waren ohnehin
bestandswirksame und im Bestand umgesetzte Konzepte: Verkehrsberuhigung, Parkraumbewirt-
schaftung, Abmarkierung von Busspuren oder Radstreifen und das Karlsruher Modell (Verknlpfung
des stédtischen StraBBenbahnnetzes mit Eisenbahnstrecken). Auch das Mobilitdtsmanagement will in
vorhandenen Bau- und Nutzungsstrukturen ein umweltorientiertes Verkehrsverhalten férdern.

Abb. 3:

Verkniipfung von Bus und
Bahn in Freiburg

Quelle: Mechtild Stiewe
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4. Merkposten: Konzepte individualisieren

In den bestehenden baulich-rdumlichen Strukturen wird immer verkehrsaufwéandiger und MIV-orien-
tierter gelebt. Das individuelle Handeln entkoppelt sich dabei zunehmend von den (iber die Siedlungs-
und Verkehrsplanung entwickelten, vor allem baulichen Angeboten des naheren Wohnumfeldes und
den Angeboten des 6ffentlichen Verkehrs. Die kleinrdumige Siedlungsstruktur und die Angebote ge-
rade des offentlichen Verkehrs verlieren fir die individuellen Verkehrsentscheidungen eines grof3en
Teils der Bevolkerung an Bedeutung. Damit nimmt die Wirksamkeit von Planungskonzepten, die sich
allein auf diese ,kollektiven Angebote“ beschranken, kontinuierlich ab. Erforderlich sind daher Kon-
zepte, die sich durch Information und Beratung mdéglichst zielgerichtet an die einzelnen Verkehrsak-
teure und -teilnehmer wenden.

5. Merkposten: Technische Potenziale nutzen

Hinsichtlich der Reduzierung der klimawirksamen COz2-Emissionen ergeben sich neben den Ansét-
zen der Nachfragebeeinflussung erheblich héhere Potenziale in der Technikentwicklung. Auch auf
kommunaler Ebene besteht die Mdglichkeit, diese Technikoption in kleinem Rahmen zu nutzen und
zu férdern. Wenn die Gemeinden z. B. in ihrem eigenen Fuhrpark oder durch entsprechende Verein-
barungen mit Car-Sharing-Unternehmen die jeweils sparsamsten Fahrzeuge kaufen oder nutzen,
tragen sie zu einer Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs bei und férdern gleichzeitig diese Technik-
entwicklung.

Im o&ffentlichen Verkehr bestehen technische Potenziale sowohl fiir eine Reduzierung der Larm- und
Abgasbelastungen als auch flr eine bessere Nutzbarkeit fir Menschen mit Mobilitatseinschrankun-
gen. Durch Grenzwertsetzungen, wie bei der Durchsetzung der Katalysatortechnik, lieBen sich deutli-
che Verbrauchsminderungen erzielen.

Abb. 4:
Car-Sharing Fahrzeug
Quelle: ILS NRW

6. Merkposten: Kosten reduzieren

Die finanziellen Spielrdume der 6ffentlichen Hand sind auf unabsehbare Zeit eng begrenzt. Verbesse-
rungen zugunsten von FuBgéngern, Radfahrern oder des OV kénnen zur Reduzierung von Ausgaben
im MIV beitragen. Auch hier sind selbstverstandlich mdglichst kostenglinstige Lésungen zu realisieren,
beispielsweise die Abmarkierung von Radspuren und Radstreifen anstelle der Anlage von baulichen
Radwegen, die Bevorrechtigung einer StraBenbahn an Lichtsignalanlagen anstelle der unterirdischen
Fuhrung oder in Einzelfallen die Offnung einer Standspur statt eines Ausbaus der Autobahn. Dazu
sind auch die bisherigen Ausbaustandards der Infrastruktur auf Einsparpotenziale hin zu Uberprifen.
Neben den Einsparmdglichkeiten im Bereich der Infrastruktur selbst sind verstarkt Konzepte des Mo-
bilitatsmanagements zu verfolgen, die durch Neuorganisation statt durch Infrastruktur zur Lé6sung von
Verkehrsproblemen beitragen.
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7. Merkposten: Mehrwert kommunizieren

Eine nachhaltige Raum- und Verkehrsentwicklung erfordert einen komplexen Handlungsansatz, der
auch einschrénkende MaBnahmen umfasst. Diese stehen in der &ffentlichen Diskussion haufig im
Vordergrund. Selbst konkret erlebbare Vorteile werden nicht kommuniziert, insbesondere wenn sie
weniger artikulationsfahigen Gruppen zu Gute kommen. Da Veranderungen zum Besseren haufig
schnell vergessen werden, gilt es, diese Vorteile besonders im Bewusstsein zu verankern. Quartiers-
garagen schaffen Flachen fir das Kinderspiel, Sperrungen fur den Durchgangsverkehr, Geschwin-
digkeitsbegrenzungen oder Pfértneranlagen entlasten empfindliche Bereiche; Vorrangschaltungen fir
den OPNV machen den Busverkehr komfortabler und zuverlassiger. Gleichzeitig reduzieren sie die
Betriebskosten. Zu Fu3 gehen und Rad fahren ist gesund.

Aus anderer Perspektive betrachtet kdnnen auch Verkehrseffekte einen Mehrwert darstellen. So kén-
nen Arbeitsmarktprojekte oder MaBnahmen zur Gesundheitsférderung einen Beitrag zur Verkehrsver-
meidung oder Verkehrsverlagerung leisten.

Abb. 5:
Zu FuB gehen und Rad fahren
Quelle:

Planersocietat Dortmund

8. Merkposten: Wirkungen nicht nur prognostizieren, sondern auch kontrollieren

Das Ursache-Wirkungs-Netz der Verkehrsentwicklung ist &uBerst komplex. Die Wirkungen einzelner
MaBnahmen sind daher nur mit erheblicher Unsicherheit zu prognostizieren. Gleichzeitig stehen der
6ffentlichen Hand auch im Bereich Verkehr immer weniger finanzielle Mittel zur Verfigung. Daher
kommt neben der sorgfaltigen Wirkungsprognose der nachtraglichen Wirkungskontrolle (Evaluation)
im Planungsprozess eine immer héhere Bedeutung zu. Hierauf gestutzt lassen sich Handlungsansét-
ze optimieren, zutreffend bewerten und Verfahren der Wirkungsprognose verbessern.

Eine wichtige Grundlage der Wirkungskontrolle bilden Indikatoren als MessgréBen der Entwicklung.
Diese Indikatoren sollen nachhaltigkeitsrelevante Entwicklungen abbilden, gesellschaftliche Entwick-
lungen begleiten, die Wirkungen von Politikansatzen und Planungsprozessen sowie die Wirkungen
von Einzelprojekten kontrollierbar und kommunizierbar machen.



Nachhaltige Verkehrspolitik — Akteure und Prozesse 11

2.3 ANSATZE EINER NACHHALTIGEN VERKEHRSPOLITIK
Eine nachhaltige Entwicklung im Verkehrsbereich erfordert eine Gesamtstrategie auf den Ebenen von
Bund, Landern, Kreisen und Gemeinden.

Ebenso sind ressortlbergreifende Strategien notwendig, da Entwicklungen im Verkehrsbereich von
anderen Entwicklungen wie Standortentscheidungen, wirtschaftlicher Entwicklung etc. beeinflusst
werden. Ansatzpunkte einer nachhaltigen, verkehrswirksamen Planung und Politik liegen in der ver-
tikalen Integration verschiedener Planungsebenen, der horizontalen Integration von Gebietskorper-
schaften, der sektoralen Integration verschiedener Fachbereiche, der modalen Integration in den
einzelnen Fachplanungen und der Integration von Handlungsansatzen bzw. MaBBnahmen sowie der
Integration von Akteuren.

Kooporation dor Disziplinan - soktorale Infegration
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ung sy
S Marishmolalder Frochi Poiek
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Hocperation dor Verkehrsbrkger - modake Integratl

Abb. 6: Integrationsebenen der Raum- und Verkehrsplanung und -politik

Quelle: Eigene Zusammenstellung

Sektorale Integration

Eine zentrale Forderung nach Integration betrifft die Verknipfung von Raum- und Verkehrsplanung.
Diese Forderung ist nicht neu, doch ihre Umsetzung ist bisher eher in Einzelféllen denn flachende-
ckend erfolgt. Eine nachhaltige Siedlungs- und Verkehrsentwicklung setzt die VerknlUpfung von Stand-
ort- und Verkehrsplanung voraus. Fragen nach der Lage, der Art und dem Maf3 von Nutzungen sind im
engen Zusammenhang mit der Erreichbarkeit und ihrer verkehrlichen ErschlieBung zu bearbeiten, um
so Erreichbarkeit auch ohne den Pkw zu sichern und die Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu star-
ken. Eine integrierte Planung von Raum und Verkehr muss bestehende Strukturen im Sinne der Nach-
haltigkeit entwickeln, anstatt weitere FIAchen zu versiegeln und die Verkehrsinfrastruktur auszubauen.

In diesem Zusammenhang kommt Konzepten fiir die Bestandspflege und -aufwertung eine groBe
Bedeutung zu. Die Ansatze kénnen in Ubergreifende Stadtentwicklungskonzepte eingebunden sein
oder sich auf ein einzelnes Quartier oder Objekt beziehen. Kompakte Strukturen und Innenentwicklung
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schaffen Voraussetzungen fir kurze Wege. Der Umbau bestehender Geb&ude, Flachen- und Gebé&u-
derecycling, Funktionsanreicherung und Férderung differenzierter Wohnformen im Bestand leisten
einen Beitrag zur Weiterentwicklung bestehender Strukturen.

Siedlungs- und Verkehrsplanung in Freiburg

In der Stadt Freiburg wurde seit den sechziger Jahren eine Verkehrsplanung betrieben, die den
Ausbau des OPNV (insbesondere der oberirdischen Stadtbahn), die Komplettierung des Rad-
wegenetzes, Verkehrsberuhigung, Parkraumbewirtschaftung und die Blndelung des MIV zum
Ziel hatte. Durch Modellprojekte wie ,Vauban“ (autofreies/autoarmes innerstadtisches Wohnen)
oder dem ,Rieselfeld” (Nutzungsgemischtes neues Quartier mit zeitgleicher Entwicklung des Stadt-
bahnanschlusses) wurden ambitionierte Ziele auch in der Siedlungsentwicklung umgesetzt. Im Fla-
chennutzungsplan 2005 wurden die schwerpunktméBige Siedlungsentwicklung entlang von schie-
nengebundenen OPNV-Achsen, eine Verdichtung an deren Haltepunkten, Erhalt und Entwicklung
attraktiver Nutzungsmischung (Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Kultur, Ausbildung und Freizeit) als
Ziele festgeschrieben.

Quelle: BMVBW 2005

Daneben bieten weitere fachpoliti-
sche Zusammenhange wie beispiels-
weise Gesundheit und Verkehr oder
Erziehung und Verkehr Ansatze fur
inhaltliche Integration. Bei der Um-
setzung der Strategie der Verkehrs-
verlagerung, z.B. vom Auto auf das
Fahrrad, bietet sich eine Integration
der Bereiche Verkehr und Gesund-
heit an. Mangelnde Bewegung durch
sitzende Tatigkeiten im Beruf, in der
Freizeit und auf den Wegen mit dem
Auto fuhrt zu immer mehr Zivilisati-
onskrankheiten (Ubergewicht, Diabe-
tes 2, Herz-Kreislauf-Erkrankungen
etc.). Um wieder Bewegung in den
Alltag zu bringen, wird Rad fahren
und zu FuB gehen mit Kampagnen  Abb. 7: Freiburger Innenstadt
und Aktionen geférdert. Quelle: Mechtild Stiewe

Aktionsprogramm Umwelt und Gesundheit

Das Aktionsprogramm Umwelt und Gesundheit bundesweit (APUG) und in NRW (APUG NRW)
greifen diesen Ansatz auf. Auch eine Integration der Bereiche Umwelt, Verkehr und Erziehung
erscheint sinnvoll. So ist beispielsweise Ziel des Vorhabens ,Nachhaltige Mobilitatserziehung an
Schulen” im Rahmen des APUG, bundesweit Umwelt- und Gesundheitsaspekte bei der Mobili-
tatserziehung starker einzubeziehen und so die Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des langfristig zu férdern. Weiterhin sollen Méglichkeiten zur Mobilitatsberatung in Schulen erprobt
werden, um die selbststandige Mobilitat der Schiler zu Fu3, mit dem Rad oder mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zu stérken und die motorisierte Begleitmobilitdt durch die Eltern Uberfllssig zu
machen.

Quelle: www.apug.nrw.de, www.apug.de
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Vertikale und horizontale Integration

Burger und Unternehmen agieren immer unabhéngiger von politisch-administrativen Grenzen. Die
Inkongruenzen zwischen politisch-administrativen Raumgrenzen und funktionalen Verflechtungen
kénnen durch interkommunale und regionale Kooperationen tiberwunden werden. Eine regionale Stra-
tegie der ,Innenentwicklung vor AuBenentwicklung” und der Vorrang fiir Standorte mit guter OPNV-
Anbindung sind in diesem Zusammenhang von zentraler Bedeutung.

Rahmensetzungen des Bundes, z.B. durch das GVFG, die Eigenheimzulage oder die Pendlerpau-
schale, entfalten ihre negativen und positiven rdumlichen Wirkungen hauptséachlich vor Ort in den
Kommunen. Die Rickkopplung der kommunalen Ebene mit der Bundesebene ist flr die Weiterent-
wicklung bestehender Rahmensetzungen und Instrumente sowie fur die Entwicklung neuer Steue-
rungsinstrumente zu starken.

Regionale Kooperation zum Wohn- und Wissenschaftspark Bonn/Sankt Augustin

Die Stadt Bonn, der Rhein-Sieg-Kreis, der Kreis Ahrweiler, die jeweiligen kreisangehérigen Kom-
munen sowie das Bundesministerium flr Verkehr, Bau- und Wohnungswesen griindeten 1991
einen regionalen Arbeitskreis Entwicklung, Planung und Verkehr. Nach einer Wohnungsmarkt-
untersuchung wurde ein Impulsprogramm aufgelegt, dessen Ziel es ist, die Siedlungsentwicklung
an dezentralen Standorten gezielt an OPNV-Achsen auszurichten. Der Wohn- und Wissenschafts-
park Bonn/St. Augustin ist eines von 18 Projekten. Um Verkehr zu vermeiden, wurde im stadte-
baulichen Entwicklungsbereich des Wohnparks die Grundsticksvergabe u. a. an die Nahe zum
Arbeitsort geknupft. Durch die regionale Budgetierung der Wohnungsbauférderung stand ein finan-
zielles Instrument zur Umsetzung der Impulsprojekte zur Verfligung, zur Information der potenziel-
len Kaufer ein Internettool.

Quelle: BMVBW 2005

Modale Integration

Zur Lésung der Verkehrsprobleme reichen Verkehrskonzepte, die sich auf die Optimierung und Ka-
pazitéatserweiterung einzelner Verkehrstrager beschranken, nicht aus. So ist durch die jahrzehnte-
lange Anpassungsplanung an den motorisierten Individualverkehr ein Verkehrsnetz entstanden, das
schlechte Bedingungen fiir den Rad- und FuBverkehr und auch fiir den OV bietet. Der Radverkehr
wurde von der StraBBe verdrangt, teilweise auf Gehwege, so dass zudem gleichzeitig schlechtere Be-
dingungen fur den FuBverkehr entstanden. Parkstdnde wurden auf Kosten von Gehwegen angelegt,
der OV kann zeitlich kaum mit dem Auto konkurrieren. Verkehrstrageriibergreifende Konzepte erhé-
hen die Effizienz des Gesamtsystems und darin eingebundene Konzepte fiir einzelne Verkehrstrager
unterstiitzen insbesondere die Verkehrsverlagerung und vertragliche Abwicklung.

Stadtviertelkonzept Nahmobilitat Miinchen

Zur Verbesserung der Lebensqualitét im Stadtteil Ludwigs-/Isarvorstadt sollte die umweltschonen-
de und stadtvertragliche Mobilitdt vor Ort geférdert werden. Im Rahmen des Projektes wurden
einfache, kostengiinstige MaBnahmen umgesetzt. Dazu zahlten z. B. Parkraum- und Geschwin-
digkeitskontrollen, bessere Beschilderungen und vertragliche Abwicklung. Offnung von Einbahn-
straBen fur Radfahrer. Nach einer Auftaktveranstaltung wurden gemeinsam von Stadtverwaltung
und Bargern im Rahmen von Stadtteilerkundungen mit den verschiedenen Verkehrsmitteln Defizite
aufgedeckt und kostengunstige L&sungen entwickelt. Attraktive Wege fir FuBganger und Radfah-
rer und allgemein eine gréBere Attraktivitdt des Nahbereichs wurden so erzielt.

Quelle: BMVBW 2005
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Integration von MaBnahmen

Bei der Umsetzung von Planungen und Projekten und zur Erreichung von Zielvorstellungen in dem
komplexen System von Raum- und Verkehrsplanung reichen EinzelmafBnahmen nicht aus. Die Um-
setzung von MaBnahmenbiindeln, in denen die unterschiedlichen Handlungsansétze (infrastrukturell/
bauliche, technische, rechtlich/ordnungspolitische, finanzielle oder organisatorisch/informatorische)
verfolgt werden, ist Erfolg versprechender als die Umsetzung von EinzelmaBnahmen. Beispielhaft
ist ein mdgliches MaBnahmenbilindel zum Zielfeld Steigerung des Radverkehrsanteils in Tabelle 1
zusammengestellt.

Akteursintegration

Eine integrative Betrachtung und Entwicklung von Raum und Verkehr erfordert ebenfalls eine Inte-
gration der betroffenen Akteure. Dies sind neben den staatlichen Akteuren in Politik und Verwaltung,
Burger sowie Birgerinitiativen, Vereine und Verbénde als Interessenvertreter und Unternehmen. lhre
Integration kann im Rahmen formeller (z.B. bei der Erarbeitung eines Flachennutzungsplans) oder
informeller Planungsanséatze (z.B. im Rahmen der Lokalen Agenda) erfolgen. Beispiele und Hand-
lungsempfehlungen zur Akteursintegration sind in den folgenden Kapiteln zusammengestellt.

Mégliche MaBnahmenbiindel zum Zielfeld Steigerung des Radverkehrsanteils

Infrastrukturell/ Technisch Rechtlich/ Finanziell Organisatorisch/
baulich ordnungspolitisch informatorisch
Radwegebau/ Ampelschaltungen | Ausweisung von Férderung von Radwegweisung/
Abmarkierung von | fur den Radver- Tempo 30-Zonen/ Fahrradabstell- Fahrradkarte
Radfahrstreifen kehr Geschwindigkeits- platzen

reduktion MIV an
Konfliktpunkten

Bauvon B + R Verkehrsiber- Aktionstage
Anlagen/ wachung Allgemeine Offent-
Servicepoint/ lichkeitsarbeit
Abstellanlagen

Attraktive FahrradstraBen/ Fahrradmitnahme
Gestaltung Offnung von im OV

von Radwegen EinbahnstraBBen

Tab. 1: Mogliche MaBnahmenbiindel zum Zielfeld Steigerung des Radverkehrsanteils
Quelle: Eigene Zusammenstellung
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3 Die Fallstudien aus Leipzig und dem Munsterland

3.1 AUSWAHL DER FALLSTUDIEN

Im Forschungsprojekt ,Umsetzung und Akzeptanz einer nachhaltigen Verkehrspolitik — NAPOLI* wur-
de der Planungs- und Umsetzungsprozess anhand von sechs Fallstudien aus Leipzig und Umgebung
sowie dem Munsterland vertieft untersucht.

Dabei wurden ,Projekte“ ausgewahlt, die Handlungsansétze im Sinne einer nachhaltigen Verkehrsent-
wicklung aufgegriffen und konkret umgesetzt haben. Diese Ansatze reichen von einer integrierten
Raum- und Verkehrsplanung bei der Gestaltung des Leipziger Stdraums (Freizeitverkehr der kurzen
Wege am Cospudener See) und bei der Attraktivierung des o6ffentlichen Raums in der autoarmen
Innenstadt von Leipzig Uber sektorale Verkehrskonzepte fir den Radverkehr Radverkehrsférderung
Leipzig) und den OPNV (EuroSchnellBus Miinster—Winterswijk) bis hin zu Ansatzen des Mobilitats-
managements mit der Mobilitdtszentrale mobilé in Minster und dem Internet basierten Fahrgemein-
schaftsservice Pendlernetzwerk NRW.

Anhand verschiedener Materialien (Sitzungsprotokolle, Presseartikel etc.) wurden die Entwicklungs-
prozesse der Projekte Gber mehrere Jahre betrachtet.

Zusétzlich wurden im Rahmen jeder Fallstudie leitfadengestitzte Interviews mit mehreren Akteuren
gefuhrt, um bei der Bewertung der Prozesse die unterschiedlichen Sichtweisen zu berticksichtigen.

Bei der Analyse der Projekte stand der Planungs- und Umsetzungsprozess im Mittelpunkt des Interes-
ses. Fur die einzelnen Projekte wurden die fir den Erfolg entscheidenden Faktoren identifiziert, aber
auch die Hemmnisse, die zu Schwierigkeiten bei der Umsetzung fihrten. Die Erfahrungen aus den
sechs Fallstudien und die Diskussion in mehreren Praxisworkshops bilden die Grundlage des Leitfa-
dens zur Prozessgestaltung von nachhaltigen Verkehrsprojekten.

An dieser Stelle kann nur ein kurzer Uberblick (iber die sechs untersuchten Fallstudien und die ermit-
telten Erfolgs- und Hemmfaktoren gegeben werden. Die Projekte sind ausfihrlich im Endbericht des
Projektes NAPOLI (ILS NRW/UNIVERSITAT DORTMUND/PLANERSOCIETAT 2005) dokumentiert.
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3.1.1 Autoarme Innenstadt Leipzig

Autoarme Innenstadt Leipzig

Ort

Leipzig (495.000 Einw.)

Projekttrager

Stadt Leipzig

Projektbeteiligte

¢ Ordnungsamt (Dez. IlI)
* Amt fir Verkehrsplanung (Dez. VI) (des weiteren Stadtplanungsamt,
Fraktionen des Stadtrats, IHK, Okoléwe und andere)

Ziele

¢ Reduzierung des motorisierten Verkehrs und seiner negativen
Folgen, insbes. Reduzierung des Parksuchverkehrs und des ruhenden
Verkehrs

» Steigerung der Aufenthalts- und Erlebnisqualitét in der Innenstadt

¢ Entlastung der Verkehrsinfrastruktur, Abbau von Verkehrsbehinde-
rungen durch Parksuchverkehr und ruhenden Verkehr

¢ Erreichen einer positiven stadtebaulichen und wirtschaftlichen Ent-
wicklung des Stadtzentrums

MaBnahmen

e Ausweisung von FuBgangerzonen

e Errichtung von Park- und Tiefgaragen am Cityring anstelle von ober-
irdisch angebundenen Stellplatzen im Stadtzentrum

e Zufahrtsbeschrankungen

Offentlichkeitsarbeit

* Lokal- und Fachpresse, Flyer, Poster etc.
» Offentliche Diskussionsforen, Blrgermeistersprechstunden,
* Blrgerarbeitsgruppen

Finanzierung

Far den Bau der Parkh&user und Tiefgaragen hat die Stadt Leipzig private
Investoren akquiriert. Ein Teil der Eigenfinanzierung wurde durch Abldse-

betrage fur nicht realisierte Stellplatze finanziert. Die Parkgeblhren tragen
zur Refinanzierung bei.

Die Kosten fir StraBenbau- und UmgestaltungsmafBnahmen wurden aus
dem kommunalen Haushalt finanziert und z. T. durch ErschlieBungsbei-
tréage refinanziert

Projektlaufzeit

1992 bis voraussichtlich 2007/2008

Realisierungsstand

Die Umwidmung der StraBen und somit die erste Umsetzungsphase ist
weitgehend abgeschlossen. Nach Beendigung weiterer groBer Bauvor-
haben im Stadtzentrum soll die zweite Umsetzungsphase beginnen. Die
letzten MaBnahmen kénnen im Jahr 2008 nach Fertigstellung des S-Bahn-
Citytunnels realisiert werden.

Kontaktadresse

Stadt Leipzig, Amt fur Verkehrsplanung
Amtsleiterin Edeltraut Hofer

Prager StraBe 17

04103 Leipzig

Tel.: 0341 — 123 34 41
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Projektbeschreibung

Die Stadt Leipzig beschloss im Jahr 1993 die Umsetzung der ,Autoarmen Innenstadt‘ (STADT LEIP-
ZIG 1993) mit der Zielsetzung, das Stadtzentrum schrittweise vom flieBenden und ruhenden Verkehr
zu entlasten, um die Aufenthalts- und Erlebnisqualitat fur Géste, Besucher und Bewohner spiirbar zu
verbessern.

Dazu wurde das Parkraumangebot in der Innenstadt nach Fertigstellung von Tiefgaragen und Park-
hausern am Promenadenring von 2.100 auf 600 Stellplatze reduziert. Fir Bauvorhaben ohne Stell-
platzausweisung wurden Abldsezahlungen festgesetzt.

Eine provisorische Sperrung 1995 scheiterte zunachst, so dass das Konzept im Dialog mit dem Handel
Uberarbeitet wurde. Das Gestaltungskonzept fir den 6ffentlichen Raum der Innenstadt legt die Funk-
tion und Gestaltung der StraBen und Platze fest. Seit 1998 werden sukzessive StraBen umgewidmet
und abgesperrt, so dass nach Abschluss der letzten gro3en Bauvorhaben im Jahr 2008 die autoarme
Innenstadt Realitat sein wird.

In Leipzig ist es gelungen, ein letztlich von allen Beteiligten getragenes Konzept zur autoarmen Innen-
stadt umzusetzen. So ist heute die Innenstadt, trotz der starken Konkurrenz der Einkaufszentren in
peripherer Lage, wieder lebendiger Mittelpunkt der Stadt und Region.

Wesentlich fur den Erfolg ,im zweiten Anlauf war die enge Zusammenarbeit mit dem Handel im Ar-
beitskreis ,Lebendige Innenstadt®. Durch das Gestaltungskonzept wurden die Qualitaten einer autoar-
men Innenstadt — und nicht mehr die Restriktionen — in den Mittelpunkt der Diskussion gertckt. Dies
spielte eine groBBe Rolle fur die Akzeptanz des Konzeptes.

Am Grundsatzbeschluss zur autoarmen Innenstadt, der der Verwaltung genligend Flexibilitat in Einzel-
fragen ermoglichte, wurde konsequent festgehalten.

Abb. 8: Der StraBenraum am ,,Dralle watsch“ wird heute Abb. 9: Autoarme Innenstadt Leipzig

gastronomisch genutzt Quelle: Eigene Darstellung
Quelle: Planersocietat Dortmund
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3.1.2 Autofreier Landschaftspark Cospudener See

Autofreier Landschaftspark Cospudener See
— Freizeitverkehr der kurzen Wege —

Ort

Leipzig (495.000 Einw.) und Markkleeberg (24.000 Einw.)

Projekttrager

Stadt Leipzig, Stadt Markkleeberg

Projektbeteiligte

e Stadt Leipzig (Grunflachenamt, Stadtplanungsamt), Stadt Markkleeberg
¢ Planungsverband Westsachsen, Bergbaugesellschaft LMVB

* Verkehrsbetriebe (LVB/LSB), private Investoren (Pier 1)

* Planungsbiiros (Knoll Okoplan, SchénfuB, Urban Plan)

Ziele

» Okologie: attraktive, dkologisch wertvolle Freizeit- und Erholungsland-
schaft mit Vorrang fir den Natur- und Landschaftsschutz

» Okonomie und Soziales: Verbesserung des AuBen- und Innenimages
der Region durch die Prasentation im Rahmen der Expo 2000

¢ Verkehr: Verkehrsvermeidung durch bessere Naherholungsméglich-
keiten, Verkehrsverlagerung und vertragliche Abwicklung des MIV

MaBnahmen

* Attraktive Angebote fur Aktivitdten wie Baden, Spazieren gehen, Rad-
fahren, Wassersport, Gastronomie

» Autofreie ErschlieBung des Sees, bewirtschaftete GroBparkplatze

¢ Verbesserung der Radverkehrsverbindungen in die Leipziger Innenstadt

¢ BuserschlieBung auf eigener Trasse, Busanbindung mit ganzjahrigem
Linienbus, saisonal verlangerte zweite Linie und Shuttlebus zu Spitzen-
zeiten

¢ Mobilitatsdienstleistungen (Radverleih, Bootsverkehr, Kremser-Kutschen)

Offentlichkeitsarbeit

« Offentlichkeitsarbeit und Marketing fiir EXPO-Projekt, Presse, Flyer,
Poster

« Offentliche Diskussionsforen

* Marketing fur Bus- und Radverkehrsanbindung zum Cospudener See

Finanzierung

Bau und ErschlieBung des Landschaftsparks:

¢ Einsatz von Bergbausanierungsmittel (ca. 4 Mio. €)

e Stadt Leipzig: 5,5 Mio. €

e Stadt Markkleeberg: 1,2 Mio. €

Refinanzierung der 2 Mio. € fur GroBparkplatz Belantis Uber Parkgebihren
Linie 65 als Schienenersatzverkehr fiir stillgelegte S2, finanziert vom
Mitteldeutschen Verkehrsverbund MDV

* Linie 79: 2 jahrige Anschubfinanzierung durch den MDV

¢ Shuttlebus, Kremser: Finanzierung durch Gebihren Nordparkplatz

Projektlaufzeit

e 1992 (Stilllegung Tagebau) — 2000 (Eréffnung als See)
e Seit 2000 Betrieb des Sees und Anpassung der Mobilitdtsangebote

Realisierungsstand

e Cospudener See seit 2000 zum Baden freigegeben

* begleitende (Wohnungs-) BaumaBnahmen (Zébigker Hafen) sind z. T.
noch im Bau

¢ Erholungslandschaft ,Neue Hardt“ mit Zwenkauer See in Planung

Kontaktadresse

Stadt Leipzig, Grinflachenamt
Amtsleiterin Inge Kunath
NonnenstralBe 5¢

04229 Leipzig

Tel.: 0341 — 123 60 99

18
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Abb. 10 : Cospudener See und VerkehrserschlieBung
Quelle: Eigene Darstellung

Abb. 11:

Mit der Buslinie 65 liber die
»Kelchsteinlinie“ direkt zum
Strand

Quelle:

Planersocietat Dortmund

Projektbeschreibung

Im Leipziger Suden entstand in den Jahren 1992
bis 2000 auf einem ehemaligen Tagebaugelande
der 420 ha grof3e Cospudener See mit einem auto-
freien Landschaftspark. Dabei nutzte die Stadt die
Expo-2000-Bewerbung (,Den Wandel zeigen®),
um das Projekt ziigig und mit hoher Qualitat um-
zusetzen.

Der Landschaftspark wird erschlossen durch ein
umfangreiches FuB- und Radwegenetz sowie
durch Linien- und Shuttlebusse, die auf eigener
Trasse durch den Park fahren. Parkplatze am
Rande des Gebiets fangen den Autoverkehr
frihzeitig ab. Weitere Mobilitatsdienstleistun-
gen (Radverleih, Bootsverkehr, Kutschfahr-
ten etc.) ergénzen das Verkehrsangebot. Ein
Investoren- und Betreiberkonzept sichert den
dauerhaften Betrieb der Service- und Mobili-
tadtsangebote am See. Das Mobilitadtskonzept
musste wegen geénderter Rahmenbedingungen
mehrfach angepasst werden. Am Grundsatz der
autofreien Gestaltung des Gebietes wurde je-
doch konsequent festgehalten. Dies schiitzt See
und Umfeld vor den Belastungen des Autover-
kehrs, tréagt maBgeblich zur Attraktivitat fir die
sNaherholung der kurzen Wege* bei und fuhrt zu
einem hohen OV- und Radverkehrsanteil bei der
Anreise.
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3.1.3 Radverkehrsférderung in Leipzig

Radverkehrsférderung Leipzig

Ort

Leipzig (495.000 Einw.)

Projekttrager

Stadt Leipzig

Projektbeteiligte

e Amt fUr Verkehrsplanung (Dez. V1) und Radverkehrsbeauftragter
Tiefbauamt

Ordnungsamt

Amt fir Umweltschutz

ADFC Leipzig

Ziele » Steigerung des Radverkehrsanteils
* Erhéhung der Sicherheit der Radfahrer
MaBnahmen e Einrichtung einer AG Rad und einer Stelle ,Radverkehrsbeauftragter"

« Uberpriifung der Auswirkung von VerkehrsmaBnahmen und Planungen
auf den Radverkehr

« Verfolgung von EinzelmaBnahmen und -projekten: Offnung von Ein-
bahnstraBen, Einrichtung von Tempo-30-Zonen, Aufstellen von ,Leip-
ziger Bugeln®, Fahrradfreundliche Gestaltung der Innenstadt, Bau von
Radwegen und Umbau von Knotenpunkten, Fahrradmitnahme in Ver-
kehrsmitteln der LVB, Umsetzung der StVO-Novelle, Fahrradstation am
Hauptbahnhof, Beschilderung von sieben Radrouten

* Erarbeitung eines Handlungskonzeptes Radverkehr

Offentlichkeitsarbeit

Radfahrerdemo, Aktion ,Parke nicht auf unseren Wegen*
Buchveréffentlichungen mit Radrouten in Leipzig
Radreport (Zeitschrift des ADFC)

Radkarten

Faltblatter

Finanzierung

Festlegung eines Anteils von stadtischen Finanzmitteln fir den Radverkehr
(7% des Verkehrsetats)

Nutzung weiterer Finanzierungsquellen je nach Projekt (z. B. GVFG-Mittel,
Stédtebauférderungsmittel)

Projektlaufzeit

Seit 1989

Realisierungsstand

Viele bereits umgesetzte MaBBnahmen aber auch noch nicht umgesetzte
MaBnahmen, Radverkehrsférderung als Daueraufgabe

Weitere Informationen

Stadt Leipzig (2002): Handlungskonzept Radverkehr

Kontaktadresse

Stadt Leipzig, Amt fUr Verkehrsplanung
Prager StraBBe 17

04103 Leipzig

Tel.: 0341 — 123 34 60

ADFC Leipzig e.V.

GrinewaldstraBe 19

04103 Leipzig

Tel: 0341 — 2254 03 13
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Projektbeschreibung

Die Stadt Leipzig betreibt seit mehr als 15 Jah-
ren eine erfolgreiche Radverkehrsférderung. Viele
MaBnahmen wurden in dieser Zeit umgesetzt
(siehe Ubersicht). Die Gesamtlange der Rad-
verkehrsanlagen (Radwege, Radfahrstreifen,
Angebotsstreifen) hat sich von 74 km im Jahr
1990 auf rund 260 km im Jahr 2003 mehr als ver-
dreifacht. Fast 50 km Radwege wurden saniert.
Derzeit stehen an 34 Standorten 720 Fahrradab-
stellméglichkeiten zur Verfigung. Hinzu kommt
die Fahrradstation am Hauptbahnhof mit etwa
100 Stellplatzen. Der Anteil des Radverkehrs am  Abb.12: Wegweisung

Verkehrsaufkommen in Leipzig hat sich seit 1991  Quelle: Universitat Dortmund

von 5,8 % auf 13,2 % im Jahr 1998 mehr als ver-

doppelt. Mit 12,4 % blieb der Radverkehrsanteil im Jahr 2003 auf einem &hnlich hohen Niveau. Leipzig
gehért damit zu den GroB3stéadten in den neuen Bundeslandern mit dem héchsten Radverkehrsanteil.

Zur Umsetzung einer wirksamen Radverkehrsférderung wurde 1989 in der Verwaltung eine &mter-
Ubergreifende ,Arbeitsgemeinschaft Radverkehrsférderung” (AG Rad) eingerichtet. Diese koordiniert
MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs und begleitet die Entwicklung von abgestimmten Rad-
verkehrslésungen bis zu ihrer Umsetzung. Die Arbeitsgemeinschaft ist bei allen Planungen und Maf3-
nahmen im StraBenhaupt- und Wegenetz mit Bedeutung fiir den Radverkehr einzubeziehen. In der
AG Rad ist auch der ADFC vertreten. Sein Engagement und seine Einbindung in die AG Rad sind
wesentliche Erfolgsfaktoren. Im Amt fur Verkehrsplanung wurde 1992 die Stelle eines Radverkehrsbe-
auftragten als Stabsstelle eingerichtet. Hier laufen die Faden der Radverkehrsférderung zusammen.

Konflikte in der Zusammenarbeit wurden erfolgreich gelést: Eine Organisationsverfigung des Ober-
burgermeisters schaffte klare Organisationsstrukturen und verpflichtete alle Beteiligten, radverkehrs-
relevante Planungen auch tatsachlich an die AG Rad weiterzuleiten. Neben dieser Unterstiitzung von
oben war die Radverkehrsférderung immer auch in Ubergeordnete Plane und Programme eingebun-
den (Verkehrspolitische Leitlinien 1992, Stadtentwicklungsprogramm Stadt und Verkehr 2003).

Auch nach Uber funfzehn Jahren erfolgreicher Radverkehrsférderung lassen die beteiligten Akteure
in ihren Anstrengungen nicht nach; neue Studien sowie das Handlungskonzept Radverkehr wurden
in Auftrag gegeben. Nach der Devise ,Es ist noch viel zu tun“ setzen alle Beteiligten ihre engagierte
Arbeit fort.

Abb.13:
Leipziger Biigel in
der Innenstadt

Quelle: Universitat Dortmund
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3.1.4 EuroSchnellBus Miinster — Winterswijk

EuroSchnellBus

Ort Munsterland (1.500.000 EW) Provinz Gelderland (1.960.422 EW)
Kreis Borken (364.000 EW) Region Achterhoeck (262.234 EW)

Projekttrager Die Buslinie verbindet Miinster, via Laer, Horstmar, Schéppingen, Heek,
Ahaus, Vreden mit dem hollandischen Winterswijk.

Projektleitung Die Regionalverkehr Munsterland GmbH (RVM) hat als Antragstellerin bei

der EUREGIO die Projektleitung und -betreuung tibernommen.

Projektbeteiligte

* Regionalverkehr Miinsterland GmbH

¢ Syntus (Umstrukturierungen des niederlandischen Unternehmens fiihrten
zu Namensanderungen: Gelderse Vervoer Maatschappij (GVM) bis Ende
1996, Oostnet bis Ende 2000)

Bezirksregierung Miinster

Kreis Borken

Provinz Gelderland

EUREGIO (1998 - 2001)

Ziele

* Liickenschluss zwischen dem niederlandischen und deutschen OPNV-
Netz auf beiden Seiten der Grenze und Verbindung zweier gleichwertiger
Bussysteme (SchnellBus bzw. Interliner)

* Verringerung des Anteils des grenzlberschreitenden motorisierten
Individualverkehrs

MaBnahmen

e Verlangerung der bereits seit 1994 bestehenden SchnellBus-Linie
(Munster-Vreden) nach Winterswijk (Niederlande)

Offentlichkeitsarbeit

* Marketingkampagne und Auftaktveranstaltung zur Einfihrung des grenz-
Uberschreitenden Verkehrs

¢ Grenzlberschreitender Volkslauf zwischen Vreden und Winterswijk, der
jedes Jahr zum Geburtstag des Busses wiederholt wurde (bis 2002)

¢ ,Made in Minsterland“ — WDR und Regionalverkehr Minsterland GmbH
suchten Nachwuchsmusiker aus dem Munsterland. Das Album der
Gewinner wurde dann im EuroSchnellBus ber den CD-Kanal abgespielt
(2002)

Finanzierung

e EUREGIO Interreg-lI-Férderung
¢ Kreis Borken Uber Beteiligung an der RVM
¢ Kofinanzierung durch das Land NRW/Provinz Gelderland

Realisierungsstand/
Projektlaufzeit

* In Betrieb seit 25.10.1998

¢ Der Forderzeitraum fur das Projekt ,EuroSchnellBus” war auf drei Jahre
befristet (25.10.1998 - 30.09.2001)

¢ Die Linie wird seit 01.04.2003 vom deutschen Verkehrsunternehmen in
Eigenregie betrieben

* Einschrankung des Angebots seit 01.04.2003: nur noch an Samstagen
durchgéngiger Verkehr bis Winterswijk, an Wochentagen Ubernahme
des grenziberschreitenden Verkehrs durch den RegioBus R71, Einstel-
lung des Angebots an Sonntagen

Kontaktadresse

Regionalverkehr Minsterland GmbH
Betriebsleitung Kreis Borken
BoschstraBBe 7-11

48703 Stadtlohn

www.rvm-online.de
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Projektbeschreibung

Unter dem Motto ,Grenzenlos gut“ gaben am 25.
Oktober 1998 die Regionalverkehr Minsterland
GmbH und das niederléandische Verkehrsunter-
nehmen Syntus den Startschuss fur den grenz-
Uberschreitenden EuroSchnellBus S 70/71 auf
der Strecke von Miinster nach Winterswijk (Nie-
derlande). Damit verlangert der EuroSchnellBus
die im Mai 1994 in Betrieb genommene Schnell-
Bus-Linie S 70/71 (Munster-Vreden). Kooperati-
onspartner dieses grenzlberschreitenden Ver-
kehrsangebots sind neben der Regionalverkehr ==
Muinsterland GmbH, die Bezirksregierung MUns-  Abb 14: Euroschnellbus Linie S70 - Vreden-Winterswijk

ter, der Kreis Borken sowie auf niederlandischer  Quelle: ILS NRW

Seite das Verkehrsunternehmen Syntus und die

Provinz Gelderland. In den Jahren von 1998 bis 2001 war die EUREGIO als férdernde Institution be-
teiligt.

Im ersten Nahverkehrsplan des Kreises Borken wurde auf das Fehlen von West-Ost-Schienenver-
bindungen hingewiesen; als Ausgleich wurden, fur die auf ein Oberzentrum (hier: Mlnster) ausge-
richteten Hauptachsen des OPNV, schnelle und direkte Busverkehre vorgesehen. Eingebettet ist der
SchnellBus in ein aufeinander abgestimmtes und differenziertes Bedienungsmodell der Regionalver-
kehr Munsterland GmbH mit den Angeboten: SchnellBus, RegioBus, DirektBus, StadtBus, NachtBus,
AnrufSammelTaxi, TaxiBus und BlrgerBus.

Der EuroSchnellBus wurde von der EUREGIO im Rahmen des operationellen INTERREG-II-Pro-
gramms geférdert und finanziell von der EU sowie den nationalen Wirtschaftsministerien beiderseits
der Grenze kofinanziert. Das Auslaufen der INTERREG-Férderung, aber auch die geringen Fahr-
gastzahlen auf dem grenziiberschreitenden Abschnitt zwangen beide Verkehrsunternehmen zu ei-
ner Reduzierung des Angebotes. Seit Marz des Jahres 2003 féhrt der EuroSchnellBus nur noch an
Samstagen durchgéngig von Munster bis Winterswijk. Der grenziberschreitende Verkehr von Vreden
nach Winterswijk wird nun von montags bis freitags — der Nachfrage angepasst — von einem Kleinbus,
dem RegioBus R 71 Ubernommen. In Vreden haben Fahrgaste im Zweistundentakt (zwischen 7 und
17 Uhr) direkten Anschluss nach Winterswijk. Der grenziiberschreitende Verkehr an Sonntagen wurde
ganzlich eingestellt.

Nicht zuletzt durch die umfangreiche Offentlichkeitsarbeit profitierte vor allem auch der urspriingliche
Linienabschnitt Minster-Vreden, auf dem das Verkehrsunternehmen seit der Einfuhrung jedes Jahr
eine Zuwachsrate von durchschnittlich 7 bis 18 Prozent verzeichnete. Trotz der Angebotsreduzierung
bleibt der Name ,EuroSchnellBus” weiterhin bestehen.

Heek

Schdppingen

Wessum
Harstrmar

Ottenstein
Laer

Vreden

e 71

Winterswijk
Miinster

Abb. 15: Linienweg EuroSchnellBus Miinster — Winterswijk
Quelle: Eigene Bearbeitung nach http://www.rvm-online.de
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3.1.5 Mobilitatszentrale mobilé

Mobilitatszentrale mobilé wnlDlle
Ort Stadt Munster (280.000 EW) in NRW (18.000.000 EW)
Projektleitung Stadtwerke Minster GmbH

Stadt Munster (Stadtplanungsamt, Abt. Verkehrsplanung) (bis 01.01.2005)

Projektbeteiligte

* Regionalverkehr Minsterland GmbH

* Westfalen Bus GmbH

* DB AG Nah- und Fernverkehr (1999 bis 2002 wie folgt benannt: DB
Regionalbahn Westfalen GmbH, DB Reise & Touristik)

* VCD Kreisverband Miinster e. V.

e Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung und Bauwesen des
Landes Nordrhein-Westfalen (wissenschaftliche Begleitung)

Aktuelle Kooperation

* Regionalverkehr Minsterland GmbH
¢ Westfalen Bus GmbH

Ziele

¢ Bewusstseinsbildung, veranderte Verkehrsmittelnutzung

¢ MIV-Reduktion durch Verkehrsvermeidung bzw. Verkehrsverlagerung

¢ Abbau von Informationsdefiziten als Zugangsbarrieren zu Verkehrsmit-
teln des Umweltverbundes

¢ Aufzeigen von Alternativen zum Auto, Sensibilisierung fur eine stadt-,
umwelt- und sozialvertragliche Mobilitat

¢ Beratung und Verkauf von Fahrkarten und Abos

MaBnahmen

* Einrichtung einer Mobilitatszentrale im Rahmen des integrativen Gesamt-
konzeptes ,Mlnster.mobil*

¢ Informationsangebot zum 6&ffentlichen Personennahverkehr, Stadtteilauto/
Car-Sharing

» Verkauf von Fahrkarten (lokal, regional, DB AG (bis 01.01.2005))

¢ Prasenz von mobilé in den Stadtteilen durch Einsatz des VerkehrsMobil

¢ Informationsveranstaltungen zum Firmen-Abo bei Firmen

Offentlichkeitsarbeit

« Corporate Design sowie eine Offentlichkeits- und Einfihrungskampagne
(Ende 1997 durch die Werbeagentur Agenta)

* Bis 2003 Mobil.paket fir neu zugezogene Burger der Stadt Munster

* Findet seit 01.01.2005 nur noch im Rahmen der Stadtwerke-Offentlich-
keitsarbeit statt

Finanzierung

¢ Stadt Minster (bis 01.01.2005)
¢ Stadtwerke Minster GmbH (Haupttrager und -finanzier)
¢ RVM GmbH, DB AG — Nahverkehr und VCD Kreisverband Miinster e. V.

Projektlaufzeit

* Pilotprojekt tiber 2 Jahre: 05.03.1998 - 31.03.2000

¢ Seit 31. Marz 2000 im Regelbetrieb (Ratsbeschluss iber den Fortbe-
stand von mobilé im Dezember 1999)

* Seit Juni 2002 neuer Standort direkt gegenliber dem Hauptbahnhof

¢ Seit 01.01.2005 ist mobilé die hauseigene Vorverkaufsstelle der Stadt-
werke Mlnster GmbH

Kontaktadresse

mobilé Service-Zentrum Verkehr

Berliner Platz 22, 48143 Minster

Fax: 0251 — 694 28 37 E-Mail: verkehr @ stadtwerke-muenster.de,
Internet: http://www.stadiwerke-muenster.de/fahrgaeste/service/mobile/mobile.php

Ansprechpartnerin bei der Stadtwerke Minster GmbH:

Anna Vollbracht

Postfach 76 09, 48041 Minster

Tel.: 0251 — 694 28 15, E-Mail: a.vollbracht@stadtwerke-muenster.de
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Projektbeschreibung

Die Mobilitdtszentrale mobilé in der Stadt Mins-
ter ist ein Baustein des Ubergeordneten Gesamt-
konzeptes ,Mlnster.mobil — Modellstadt fiir eine
neue Mobilitat“. mobilé, als ,,Service-Zentrum flr
clevere Verkehrsnutzung“ soll durch eine umfas-
sende, koordinierte und verkehrsmittelibergrei-
fende Informationsweitergabe Alternativen zum
eigenen Pkw aufzeigen und Informationsdefizite
abbauen, die teilweise die Nutzung der Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes verhindern.

Basierend auf einem im Mai 1995 gestellten An-  Abb. 16: Das Service-Zentrum mobilé
trag beschloss der Rat der Stadt Munster im De-  Quelle: Stadtwerke Miinster GmbH
zember 1995, zunachst flir zwei Jahre befristet,

eine Mobilitatszentrale einzurichten.

Offiziell er6ffnet wurde mobilé am 5. Marz 1998 in den Radumen der Blrgerberatung im Stadthaus
I. Unter der Tragerschaft der Stadt Minster und der Stadtwerke Minster GmbH wurde mobilé mit
Unterstutzung weiterer Kooperationspartner (Regionalbahn Westfalen GmbH, Regionalverkehr Miins-
terland GmbH, DB Reise & Touristik, VCD Kreisverband Minster e. V., Westfalen Bus GmbH und des
ILS NRW in beratender Funktion) entwickelt.

Das wichtigste organisatorische Instrumentarium im Verlauf der konzeptionellen Planung bildeten Ar-
beitskreissitzungen, an denen auf Einladung des Stadtplanungsamtes, Abteilung Verkehrsplanung,
Vertreter der verschiedenen Verkehrstréager teilnahmen. Die Federflihrung Ubernahm die Stadt MUins-
ter. Hier wurden zum einen grundlegende Aspekte, wie die Doppeltrdgerschaft von Stadt und Stadt-
werken festgelegt, zum anderen wurde das Projekt in seinen Einzelheiten entwickelt. Die Kosten zur
Einrichtung und zum Betrieb der Mobilitdtszentrale mobilé wurden unter den beiden Tragern des Pro-
jektes aufgeteilt. Die weiteren Kooperationspartner brachten Personal in das Projekt ein.

Nach einer Akzeptanzanalyse aus dem Jahr 2000 hat sich mobilé bereits als ,Marke® und Dienst-
leistungseinrichtung etabliert. Die Mobilitdtszentrale mobilé ist ein fester Begriff in der Stadt Mlnster
geworden.

Aufgrund des Riickzuges der Stadt Minster und der Deutschen Bahn AG ist mobilé seit dem 1. Januar
2005 die Servicezentrale der Stadtwerke Minster GmbH. Im Dezember 2004 wurde vor allem die
Rentabilitét einzelner Angebote betrachtet. So wurde der Fahrkartenverkauf fur die Deutsche Bahn AG
Anfang 2005 aufgegeben, und NRW-Tickets kénnen nur noch Uber den Fahrscheindrucker erworben
werden. Das urspringliche Ziel, eine umfangreiche verkehrsmitteltibergreifende Beratung durchzufuh-
ren und damit zu einem veranderten Verkehrsverhalten beizutragen, wurde damit aufgegeben.

Abb. 17:

Innenansicht des Service-
Zentrums mobilé

Quelle: Stadtwerke Minster
GmbH
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3.1.6 Pendlernetzwerk NRW

Internetgestiitzte Mitfahrzentrale fiir Berufs- und Alltagspendler

Pendlernetzwerk NRW —

Ort

Nordrhein-Westfalen (18.000.000 EW)

Projektleitung

Arbeitsgemeinschaft Blrgerservice Pendlernetz (ABP) der Kreise und
kreisfreien Stadte

Projektbeteiligte

Transferzentrum fir angepasste Technologien (TaT) Rheine, Europe Alive
Medien GmbH, Verbraucherzentrale NRW

Land NRW (Ministerium fir Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und
Verbraucherschutz (MUNLV), Ministerium fir Wirtschaft und Mittelstand,
Energie und Verkehr (MWMEV))

Lokale Agenda-Gruppen

Ziele * Reduktion des Verkehrs auf den StraBen Nordrhein-Westfalens vor allem
wahrend der taglichen Spitzenzeiten und Entgegenwirken seiner nach-
haltig negativen Folgen

* Entlastung der Verkehrsinfrastruktur, Abbau von Verkehrsbehinderungen
durch MIV-Pendler

* Vernetzung mit und Erganzung zum OPNV

» Kosteneinsparung fir Pendler, Kommunen und Betriebe

* CO2- und Feinstaubreduzierung

* Ergénzendes Mobilitatsangebot im Freizeitbereich und fiir Altere, beson-
ders im landlichen Raum

MaBnahmen ¢ Aufbau eines Vermittlungs- und Informationssystems fiir Mitfahrgelegen-

heiten im Berufs- und Freizeitverkehr im Internet und per Telefon (lber
Call NRW, dem Burger- und Servicecenter der Landesregierung)

Offentlichkeitsarbeit

« Offentlichkeitsarbeit und Marketing auf lokaler, regionaler und tiberregio-
naler Ebene: Internet, Lokal- und Fachpresse, Rundfunk, Fernsehberichte,
Flyer, Poster etc.

« Offentlichkeitsarbeit der ABP (iber ihre Partner (Verbraucherzentrale,
ADAC, Landschaftsverband Rheinland, LAG Agenda 21 etc.)

Finanzierung

Ubernahme der Kosten zur Implementierung und Wartung des Systems

durch Kommunen und Kreise:

e Einmalig ca. 1.000 € fur Internetseitenerstellung (optional), kostenfreie
Einbindung und Verlinkung des neutralen kommunalen Portals mdglich

* Folgekosten des Systembetriebs (Hosting): ca. 6 bis 7 € pro 1.000 Ein-
wohner und Jahr brutto

Fordermittel des MUNLV zur Finanzierung der Offentlichkeitsarbeit und des

Koordinationsbiros im TaT fur drei Jahre, weitere Férderung ist beantragt

Geplant: Erwirtschaftung laufender Kosten durch Werbung und Umlagen

auf die Nutzenden, Gewinnung von Sponsoren

Projektlaufzeit

Burgerservice Pendlernetz NRW: 09/2002 bis 09/2005
Verlangerung zunachst um weitere drei Jahre

Realisierungsstand

Derzeit (Marz 2006) 25 projektbeteiligte Kreise und Stadte, weitere be-
reiten den Projektstart vor oder prifen die Beteiligung — nur vier negative
Rickmeldungen in NRW. Grenzliberschreitung in die Niederlande geplant

Weitere Informationen

Infoportale des Koordinationsbiiros: http://www.pendlerservice.de
Internet: http://www.nrw.pendlernetz.de

Kontaktadresse

Transferzentrum fiir angepasste Technologien (TaT)
Rolf Mecke

Hovesaatstral3e 6

48432 Rheine

Tel.: 05971 — 99 01 03

E-mail: rolf.mecke @tat-zentrum.de
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Projektbeschreibung

Das Pendlernetz ist eine Internetplattform unter
http:// www.nrw.pendlernetz.de, lber die Mitfahr-
gelegenheiten angeboten bzw. gesucht werden
kénnen. Anlass fir das Pendlernetzwerk NRW
sind die taglichen Verkehrsbehinderungen durch
den motorisierten Individualverkehr. Staus, ver-
bunden mit Zeitverlusten und Fahrtkostensteige-
rungen, entstehen insbesondere auf den Einfahrt-
straBen der urbanen Oberzentren in NRW, aber
auch in kleinen und mittleren Stadten. Hauptziel-
gruppen sind Berufs- und Alltagspendler, die regel-
maBig die gleichen Strecken mit dem MIV fahren
(Arbeit, Einkauf, Freizeit). Vernetzungen mit dem
OPNV und anderen Mobilitdtsanbietern (z.B.
Car-Sharing) sind mdglich (Tiefenintegration).
AuBerdem bietet das Pendlernetz NRW ein er-

Abb. 18: Pressefoto Fahrgemeinschaft: Biirgerservice Pend-

lernetz

Quelle: Blrgerservice Pendlernetz NRW

génzendes Mobilitdtsangebot im Freizeitbereich
und far altere Menschen im landlichen Raum.

Die Implementierung des Internetdienstes Pendlernetz erfolgte in enger Abstimmung mit den betei-
ligten Kreisen und kreisfreien Stadten und steht als Blrgerservice auf der jeweiligen Homepage der
Kreise, kreisangehérigen Kommunen, kreisfreien Stadte und — soweit vorhanden — der Mobilitatszent-
ralen bereit. Als Infoportal dient auch die zentrale Internetseite des Services www. nrw.pendlernetz.de.

Acht Kreise und sechs kreisfreie Stadte in den Regierungsbezirken Dusseldorf, Minster und Kéln ge-
horten zur Startformation des Pendlernetzes NRW im September 2002. Bisher wird der Burgerservice
in folgenden Kreisen und kreisfreien Stadten angeboten:

Kreise:
Aachen, Borken, Ennepe-Ruhr, Gitersloh, Heinsberg, Kleve, Lippe, Mettmann, Olpe, Siegen-Wittgen-
stein, Unna, Viersen, Warendorf, Wesel.

Kreisfreie Stadte:
Aachen, Bielefeld, Bochum, Bonn, Bottrop, Dortmund, Disseldorf, Duisburg, Essen, Gelsenkirchen,
Herne, Krefeld, Mulheim an der Ruhr, Minster, Remscheid, Wuppertal.

Zudem kénnen Berufspendler aus den niederlandischen und belgischen Grenzgebieten teilnehmen.
Das Pendlernetz NRW wurde wegen der Einbindung in Ubergeordnete Ziele und Kriterien sowie
der Verknipfung umweltpolitischer Belange mit 6konomischen Effekten und sozialen Implikationen
als ,Landes-Agenda-21-Projekt ausgezeichnet sowie in ihrer Offentlichkeitsarbeit geférdert. Zudem
wurde das Pendlernetz auf der Konferenz beim Johannesburg Summit 2002, dem UN-Weltgipfel far
nachhaltige Entwicklung, vorgestellt.

von Stadt/Kreis nach Stadt/kreis
Stadt Dortmund v

von Ort/Stadtteil

Kreis Unna b
nach OrtiStadtieil

Bahnhof Harde v Bergkamen-Rinthe Post w
Datum Uhrzeit
ag 08 ~|bl20 |v|min

[ Gesuche | [Angebote |

Abb. 19: Datenmaske fiir ,,Suche nach Fahrgemeinschaften*
Quelle: Quelle: http//www.nrw.pendlernetz.de (EuropeAlive Medien GmbH)
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3.2 ERFOLGSBEDINGUNGEN UND HEMMNISSE EINER NACHHALTIGEN VERKEHRSPOLITIK
Nachfolgend werden auf der Grundlage der Analyse der sechs vorangestellten Fallstudien sowie der
weiteren Auswertungen vorhandener Studien (z.B. GERTZ 1998, ROGGE 1999, BRATZEL 1999,
FLAMIG u.a. 2001 UND BMVBW 2005), die u.a. gesamtstrategische oder innovative Verkehrspla-
nungsprozesse auf kommunaler und regionaler Ebene untersucht haben, die in diesen Studien ermit-
telten Schlussfolgerungen zu den Erfolgsbedingungen und Hemmnissen einer nachhaltigen Verkehrs-
politik zusammenfassend dargestellt.

Im Rahmen von drei Workshops wurden diese Schlussfolgerungen mit kommunalen Planungsprakti-
kern und Fachexperten unterschiedlicher Disziplinen reflektiert und abgesichert. Uber den Erfolg und
Misserfolg einer nachhaltigen Verkehrspolitik entscheidet eine Reihe von Faktoren. Neben einer ge-
lungenen Konzepterarbeitung (Strategien, Ziele, Inhalte und Elemente) sind vor allem die Faktoren
Prozessgestaltung (Strukturen, Verfahren, Kooperation und Organisation, Evaluation) sowie Akteure
und Beteiligte (Verantwortliche, Trager, Moderatoren, Promotoren, Partizipation) fir den Erfolg eines
Projektes entscheidend.

Zur inhaltlichen Ebene der Konzepterarbeitung wird auf den Handlungsleitfaden zur nachhaltigen
Raum- und Verkehrsplanung (BMVBW 2005) verwiesen, der Ziele, Strategien und Inhalte einer nach-
haltigen Verkehrsplanung anhand von Beispielen und Handlungsempfehlungen thematisiert.

In diesem Leitfaden liegt der Schwerpunkt der Betrachtung auf der Prozess- und Akteursebene. Die
in den Fallstudien ermittelten Erfolgsfaktoren lassen sich anhand der folgenden acht Themenfelder
strukturieren:

e Akteure

¢ Organisationsstrukturen

* Regionale Kooperationen

e Partizipation und Kommunikation

* Marketing fur eine nachhaltige Verkehrspolitik

e Zeit- und Handlungsrahmen

¢ Finanzierung

e Evaluation

Zu jedem Themenfeld wurden thesenartig einige wichtige Leitsatze formuliert. Gleichzeitig werden far
jeden Bereich stichwortartig sowohl férdernde als auch hemmende Faktoren zusammengestellt.

Relevante Akteure einbinden

* Nachhaltige Verkehrskonzepte benétigen strategische Partnerschaften zwischen verschiedenen
Akteursgruppen sowie die Einbindung von Multiplikatoren.

* Wichtig fir eine Akzeptanzférderung von nachhaltigen Verkehrsprojekten ist es, die Ziele und
Bediirfnisse unterschiedlicher Gruppen von Anfang an mitzudenken und die Planungsvorteile bzw.
-nachteile fur die Zielgruppen zu identifizieren und zu berlcksichtigen.

e Fur die Umsetzung nachhaltiger Verkehrskonzepte besitzen prominente Akteure, die als Promo-
toren fur das Projekt gewonnen werden kénnen, eine Schlusselfunktion.

* Verbande und ehrenamtliches Engagement stellen ein grof3es Potenzial in der Stadt- und Verkehrs-
planung dar. Voraussetzung fur die ErschlieBung dieses Potenzials ist eine offene Kommunikations-
politik und das Ernst nehmen des zivilgesellschaftlichen Engagements.
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Erfolgsfaktoren Hemmnisse

* Fruhzeitige Analyse der Akteursinteressen ¢ Starke Einzelinteressen und starke Polarisie-
und Planung der Kommunikationspolitik rung

* |dentifizierung und Berucksichtigung von Pla- |  Fruhzeitige Ablehnung der Planungen durch
nungsvorteilen fur bestimmte Zielgruppen bestimmte Interessengruppen

e Gewinnen von Personlichkeiten/Promotoren e Kontrare politische Positionen

zur Unterstitzung der MaBBnahmen e Lange Planungszeiten verbunden mit vielen

e Einbindung von Multiplikatoren fur das Projekt Ruckschlagen

e Frihzeitige und offene Information und Kom-
munikation

* Einbindung und Nutzung von zivilgesell-
schaftlichem Engagement

* Projektbeteiligte, die uber Fach- und Ent-
scheidungskompetenz verfligen

* Personliches Engagement der Beteiligten

Projektorientierte, fachiibergreifende Organisationsstrukturen schaffen

* Flexible, projektorientierte Organisationsstrukturen innerhalb der Verwaltung férdern die Umsetzung
nachhaltiger Projekte.

* Eine nachhaltige Verkehrsentwicklungsplanung stellt eine Querschnittsaufgabe dar. Dies erfordert
eine Vernetzung der Amter mindestens (iber Arbeitsgruppen. Konzeptionelle Verkehrsplanung so-
wie Stadt und Umweltentwicklungsfragen sollten integriert betrachtet werden. Einzelne Fachédmter
und haufige ,Bedenkentrager” (z. B. Ordnungs- und Tiefbaudmter) sollten friihzeitig in Arbeitsgrup-
pen integriert und in die Vermittlung der mit der Planung verbundenen Ziele einbezogen werden.

 Eine Institutionalisierung einzelner Aufgaben (z.B. durch die Schaffung einer Stabsstelle im Radver-
kehr) verleiht den jeweiligen Belangen eine besondere Bedeutung. Eine Institutionalisierung bietet
sich insbesondere flr bisher vernachlassigte und neue Aufgaben an. Die Einrichtung neuer Arbeits-
strukturen ist jedoch nur dann erfolgreich, wenn die Planungsablaufe an diese Strukturen angepasst
werden. Ohne Unterstitzung ,von oben® wird die Einrichtung neuer Strukturen allerdings keinen
Erfolg haben.

* Kooperationen brauchen einen Rahmen. Es muss klar sein, um was es in der Zusammenarbeit geht,
wer daran beteiligt ist und welche Pflichten zu erfillen sind.

Erfolgsfaktoren

Hemmnisse

Veranderte, projektorientierte Arbeitsformen
und Verwaltungsstrukturen

Festgelegte Zuordnung von Querschnittsauf-
gaben wie die der nachhaltigen Verkehrspolitik

Flache Hierarchien und interdisziplindre Zu-
sammenarbeit

Institutionalisierung von abgrenzbaren Auf-
gaben

Professionelles Projektmanagement

Starre Verwaltungsburokratie und Verwal-
tungshierachie

Denken in Disziplinen

Zustandigkeiten in verschiedenen Amtern/
Dezernaten

Rechtsinstrumentarium bzw. Verfahrensnot-
wendigkeiten

Fehlende Einbindung neuer Strukturen in alte
Planungsablaufe

Kooperationen ohne Verbindlichkeit
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Die Region als Handlungsfeld entwickeln

Der Handlungsspielraum und die Einflussméglichkeiten der Kommunen zur Entwicklung einer nach-
haltigen Verkehrspolitik sind aufgrund der Bedeutung regionaler Verflechtungen und aufgrund feh-
lender Eigenmittel eng begrenzt. Trotzdem zeigen viele Projekte, dass fur bestimmte Bereiche ein
kommunaler Handlungsspielraum vorhanden ist, der erkannt und bei ausreichender Kompetenz
auch genutzt werden kann.

Die Stadtregion stellt zwar fur die Steuerung und Entwicklung des Verkehrs aufgrund der zunehmen-
den regionalen Verflechtungen und Abhangigkeiten fir viele Ansétze die angemessene Handlungs-
ebene dar. Es gibt jedoch in den meisten Regionen auf dieser Ebene keinen institutionellen Rahmen
fur eine regionale Verkehrspolitik. Daher sind fir viele Aufgaben projektspezifische freiwillige oder
institutionalisierte interkommunale Kooperationen wichtig.

Die Ausgangslage ist in Regionen mit unterschiedlichen Kooperationstraditionen und Koopera-
tionsformen sehr verschieden. Die traditionelle kommunale Verkehrsplanung benétigt einen regi-
onalen Rahmen, der je nach Region anders aussieht (zunédchst Informationsaustausch, freiwillige
Kooperation, Zusammenarbeit in ersten Projekten, Vereinbarung von Zielqualitaten, feste Instituti-
onalisierung).

Die Bemuhungen um eine interkommunale Bauleitplanung, um einen regionalen Flachennutzungs-
plan sowie eine regionale Wirtschaftsférderung sollten durch regionale Gesamtverkehrskonzepte
und ein regionales Verkehrsmanagement erganzt werden. Dabei sollte die Zusammenarbeit in den
Regionen mit wenig umstrittenen Themen begonnen werden, damit schrittweise eine regionale Ko-
operationskultur entstehen kann.

Erfolgsfaktoren Hemmnisse
* Bestehende Kooperationskulturen und ¢ Keine Bindungswirkungen der regionalen
positive Erfahrungen bei der Umsetzung von Kooperation

e Kommunalen und regionalen Handlungsspiel-

» Erfolgreiche Projekte aus anderen Regionen

e Schrittweiser Aufbau einer regionalen Koope-

e Institutionalisierung der interkommunalen

Kooperationsprojekten ¢ Fehlen von Ubertragbaren Erfahrungen

. o . ; e Hoher Aufwand durch die Kooperation
raum identifizieren und vermitteln (regionale

Projekte identifizieren)

als Vorbild

rationskultur

Kooperation

Partizipation und Kommunikation unentbehrlich

Eine friihzeitige Beteiligung von Biirgern und Interessensverbéanden kann Umsetzungshindernisse
und Widerstande verhindern bzw. tberwinden.

Notwendigkeit, Sinn und Zweck der Partizipation sind in hohem Mafe von der Art der Planungspro-
jekte abhéngig. Bei eher politisch-strategischen und kooperativen Planungsaufgaben (Verkehrsent-
wicklungsplanung, Radverkehrsférderung, autoarme Innenstadt) ist eine friihzeitige Partizipation not-
wendig und sinnvoll. In Projekten, die im Tagesgeschéaft auf der Arbeitsebene ablaufen (Einfihrung
des EuroSchnellBusses, Mobilitdtszentrale mobilé) ist eine Partizipation nicht unbedingt erforderlich
und im Einzelfall abzukléaren. Eine Beschrankung auf ein sinnvolles Maf3 an Beteiligten (“innerer
Zirkel”) kann ebenfalls zum Erfolg eines Projektes beitragen.

Fir jedes Projekt sind der Kommunikationsprozess sowie die eingesetzten Mittel zur Information,
Kommunikation und zur Offentlichkeitsarbeit entsprechend der Aufgabe zu planen.

Medienberichte kdnnen sich férdernd oder hemmend auf eine nachhaltige Verkehrspolitik auswir-
ken. Die Integration der Presse bei Projekten wird z. T. positiv, z. T. auch negativ eingeschatzt. Eine
professionelle, projektbegleitende Informationspolitik sollte daher vorbereitet werden.
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Erfolgsfaktoren Hemmnisse

* Friihzeitige Information der relevanten Akteure | ¢ Angst vor Widerstanden sowie kontraren
und Schaffung von offenen Kommunikations- Positionen

strukturen ¢ Lange Planungszeiten verbunden mit vielen

* Professionelle, kontinuierliche Informations- Ruckschlagen

politik und Offentlichkeitsarbeit « Spate Partizipation wichtiger Gruppen

e Kompetenz und Erfahrung mit Partizipations-

projekten * Fehlender Finanzierungsetat fir die Offent-

i lichkeitsarbeit
* Nutzung adaquater Mittel zur Offentlichkeits-
arbeit

e Personliches Engagement der Beteiligten

* Frihzeitige Umsetzung erster MaBnahmen

Marketing fiir eine nachhaltige Verkehrspolitik

* Nachhaltige Verkehrsprojekte sind insbesondere dann durchsetzbar, wenn es gelingt, beide Pole
der Verkehrspolitik (Wachstums- oder Okovertreter) einzubeziehen und 6konomische, soziale und
Okologische Argumentationslinien aufzubauen.

* Eine auf Konsens oder zumindest auf Kompromiss ausgerichtete Politik ist eine gute Grundlage far
die Umsetzung politisch hoch brisanter Verkehrsthemen (wie z.B. fiir eine Verkehrsberuhigung der
Innenstadt).

* Restriktive MaBnahmen gegeniiber dem MIV sind durchaus umsetzbar, wenn es gelingt, die damit
zusammenhangenden Qualitdten sowie die mdglichen Alternativen zu verdeutlichen.

e Die Qualitdten und der Mehrwert einer nachhaltigen Verkehrspolitik — auch und insbesondere
auBerhalb des Verkehrsbereichs — miissen besser vermittelt werden, um eine héhere Akzeptanz zu
erreichen.

* Besondere Bedeutung erhdlt ein Planungsmarketing fir nachhaltige Verkehrsprojekte dadurch,
dass im Verkehrsbereich haufig Bezugs- und Wirkungsraum auseinander fallen. Ort und Zeitpunkt
der Verursachung und der Belastungen sowie die Verursacher und die Belasteten fallen vielfach
auseinander.

Erfolgsfaktoren Hemmnisse
* Planungsvorteile fur die unterschiedlichen ¢ Kontrare Positionen zwischen verschiedenen
Zielgruppen von Anfang an mitdenken Akteursgruppen, die eine sachgerechte Argu-

e Qualitaten an konkreten Beispielen in Nach- mentation verhindern

bar-/Vorbildstadten verdeutlichen * Mangelnde Vorstellungskraft der Beteiligten
* Qualitaten statt Restriktionen in den Vorder- e MaBnahmen haufig mit Restriktionen ver-
grund ricken bunden
e Den Mehrwert der Projekte verdeutlichen e Bezugs- und Wirkungsraum fallen stark aus-
einander

* Eine gemeinsame Sprache sprechen

* Imagegewinn fur die Beteiligten aufzeigen
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Die richtigen Schritte zum richtigen Zeitpunkt unternehmen

Die Akzeptanz und die Umsetzung einer nachhaltigen Verkehrspolitik steigen, wenn aktuelle Prob-
leme und wichtige Begrindungszusammenhange aufgegriffen werden. Beispielsweise kdénnen
viele Kommunen angesichts knapper Kassen die langfristige Finanzierung der Infrastruktur nicht
sichern. Ansatze nachhaltiger Verkehrspolitik bieten h&aufig Einsparpotenziale, die es zu verdeut-
lichen gilt.

Projekte, die sich an imagetrachtige GroBereignisse mit hohem politischem Stellenwert ,,dranhén-
gen®, haben gute Chancen, schnell, qualitativ hochwertig und erfolgreich umgesetzt zu werden.

Die Auseinandersetzungen um die Teilinhalte und Ausfiihrung von EinzelmafBBnahmen missen so
gehandhabt werden, dass das Gesamtprojekt dadurch nicht geféahrdet wird.

Verkehrs- und ErschlieBungsfragen sind schon sehr frihzeitig in der Planungsphase zu berick-
sichtigen. Ein nachtraglicher Versuch, diese zu verbessern (z.B. durch eine nachtraglich eingefuhrte
OV-Linie), ist meistens schwierig und teuer umzusetzen.

Bei vielen Projekten ist ein schrittweises Vorgehen sinnvoll, um die tatséchliche Nachfrage zu testen
und Fehlinvestitionen zu vermeiden.

Ein schrittweises Vorgehen kann helfen, durch regelméBige kleinere MaBnahmen und Aktionen Pra-
senz in der Offentlichkeit zu zeigen und nach Innen Erfolge zu vermitteln.

Erfolgsfaktoren Hemmnisse

* Aufgreifen des aktuellen Zeitgeistes .

Investoren und andere Akteure werden zu

¢ Andocken an andere motivierende Projekte

* Flexible Anpassungsmdglichkeiten von vorn-
herein mitdenken, dabei jedoch feste Rah-

spat integriert

Zeitliche Verzégerungen und langwierige
Vertragsverhandlungen bzw. politische Be-
schlisse

e Frihzeitige Festlegung wesentlicher Kern-

¢ Verkehrliche Relevanz (z.B. von Bauvor-

* Organisatorische MaBnahmen und eine

¢ Auszeichnung des Projektes durch Wett-

menvorgaben der Ziele beachten
¢ Das Denken in fertigen Endprodukten, die
wenig Flexibilitdt zulassenjekt nicht mehr

punkte in rechtsverbindlichen Pléanen (z.B. h
reagieren kann

Bebauungsplan)
¢ Veranderungen der Rahmenbedingungen,

haben) friihzeitig beriicksichtigen worauf das Projekt nicht mehr reagieren kann

schrittweise Umsetzung sinnvoll, um Nach-
frage zu testen

bewerbe 0.4.

Finanzierungsquellen erschlieBen und sichern

Veranderte fiskalische Instrumente kénnen sich férdernd oder hemmend auf nachhaltige Verkehrs-
projekte auswirken.

Eine Férderung von Pilotprojekten und Modellvorhaben wirkt sich férdernd auf die Umsetzung einer
nachhaltigen Verkehrspolitik aus. Ahnlich wie im Bereich der Wirtschafts- und Existenzférderung
bendtigt auch der Verkehrsplanungsbereich die Férderung innovativer organisatorischer Projekte
(,vom Business-Angel zum Sustainability-Angel“ bzw. Wagniskapital fir nachhaltige Verkehrsinno-
vationsprojekte).

Ein fester Finanzierungsrahmen in den kommunalen Haushalten schafft die notwendige Planungs-
sicherheit (z. B. jahrlicher Anteil des Budgets fur die Radverkehrsférderung).

Eine Transparenz der Verkehrsausgaben und der langfristigen Betriebs- und Unterhaltungskosten
bereits in der Planungsphase férdert eine nachhaltige Verkehrspolitik.

Eine nachhaltige Verkehrspolitik benétigt ein Mehr an Organisation und ein Weniger im ,Bauen®. Die
Férderung durch Bund und Lander ist deshalb verstarkt auf die Organisation und den Betrieb aus-
zurichten.
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* Eine gute Grundlage fur eine regionale Kooperation bilden regional budgetierte Mittel von Bund und
Landern, die entsprechend vorgegebener/vereinbarter Nachhaltigkeitskriterien von den Regionen
in Eigenregie eingesetzt werden kénnen (vgl. Regionale Kooperation Bonn/Rhein-Sieg/Ahrweiler).

Erfolgsfaktoren

Hemmnisse

e Ein fester Finanzierungsrahmen als
Planungssicherheit

* Anreizférderung fur neue Wagnisse

* AnstoBwirkung durch Finanzspritze far
Pilotprojekte

e Einordnung des Projektes in vorhandene
Programme, um Ubergeordnete Finanzquel-
len zu gewinnen

* Verknipfung von profitablen Angeboten
(z.B. Schifffahrts- oder Gastronomierechte)
mit nicht-profitablen Mobilitatsdienstleistun-
gen (z.B. Radverleih)

e Finanzielle Anreize in Form von Férderpro-
grammen oder regional budgetierten Mitteln
(eigene Spielraume)

» Kostentransparenz

¢ Finanzierung von Jahr zu Jahr von verschie-
denen , Tépfen” abhangig

¢ Projekt kann sich langfristig nicht selber
tragen

Erfolge kontrollieren und Misserfolge erkennen

¢ Die Ungewissheit Uber die Wirkungsweise und den Wirkungsgrad nachhaltiger Verkehrsprojekte

wirkt sich hemmend auf die Umsetzung aus.

e In der Verkehrsplanung erfolgt zwar in der Regel Ex-Ante eine Wirkungsabschatzung geplanter
MaBnahmen; eine systematische Ex-Post-Erfolgskontrolle, die z.B. positive Auswirkungen intern
und extern verdeutlichen kdnnte, aber auch Misserfolge erkennbar macht, erfolgt im Normalfall nicht.

e Gerade eine nachhaltige Verkehrspolitik benétigt eine effiziente Erfolgskontrolle, die sowohl Ele-
mente einer Prozessevaluation (Wurde das Konzept vollstdndig und ziigig umgesetzt? Hat es sich
dauerhaft etabliert?), als auch Elemente einer Wirkungskontrolle (Wurden die intendierten Wirkun-
gen erreicht? Sind unerwartete, negative Wirkungen aufgetreten?). Der Aufbau eines Monitorings

ist ein wichtiger Schritt.

¢ Eine Evaluationskultur sollte vom Bund durch eine Anreizpolitik angestoen und mittelfristig als pla-

nerische Aufgabe institutionalisiert werden.

Erfolgsfaktoren

Hemmnisse

e Friihzeitig Gberprifbare Erfolgskriterien fest-
legen

e Lernen von anderen Projekten durch Bench-
marking

¢ Kontinuierliche Evaluation des Prozesses
sowie der Wirkungen und Mdglichkeiten zum
Nachsteuern

Fehlende Evaluationskultur
e Keine Anreize fur eine Erfolgskontrolle

e Angst vor personellen oder finanziellen
Konsequenzen bei Misserfolgen

Fehlen der Mittel flir Evaluationen
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4  Von der Idee zur Umsetzung
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Abb. 20: Projektablaufplan

Quelle: Eigene Darstellung

In den folgenden Kapiteln dieses Leitfadens werden die im Rahmen des Pro-
jekts ,NAPOLI — Umsetzung und Akzeptanz einer nachhaltigen Verkehrs-
politik“ ermittelten Erkenntnisse und Erfahrungen aus der Entwicklung und
Umsetzung nachhaltiger Verkehrsprojekte dargestellt. Der Politik und Pla-
nung vor Ort werden damit Anregungen und Hinweise fir die erfolgreiche
Planung und Umsetzung von Projekten nachhaltiger Verkehrspolitik an die
Hand gegeben.

Der erste Abschnitt (4.1) skizziert einen idealtypischen zeitlichen Prozessab-
lauf, der in Prozessphasen gegliedert wird. Fir die einzelnen Phasen wird
der ublicherweise entstehende Handlungsbedarf dargestellt. In der Realitat
verlaufen Prozesse meist nicht in dieser idealtypischen Form. Vielmehr ver-
laufen unterschiedliche Phasen teilweise simultan; teilweise werden sie im
Rahmen von Ruckkoppelungsprozessen auch mehrfach durchlaufen.

Die folgenden Abschnitte (4.2 bis 4.8) behandeln einzelne Themen bzw.
Handlungsansétze, die fir eine erfolgreiche Gestaltung der Prozesse be-
deutsam sind. Von zentraler Bedeutung ist dabei der Umgang mit den Ak-
teuren, da diese ein Vorhaben ganz entscheidend férdern oder behindern
kénnen (4.2). Prozesse, die erfolgreich sein sollen, bendtigen geeignete
Kooperations- und Organisationsstrukturen (4.3) sowie eine Beteiligung der
Burgerinnen und Birger im Rahmen der Partizipation (4.4). Als Ansatz, der
diese genannten Gesichtspunkte strategisch integriert, wird beispielhaft die
Anwendung des Marketing-Ansatzes flr eine nachhaltige Verkehrspolitik
skizziert (4.5). Daruber hinaus wird dafir geworben, zu prifen, ob der gege-
bene Zeit- und Handlungsrahmen fir eine erfolgreiche Entwicklung und Um-
setzung des Vorhabens geeignet erscheint (4.6); und es werden Mdéglichkei-
ten der Finanzierung dargestellt (4.7). Das Kapitel schlie3t mit Ausfuhrungen
zur Evaluation, die als eine SchllsselgréBe fur die Akzeptanz nachhaltiger
Verkehrspolitik angesehen wird (4.8).

Die Abschnitte 4.2 bis 4.8 stellen den jeweiligen Sachzusammenhang im
Grundsatz geschlossen dar. Damit wird dem Leser der inhaltliche Zugang
zu den Empfehlungen erleichtert. Er kann einzelne, flr ihn interessante Ab-
schnitte, separat lesen und fir sich verwerten. Daflr wurden in Einzelféllen
inhaltliche Uberschneidungen zwischen den Abschnitten in Kauf genommen.

Im Einzelfall wird bei der Darstellung auf die Bedeutung der hier gemachten
Empfehlungen fir bestimmte Prozessphasen hingewiesen. Damit wird dem
Leser die Mdglichkeit erleichtert, eine Verknipfung mit den Aussagen zum
Handlungsbedarf im Prozessverlauf (entsprechend 4.1) herzustellen.

Der Schwerpunkt der Darstellung liegt dabei auf der kommunalen bzw. regionalen Verwaltungsebene;
kommunale Akteure werden vorrangig als Initiatoren und als treibende Kraft fiir die Prozesse ange-
sehen. Die Darstellung gilt im Grundsatz aber auch fir die Initierung auf anderen Ebenen, beispiels-
weise durch Birger im Rahmen von Agenda-Prozessen, durch Verbande oder Betriebe.
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41 PROZESSPHASEN

Planung und Politik sind bestrebt, Probleme méglichst frihzeitig zu erkennen und zur Problemlésung
beizutragen. Hierzu werden Ideen entwickelt, in Strategien und Konzepten konkretisiert, wenn méglich
als MaBnahmen oder in Projekten umgesetzt und ggf. dauerhaft weitergefiihrt. Dieser Prozess von
der Idee zur Umsetzung lasst sich idealtypisch in vier Phasen einteilen (FLAMIG et al. 2001, GERTZ
1998):

e Initiierungsphase

¢ Konzeptionsphase

¢ Umsetzungsphase

¢ Projektabschluss und ggf. Dauerbetrieb

Die folgenden Anregungen fur eine erfolgreiche Gestaltung der Prozesse sind nach diesen Projekt-
phasen gegliedert, auch wenn die einzelnen Arbeitsschritte in den verschiedenen Prozessphasen in
der Praxis nicht nur schrittweise nacheinander verlaufen, sondern teilweise auch parallel.

Bevor es zur eigentlichen Konzeptentwicklung und letztendlich auch zur Umsetzung eines Vorhabens
kommt, wird die Idee fiir das Vorhaben in den verschiedenen Gremien diskutiert und definiert; die
angestrebten (verkehrs)politischen Ziele werden festgelegt. Erst dann wird entschieden, dass ent-
sprechende Konzepte und Planungen entwickelt werden. Die entwickelten Handlungsoptionen werden
danach bewertet, ein Konzept oder eine Planung wird ausgewahlt und politisch beschlossen sowie
schlieBlich umgesetzt. Oftmals werden einzelne Phasen nach Verédnderungen hinsichtlich der Zielvor-
stellungen oder auch aufgrund unterschiedlicher Wirkungen von verschiedenen Handlungsoptionen
mehrfach durchlaufen, wie das erfolgreiche Beispiel der Radverkehrsférderung in Leipzig zeigt.

Trotz der Abweichungen vom idealtypischen Phasenverlauf in der Realitat sind die folgenden Anre-
gungen fur die erfolgreiche Gestaltung von Planungsprozessen in der Verkehrsplanung nach den vier
Projektphasen gegliedert. Einzelne Aufgaben in diesem Prozess, wie z.B. die der Information und Of-
fentlichkeitsarbeit, kénnen sich dabei auf mehrere Phasen erstrecken. Sie werden jedoch nur jeweils
in der Phase behandelt, in der sie schwerpunktmaBig zur Anwendung kommen.

Phase Zeitraum | Markante Punkte Zeitraum | Markante Punkte

Problemwahrnehmung, 1988/ Fahrradbericht

Planungsanlass 1989 _1

Politikformulierung 1989 - Einsetzung und erneute 2000 Auftrag des Rates der

Entscheidung ' 1993 Starkung der Stadt Leipzig zur
amterlibergreifenden Erstellung eines
LJArbeitsgemeinschaft Handlungskonzeptes
Radverkehrsférderung — Radverkehr
AG Rad"

Konzeptentwicklung, 1990 - Entscheidung, einzelne 2000 - Erarbeitung des

Planung 1999 Projekte zu verfolgen, 2002 Handlungskonzeptes
z. B. Radverkehr von der Pla-
Leipziger Blgel, nungsgemeinschaft
Radrouten, Radstation Verkehr, Hannover und
Hbf, Radverkehr in der Stadtlabor, Leipzig
Innenstadt

Politische Entscheidung, 2002 Beschluss des Stadtrates

Beschlussfassung zur Umsetzung des

Handlungskonzeptes

Implementation, 1990 - Umsetzung der oben seit 2002 | Umsetzung weiterer

Umsetzung 1999 genannten einzelnen Einzelmalnahmen und
Projekte Projekte

Monitoring 1999 Erarbeitung der Studie

Wirkungsa'n alyse .Radverkehr in Leipzig —

o Licht und Schatten” im
(Optimierungs-/ Auftrag der Ratsfraktion
Anpassungsphase) ® Bundnis 90/Die Griinen

Tab. 2: Projektphasen Radverkehrsférderung in Leipzig
Quelle: Eigene Zusammenstellung
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Im gesamten Projektverlauf und in jeder einzelnen Projektphase spielen die Fragen nach dem WAS?
(Inhalte), dem WER? (Beteiligte) und dem WIE? (Organisation) sowie ihre Verknipfung eine zentrale
Rolle. Inhalt, Beteiligung und Organisation werden zudem von Rahmenbedingungen beeinflusst, also
von Bedingungen, die kurz- und mittelfristig nicht oder nur sehr eingeschrankt von den Akteuren in den
Kommunen und Regionen beeinflusst werden kénnen.

Im Folgenden werden die vier Phasen und die jeweiligen bestimmenden Aufgaben dargestellt. Weiter-
gehende konkrete Hinweise zur Umsetzung finden sich in den danach folgenden Kapiteln, auf die im
Text jeweils verwiesen wird.

4.1.1 Initilerungsphase

In der Phase der Initiierung wird — ausgehend von einem Projektanlass —
eine Projektidee entwickelt sowie ein Projektteam gebildet. Hier entscheidet
sich, ob aus einer Idee tatsachlich ein Projekt wird. Die Grundstrukturen fur
die weitere Projektarbeit werden gelegt.

* Nutzung oder Erzeugung von Handlungsdruck

* Screening von Rahmenbedingungen

Initiierung * Erste Zielformulierung und Entwicklung der Projektidee

* Akteursumfeldanalyse

e Einbringen der Projektidee in die politische Agenda

* Bildung eines Projektteams

v e Beauftragung externer Fachleute
Konzept- Nutzung oder Erzeugung von Handlungsdruck
planung

Projektanlass und — in der weiteren Entwicklung — Projektideen entstehen
in der Regel aus einer Problemwahrnehmung heraus. Dabei kann zwischen
h 4 Problemlagen unterschieden werden, die 6ffentlich, und solchen, die ledig-
lich individuell wahrgenommen werden.

Umsetzung
Bei einer 6ffentlich wahrgenommenen Problemlage sind Ansatze einer po-
litischen Diskussion vorhanden; ein Handlungsdruck existiert daher in der
Pn:;m_ Regel. Méglicherweise ergeht hier frihzeitig eine Handlungsaufforderung
abschluss der Politik an die Verwaltung. Besonders grof3 ist der Handlungsdruck bei
Ub?rfg:;“"g einem akuten Problem — beispielsweise bei einem Sicherheitsproblem vor
Dauer- einer Schule nach einem Unfall. Auch bei der Entwicklung von Einzelpro-
befxieh jekten, die im Kontext mit der Umsetzung von beschlossenen Leitbildern,
Abb. 21: Projektablaufplan - Planen und Programmen stehen, ist ein Handlungsdruck gegeben.
Initiilerung
Quelle: Eigene Darstellung Der Handlungsdruck kann je nach Handlungsprioritat der verschiedenen Ak-

teure, wie der Parteien oder stadtischer Amter, unterschiedlich wahrgenom-

men werden. Wird ein Projekt aus einem individuellen Problembewusstsein
heraus angestoBen, fehlt zunachst ein éffentlicher Handlungsdruck. Dann miissen Akteure gewonnen
und Rahmenbedingungen genutzt werden (z.B. ,politische GroBwetterlage®, Férderprogramme), um
eine o6ffentliche Wahrnehmung fir das Problem zu schaffen.

Handlungsdruck fiir die Einrichtung der Mobilitatszentrale mobilé in Miinster

Das verkehrsplanerische Rahmenkonzept “minster.mobil. Modellstadt fir neue Mobilitat” basiert
auf dem GVP 1986, einem Foérderprogramm von 1991, dem Verkehrsbericht 1993 sowie auf inno-
vativen Schwerpunktprojekten. Leitziele dieses Konzeptes sind die Starkung des Umweltverbun-
des, die Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs sowie die Bewusstseinsbildung fur ein
verantwortungsvolles, umweltgerechtes Verkehrsverhalten. Vor diesem Hintergrund bestand ein
Handlungsdruck zur Errichtung der Mobilitatszentrale mobilé als Baustein des Gesamtkonzeptes
munster.mobil.

Quelle: Eigene Erhebungen
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Pendlernetzwerk NRW - Von der Idee zur Umsetzung
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Abb. 21: Von der Idee zur Umsetzung: Die Projekte Pendlernetz NRW und Mobilitdtszentrale mobilé

Quelle: Eigene Darstellung

Gerade bei Projekten, die von unten initiiert werden (z.B. aus einem Agenda-Prozess wie der Bir-
gerservice Pendlernetz) ist diese Phase haufig langwierig. Um mit einer Projektidee Uberzeugen zu
kénnen, wird haufig schon in dieser ersten Phase eine Konzeption — teilweise auch in Einzelheiten —
bendtigt.

Screening von Rahmenbedingungen

Eine zentrale Rolle spielen im gesamten Planungs- und Umsetzungsprozess die jeweiligen Rahmen-

bedingungen. Bereits in der Initiierungsphase ist abzuschatzen, ob generelle Bedingungen eine Reali-

sierung der Projektidee férdern oder aber unméglich machen. Ein Screening der Rahmenbedingungen

fhrt zu einer ersten Einschétzung der Durchfuhrbarkeit. Fur den Fall einer grundsatzlichen Realisie-

rungschance ist dabei auch zu Uberprifen, ob gegenwartig ein glnstiger Zeitpunkt, ein ,Zeitfenster,

fur die Projektdurchflihrung existiert. Ausschlaggebend dafur sind:

* Politische Rahmenbedingungen wie die kommunal bzw. bundespolitische Thematisierung des
Problems bzw. der Projektidee, das Meinungsklima oder auch anstehende Wahlen.

e Finanzielle Rahmenbedingungen wie Férderprogramme auf unterschiedlichen Ebenen sowie die
Haushaltslage von Kommunen, Verbanden und Unternehmen.

¢ Stadtstrukturelle Rahmenbedingungen wie Grunstrukturen, Dichte und Siedlungsstruktur.

¢ Rechtliche Rahmenbedingungen, z.B. zur Festsetzung von Gebihren oder die Ausgestaltung von
baulichen Anlagen.

¢ Kulturelle und geschichtliche Rahmenbedingungen, wie vorhandene Traditionen in der Entwicklung
von Projekten und der Zusammenarbeit vor Ort, inhaltliche und/oder organisatorische Anschluss-
moglichkeiten an Vorlauferprojekte oder an lbergeordnete Projekte.

Stellt man bei dieser Prufung bereits fest, dass der gegebene Rahmen fiir die Durchfiihrung eines
Projektes zurzeit ungunstig ist, sollte man ggf. auf die weitere Konkretisierung der Idee zunéachst ver-
zichten und sie evil. zu einem spéateren Zeitpunkt wieder aufnehmen (vgl. Kapitel 4.6: Nutzung des
spezifischen Zeit- und Handlungsrahmens).

Besonders hilfreich ist es, wenn geplante Vorhaben in gréBere, Gbergeordnete und prestigetrachtige
Gesamtprojekte eingebunden werden kénnen, die als Katalysatoren dienen kénnen. Im Zusammen-
hang mit diesen Projekten werden innovative und wichtige MaBnahmen meist nicht mehr in Frage
gestellt. Dieses ,Dranhangen” an GroBprojekte kann sich zugleich auch imageférdernd auswirken;
weitere Unterstitzer sind einfacher zu gewinnen.
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Erste Zielformulierung und Entwicklung der Projektidee

Gerade bei innovativen nachhaltigen Projekten, die den Pfad der ,herkdmmlichen“ Planung verlassen,
sollten zu Beginn — noch in einer kleinen Gruppe von Beteiligten — Gegenstand, Ziele und Aufgaben
des Vorhabens mdglichst konkret bestimmt werden. Im Verlauf des Vorhabens wird es notwendig sein,
diese regelmafig zu Uberprifen und bei Bedarf zu ergédnzen bzw. zu Uberarbeiten.

Akteursumfeldanalyse

Bereits in dieser frihen Phase der Projektplanung ist es wichtig, die Akteure, die Berlihrungspunkte
mit dem Projekt haben, zu identifizieren, mdglichst vollstdndig zu erheben und abzuschéatzen, ob das
Vorhaben ihren Interessen entspricht oder nicht. Aufgrund von Erfahrungen aus der Vergangenheit
lassen sich oft sensible Punkte sowie Ansatzpunkte fliir Kommunikationsprozesse herausarbeiten, die
zu einer Prozessgestaltung — weitgehend — im Konsens fiihren kénnen.

Als Akteure werden dabei diejenigen Institutionen und Personen verstanden, die den verkehrspoliti-
schen Prozess aktiv mitgestalten kénnen. Hierzu gehdren vor allem die Kommunen mit ihren verschie-
denen Amtern, die Politik, Verkehrsbetriebe, Unternehmen und Fachverbinde, wobei diese Akteure
selbstversténdlich durch die in ihnen tatigen Menschen handeln. Eine besondere Rolle kommt der
Presse zu. Sie ist zwar nicht unmittelbar an der Gestaltung des Prozesses beteiligt, kann jedoch mit-
telbar durch die Berichterstattung den Prozess beeinflussen oder gar scheitern lassen.

Einbindung des Autofreien Landschaftsparks Cospudener See in die Expo

Das Projekt “Autofreier Landschaftspark Cospudener See“ als Expo-Referenzprojekt macht die
erfolgreiche Einbindung in GroBprojekte deutlich. Neue Verbiindete sowie effektive und schnellere
Abstimmungsprozesse (,das gemeinsame Ziehen an einem Strang“) haben hier wesentlich zum Er-
folg der Planung beigetragen. Die Bewerbung und Auszeichnung als EXPO-Projekt hat sich férder-
lich auf die Umsetzung und die Ausgestaltung ausgewirkt und mafBgeblich zum Erfolg beigetragen.
Zudem wurde das Projekt durch mehrere Modellvorhaben (Umweltbundesamt, BMBF) begleitet,
die externe Impulse gaben sowie eine Evaluation ermdglichten.

Quelle: Eigene Erhebungen

Far die Umsetzung nachhaltiger Verkehrsprojekte, die oftmals durch groBe Interessengegensatze ge-
préagt sind, ist es wichtig, die geduBerten Ziele und Interessen der unterschiedlichen Akteure festzuhal-
ten und ihre Winsche und Bedurfnisse abzuschéatzen. Dabei gilt es auch, Promotoren, also Verbin-
dete, die Uber die notwendigen politischen Einflussméglichkeiten verfiigen und eine zentrale Stellung
besitzen, zu identifizieren und fir die Projektidee zu gewinnen, denn nur so wird die Projektidee auch
auf die politische Agenda gebracht. In der kommunalen Verkehrspolitik sind hierbei die Blirgermeister
h&ufig die Schlisselakteure.

Aber auch diejenigen Akteure, die dem Projekt voraussichtlich kritisch gegenuber stehen, missen
identifiziert werden. Denn Opponenten kénnen das Vorhaben behindern oder sogar verhindern. Es
ist daher unerlasslich, sich der Kritik zu stellen und sich mit den Gegenargumenten auseinander zu
setzen; dabei muss abgewogen werden, ob in dieser Phase eine Einbindung mdglicher Opponenten
dem Vorankommen des Projektes schaden oder nitzen wird (vgl. Kapitel 4.2: Akteure).

Einbringen der Projektidee in die politische Agenda

Die Entscheidung Uber die weitere Konkretisierung der Projektidee und letztendlich Uber die Umset-
zung liegt haufig nicht in der Hand der Projektinitiatoren. Die Entscheidung trifft in der Regel der Rat
einer Stadt, die Verwaltungsspitze oder die Unternehmensleitung.
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Akteursbeteiligung bei Einrichtung der Autoarmen Innenstadt Leipzig

Dass der Erfolg eines Vorhabens auch mafBgeblich von der richtigen Beteiligung und Ansprache
der Akteure zur richtigen Zeit abhangt, wird am Projekt ,Autoarme Innenstadt Leipzig“ deutlich. So
kam es bei der provisorischen Sperrung der Leipziger Innenstadt zu Akzeptanzproblemen. An-
fangliche Vorbehalte des Handels bezlglich der Konkurrenzféhigkeit der Innenstadt gegentiber
Standorten auf der ,griinen Wiese“ und wegen der Probleme mit dem Lieferverkehr wéren durch
eine frihzeitigere Beteiligung (wahrscheinlich) vermeidbar gewesen. Trotzdem ist die anfangliche
Skepsis der Uberzeugung gewichen, dass die Leipziger Innenstadt durch ihre attraktive Lage, die
weitraumige ErschlieBung und den Mix von Einkauf, Kultur und Gastronomie in einem angenehmen
Umfeld auch als Einkaufsort konkurrenzfahig ist.

Quelle: Eigene Erhebungen

Daher ist es von entscheidender Bedeutung fur die Weiterentwicklung der Projektidee, dass sie zum
Thema der politischen Gremien gemacht wird. Hierbei spielen Verbiindete und Promotoren eine wich-
tige Rolle. Sie missen vorab Uberzeugt werden, dass die Projektidee weiterverfolgt und Konzepte
erarbeitet bzw. weiterentwickelt werden muissen. Darliber hinaus muss sichergestellt sein, dass nicht
wichtige Akteure die Weiterarbeit be- oder verhindern. Nur wenn Initiatoren gleichzeitig auch Entschei-
der sind, gestaltet sich dieser Schritt einfacher.

Bildung eines ,,Projektteams*“

Erstes Ziel dieser Akteursumfeldanalyse ist die Zusammenstellung eines Projektteams zu Beginn der
Konzeptionsphase. Das Projektteam ist eine (kleine) Gruppe von Personen, i.d.R. aus der Arbeits-
ebene der relevanten Institutionen, die im Wesentlichen die Projektarbeit von der Konzeptionsentwick-
lung Uber die Umsetzung bis hin zum Abschluss macht. Durch die Bildung des Projektteams werden
eine Verbindlichkeit hergestellt sowie Zusténdigkeiten und Befugnisse geklart. Zentrale Bedeutung hat
hier die Einbeziehung der ,richtigen® Personen; auf3er Giber Sachkompetenz missen sie iber Kommu-
nikationskompetenz, Verhandlungsgeschick und Motivation verfligen.

Die wichtigsten Akteure mit Gestaltungsmacht fir das Gelingen des Projekts sollten im Projektteam
vertreten sein. Dabei ist eine sorgfaltige Auswahl erforderlich. Die Einbeziehung zu vieler Akteure
macht eine Zusammenarbeit oft kompliziert und schwerfallig und hemmt dadurch die zligige Weiter-
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Abb. 23:

Citybus in Leipzig
Quelle:

Planersocietat Dortmund
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entwicklung eines Vorhabens. Die Entscheidung fur eine kleinere ,schlagkraftige Gruppe von Akteu-
ren kann aber auch zu einem Widerstand gegen das Vorhaben fihren. Hier muss das Fir und Wider
abgewogen werden. Unerlasslich fir den Erfolg des Projektes ist die Einbeziehung von Schllsselak-
teuren, etwa fur die Finanzierung oder fiir die Durchsetzung im politischen Meinungsstreit.

Wenn es nicht méglich ist, einen wichtigen Akteur einzubeziehen, etwa weil er der Projektidee reser-
viert oder ablehnend gegenibersteht, ist dennoch meist eine Kommunikation sinnvoll. Die Kommu-
nikation bzw. der Umgang mit seinen AuBerungen und Verhaltensweisen sollte dabei explizit vorher
geplant werden.

Bedingt durch die integrierten Inhalte nachhaltiger Projekte bestehen Projektteams haufig aus Mitar-
beitern verschiedener Amter, Institutionen und Unternehmen. Eine wichtige Funktion im Projektteam
Ubernimmt der ,Kimmerer®, der das Projekt voranbringen will und so auch andere in der Arbeit moti-
viert. Hierfir muss eine Uberzeugungsféhige Person gefunden werden, die bei den flr das Vorhaben
wichtigen Akteuren akzeptiert wird.

Bei der Bildung des Projektsteams muss die Organisation des Projekts insgesamt bereits — zumindest
in Ansétzen — konkretisiert sein. Dazu gehért u. a. die Einbeziehung der Entscheidungsebene etwa
Uber einen Lenkungskreis, aber auch die Bildung arbeitsfahiger (Teil-)Gruppen im Hinblick auf ihre
GréBe, ihre Zusammensetzung, die Rolle der einzelnen Beteiligten und die persénliche Kontinuitat
der Mitarbeit (vgl. MOLITOR/NISCHWITZ 2002 und Kapitel 4.3: Kooperation und Organisation).

Waren die Uberzeugungsarbeit und die notwendigen Klarungen erfolgreich und haben beispielsweise
politische Gremien dem Projekt zugestimmt, bildet die Konstituierung eines Projektteams den Ab-
schluss der Initiierungs- und den Start in die Konzeptionsphase.

Im weiteren Verlauf des Projektes muss regelmaBig hinterfragt werden, ob das Projektteam an neue
Situationen angepasst werden muss, etwa wenn neue Akteure das ,Spielfeld” betreten oder ihre Re-
levanz zu- oder abnimmt. Dies kénnte z.B. durch einen personellen Wechsel oder durch eine Spezifi-
zierung oder eine Veranderung der Projektziele geschehen.

Beauftragung externer Fachleute

Bereits bei der Konkretisierung der Projektidee sollte bedacht werden, ob die inhaltliche Arbeit oder
das Management der Prozesse unternehmens- oder verwaltungsintern geleistet werden kann oder ob
ein Auftrag nach aufBen vergeben werden soll. Das ist zum einen unverzichtbar fir die Abschatzung
des fur das Projekt erforderlichen Finanzierungsrahmens. Zum anderen bietet die Einbeziehung als
neutral angesehener Externer Vorteile fir die Akzeptanz fachlicher Lésungen sowie den Ablauf des
Meinungsbildungsprozesses. Wichtige Entscheidungskriterien sind Kenntnisse Giber Modellvorhaben,
die relevanten Férdermdglichkeiten und die Kompetenz ggf. auch die notwendigen finanziellen Mittel
einwerben zu kénnen.

Einbeziehung externer Unterstiitzung beim EuroSchnellBus Miinster — Winterswijk

Im Vorhaben ,EuroSchnellBus Minster — Winterswijk“ wurde fir die Beantragung der Férdergel-
der und zur Erbringung der Nachweise Uber den Mitteleinsatz durch die beteiligten Verkehrsunter-
nehmen Regionalverkehr Minsterland GmbH und Syntus — projektbegleitend fur die Laufzeit des
Beférderungsvertrages — ein Projektbetreuer eingestellt, der sich ausschlielich mit der Organisa-
tion der komplexen INTERREG-Fo6rderung beschéftigte. Die Kosten wurden nicht im Rahmen der
INTERREG-Fo&rderung bezuschusst, sondern je zur Halfte von den Verkehrsunternehmen aufge-
bracht.

Quelle: Eigene Erhebungen
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4.1.2 Konzeptionsphase
Ziel der Konzeptionsphase ist ein umsetzungsfahiges Handlungskonzept.
Daflr muss das Konzept von den entscheidenden Akteuren unterstitzt

L werden.
Id g
;J\A: * Projektplanung und Projektorganisation

* Konkretisierung vorhandener Grobziele

¢ Erstellung eines inhaltlichen Konzeptes
e Erarbeitung des Finanzierungskonzeptes
v e Einbindung weiterer Akteure

e Einbindung externen Sachverstandes

* Partizipation und Offentlichkeitsarbeit

¢ Prozessevaluation
Konzept ¢ Entscheidung iiber die Umsetzung der Konzepte

Initiierung

planung
Projektplanung und Projektorganisation
Die Frage nach dem WIE? scheint sich haufig schnell klaren zu lassen, da
v die beteiligten Akteure selbst tUber Erfahrungen mit der organisatorischen
Ausgestaltung von Prozessen verfugen. Ihr Wissen und ihre konkreten Er-
Umsetzung fahrungen pragen die Entscheidung fur die eine oder andere Form der Pro-
jektorganisation.
. A Dennoch sollte der Entscheidung Uber die Projektorganisation angesichts
a:::{:tt;s der Komplexitat der Sachverhalte ausreichend Raum eingeraumt werden.
Oberfiihrung Die Organisation eines Projektes hangt weitgehend davon ab, WER? betei-
in den . . . L . .
Dauer- ligt ist oder werden soll. Formalisierte Verfahren, wie beispielsweise in der
betrieb Bauleitplanung, sind oftmals nicht vorhanden; neue Strukturen in Kommuni-
Abb. 24: Projektablaufplan - kation und Kooperation missen erst entwickelt werden. Die Bereitstellung
Konzeptplanung von Ressourcen (Zeit, Finanzen, Personal) muss geklart werden. AuBer-
Quelle: Eigene Darstellung dem sind die Einbindung des Projektes in bestehende Unternehmens-, Ver-

waltungs- oder Verbandsstrukturen, das Verhéltnis der Kooperationspartner
zueinander und die interne Projektorganisation, z. B. hinsichtlich Aufgaben-
verteilung, Kompetenzen, Information und Kommunikation, festzulegen.

Eine gute Projektplanung erfordert u.U. erheblichen zeitlichen und organisatorischen Aufwand, der
sich jedoch nach Erfahrungen insbesondere aus Industriebetrieben lohnt. Berechnungen zeigen, dass
einem anféanglichen Mehraufwand von etwa 5 % eine Kosten- und Zeitersparnis im Gesamtablauf von
Uber 20 % gegenlberstehen kann (KRAUS/WESTERMANN 1998). Von Beginn an werden dabei Um-
setzung und (Dauer-) Betrieb mitbedacht. Auch die Uberpriifung einmal gewahlter Strukturen auf ihre
Eignung im Prozessverlauf und ggf. ihre Anpassung ist wesentlicher und wiederkehrender Bestandteil
der Projektplanung. Das bedeutet, dass auch im laufenden Prozess immer wieder die Fragen nach
dem WAS? und dem WER? gestellt werden missen.

Konkretisierung vorhandener Grobziele

In dem in der Initiierungsphase konstituierten Projektteam muissen zunachst gemeinsame Arbeits-
grundlagen geschaffen und Einigkeit ber das WAS? erzielt werden. Dazu sind die ersten Zielfor-
mulierungen oder die vorhandenen Grobziele gemeinsam zu konkretisieren und weiterzuentwickeln,
beispielsweise in einem Arbeitskreis auf der Entscheidungsebene (Lenkungsausschuss) oder auch
durch Zielvorgaben der Entscheidungsebene fir einen Arbeitskreis.

Als wichtige Grundlage fir eine Evaluation, die leider oftmals aufgrund mangelnder finanzieller Mittel
nicht oder nur eingeschrankt erfolgt, missen diese Ziele ,messbar“ gemacht werden. Dazu gehdren
das Festlegen eines Zielinhaltes, eines Zielausmafes und einer Zielzeit.

Neben den Zielen auf der Wirkungsebene, die haufig erst nach einem langen Zeitraum messbar sind,
kénnen auch Ziele auf der Zustandsebene formuliert werden, wie beispielsweise die Einrichtung und
der Betrieb der Mobilitdtszentrale mobilé in Minster. Eine Formulierung von Wirkungszielen und
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Messbare Ziele fiir das Handlungskonzept Radverkehr Leipzig

Im ,Handlungskonzept Radverkehr Leipzig“ wird beispielsweise eine Steigerung des Radverkehrs-
anteils am Modal Split (Zielinhalt) mittel- bis langfristig (Zielzeit) auf 20% (ZielausmaB) als Ziel
formuliert; damit werden Qualitatsziele und Indikator festgelegt.

Quelle: Eigene Erhebungen

Indikatoren stellt gerade Beratungsprojekte vor
groBe Probleme. Denn eine eindeutige Zuord-
nung von Ursache und Wirkung ist hier nicht
maoglich. Behelfsweise werden haufig Indikatoren
auf der Zustandsebene verwendet, wie die Hau-
figkeit der Nutzung des Angebotes.

Erstellung eines inhaltlichen Konzeptes
Das inhaltliche Konzept basiert auf der Bestands-
aufnahme und -bewertung anhand der Ziele (lst-
Analyse). Handlungsfelder, Strategien und Maf3-
nahmen zur Erreichung der gesetzten Ziele, des
Soll-Zustands, werden definiert. Erganzend zur
inhaltlichen Arbeit miissen auch in dieser Phase
; g die Einbindung und Beteiligung von Akteuren und
Abb. 25: Zielwegweiser Radverkehr Leipzig Betroffenen berlcksichtigt und dafir geeignete
Quelle: Universitat Dortmund Methoden eruiert werden.

Erarbeitung des Finanzierungskonzeptes

Die Erarbeitung eines Finanzierungskonzeptes ist wesentliche Aufgabe der Konzeption und sollte ne-
ben den erforderlichen Ausgaben und Einnahmen aus dem Projekt, Einsparungen an anderer Stelle,
Férdermittel oder auch Sponsoring berticksichtigen. Zeitlich begrenzt geférderte Modell- oder Pilot-
projekte bieten die Chance, Neues auszuprobieren und umzusetzen. Oftmals kénnen die Projekte
nach der Pilotphase allerdings nur eingeschréankt weitergefiihrt werden oder ihre Uberfiinrung in eine
Dauereinrichtung scheitert vollstindig am Mangel einer kontinuierlichen Finanzierung. Die Fallstudien
haben gezeigt, dass dieses Problem angesichts immer knapper werdender Kassen an Bedeutung
gewinnt. Frithzeitige Uberlegungen — auch schon in der Initierungsphase — kénnen dieses Risiko
reduzieren. Uber die Finanzierbarkeit hinaus sind daher vor allem auch Kosten und Nutzen eines Pro-
jekts fir alle Beteiligten abzuschéatzen. Das ist Gegenstand der Evaluation. Sie muss frihzeitig in den
Planungsprozess integriert werden. Bereits zu Beginn der Konzeptionsphase ist zu berlcksichtigen,
welche Informationen wie erhoben werden kénnen und welche Ressourcen bendtigt werden. 10 % der
Gesamtsumme als Aufwandungen fur Monitoring und Evaluation sind beispielsweise bei Projekten
des Mobilitadtsmanagements nicht undblich (MOST 2003).

Einbindung weiterer Akteure

Kooperative Planungsprozesse erfordern im gesamten Prozessverlauf einen sorgfaltigen Umgang mit
der Akteurskonstellation. Personelle Stabilitat in den entsprechenden Arbeitsgruppen oder Arbeitskrei-
sen ist fur eine erfolgreiche Zusammenarbeit von hoher Bedeutung. Trotzdem kommt es in der Praxis
immer wieder zu personellen Wechseln. Der Wechsel von Personen aus einzelnen Institutionen, das
Wegfallen oder das Hinzukommen von Akteuren kann die gesamte Akteurskonstellation veréandern
und auch die Wahrnehmung eines Projektes in der Politik oder der Offentlichkeit beeinflussen. Daher
sollte von Zeit zu Zeit die Akteurskonstellation Gberprift, die Analyse des Akteursumfeldes wiederholt
und Uberlegt werden, ob weitere Promotoren einzubeziehen sind.
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Finanzierung des Biirgerservice Pendlernetz NRW

Bei einem Projekt wie dem Burgerservice Pendlernetz NRW beruht das Finanzierungskonzept
(insbesondere nach Ablauf der Pilotphase) auf der finanziellen und organisatorischen Beteiligung
vieler verschiedener Kreise, kreisfreien Stédte und Gemeinden. Fur sie ist diese Beteiligung eine
freiwillige Leistung, die bei (relativ) geringen Summen einen hohen organisatorischen Abstim-
mungs- und Entscheidungsaufwand zwischen den Initiatoren des Pendlernetzes, den Kreisen und
den Kommunen erfordert. Auch war/ist der Nutzen fir viele nicht deutlich. So war und ist es sehr
schwierig, die Kommunen und Kreise flachendeckend zur Teilnahme zu bewegen.

Quelle: Eigene Erhebungen

Auch das Einbinden von Kritikern oder Akteuren mit Gegenpositionen (z. B. durch Informationsveran-
staltungen, Diskussionsrunden, Einladungen zu Arbeitskreissitzungen) muss regelmafBig Uberdacht
und entschieden werden. Ziel ist es, eine Akzeptanz fur das Projekt im gesamten Akteursumfeld zu
erreichen.

Die Erfahrung der Praxis zeigt, dass in Kooperationsprozessen die Politik als Entscheider haufig nicht
rechtzeitig einbezogen wird. Dies kann zu erheblichen Zeitverlusten bei der Umsetzung fihren. An-
dererseits zeigt die Praxis aber auch, dass eine frihzeitige Einbindung leichter gefordert als konkret
umgesetzt ist. Hier muss der richtige Zeitpunkt abgepasst werden, an dem das Konzept weit genug
gediehen ist, es aber auch noch Spielrdume fur die Berlicksichtigung weiterer politischer Interessen
gibt. Unverzichtbar fir die Einbeziehung der Politik — wie auch anderer Akteure — sind klare und wi-
derspruchsfreie Sprachregelungen. Oft werden die fir den Konsens wichtigen Sprachregelungen der
Ergebnisse von den Entscheidern nicht ausreichend bedacht.

Um die Beurteilungen des Prozesses aus Sicht der unterschiedlichen relevanten Akteure aus Politik,
Verwaltung und Gesellschaft kennen zu lernen und in gemeinsamen Diskussionen zu einer Verbes-
serung der Strukturen zu kommen, bietet sich ein so genanntes ,Policy-Audit® an (vgl. Kapitel 4.8:
Evaluation und Monitoring).

Einbindung externen Sachverstandes

Die Einbindung weiteren Sachverstandes — (ber die Konzepterstellung hinaus — durch Auftragsver-
gabe an Planungs- oder Beratungsbiros fir abgegrenzte Aufgaben auch zur Lésung akuter Prob-
leme hat sich in vielen Projekten als hilfreich erwiesen. In den verschiedenen Planungsphasen werden
oftmals unterschiedliche Kenntnisse und Fahigkeiten bendtigt; durch die Einbindung anderer Fach-
leute — beispielsweise in die Detailplanung — kann zudem die Kontrolle des bisherigen Planungs-
prozesses gewahrleistet werden. In schwierigen Prozessen oder bei vielen Beteiligten ist eine Unter-
stitzung von AuB3en z. B. durch externe Moderation, sinnvoll. Auch bei der Durchfiihrung von Burger-
beteiligungen ist die neutrale Rolle der Moderation hilfreich.

Partizipation und Offentlichkeitsarbeit
Burger erhalten durch Beteiligungsprozesse in einem vorher festzulegenden Rahmen Gestaltungs-
spielraum. Eine Burgerbeteiligung, die diesen Anforderungen genlgt, muss bereits friihzeitig und

Einbeziehung zivilgesellschaftlichen Engagements beim Handlungskonzept Radverkehr
Leipzig

Dass auch Verbande und das Engagement von Ehrenamtlichen ein groBBes Potenzial in der Stadt-
und Verkehrsplanung darstellen, zeigt die Radverkehrsférderung in Leipzig. Mit groBem Enga-
gement und Know-how haben sie die Kommunalverwaltung unterstiitzt; der ADFC ist in der &mter-
Ubergreifenden Arbeitsgemeinschaft vertreten. Voraussetzung ist eine offene Kommunikations-
politik und das Ernst nehmen zivilgesellschaftlichen Engagements.

Quelle: Eigene Erhebungen
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Abb. 26:

Einwohner duBern sich im
Biirgervotum

Quelle:

Planersocietat Dortmund

fachlich gut vorbereitet in der Konzeptionsphase durchgefuhrt werden. Steht ein inhaltliches Konzept
schon fest, handelt es sich lediglich um eine Burgerinformation. In welchem Umfang eine Blrgerbe-
teiligung durchgefuhrt werden oder ob vielleicht nur eine Blrgerinformation erfolgen soll, ist im Rah-
men der Projektziele und Projektorganisation zu bedenken. Nicht alle Beteiligten sind mit der gleichen
Methode adaquat zu erreichen. Aus einer Vielzahl von Beteiligungsmethoden missen zielgerichtet
die passenden Methoden und ggf. Medien ausgewahlt werden. Ein wichtiges Kriterium ist dabei der
Umfang der Beteiligung (vgl. Kapitel 4.4: Partizipation).

Die Information der Offentlichkeit (iber Projektziel, -inhalte und -konzeption ist ein wesentlicher Be-
standteil der Prozessgestaltung. Die Akzeptanz kann so geférdert, Widerstande kdnnen verringert
werden. Durch friihzeitige Offentlichkeitsarbeit und Information besteht fiir die Blirgerschaft auch ohne
einen umfassenden Beteiligungsprozess zumindest die Mdglichkeit, Bedenken und Anregungen ein-
zubringen. Eine gute Pressearbeit und die Durchfihrung von Informationsveranstaltungen bilden die
Grundlage der Offentlichkeitsarbeit in dieser Phase.

Prozess- und Wirkungsevaluation

Ein Evaluations- und Monitoringsystem sollte schon in der Konzeptionsphase, die sich haufig uber
einen relativ langen Zeitraum erstreckt, angelegt werden. Im Rahmen der Prozessevaluation ist in
regelméaBigen Abstédnden unter anderem zu Uberprifen, ob die angestrebten Fortschritte erreicht wur-
den, ob eine Kontinuitat in Bearbeitung und personeller Besetzung gegeben ist, ob das Konzept po-
litisch und finanziell tragféhig ist und ob der gewiinschte Bekanntheitsgrad vorhanden ist. So kénnen
Prozessablaufe und -strukturen optimiert werden und bei Problemen besteht die Mdglichkeit gegen-
zusteuern. In der Phase der Umsetzung steht dann die effiziente Umsetzung der MaBnahmen im
Mittelpunkt.

Die Wirkungsevaluation schéatzt die Wirkungen der geplanten MaBnahmen vor Durchfiihrung des Pro-
jektes ab (Ex-Ante-Evaluation; dies hat im Bereich der Infrastrukturplanung bereits eine lange Tradi-
tion) und kontrolliert die Wirkungen im Verlauf des Projektes (Zwischenevaluation) und nach Umset-
zung der MaBnahmen (Ex-Post-Evaluation) (vgl. Kapitel 4.8: Evaluation und Monitoring).

Entscheidung liber die Umsetzung der Konzepte

Ist das Konzept entwickelt, fallen meist Gbergeordnete Instanzen die Entscheidung fur die Umsetzung.
Um dies zu erreichen, bindet das Projektteam relevante Akteure und insbesondere Entscheider in die
Erarbeitung ein und/oder informiert ber den Stand der Arbeiten.
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4.1.3 Umsetzungsphase

Initiilerung

v

Konzept-
planung

v

Umsetzung

v

Projekt-
abschluss
Oberfiihrung
in den
Dauer-
betrieb

Abb. 27: Projektablaufplan —
Umsetzung

Quelle: Eigene Darstellung

Institutionalisierung des Projektes

In der Umsetzungsphase werden die vorgesehenen Maf3nahmen realisiert.
Begleitende Aktivitdten kdnnen dabei dem Vorhaben zum Erfolg verhelfen.
e Umsetzung einzelner MaBnahmen oder MaBnahmenpakete

e Zusammenhalt der Akteure

e |nstitutionalisierung des Projektes

« Kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit

e Evaluation und Monitoring

Umsetzung einzelner MaBnahmen oder MaBnahmenpakete

Bei der Realisierung der erarbeiteten Konzepte bietet sich h&ufig eine
schrittweise Umsetzung an, z.B. die Reaktivierung einer innerstadtischen
Brache in Bauabschnitten oder die Einfhrung einer Mobilitdtsberatung zu-
nachst mit Kernleistungen, die spater ergénzt werden kénnen. Das Projekt
selbst oder auch erste Erfolge werden so sichtbar und kénnen die weitere
Entwicklung beflligeln.

Zusammenhalt der Akteure

Die bisher am Projekt direkt beteiligten Akteure (Projekiteam sowie weitere
Arbeitsgruppen) und der erweiterte Akteurskreis (Beflirworter, Promotoren)
sollten auch in der Umsetzungsphase zusammengehalten werden, auch
wenn die konkreten Arbeitsaufgaben einzelner Akteure in dieser Phase be-
reits abgeschlossen sind. Denn die weitere Information der Akteure und die
offentlichkeitswirksame Unterstiitzung durch Akteure férdern die vollstan-
dige Realisierung der Projekte.

Die Untersuchung der Planungs- und Umsetzungsprozesse im Rahmen
des Forschungsprojektes ,Umsetzung und Akzeptanz einer nachhaltigen
Verkehrspolitik — NAPOLI, aber auch andere Untersuchungen (z.B. FLA-
MIG et al. 2001) haben gezeigt, dass ein wesentlicher Erfolgsfaktor von Ko-
operationsprojekten eine kontinuierliche Teilnahme der Personen, die die
beteiligten Institutionen oder Amter vertreten, an Terminen ist. Bei haufig
wechselnden Ansprechpartnern gab es in der Regel aufgrund von Informa-
tionsdefiziten, mangelndem Vertrauen oder auch Motivationshemmnissen
Probleme.

Um den langfristigen Erfolg eines Projektes si-
cherzustellen, sind erneut entsprechende orga-
nisatorische Strukturen notwendig. Die Instituti-
onalisierung des Projektes kann beispielsweise
durch die Einrichtung einer ,Stelle”, eines Buros
oder die Ubertragung der Umsetzung auf eine
bestimmte Person erfolgen. Die Einbindung des
~Projektkimmerers® in diese Strukturen ist fir die
weitere Projektentwicklung vorteilhaft, da dieser
ein personliches Interesse am Vorankommen
des Projektes hat (vgl. Kapitel 4.3: Kooperation
und Organisation).

So fahren
wir besser.

Abb. 28: Infostand des Biirgerservices Pendlernetz NRW
Quelle: Birgerservice Pendlernetz NRW
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Kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit

In der Phase der Umsetzung ist die Offentlichkeitsarbeit eine wichtige MaBnahme, um Akzeptanz ins-
besondere bei den direkt betroffenen Personen und Interessengruppen zu erzeugen und zu sichern.
Wichtig sind projektbezogene Werbung und Information mit eigenen Materialien, Informationsveran-
staltungen und ganz wesentlich die Pressearbeit. Information und Offentlichkeitsarbeit sind Aufgaben,
die sich durch den gesamten Prozess ziehen.

Evaluation/Wirkungskontrolle

Eine Erfolgskontrolle kann helfen, die Transparenz des politischen Handelns zu erhéhen, Politik und
Offentlichkeit die Wirkungen der MaBnahmen zu verdeutlichen, Diskussionsprozesse zu versachli-
chen und somit die Akzeptanz erhéhen. Nur wenn Nutzen und Wirkung der Projekte belegt werden
kénnen, wird es gelingen, diese auch langfristig zu finanzieren (BACHTINGER/BALTHASAR 2000).

Sind die ersten MaBnahmen umgesetzt, kann anhand von Bewertungsmafstaben und Indikatoren, die
in der Konzeptionsphase entwickelt wurden, eine Evaluation vorgenommen werden. Dabei beginnt die
Wirkungsevaluation bereits mit der Bestandsaufnahme, in der die entsprechenden Indikatoren fir den
Vorher-Zustand gemessen werden. Die Wirkungskontrolle bildet die Grundlage fir den erforderlichen
Ruickkopplungsprozesses zwischen Zielerreichung und Anpassung der MaBnahmen (vgl. Kapitel 4.8:
Evaluation und Monitoring).

Das Einbeziehen der beteiligten Akteure in Zielfindung und Evaluation férdert ein gemeinsames Ver-
standnis und unterstltzt so eine Reflexion Uber die Entwicklung des Prozesses. Die abschlieBende
(Selbst)Bewertung des Projektes zeigt seine Stérken und Schwéchen auf. Diese Bewertung sollte
verschiedene Aspekte der Projektarbeit wie Aufgabenverteilung, Kompetenzen und Informationsfluss
einschlieBen. Sie kann sich an der Prozessevaluation orientieren. Die Erfahrungen kénnen in aufbe-
reiteter Form Interessierten zuganglich gemacht werden, damit Erfolgsfaktoren auch bei kiinftigen
Projekten genutzt bzw. bereits gemachte Fehler in Zukunft vermieden werden.

4.1.4 Projektabschluss bzw. Uberfiihrung des Projektes in den Dauerbetrieb
Die vierte Projekiphase kann unterschiedlich verlaufen: Je nach Art des

e . . X
i Idee %7 Vorhabens wird das Projekt entweder abgeschlossen — weil es von vornhe-
X rein auf eine bestimmte Zeit befristet war und das Projektziel inzwischen er-
Initiierung reicht ist, z. B. die Revitalisierung einer Industriebrache oder die Entwicklung

eines Baugebietes, oder es wird in einen Dauerbetrieb (wie beispielsweise
die Mobilitatszentrale mobilé in Minster) tberflhrt. Ein Abschluss kann sich

v auch dadurch ergeben, dass man erkennen muss, dass ein Vorhaben nach
einer Pilotphase gescheitert ist und deshalb nicht weitergefiihrt werden
KDI'IZth- SO”te.
planung

Projektabschluss

v * Selbstbewertung des Projektes

¢ Auflésen des Projektes

¢ Gestalten des Projektabschlusses

Umsetzung
Wird ein Projekt beendet, sollte diese Phase bewusst gestaltet und sicher-
v gestellt werden, dass die Erfahrungen fiir die Entwicklung weiterer Projekte
y genutzt werden. Das gilt auch fiir Vorhaben, die die Projektbeteiligten als
Prolekt- gescheitert betrachten.
abschluss
Uberﬁihrung Selbstbewertung des Projektes
in den Das Einbeziehen der beteiligten Akteure in Zielfindung und Evaluation for-
Dauer- dgrt ein gememsames Verstandn|§ und un’Ferstutzt so eine Reflexion Uber
. die Entwicklung des Prozesses. Die abschlieBende (Selbst)Bewertung des
betrieb Projektes zeigt die Starken und Schwachen eines Projektes auf. Diese Be-
Abb. 29: Projektablaufplan wertung sollte die unterschiedlichen Aspekte der Projektarbeit wie Aufga-
Projektabschluss / Dauer- benverteilung, Kompetenzen und Informationsfluss einschlieBen. Sie kann
betrieb

Quelle: Eigene Darstellung
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sich an der Prozessevaluation orientieren. Die Erfahrungen kénnen in aufbereiteter Form Interessier-
ten zugéanglich gemacht werden, damit Erfolgsfaktoren auch bei kiinftigen Projekten genutzt bzw. die-
selben Fehler vermieden werden.

Auflésen des Projekiteams

Ein Teil der Arbeitskapazitat der Projektbeteiligten ist vom Projekt bestimmt. Je mehr Zeit dafur reser-
viert war, umso wichtiger ist es, die Projektmitarbeiter offiziell von ihren Aufgaben zu entbinden und in
andere Aufgabenfelder zu integrieren.

Gestalten des Projektabschlusses

Viel Zeit und — nicht zuletzt emotionaler — Aufwand wurden in das Projekt investiert. Der Abschluss
des Projektes — oder das Erreichen eines wichtigen Meilensteins oder Zwischenschrittes — stellt daher
eine gute Gelegenheit dar, auf das Erreichte zurlickzublicken und dem Projektabschluss einen wiirdi-
gen Rahmen zu geben. Geeignete Formen sind etwa ein Fest oder eine Abschlussfeier, wozu alle am
Projekt Beteiligten eingeladen werden.

Es macht wenig Sinn, den Projektabschluss eines gescheiterten Projektes festlich zu begehen. Aller-
dings sollten auch im Falle des Scheiterns eines Projektes Formen gefunden werden, das Engage-
ment der Beteiligten zu wirdigen und die Erfahrungen, die nicht nur negativ sind, aufzuarbeiten.

Uberfiihrung des Projektes in den Dauerbetrieb
* Gestaltung des Ubergangs zum Dauerbetrieb

e Ermittlung von Optimierungspotenzialen

* Weiterentwicklung Konzeption

* Weiterentwicklung Finanzierungskonzept

* Weiterentwicklung Organisationsstruktur

« Akteurspflege und Offentlichkeitsarbeit

Ist die Umsetzung eines Projektes erfolgreich gewesen, setzen sich relevante Befurworter weiterhin
fur das Projekt ein und ist eine Finanzierung fiir den Fortbestand gesichert, kann das Projekt in einen
Dauerbetrieb Uberfihrt werden.

Gestaltung des Ubergangs zum Dauerbetrieb
Beim Ubergang in den Dauerbetrieb bietet es sich an, den erfolgreichen Projektabschluss und den
Start des Dauerbetriebs in einem Schritt zu begehen.

Ermittlung von Optimierungspotenzialen

Die Erkenntnisse der Evaluation auf den verschiedenen Ebenen (Prozess, Zustand, Wirkung) zeigen
an, inwieweit und in welche Richtung eine Optimierung von Strukturen oder die Weiterentwicklung der
MaBnahmen gehen sollte. Evaluation und Ruickkopplung sollten in vorher bereits festgeschriebenen
Abstanden auch im Dauerbetrieb durchgefuhrt werden.

Weiterentwicklung Konzeption

Einzelne Konzeptbausteine der Pilotphase kénnen sich als nicht sinnvoll fiir den Dauerbetrieb heraus-
stellen; andere kdnnen dagegen besonders vielversprechend sein. Eine Grundlage flr diesbezligliche
Einschatzungen bietet das Durchdenken der gemachten Erfahrungen im Projekt insbesondere in der
Konzeptions- und Umsetzungsphase dahingehend, ob sich positive Erfahrungen im Dauerbetrieb vor-
aussichtlich ebenfalls einstellen werden oder ob sich Probleme der Pilotphase ehe verstarken werden.
Das Konzept kann anhand dieser Einschatzungen und der gesetzten Ziele weiterentwickelt werden.

Weiterentwicklung Finanzierungskonzept

Auch die Méglichkeiten zur Finanzierung &ndern sich im Zeitverlauf. So ist in der Regel eine Umstel-
lung der Finanzierung beim Ubergang vom Modellprojekt in einen Dauerbetrieb erforderlich. Spater
ist es wichtige Daueraufgabe, im weiteren Verlauf die Bedeutung des Projektes gegeniber Entschei-
dungstragern und Finanziers immer wieder deutlich zu machen und damit die Finanzierung sicherzu-
stellen.
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Weiterentwicklung Organisationsstruktur

Bei der Uberfilhrung eines Projektes in den Dauerbetrieb ist auch eine Uberpriifung der Organisations-
struktur wichtig. So werden beispielsweise die zur Projektinitiierung gegriindeten Arbeitskreise auf den
unterschiedlichen Ebenen nicht mehr benétigt oder die Haufigkeit ihrer Treffen kann stark reduziert
werden. Auf der anderen Seite muss daflr evtl. eine Stelle oder ein Gremium fir den Dauerbetrieb
eingerichtet werden und zustandig sein.

Akteurspflege und Offentlichkeitsarbeit

Die Uberfiihrung in einen Dauerbetrieb schlieBt nicht aus, dass die Aufgabe in gewissen Abstanden
wieder auf den Prifstand kommt. Dies kann unterschiedliche Griinde haben: z.B. einen politischen
Wechsel, die Anderung der Finanzlage oder einfach eine Hinterfragung von Ausgaben im Rahmen der
jahrlichen Haushaltsplanung. Daher sollte auch im Dauerbetrieb die Akteurspflege durch regelméaBige
Information und allgemeine Offentlichkeitsarbeit fortgefiihrt werden.

4.2 AKTEURE

Nachhaltige Verkehrspolitik findet in einem gesellschaftlichen und politischen Umfeld statt, das fir den
Entwicklungsprozess von einer Projektidee bis zur erfolgreichen Umsetzung férderlich oder aber eher
hinderlich sein kann. Von zentraler Bedeutung ist hier das Handeln oder Nicht-Handeln der Akteure,
also der Institutionen (bzw. im Einzelfall Personen), die Gestaltungsmacht hinsichtlich einer nach-
haltigen Verkehrspolitik besitzen; dabei kann der AnstoB fur ein neues Projekt oder fur MaBnahmen
von verschiedenen Akteuren ausgehen. Tabelle 3 gibt einen beispielhaften Uberblick Giber mégliche
Akteure verkehrsplanerischer Prozesse.

Akteursgruppen Akteure

Stadtische Verwaltung Planungsamt, Amt fur Stadtentwicklung, Tiefbauamt, Verkehrsent-
wicklung, Wohnungsamt, Agenda-Buro, Kinderbuiro, Stadtteilburos,
Radverkehrsbeauftragter, Mobilitdtsbeauftragter, Gleichstellungs-

beauftragte

Verwaltungseinheiten anderer
Verwaltungsebenen

Kreis, Bezirk, Region, Land, Bund, EU

Politik

Parteien, Ratsfraktionen, Bezirksvertretungen

Wirtschaft/Unternehmen,
auch stadteigene Betriebe

Verkehrsunternehmen, Wirtschaftsférderung, Wirtschaftsverbande
und Kammern (Industrie- und Handelskammer, Handwerkskammer,
Einzelhandelsverband, Unternehmensverbande), Einzelhandel,
Gewerbebetriebe, Dienstleistungsunternehmen, Wohnungsun-
ternehmen, Planer und Architekten, Gutachter, Gewerkschaften,
Personal- und Betriebsrate

Verbénde und Vereine/
Kirchen

Verkehrspolitische Verbande (VCD, ADFC, FUSS e.V., Pro Bahn),
Natur- und Umweltschutzverbande, Verbraucherzentrale, Pla-
nerverbande (SRL, IfR), Tourismusverbande, blrgerschaftliche
Vereinigungen (Vereine, Blrgerinitiativen), Sportvereine, Pfarreien,
kirchliche Sozialeinrichtungen

Bildungs- und Erziehungs
einrichtungen

Universitaten und Forschungseinrichtungen, Schulen und Kinder-
garten, Volkshochschule

Medien

Fernsehen, Radio, (6rtliche und regionale) Tages- und Wochen-
zeitungen, Fachzeitschriften

Tab. 3: Akteursgruppen und Akteure einer nachhaltigen Verkehrsplanung (Beispiele)
Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an UNIVERSITAT DORTMUND/PLANERSOCIETAT 2004
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Als verkehrspolitische Akteure werden diejenigen Institutionen und Personen verstanden, die in den
verkehrspolitischen Prozess eingreifen und das Geschehen aktiv mitgestalten kénnen. Dabei handelt
es sich zun&chst um Institutionen mit einem verkehrsplanerischen und verkehrspolitischen Aufgaben-
bzw. Interessenfeld. Zu den Akteuren zahlen aber auch Institutionen oder auch Personen auBerhalb
des Verkehrsbereichs, wenn deren Interessen durch verkehrspolitische MaBnahmen und Projekte tan-
giert werden und sie Einfluss auf den politischen Prozess nehmen kénnen.

Verkehrspolitische Akteure in diesem Sinne sind unter anderem die Kommunen mit ihren verschie-
denen Amtern, die Politik, Verkehrsbetriebe und andere Mobilitatsanbieter, Unternehmen sowie ihre
Verbande und Kammern, Verkehrsclubs und Fachverbande. Eine besondere Rolle kommt der Presse
zu, die zwar nicht unmittelbar an der Planung beteiligt ist, diese jedoch beeinflussen kann.

Diese genannten Akteure sind meist — quasi von Berufswegen — in die Prozesse der Verkehrspolitik
eingebunden. Sie werden daher auch als professionelle Akteure bezeichnet. In geringerem MaBe als
diese sind meist die zivilgesellschaftlichen Akteure, wie z.B. Verkehrs und Umweltverbande, Vereine
und Burgerinitiativen einbezogen.

Zu den professionellen Akteuren zdhlen zunéachst die Institutionen mit ihren handelnden Personen
im offentlichen Bereich. Sie werden weitgehend durch die Ausgestaltung des (kommunal)politischen
Systems bestimmt. Akteuren, die in betrieblicher, politischer und administrativer Verantwortung im
offentlichen Bereich stehen, wie z. B. stadtischen Amtern oder den Dezernenten, ist gemein, dass sie
die Planung verantworten und die politisch-administrativen Entscheidungen vorbereiten. Die hier han-
delnden Personen verfligen meist Uber eine fachliche bzw. fachwissenschaftliche Ausbildung, tber
einschlagige Erfahrungen und Netzwerke, die ihnen die Durchsetzung ihrer Positionen und Interessen
erleichtern. Eine herausragende Rolle kommt der Politik zu, also vor allem den Parteien, Ratsfraktio-
nen und (Ober-)Biurgermeistern, da sie (z.B. der Rat) die kommunalpolitischen Entscheidungen — als
Entscheider — selbst trifft bzw. Uber die politischen Institutionen (z.B. die Parteien) direkten Einfluss
auf die politischen Entscheidungen nehmen kann.

Die angesprochenen Kammern und (Dach)Verbande sind meist einem intermediaren Bereich zwi-
schen 6ffentlichem und privatem Bereich zuzuordnen. lhre Aufgabe ist die professionelle Vertretung
der Interessen ihrer Klientel, also beispielsweise der Unternehmen oder einzelner Interessengruppen.
Je nach Gestaltungsmacht werden hier auch einzelne Unternehmen oder Unternehmer als (private)
Akteure verstanden.

Im Bereich der kommunalen Verkehrspolitik spielen auch die 6éffentlichen Verkehrsbetriebe eine nicht
zu unterschatzende Rolle. Auch sie verfligen — ebenso wie die Ubrigen professionellen Akteure — tber
Fachkompetenz, Netzwerke, Geld und Meinungsmacht zur Durchsetzung ihrer Interessen.

Abb. 30:

Gruppendiskussion mit

Akteuren in den Sanierungs-
gebieten der Landeshaupt-
stadt Hannover

Quelle: ILS NRW
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Zivilgesellschaftliche Akteure besitzen i.d.R. geringere Machtmittel, Entscheidungen zu Gunsten
nachhaltiger Verkehrspolitik zu beeinflussen. Die hier handelnden Personen verfliigen oft zwar auch
Uber erhebliche Sachkompetenz; die Arbeit etwa in Blrgerinitiativen ist aber Uberwiegend ehrenamt-
lich und durch beschrankte Personalkapazitaten und Geldmittel gekennzeichnet.

Um deutlich zu machen, dass durch ein Vorhaben betroffene Burger nicht von vornherein Gestaltungs-
macht in der Verkehrspolitik haben, werden sie hier nicht als Akteure bezeichnet. Erst wenn sie aktiv
einen Prozess anstoBen und gemeinsam agieren, werden sie zur Gruppe der Akteure gerechnet. Sie
kdénnen dann durchaus Gestaltungsmacht haben. Birgerschaftliches Engagement richtet sich aller-
dings oft auf einzelne Vorhaben, von denen die Blrger direkt betroffen sind.

Dennoch empfiehlt sich ihre friihzeitige Einbeziehung im Rahmen kooperativer Beteiligungsverfahren
und der Offentlichkeitsarbeit. Sie bietet die Chance, durch die Einbeziehung der Wiinsche und Inte-
ressen der Blrger eine nachhaltige Verkehrspolitik voranzutreiben und die unverzichtbare 6ffentliche
Akzeptanz fur ein Vorhaben aufzubauen (vgl. Kapitel 4.4: Partizipation).

Der Erfolg eines Vorhabens hangt entscheidend davon ab, ob ausreichend viele Akteure mit Einfluss
zur Unterstltzung des Vorhabens gewonnen werden kénnen und ob es gelingt, Akteure, die das Vor-
haben voraussichtlich eher ablehnen, doch zu gewinnen oder zumindest zu erreichen, dass sie das
Vorhaben nicht aktiv bekdmpfen.

Oft gibt es um MaBnahmen oder Projekte nachhaltiger Verkehrspolitik einen heftigen Meinungsstreit,
der ihre Umsetzung erschwert oder unmdéglich macht. Schon in der Initiierungsphase eines Projektes
ist es daher fur den Initiator von ganz entscheidender Bedeutung, das Akteursumfeld zu analysieren,
um eine sachliche Grundlage fur einen ziel- und ergebnisorientierten Beteiligungsprozess zu schaffen.

Analyse des Akteursumfeldes

Die Analyse des Akteursumfeldes dient vorrangig dazu, die Institutionen, die Berlhrungspunkte mit
dem geplanten Projekt bzw. der Projektidee haben, zu identifizieren und abzuschatzen, ob das Projekt
ihren Zielen und Interessen entspricht oder nicht.

Dabei sollte es nicht darum gehen, die Akteure in Unterstitzer und Gegner zu klassifizieren. Das wére
weder zielfihrend noch wirde es den Realitaten gerecht, denn oft bewerten Akteure Vorhaben recht
differenziert. Anhand von MeinungséauBerungen der Akteure in der Vergangenheit und anhand von
Erfahrungen, die bereits in anderen Prozessen mit ihnen gemacht wurden, muss vielmehr abgeschéatzt
werden, wo sensible Punkte zu erwarten sind und wo Ansatzpunkte flir Kommunikationsprozesse
liegen kénnen. Dariiber hinaus sollte gepriift werden, welche Aspekte — trotz einer méglicherweise ins-
gesamt kritischen Haltung — von einzelnen Akteuren unterstutzt werden kénnen. Bedeutsam ist auch,
Koalitionen und Konfliktlinien zwischen einzelnen Akteuren zu kennen (vgl. Kapitel 4.5: Marketing fir
eine nachhaltige Verkehrspolitik).

Der Schwerpunkt dieser Analyse liegt in der Phase der Initiierung. Im Laufe eines Prozesses, der
gerade im Planungsbereich haufig Uber lAngere Zeitraume geht, muss das Akteursumfeld regelmaBig
Uberpruft werden.

Anhand der Fragen in der Checkliste (am Ende des Kapitels) kann ein Screening der méglichen Akteu-
re (als Anhaltspunkt kann die Akteursibersicht in Tabelle 3 dienen) durchgefihrt werden. Erstes Ziel
dieser Akteursumfeldanalyse ist die Zusammenstellung eines Projektteams zu Beginn der Konzepti-
onsphase. Das Projektteam ist eine (kleine) Gruppe von Personen aus den relevanten Institutionen,
die im Wesentlichen die Projektarbeit von der Konzeptionsentwicklung Uber die Umsetzung bis hin
zum Abschluss macht. Durch die Bildung des Projekiteams wird eine Verbindlichkeit hergestellt sowie
Zustandigkeiten und Befugnisse geklart.

Die wichtigsten Akteure mit Gestaltungsmacht fir das Gelingen des Projekts sollten hier vertreten
sein. Wenn das nicht méglich ist, etwa aus Kapazitatsgrinden oder weil ein wichtiger Akteur der Pro-
jektidee reserviert oder ablehnend gegenubersteht, ist die Kommunikation mit diesem Akteur bzw. der
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Umgang mit seinen AuBerungen und Verhaltensweisen explizit vorherzuplanen. Im weiteren Verlauf
des Projektes muss regelméaBig hinterfragt werden, ob das Projektteam an neue Situationen ange-
passt werden muss, etwa wenn neue Akteure das ,Spielfeld betreten oder ihre Relevanz zu- oder
abnimmt. Dies koénnte z. B. durch einen personellen Wechsel oder durch eine Spezifizierung oder eine
Veranderung der Projektziele geschehen.

Je nach Informationsstand der Akteure, vor allem derjenigen mit Entscheidungskompetenz, ist die ers-
te wichtige Aufgabe des Initiators, Informationen zur Projektidee bzw. zum geplanten Projekt weiter-
zugeben und damit Interesse zu wecken. Dazu sollten der vorhandene Problemdruck verdeutlicht und
erste Lésungswege aufgezeigt werden. Die Ziele und Inhalte einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung
sollten anschaulich und anwendungsbezogen vermittelt werden. In der Argumentation ist dabei auch
der ,Mehrwert” (d.h. Vorteile, die auBerhalb des Verkehrsbereiches erzielt werden, wie z.B. Einspa-
rungen, Image- und Attraktivitatssteigerungen, ErschlieBung neuer Kundenpotenziale) der Projekte zu
verdeutlichen. Selbst scheinbar verkehrsplanungsferne Akteure, wie z.B. Industrie und Handelskam-
mern oder Wohnungsamter, sollten dabei gezielt einbezogen werden (vgl. Kapitel 4.5: Marketing fir
eine nachhaltige Verkehrspolitik).

In engem Zusammenhang mit der Frage des Umgangs mit den Akteuren steht die Ausgestaltung der
Burgerbeteiligung (vgl. Kapitel 4.4: Partizipation), denn gut informierte und einbezogene Biirger kdn-
nen eine erhebliche Unterstitzung flir Projekte nachhaltiger Verkehrspolitik darstellen, wohingegen
mangelnde Information eher zu Misstrauen und zur Blockade der Projektumsetzung fuhrt.

Kompetenzen und Schliisselqualifikationen

Der Erfolg oder Misserfolg eines Vorhabens hangt auch von Schlusselqualifikationen und Kompeten-
zen der Beteiligten ab. Neben der notwendigen fachlichen Kompetenz spielen soziale Kompetenzen
eine zentrale Rolle. Die regelméBige Zusammenarbeit mit anderen — teilweise auch bislang unbe-
kannten — Partnern setzt Offenheit und Verlasslichkeit voraus. Insbesondere in der Anfangsphase
der Zusammenarbeit sind auch Beharrlichkeit und Geduld wichtig. Dartiber hinaus werden Menschen
gebraucht, die Uber Prozess- und Problemlésungskompetenzen verfugen und die einen Prozess struk-
turieren und planen kénnen.

Wichtig ist auBerdem, dass diejenigen, die nachhaltige Verkehrsprojekte betreiben, die Bereitschaft
und Motivation haben, sich Gberhaupt auf einen solchen Prozess einzulassen und das Projekt zu
ihrem eigenen machen. Hier sind ,Kimmerer® gefragt, also Menschen, die sich das Projekt ,auf die
Fahne schreiben®, bei denen alle FAden zusammenlaufen und die Uber den notwendigen Einfluss
verfligen, den Prozess — insbesondere auch in schwierigen Situationen — voranzutreiben (vgl. Kapitel
4.3: Kooperation und Organisation).

Promotoren
Der Erfolg — insbesondere — innovativer Vorhaben ist nicht zuletzt davon abhéngig, ob Promotoren
gewonnen werden kénnen oder nicht.

Der Promotor ist Verblndeter und verfliigt Gber die notwendigen politischen Einflussmoglichkeiten.
Er hat eine zentrale (institutionelle) Stellung und verfliigt Uber Kontakte zu weiteren relevanten Akteu-
ren (vgl. HANS-BOCKLERSTIFTUNG/DEUTSCHER GEWERKSCHAFTSBUND 2001). Promotoren
sind haufig Politiker auf den verschiedenen Ebenen wie Landrate, Burgermeister oder Parlamentarier.
Diese werden auch als Machtpromotoren bezeichnet. Sie sind Unterstiitzer, die i.d.R. auBerhalb des
sengeren Projektrahmens” angesiedelt sind. Entscheidend ist, dass sie tber Mdglichkeiten verfiigen,
auch selbst Ressourcen zur Verfligung zu stellen und damit den Prozess zu beschleunigen. Sie kon-
nen den notwendigen Rickhalt und die politische Akzeptanz gewéhrleisten und damit zur Legitimation
des Prozesses beitragen. Die Mitwirkung wichtiger Reprasentanten, wie z.B. des Blrgermeisters,
verleiht dem geplanten Vorhaben eine hohe politische Bedeutung. Darliber hinaus haben Promotoren
die Funktion eines ,Tur6ffners®; erfahrungsgeman steigt die Kooperationsbereitschaft, wenn tberge-
ordnete Instanzen als Férderer und Unterstiutzer auftreten. Auch die Chancen, weitere finanzielle und
personelle Ressourcen zu mobilisieren, kénnen sich erhéhen (vgl. UBA 2002).
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Als Promotoren bedeutsam sind auch Mitarbeiter in leitenden Positionen der verschiedenen Amter
oder leitende Angestellte von Unternehmen und Verbanden, die aufgrund ihrer fachlichen Kompetenz
und ihrer Funktion Uber Einfluss verfugen. Im Idealfall sind die Promotoren aktiv in das Projektvorha-
ben eingebunden und agieren als ,treibende Kraft“. Dies gilt vor allem flr die Fachpromotoren, die
durch ihr fachliches Expertenwissen, ihre Erfahrung und ihre Autoritat durch Information, Beratung
oder auch durch die konkrete Umsetzung von Aufgaben, die in ihren Zustandigkeitsbereich fallen, den
Prozess unterstiitzen kénnen.

Es ist empfehlenswert, mdgliche Promotoren persénlich anzusprechen und zur Mitarbeit zu gewinnen.
Dabei kommt der Auswahl derjenigen, die mégliche Promotoren ansprechen, eine entscheidende Be-
deutung zu. Bereits bestehende Kontakte, die Zugehdrigkeit zur gleichen Partei oder eine entspre-
chende Stellung im Bereich der Verwaltung erleichtern die Gewinnung von Promotoren.

In der Praxis hat es sich als nltzlich erwiesen, potenzielle Unterstitzer nicht gemeinsam, sondern
einzeln anzusprechen. Diese Vorgehensweise ist zwar aufwandiger; sie erleichtert aber durch die
Mdglichkeit, auf die Vorstellungen des Einzelnen stérker einzugehen, den Aufbau von Vertrauen.

Damit die Promotoren ihre Rolle im Prozess auch wahrnehmen kénnen, missen sie (informell) organi-
satorisch und insbesondere strategisch in den Kooperationsprozess eingebunden werden.

Opponenten

Aufgrund ihrer Stellung und ihres Einflusses, z.B. als Entscheidungstréger in Politik, Verwaltung oder
Wirtschaft oder als Multiplikatoren wie bei der Presse, kbnnen Opponenten ein Vorhaben behindern
oder sogar verhindern. Daher ist es bereits bei der Analyse des Akteursumfeldes wichtig, auch poten-
zielle Kritiker eines Vorhabens friihzeitig auszumachen und ihre méglichen Argumente einzuschatzen.

Entscheidend kann es sein zu verstehen, ob Sachgriinde fur die Ablehnung im Vordergrund stehen
oder Machtgriinde, ob die Angst vor Veréanderungen eine Rolle spielt oder ob Griinde fur die Ableh-
nung ggf. auf der persdénlichen Ebene liegen.

Vorlberlegungen dieser Art sind wichtig fir die Entwicklung einer Strategie des Umgangs mit mogli-
chen Kritikern. Unabdingbar ist es fur den weiteren positiven Verlauf des geplanten Vorhabens, den
direkten Kontakt und ein gemeinsames Gespréach zu suchen. Der Austausch sachlicher Argumen-
te und die Darstellung auch der Nutzen fur den
Gespréachspartner kann Grundlage fur die ge-
meinsame Suche nach Lésungen sein. Zentrale
Bedeutung hat dabei, wer den Kontakt zu den
moglichen Opponenten aufnimmt und welche der
beteiligten Akteure das gemeinsame Gespréch
suchen. Hier kann es auch hilfreich sein, einen
neutralen Vermittler oder die Promotoren mit ein-
zubeziehen.

Moderatoren

Je komplexer die Vorhaben und je gréBer die
Projektgruppe, desto umfangreicher sind héaufig
auch die zu bewaltigenden organisatorischen
Aufgaben. Oft sind diese Aufgaben mit den inhalt-
lich am Prozess beteiligten Personen nur schwer
oder gar nicht zu bewaltigen. In diesen Fallen ist
es sinnvoll, zusatzliche Moderatoren hinzuzuzie-
hen, die die Entscheidungs- und Umsetzungs-
ebene unterstitzen und entlasten. Durch die
Ubernahme von Organisationsfunktionen helfen Abb. 31: Auftaktveranstaltung zum ,,Biirgerforum in Frank-
sie, die Prozesse ergebnisorientiert zu gestalten.  furt-Nordend zur Nahbereichsmobilitat*

Ihr Tatigkeitsfeld kann auch auf fachliche Auf-  Quelle: Planersocietat Dortmund
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Checkliste zur Analyse des Akteursumfeldes

e Wer hat Beruhrungspunkte mit dem Projekt?

* Wessen Interessen sind in welchem Umfang durch das Vorhaben betroffen?

* Wer sind mégliche Projektgewinner? Wer sind mégliche Projektverlierer?

e Wer ist zur Zeit im jeweiligen Themenfeld, in welchen Zusammenhé&ngen vor Ort aktiv?

* Welche Personen kdnnen Informationen liefern?

* Welche wichtigen Stellen nehmen Einfluss auf das Projekt?

¢ Welche Rolle spielen Politik, Verwaltung, Wirtschaft und weitere Institutionen?

e Wer kann das Projekt im Hinblick auf die Inhalte unterstiitzen?

* Welche Kontakte bestehen bereits?

* Welche Erfahrungen bestehen mit Akteuren aus anderen Prozessen oder in anderen sachlichen
Zusammenhangen?

e Wer hat Machtmittel, um die Idee zu unterstiitzen?

* Wer verfligt Gber finanzielle Mittel, um die Idee zu unterstitzen?

* Wo zeichnen sich Interessenkonflikte ab?

e Wer kdnnte Einwande gegen das Projekt haben und warum?

e Welche Institutionen und Personen eignen sich als Trager und Verantwortliche?

e Wer kann welche Aufgaben im Rahmen des Projektes Gibernehmen?

* Gibt es jemanden, der das Zusammenfihren von Idee und Macht ermdglicht oder beschleunigt
(Kimmerer)?

» Verfligen die potenziellen Beteiligten Uber entsprechende Umsetzungskompetenz?

Checkliste Promotoren und Opponenten

» Welche Entscheidungstrager aus Politik, Verwaltung, Wirtschaft und Gesellschaft sind fur das
Projekt wichtig?

* In welchen Gremien sind sie vertreten und welche Funktionen haben sie?

e Wer kann als Promotor agieren?

* Wie kann der Prozess durch Promotoren unterstitzt werden?

* Welche Machtpromotoren kommen in Betracht?

* Welche Kontakte zu mdglichen Promotoren bestehen bereits?

e Wie kdnnen die Promotoren informiert und gewonnen werden?

e Wann ist der Zeitpunkt der Ansprache gunstig?

e Wer kann die Promotoren ansprechen?

* Wie kénnen die Promotoren in den Prozess eingebunden werden?

* Wer sind potenzielle Opponenten? Welche Erfahrungen bestehen mit ihnen?

e Was sind ihre Beweggriinde?

* Wie sind Vorteile und Nachteile der Opponenten einzuschatzen?

e Wer kann die Kontakte zu den Opponenten herstellen?

* Wer kann bei der Lésung der Konflikte unterstiitzen?

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an UBA 2002

gaben, wie die Unterstltzung bei der Konzept-, ldeen- und Projektentwicklung, ausgedehnt werden.
Eine weitere zentrale Rolle kann den Moderatoren bei der Organisation und Durchflihrung der Partizi-
pation der Birger zukommen.

Bei der Auswahl der Moderatoren sind ihre Qualifikation und Erfahrung mit Blick auf die sich konkret
stellende Aufgabe und dabei insbesondere ihre Funktion im Rahmen des Planungsprozesses ent-
scheidend. Darlber hinaus ist zu prifen, ob diese Aufgaben besser intern oder eher extern zu l6sen
sind. Der Vorteil einer internen Lésung liegt darin, dass die jeweiligen Akteure und insbesondere die
vorhandenen Strukturen bekannt sind und die Kosten gering. FUr eine externe Lésung, d.h. die Be-
auftragung eines externen Buros, einer Einzelperson oder einer extra fiir diese Aufgabe gegriindeten
Institution, sprechen im Allgemeinen die weitgehende Neutralitdt und die ,,AuBenperspektive” (vgl.
Kapitel 4.3: Kooperation und Organisation).
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Medien

Den Medien kommt im Feld der Akteure eine Sonderstellung zu. Sie sind keine Akteure im eigentlichen
Sinne, d. h. sie sind nicht aktiv an der inhaltlichen und organisatorischen Gestaltung des Prozesses
von der Idee bis zur Umsetzung beteiligt. Ihre Bedeutung ist dennoch nicht zu unterschatzen, da sie
als Multiplikatoren die jeweiligen Themen verbreiten und die Bevdlkerung oder auch die Fachwelt
informieren. Erfahrungen zeigen, dass die Medien Uber diese Informationsfunktion hinaus teilweise
erheblichen Einfluss auf den gesellschaftlichen und politischen Meinungsbildungsprozess nehmen.
Daher sollte der Umgang mit den Medien sorgfaltig vorbereitet und gehandhabt werden. Hat man die
Medien einmal auf ,seiner Seite” kann der Prozessverlauf mittelbar durch ihre Berichterstattung positiv
beeinflusst werden. Auf der anderen Seite kann sich die Realisierung eines Vorhabens schwierig ge-
stalten, wenn man etwa die Presse als Opponenten gegen sich hat.

Im Rahmen der Analyse des Akteursumfeldes kann eine Medienrecherche wichtige Informationen
bieten: Gab es bereits dhnliche Vorhaben? Wer ist derzeit vor Ort im Themenfeld aktiv? Gab es Au-
Berungen beteiligter Akteure? In der Fachpresse kénnen sich Hinweise auf &hnliche Vorhaben in
anderen Kommunen finden.

Eine besondere Bedeutung hat die lokale und regionale Presse, da sie mit den Strukturen vor Ort ver-
traut ist und in der Regel auch die Positionen von Politik, Verwaltung und der verschiedenen Verbande
kennt. Je nach lokalen Gegebenheiten kénnen aber auch die regionalen Radio- und Fernsehstationen
wichtige Ansprechpartner sein.

Eine erfolgreiche Medienarbeit hangt entscheidend von der Qualitédt und Aktualitat des Medien-/Pres-
severteilers ab. Zunéchst mussen die Medien, mit denen in jedem Fall zusammengearbeitet werden
soll, mit den jeweiligen Ansprechpartnern erfasst werden. Dieser Verteiler muss im Verlauf des Pro-
jektes regelmaBig aktualisiert werden, da sich auch in diesem Feld die Ansprechpartner verédndern
und neue Kontakte ergeben kdnnen. Als positiv stellt sich insbesondere auch ein direkter Kontakt zu
verantwortlichen Redakteuren dar. Eine gute regelméaBige Medienarbeit und hier insbesondere die
Zusammenarbeit mit der Lokalpresse ist eine gute Form der Offentlichkeitsarbeit, die zudem noch
preisgunstig ist (vgl. Kapitel 4.5: Marketing fir eine nachhaltige Verkehrspolitik).

4.3 KOOPERATION UND ORGANISATION
Far die Umsetzung nachhaltiger Verkehrsprojekte sind, bedingt durch die Notwendigkeit der sektora-
len, horizontalen und modalen Integration sowie der Akteursintegration, in den meisten Fallen Koope-
rationen erforderlich. Kooperation als eine Form der Netzwerkorganisation erfordert eine besondere
Aufmerksamkeit fur die Organisation der Arbeit.

4.3.1 Systematisierung von Kooperationen

Inhalt

Aufgabenumfang und Inhalt einer Kooperation bestimmen unter anderem den Grad der Komplexitat.
Hier lasst sich ein Bogen spannen von monostrukturierten Ansatzen, die sich speziell mit einem The-
ma wie der Einfihrung einer Buslinie beschéaftigen, bis hin zu integrierten Anséatzen, bei denen eine
sektorale Integration erfolgt und die z. B. das Ziel eines umweltschonenden Freizeitverkehrs verfolgen.
Die Inhalte, um die es bei einer Kooperation geht, bestimmen im Wesentlichen die Teilnehmer. Im
Allgemeinen werden bei monostrukturierten Anséatzen weniger Akteure als bei integrierten Ansatzen
zu beteiligen sein. Ebenso ist davon auszugehen, dass mit komplexeren Themen Akteure aus unter-
schiedlichen Spharen und Ebenen zusammentreffen werden (s. Tab. 4).

Zeichnet sich der Inhalt dabei durch eine innovative Idee aus, ist der Planungs- und Umsetzungsauf-
wand gréBer, da dann Verfahren zum ersten Mal entwickelt werden missen und es keine Mdéglichkeit
gibt, sich detailliert an Vorbildern zu orientieren.

In dem folgenden Kapitel werden nach einer Systematisierung von Kooperationen die Auswahl von
Kooperationspartnern und die Organisation der Projektarbeit in ihren verschiedenen Facetten naher
betrachtet.
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Kooperationen lassen sich anhand ihrer Inhalte, ihrer Ausrichtung, der Stufe der Kooperation und ihres
raumlichen Bezuges beschreiben und systematisieren.

Ausrichtung

Bei der (freiwilligen) Zusammenarbeit auf den unterschiedlichsten Ebenen lassen sich als Motivation
zwei grundlegende Ausrichtungen erkennen, die projekt- bzw. aufgabenbezogene Kooperation und
die strategische Kooperation. Dabei kann eine strategische Kooperation den Rahmen firr sachbezo-
gene Kooperationen bilden.

Einer projektbezogenen Kooperation liegt in der Regel ein konkreter Anlass zugrunde. Im Allgemeinen
sind die Ziele klar definiert; werden diese von allen Kooperationspartnern getragen, so ist die Wahr-
scheinlichkeit von Umsetzung und Projekterfolg gro. Die Zusammenarbeit ist an der Lésung kon-
kreter Probleme ausgerichtet und damit sach- bzw. aufgabenorientiert. Kooperationspartner kénnen
Gebietskdrperschaften, verschiedene Amter und Betriebe sowie Verbande sein. |hr Ziel ist es, neue
Ideen zu verwirklichen oder auch die routineméaBige Abwicklung der Alltagsgeschéafte zu gewahrleisten
und zu optimieren.

Auf der anderen Seite gibt es strategische Kooperationen, denen strategische Uberlegungen und lang-
fristige Entwicklungsziele (wie z. B. regionale oder innerstadtische Imageverbesserung, Wettbewerbs-
fahigkeit) zu Grunde liegen. Unter Umstanden bestehen in der Anfangsphase noch keine konkreten
Vorstellungen Uber das WAS? und das WIE?. Der Wunsch oder die Einsicht, etwas in der Region zu
verédndern oder die Wettbewerbschancen zu verbessern, geben oftmals den Impuls. Im Verkehrs-
bereich sind strategische Kooperationen haufig regionsorientiert. Auf dieser Ebene gibt es keine
standardisierten Planungsinstrumente, aber die Erkenntnis, dass kommunale Planung alleine nicht
zu den gewilnschten Ergebnissen fuhrt. Die Praxis zeigt, dass der Aufbau einer strategischen
Kooperation — insbesondere auf regionaler Ebene — Geduld, Beharrlichkeit und Zeit erfordert und nur
in kleinen Schritten zu realisieren ist.

Stufen

In Anlehnung an SELLE (1994) lassen sich drei Stufen von Kooperationen unterscheiden, die sich

durch die unterschiedlichen Akteurskonstellationen und deren Integrationen definieren:

e Stufe 1 bezeichnet die Zusammenarbeit innerhalb einer Organisation, z.B. die Zusammenarbeit
innerhalb eines Dezernates, die Zusammenarbeit verschiedener Amter einer Verwaltung oder
zwischen verschiedenen Abteilungen eines Betriebes.

» Stufe 2 bezeichnet die Kooperation zwischen verschiedenen Akteuren einer ,Sphéare” (Markt, Staat,
private Haushalte), z.B. die Zusammenarbeit zwischen Planungsamtern unterschiedlicher Kommu-
nen, die Zusammenarbeit zwischen verschiedenen Betrieben oder verschiedenen Verbanden. Als
ein Beispiel kann hier die bereits seit langem bestehende Zusammenarbeit der Verkehrsunterneh-
men einer Region im Rahmen der Verkehrsverbiinde gelten.

Kriterium Auspragung

Inhalt Monostrukturierte Ansétze Integrierte Ansatze

Ausrichtung Aufgaben- bzw. projektorientiert | Territorial, regionsorientiert
(Sachebene) (strategische Ebene)

Stufen Innerhalb einer | Innerhalb einer | Zwischen verschiedenen
Organisation Sphare Sphéren

R&umliche Ebenen Kommunal Interkommunal | Regional

Tab. 4: Unterschiedliche Kategorien von Kooperationen

Quelle: Eigene Zusammenstellung
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¢ Stufe 3 bezeichnet die Kooperation zwischen Akteuren unterschiedlicher ,Spharen, z. B. die Koope-
ration zwischen einem Amt und einem Betrieb. Gerade im Bereich dieser Stufe kommt es zur Zu-
sammenarbeit in sektoralen Handlungsfeldern wie im Bereich der Flachenentwicklung, des Verkehrs
oder der Wirtschaftsentwicklung.

Jede dieser Stufen ist im Planungsprozess wichtig, beim Ubergang auf eine héhere Stufe ist eine zu-
nehmende Komplexitat zu verzeichnen. Eine Vielzahl von Akteuren, die in unterschiedlichen Organi-
sationen/Unternehmen arbeiten oder auch ehrenamtlich tétig sind, die unterschiedliche Wertehaltun-
gen und andere Kenntnisstande sowie ein anderes Problembewusstsein haben, stellen zunehmend
hohe Anforderungen an die Durchfihrung einer Kooperation.

Réaumliche Ebenen

Neben dieser Einteilung in Stufen erscheint die Kategorisierung von Kooperationen hinsichtlich ihres

rAumlichen Bezuges, die quer zu den Stufen liegt, sinnvoll (horizontale und vertikale Integration). Die

Kooperation Uber Verwaltungs- und Plangrenzen hinaus ist gerade bei der Umsetzung nachhaltiger

Verkehrsplanung und -politik wesentlich, da viele Lésungsmaoglichkeiten im interkommunalen und re-

gionalen Bereich liegen.

* Lokale/kommunale Kooperation bezeichnet die Kooperation innerhalb einer Stadt oder Gemeinde.
Dabei kann es sich z.B. um die Kooperation zwischen verschiedenen Amtern eines Dezernats
(Stufe 1), zwischen verschiedenen Dezernaten (Stufe 2), aber auch zwischen Wirtschaft und 6ffent-
licher Verwaltung (Stufe 3) handeln.

¢ Interkommunale Kooperation bezeichnet die Kooperation zwischen zwei Stéddten oder Gemeinden.
Kooperationen kénnen beispielsweise zwischen den Amtern und Verkehrsbetrieben (Stufe 3)
verschiedener Kommunen oder auch zwischen den Planungsédmtern verschiedener Gemeinden
(Stufe 2) eingegangen werden.

* Regionale Kooperation bezeichnet die Kooperation zwischen Akteuren innerhalb einer Region, also
etwa zwischen benachbarten Kreisen und Gemeinden oder einer Kernstadt mit den Umlandgemein-
den. Dabei kann es sich beispielsweise um die Kooperation zwischen verschiedenen Amtern und
Verkehrsbetrieben der Region handeln.

Insbesondere wenn Akteure verschiedener ,,Spharen” (Stufe 3) zusammenarbeiten, treffen verschie-
dene Werte und Ziele sowie unterschiedliche Organisationsformen aufeinander. Ahnliches kann auch
bereits fur die Kooperation von Kommunen gelten. Dies ist einerseits ein Potenzial, da durch die
unterschiedlichen Perspektiven neue Wege in der Bearbeitung und Umsetzung von Projekten gegan-
gen werden kdnnen. Andererseits bergen solche Kooperationen auch Probleme in sich: Ein hoher
Kommunikationsaufwand, u.a. zur Entwicklung einer gemeinsamen ,Sprache® und zum Verstehen der
unterschiedlichen Perspektiven der einzelnen Kooperationspartner, erfordert viel Zeit.

Hier gilt es, den Kooperationsprozess so zu organisieren, dass gentigend Zeit und Raum zum Kennen
lernen und zum Aufbau von Vertrauen vorhanden ist. Ist schon eine ,Kooperationskultur® vorhanden,
auf die man bauen kann, kann dies in vielen Projekten ein wesentlicher Erfolgsfaktor sein.

4.3.2 Auswahl der Kooperationspartner

Kooperationen erfordern klare und handlungsféhige Entscheidungsstrukturen. Die notwendigen Ak-
teure missen einbezogen werden; trotzdem muss die Kooperation handlungsfahig sein. Die Entschei-
dung ,Wer nimmt an der Kooperation teil?“ steht so zwischen den zwei Polen ,Handlungsféhigkeit” im
Rahmen von Kooperation und Projektbearbeitung und ,Einbindung relevanter Akteure®, damit letzt-
endlich Konzepte erarbeitet werden, die mehrheits- und damit umsetzungsfahig sind.

Einbindung relevanter Akteure

Die im Kapitel ,Akteure” beschriebene Analyse des Akteursumfeldes bildet eine wichtige Grund-
lage fur die Identifizierung der Kooperationspartner. Ebenso bestimmen Inhalt, Ausrichtung, Stufe und
rdumlicher Bezug der Kooperation mdgliche Kooperationspartner. Die personelle Zusammensetzung
in einer Kooperation und auch die Besetzung von Funktionen hat eine groBe Bedeutung fur die Ab-
sicherung der Legitimation und den Gewinn von Akzeptanz. Eine reprasentative Zusammensetzung
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von Gremien (insbesondere auf der Entscheidungsebene etwa in einem Lenkungsausschuss) und die
Einbindung von Promotoren sind fur die Auswahl wichtige Anhaltspunkte. Dariiber hinaus ist es wich-
tig, Institutionen und Personen, die die Kooperation sowie die Projekte und Inhalte der Kooperation
offentlichkeitswirksam nach auf3en vertreten, einzubinden.

In einer Kooperation miissen Entscheidungen vorbereitet, Konzepte erarbeitet und Leitlinien konkre-
tisiert werden. Bei der Auswahl der Kooperationspartner muss auch diese ,Arbeitsebene” bedacht
werden.

In der Praxis kann der Fall eintreten, dass Institutionen oder Personen, die aus der Sicht des Initiators
an der Kooperation beteiligt werden sollten, dies nicht wollen. Liegt der Grund dafir in Vorbehalten
gegenulber Inhalten und Zielen, so muss zunachst Uberlegt werden, ob diese potenziellen Partner
z.B. Uber neue Argumente gewonnen werden kénnen. Besteht diese Méglichkeit nicht, muss das bis-
her gedachte Konzept auf den Prufstand gestellt und unter diesen neuen Bedingungen (berarbeitet
werden. Sind zeitliche oder Kapazitatsprobleme ausschlagend fur die Ablehnung, so kann dies evil.
Uber organisatorische Vereinbarungen geldst werden (z.B. Teilnahme nur an zentralen Sitzungen,
Kooperation nur als ideelle, 6ffentlichkeitswirksame Unterstiitzung).

Handlungsfahigkeit

Die Ablehnung der Kooperation durch einen wichtigen Akteur muss nicht notwendigerweise das Schei-
tern des Projekts bedeuten. Allerdings ist kritisch zu priifen, ob das Projekt unter diesen Umstanden
eine Realisierungschance hat; dartiber hinaus sind ggf. flankierende MaBnahmen zur Uberwindung
maoglicherweise entstehender Hemmnisse fir die Projektrealisierung einzuplanen. Um negative Ef-
fekte (z.B. Verweigerungshaltung, Einnehmen von kontraren Positionen) aufzufangen, sollten andere
organisatorische Méglichkeiten genutzt werden. Dies kann z.B. die Bildung unterschiedlicher Arbeits-
kreise mit inhaltlichen Schwerpunkten oder eine Beteiligung an zentralen Entscheidungen sein.

Abb. 32:
Arbeitsgruppen-Treffen des
Biirgerservice Pendlernetz
in Essen

Quelle:

Birgerservice Pendlernetz
NRW
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Einbindung des Einzelhandels als Erfolgsfaktor in Leipzig

Die Umsetzung der Autoarmen Innenstadt in Leipzig scheiterte in einem ersten Anlauf. Einer der
Grinde daflr war, dass der Einzelhandel sich libergangen flhlte und das Konzept der Stadt nicht
mitgetragen hat. In einem zweiten Anlauf fand eine intensive Zusammenarbeit statt. Das Konzept
ist heute weitestgehend umgesetzt.

Quelle: Eigene Erhebungen

4.3.3 Einbindung in bestehende Organisationsstrukturen

Bei Kooperationen im Rahmen der Bearbeitung von Projekten gibt es drei wesentliche Organisations-
ebenen. Dies sind die Entscheidungsebene, die Arbeitsebene sowie die Koordinierungs- und Manage-
mentebene. Diese Ebenen kénnen — je nach Projekt und Kooperation — von eingesetzten Gremien
oder auch von einzelnen Personen besetzt werden. Bei kleineren Kooperationen kénnen die Funktio-
nen auch in einer Hand liegen.

Der Erfolg der Netzwerkorganisation ,Kooperation“ héangt von dem Zusammenspiel der Kooperati-
onsstruktur mit den vorhandenen Arbeitsstrukturen der beteiligten Institutionen ab. Probleme in der
Kooperation kénnen schon auftreten, wenn bei nur einem (entscheidenden) Kooperationspartner die
Einbindung der Kooperation in bestehende Strukturen nicht umfassend geklart ist und deshalb die
Strukturen nicht zueinander passen.

Die Vereinbarung Uber die Zusammenarbeit, z.B. durch Vertrage, kann die wichtigsten Ziele und
Pflichten festhalten,allerdings nicht alle Details. Ein zu starres Gerlst wirde die Zusammenarbeit
unnotig erschweren.

Kongruenz von Kompetenz und Aufgabe

Kooperationsgremien missen entsprechend ihrer Organisationsebene (Lenkungs- oder Arbeitsebe-
ne) besetzt werden. Arbeitet ein Mitarbeiter in einer Kooperation in einem Gremium auf der Entschei-
dungsebene (z.B. in einem Lenkungsausschuss), muss er mit den entsprechenden Entscheidungsbe-
fugnissen ausgestattet sein. Dies kann dadurch gegeben sein, dass er auch in seinem Unternehmen
oder seiner Verwaltung Uber die entsprechende Kompetenz verfugt. Ist dies nicht der Fall, so muss
dem Mitarbeiter eine Entscheidungskompetenz fiir das Projekt eingerdumt werden. Diese Kompeten-
zen und Entscheidungsbefugnisse der Mitarbeiter missen in der Kooperation und im Projektteam klar
definiert werden.

Ebene Zusammensetzung Aufgaben
Entscheidungsebene Représentative Entscheidung Uber Strategie, Ziele,
Zusammensetzung, Leitbild, Projekt
Einflussreiche Zugang zu Vollzugsstrukturen zur
Persodnlichkeiten Umsetzung
Arbeitsebene Experten, Fachleute, Konkretisierung und Umsetzung von
Umsetzer Leitlinien
Koordinierungs- und Bei einem Mitglied der Technische Abwicklung
Managementebene Kooperation angesiedelt, | Sekretariat
Extraeinrichtung, Managementeinheit
Kimmerer

Tab. 5: Ubersicht iiber wesentliche Organisationsebenen
Quelle: Eigene Darstellung nach UBA 2002
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Aufgabe und Kontinuitat

Neben der Notwendigkeit der Kongruenz von Kompetenz und Aufgabe ist von zentraler Bedeutung,
Mitarbeiter kontinuierlich in das Projekiteam einzubinden. Es kann einen Prozess nachhaltig behin-
dern, wenn (relevante) Akteure im Laufe der gemeinsamen Arbeit wechseln oder nicht mehr teilneh-
men. Bereits geklarte Fragen miussen dann oft wiederholt behandelt, die Grundziige des Projektes
mussen erneut dargestellt, ein neuer Konsens muss hergestellt und Zustandigkeiten missen neu ge-
regelt werden usw. Zu Beginn des Kooperationsprozesses oder der Projektarbeit miissen verbindliche
Absprachen dazu getroffen werden.

Institutionalisierung

Die Einrichtung einer ,Stelle”, die fiir Projektbelange zur Verfliigung steht, ist eine Mdglichkeit, das
Projektanliegen zu institutionalisieren. Dies kann beispielsweise in Form eines ,Beauftragten“ (Mobi-
lititsbeauftragter), einer Stabsstelle oder auch eines ,Biiros” (Regionalbiro) verwirklicht werden. Fur
die Einbindung dieser Stelle in die bestehenden Strukturen ist zu klaren, welche Aufgaben im Rahmen
der Stelle erfullt und welche Kompetenzen dort gebiindelt werden sollen.

Klare Kompetenzen als Erfolgsfaktor bei der AG Rad in Leipzig

Die amtertbergreifende Arbeitsgemeinschaft Radverkehrsférderung, bestehend aus dem Amt fur
Verkehrsplanung, Tiefbauamt, Ordnungsamt, Griinflachenamt und Umweltamt sowie dem ADFC,
wurde 1989 gegrindet. Nachdem sich herausstellte, dass die AG nicht ausreichend uber MaB-
nahmen, die den Radverkehr betreffen, unterrichtet wurde, schaffte eine Ordnungsverfligung des
Oberbirgermeisters Abhilfe. In der Verfigung wurde die Bedeutung der AG Rad und die Verpflich-
tung, diese Uber radverkehrsrelevante Vorhaben zu informieren oder zu beteiligen, unterstrichen.
Heute ist es eine Selbstverstandlichkeit, dass die AG Uber alle Vorhaben informiert wird.

Quelle: Eigene Erhebungen

4.3.4 Organisation des Projektteams

Die Organisation des Projektteams, das bei Kooperationen aus Mitarbeitern bzw. Vertretern unter-
schiedlicher Institutionen besteht, beinhaltet die projektinterne Arbeitsverteilung, die Regelung von Zu-
sténdigkeiten und Kompetenzen sowie eine Vereinbarung zu Hierarchien. Die Frage nach den Kom-
petenzen und Hierarchien hangt eng zusammen mit der Einbindung des Projektes in die bestehenden
Strukturen (s. 0.).

Hat die Projektidee die ,politische” Zustimmung, etwa durch den Dezernenten, den Stadtrat oder die
Unternehmensleitung bekommen, wird ein Projekiteam gebildet. Dieses kann je nach Projekt sehr
unterschiedlich sein.

Bei Projekt A besteht das Projektteam aus drei Gremien. Die Aufgaben der Gremien und ihre
Beziehungen zueinander mussen festgelegt werden. Jedes einzelne Gremium benétigt eine Ge-
schéftsordnung.

In Projekt B ist das Projektteam im Wesentlichen der Arbeitskreis; der Planungsdezernent hat die
Entscheidungsbefugnis.

Aufgabenverteilung

Die Verteilung von Funktionen, wie z.B. Leitung, Sprecher und Protokollfihrung, sollte frihzeitig
festgelegt werden. Gerade die Protokollfiihrung ist zur Dokumentation der Projektarbeit notwendig;
in jedem Fall sind zentrale Punkte wichtiger Entscheidungen in einem (Ergebnis-)Protokoll festzuhal-
ten. Die Funktionen und auch inhaltliche Zusténdigkeiten, wie z.B. Arbeitsbereiche, sollten — wenn
moglich — nach Fahigkeiten und Interesse vergeben werden (vgl. Kapitel 4.2: Akteure). Es ist empfeh-
lenswert, Zustandigkeiten und Funktionen, z.B. Uber ein Organigramm, projektintern und -extern zu
kommunizieren.
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Organisationsebene Projekt A Projekt B
Entscheidungsebene Lenkungsausschuss Planungsdezernent
Arbeitsebene Arbeitskreis Arbeitskreis

Kleiner Arbeitskreis

Tab. 6: Mégliche Zusammensetzung Projektteam

Quelle: Eigene Zusammenstellung

Verteiler fiir Informationsfluss aufbauen

In Kooperationsprojekten ist es wesentlich, den Informationsfluss projektintern, aber auch projekt-
extern, sicherzustellen. Projektintern missen an alle Projektbeteiligten Protokolle, Vermerke etc. ge-
schickt werden. Zudem sollten Informationswege vereinbart werden, damit auf das eigentlich immer
eintretende Unvorhergesehene schnell reagiert werden kann. Empfehlenswert sind direkte Informa-
tionsflisse (von Sachbearbeiter zu Sachbearbeiter), die neben dem Dienstweg vereinbart werden
sollten. Die Nutzung elektronischer Medien verkurzt die Informationszeiten deutlich.

In einem projektangepassten Rahmen sind auch Externe mit Projektinformationen zu versorgen. Ak-
teure, die fur das Projekt Bedeutung haben, kénnen beispielsweise mit einem Newsletter auf dem
Laufenden gehalten werden und damit als Unterstutzer erhalten bleiben bzw. gewonnen werden.

4.3.5 Projektplanung

Eine gute Projektplanung bedeutet einen unter Umsténden erheblichen zeitlichen und organisato-
rischen Aufwand, der sich jedoch aufgrund von Erfahrungen, insbesondere aus Industriebetrieben,
lohnt (vgl. KRAUS/WESTERMANN 1998). Im Folgenden wird eine idealtypische Projektplanung be-
schrieben, die nicht in allen Fallen in vollem Umfang relevant ist.

Ziele

Eine der ersten Aufgaben des Projektteams ist in der Konzeptionsphase die Konkretisierung der (Grob-)
Ziele. lhr Inhalt, AusmafB3 und der Zeitrahmen muissen abgesteckt werden (WAS? WIE? WANN?).
AuBerdem mussen die Beziehungen der Ziele und Teilziele zueinander (Harmonieren sie? Erganzen
sie sich? SchlieBen sie sich aus?) geprift werden. Um eine spatere Erfolgskontrolle zu gewéhrleisten,

Differenzierte Projektstrukturen beim Pendlernetzwerk NRW

Die regionale Kooperation von zu Beginn sechs kreisfreien Stadten und acht Kreisen, dem durch-
fihrenden Softwareanbieter und dem Initiator stellte hohe Anforderungen an die Organisation der
Arbeit. Ausgangspunkt war die Grindung der Arbeitsgemeinschaft Birgerservice Pendlernetz
(ABP). Diese ist ein freiwilliger Zusammenschluss von Vertretern der Kreise und kreisfreien Stadte,
die in ihrer Region an der Entwicklung und Durchfiihrung eines Burgerservices fur Alltags- und
Berufspendler interessiert sind. Die Arbeitsgemeinschaft versteht sich als zeitlich begrenzte Aufga-
bentrdger-Gemeinschaft zur Projektdurchfihrung, regionalen Moderation und zur Weiterentwick-
lung des o. g. Vorhabens zu einem landesweiten Angebot. Die Mitglieder leisten wahrend der Im-
plementierung organisatorische und planerische Hilfestellung.

Teilnehmer der ABP betrauen eine Koordinationsgruppe mit der Steuerung des Projektes. Auf-
gaben der Koordinationsgruppe sind fachliche Beratung/Begleitung, PR-Konzept, Akquisition und
Umsetzung angestrebter wissenschaftlicher Projektbegleitung sowie die landesweite Ausdehnung
des Blrgerservices und die Entwicklung neuer, effizienter, kostenneutraler Tragerschaftsformen
fur die Zeit nach der dreijahrigen Probephase. Diese Organisation gewahrleistete auch, dass sich
engagierte Teilnehmer verstérkt einbringen und andere sich eher zuricknehmen konnten.

Quelle: Eigene Erhebungen
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muissen die Ziele in messbare Indikatoren umgesetzt werden (vgl. Kapitel 4.8: Evaluation und Moni-
toring). Ziele sollten also realisierbar sein, keine Visionen. Sind die Ziele eher langfristiger Art, sollten
auch mittel- und kurzfristige (Zwischen-)Ziele formuliert werden. Auf dem Weg zur Zielerreichung wer-
den Meilensteine definiert, anhand derer das Projekt in projektspezifische Phasen eingeteilt wird. So
werden auch Fortschritte im Projekt mit positiven Motivationseffekten fiir das Projektteam sichtbar.

Ziele sind gerade in Kooperationsprojekten sehr wichtig, da die Zielerreichung der eigentliche Grund
der Kooperation ist. Die Ausformulierung eines Zieles kann auch die Initiierung eines Leitbildprozesses
bedeuten, an dem alle Kooperationspartner teilnehmen. Die Identifikation mit dem gemeinsam erarbei-
teten Ziel wird bei den Kooperationspartnern durch den gemeinsam durchlaufenen Prozess, bei dem
sich alle auch né&her kennen gelernt haben, in der Regel grof3 sein.

Neben der eigentlichen inhaltlichen Zielplanung muss Uberlegt werden, welches Verfahren das geeig-
nete ist, um ein Projekt durchzufihren. AuBerdem ist zu klaren, wer die Zielgruppe, wer die Betroffe-
nen und wer die Nutzer sind.

Projektstrukturplan und Projektablaufplan

Projektstrukturplan und Projektablaufplan strukturieren das Projekt und seinen Ablauf. Sie geben ei-
nen Uberblick tber die Aufgaben, Zustandigkeiten und Schnittstellen des Projektes. Das Wissen um
die Projektstruktur muss allen Kooperationspartnern zur Verfigung stehen.

Einrichtung einer Mobilitdtsberatung

]
I |

1. Erarbeitung des Konzepte 2. Ratsbeschluss
1

I | I | I - 2.1 Erstellung
1.1 1.2 1.3 Ziele 1.4 1.5 Beschiussvoriage

Info-/Daten- Ist- Mobilitats- Angebot Endbericht
beschaffung Analyse beratung 2.2 Beratung
| Beschlussvorlage

Ver:éilr:iche — 14 | 1s
Entwurf 2.3 Vorbereitung

Beratun

Angebote ung — Prasentation

| 142 1.5.2
1.2.2 Verkauf || Abnahme 2.4 Durchfithrung
Beratungs- | Présentation

angebote
fassung

Abb. 33: Projektstrukturplan am Beispiel der Einrichtung einer Mobilitdtsberatung
Quelle: Eigene Darstellung

Im Projektstrukturplan werden Hauptaufgaben, Teilaufgaben und Arbeitspakete dargestellt. Die Haupt-
aufgabe ist das Ubergeordnete Projektziel; darunter werden hierarchisch Teilaufgaben angeordnet.
Aufgaben, die nicht mehr weiter zerlegt werden kénnen, sind dann die Arbeitspakete (siehe Abbildung
17). Zu klaren ist im Vorfeld, wer den Projektstrukturplan erarbeiten und beschlieBen soll (vgl. LITKE/
KUNOW 2002).

Der Projektablaufplan ist eine Verfeinerung des Projekistrukturplans. Er bestimmt, in welcher Reihen-
folge die Arbeitspakete abzuarbeiten sind, welcher Kapazitats- und Zeitbedarf fir die Bearbeitung
der einzelnen Arbeitspakete notwendig ist sowie Verantwortlichkeiten (vgl. ebenda) (siehe Tabelle 7
und 8). Als Hilfs- und Darstellungsmittel kdnnen Tabellen, Matrizen oder Netzplane genutzt werden.
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Arbeitspaket Projektleiter Projektbearbeiter Auftraggeber (z. B.
(z. B. Mitglied im (z. B. Mitglied im Lenkungsausschuss)
Lenkungsausschuss Arbeitskreis) (BB) (AG)
im Arbeitskreis) (AA)
1.1 Af
1.2 Af
1.3 Af, F Af K
1.4 Af Af K
1.5 Af, F Af Ab
Af = Ausfuhrung, Zusténdigkeit
F = Freigabe, interne Verantwortlichkeit
Ab = Abnahme
K = Konsultation, Abstimmung
Tab. 7: Verantwortlichkeiten-Matrix
Quelle: Eigene Zusammenstellung
Lfd. Nr. Arbeitspaket | Wer? Dauer (h) Abhéngigkeit
Vorgéanger Nachfolger
1 1.1 BB 40 - 2/3
2 1.2.1 BB 10 1 4/5/6
3 1.2.2 BB 10 1 4/5
4 1.3 BB/AA/AG 25 2/3 5/6/7
5 1.41 BB/AA 10 2/3/4 8/9/10
6 1.4.2 BB/AA 10 2/3/4 8/9/10
7 1.4.3 BB/AA/AG 10 2/3/4 8/9/10
8 1.5.1 BB 30 1-7 -
9 1.5.2 AG 1-7 -
10 1.5.3 BB/AA 30 1-7

Tab. 8: Ablaufplanung
Quelle: Eigene Zusammenstellung
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Termin-, Kapazitats- und Kostenplan

In enger Abhangigkeit damit ist die Kapazitatsplanung zu sehen, bei der die erforderlichen Ressourcen
auf die verfligbaren Mitarbeiter aufgeteilt werden. Diese Informationen sind besonders wichtig fir die
Kooperationspartner, als Vorgabe flr die Berlcksichtigung des Arbeitsaufwands fiir die jeweiligen
Mitarbeiter. In einem Abwagungsprozess missen die Moglichkeiten zur Freistellung Uberprift und die
bendtigten Arbeitsstunden sowie der Zeitrahmen des Projektes bzw. der zu bearbeitenden Aufgabe
bestimmt werden. In die Kostenplanung flieBen die bendtigten Finanzmittel fiir Material, Fremdleistun-
gen und Investitionen ein (vgl. BOY u.a. 2000).

Im Rahmen dieser Planung wird deutlich, ob beispielsweise Kapazitaten generell zu gering, nicht zum
geplanten Zeitpunkt verfugbar oder Belastungsspitzen nicht zu bewéltigen sind. Dann ist die gesamte
Planung entsprechend zu optimieren.

Dringend zu empfehlen, wenn auch gegenwartig nicht Ublich, ist eine Zusammenstellung der gesam-
ten Kosten des Projektes sowie eine Gegenuberstellung von Kosten und Nutzen. Die Gesamtkosten
des Projektes beinhalten die — gegebenenfalls periodisierten — Ausgaben fur Material, Fremdleistun-
gen, Investitionen und Betriebsmittel sowie Personalkosten. Im Rahmen einer Kosten-Nutzen-Bilan-
zierung kann abgeschéatzt werden, was durch die Kooperation ,gewonnen® wurde (vgl. Kapitel 4.7:
Finanzierung).

Risikoanalyse

Im Rahmen einer Risikoanalyse werden Vorgange innerhalb des Projektes und im Projektumfeld ge-
pruft, die das Projekt gefahrden kdénnen. Ergebnisse aus der Akteursumfeldanalyse, der Analyse der
Rahmenbedingungen und der Projektplanung flieBen in der Risikoanalyse zusammen. Die Sachver-
halte, die sich hemmend auf die Konzeptionserstellung und die Umsetzung auswirken kénnen, werden
zusammengestellt. Schon im Vorfeld kann dann versucht werden, die Risiken auszurdumen oder evtl.
andere Wege zum Ziel zu entwickeln.

4.3.6 Erfolgsfaktor Mensch — Kommunikation und Konfliktlésung

Kooperationen leben von den Personen, die sich als Einzelperson oder als Mitarbeiter von Amtern,
Mitglieder von Institutionen und Einrichtungen engagieren und gemeinsam Verantwortung flr ein Pro-
jekt ibernehmen. Die Aufgabe, alle beteiligten Akteure mit ihren unterschiedlichen Interessen, Vorstel-
lungen und Werthaltungen zu vereinen, ist haufig mit erheblichen Anfangsschwierigkeiten verbunden.
Ist es gelungen, eine Kooperations-Kultur zu verankern, auf die dann auch fur weitere Kooperationen
und Projekte gebaut werden kann, werden diese Anfangsschwierigkeiten deutlich reduziert.

Kommunikation

Erfahrungen aus der Praxis zeigen, dass Kooperation ein hohes Maf3 an Vertrauen bendtigt. Vertrauen
wéchst zwischen den beteiligten Akteuren oft nur langsam und ist schnell wieder zerstért. Gerade bei
der Zusammenarbeit mit neuen Partnern ist in der Anfangsphase viel Zeit notwendig, um die Partner
mit ihren Eigenheiten, ihren Arbeits- und Denkweisen kennen zu lernen. Dies gilt umso mehr, wenn
Kooperationspartner aus anderen Léndern beteiligt sind oder wenn Institutionen, die bisher miteinan-
der konkurriert haben, eine Kooperation anstreben. Ein erster Schritt, Vertrauen aufzubauen, ist der
Austausch von Informationen, auch zum Prozessverlauf. Alle Beteiligten miissen Zugang zu allen
wesentlichen Informationen haben.

Begrifflichkeiten werden haufig von verschieden Personen unterschiedlich interpretiert. Dies gilt gera-
de fir Planungszusammenhéange, wo Begriffe — beispielsweise Nachhaltigkeit — immer wieder anders
verstanden und definiert werden. Die Entwicklung gemeinsamer Sprachregelungen ist Voraussetzung
fur eine vertrauensvolle Zusammenarbeit mit méglichst wenigen Missverstandnissen.

Die Vereinbarung von Spielregeln in der Zusammenarbeit erzeugt Verbindlichkeit und erleichtert die
Kommunikation. Letztendlich sollten fir alle Bereiche, die das Projektteam fir wichtig erachtet und die
eine Zusammenarbeit férdern, Spielregeln aufgestellt werden, z.B.:

* Vereinbarte Termine werden eingehalten.

 Informationen werden nur nach au3en gegeben, wenn alle damit einverstanden sind.

e Jeder hat das Recht auszureden, aber die Redezeit ist begrenzt.
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Grenziiberschreitende Kommunikation

Zur Realisierung der grenziberschreitenden Verbindung von Munster nach Winterswijk gingen die
Verkehrsunternehmen, Regionalverkehr Miinsterland und auf der niederlandischen Seite Syntus
sowie der Kreis Borken und die Provinz Gelderland eine Kooperation ein. Die Verstandigung und
das einander Verstehen erforderten in dieser Kooperation besondere Aufmerksamkeit. Diesem
Punkt ein entsprechendes Zeitbudget zuzuweisen und inhaltliche/interkulturelle Vorbereitungen zu
treffen, hat sich als wichtig herausgestellt.

Quelle: Eigene Erhebungen

Lésung von Konflikten

Damit Konflikte (insbesondere nicht ausgetragene) nicht zum Scheitern des Kooperationsprozesses
fihren, sollte ihnen von Anfang an Raum, z.B. im Rahmen einer kontinuierlichen Prozessevaluation
(vgl. Kapitel 4.8: Evaluation und Monitoring), gegeben werden. In einem solchen Rahmen kénnen
Probleme, wie Versdumnisse, offen ausgesprochen und der Umgang mit ihnen kann dann vereinbart
werden. Dazu missen zunachst die Konflikte erkannt und benannt, die unterschiedlichen Sichtweisen
identifiziert sowie Hintergriinde, Blockaden und Schwierigkeiten transparent gemacht werden. Werden
die Konflikte zu grof3 fur die Entwicklung einer Lésung im Team, sollte Hilfe von auBen hinzugezogen
werden. Eine externe, neutrale Moderation oder Mediation kann einen Fortbestand der Kooperation
sichern und Lésungsmaéglichkeiten aufzeigen.

In der Praxis zeigt sich immer wieder, dass eine externe Moderation fir die Begleitung und Unter-
stltzung eines Kooperationsprozesses hilfreich ist. Wesentliche Aufgabe des Moderators ist es, die
Kommunikationsprozesse zu organisieren und eine Konsensfindung zu unterstitzen. Dabei muss er
um die Zusammenfuhrung der unterschiedlichen Interessen bemiht sein und allen Akteuren gleiches
Gewicht beimessen. Insbesondere in der Anfangsphase kann eine Unterstitzung von au3en zum An-
schub des Projektes und zur Zusammenfuhrung aller Interessen hilfreich sein. Im Verlauf des Projek-
tes kann sich die Moderation mehr und mehr aus
dem Prozess zuriickziehen; sie kann schrittweise
auf lokale Instanzen Ubertragen werden und da-
mit einen selbstédndigen Prozessverlauf ermég-
lichen (vgl. KLEMME 2002).

sMediation zielt auf eine gleichberechtigte Be-
ricksichtigung der unterschiedlichen Interes-
sen ab und trdgt somit der Anforderung an eine
ausgewogene Berlcksichtigung ©6kologischer,
sozialer und 6konomischer Belange im Verfah-
ren Rechnung“ (ADAM 2001). Durch den ge-
zielten Einsatz von Mediationsverfahren kénnen
Konflikte versachlicht, Blockaden aufgelést und
ganzheitliche Problemsichten hergestellt werden;
Machtungleichgewichte kénnen ausgeglichen
werden.

Haufig wird externe Hilfe bei Konflikten mit Hin-
weis auf die Kosten sowie den hohen personel-
len und zeitlichen Aufwand nicht in Anspruch ge-
nommen. An dieser Stelle sollten der entgangene
Nutzen (z.B. der Vertrauensverlust) sowie die
Abb. 34: AG-Auftakt ,,Biirgerforum in Frankfurt-Nordend schon in das Projekt investierten Gelder, die bei
zur Nahmobilitat“ einem Scheitern verloren gehen, berucksichtigt
Quelle: Planersocietat Dortmund werden.
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Checkliste Kooperation und Organisation

Auswahl Kooperationspartner
Welche Partner missen in die Kooperation einbezogen werden?

* Sind die projektrelevanten Inhalte durch Kooperationspartner abgedeckt?

* Sind die projektrelevanten rdumlichen Ebenen durch Kooperationspartner abgedeckt?

 Sind die projektrelevanten Akteure oder auch Akteursfelder durch die Kooperationspartner abgedeckt?
¢ Sind weitere projekirelevante Institutionen und Personen in den Prozess eingebunden?

Organisationsstruktur
Welche Organisationsstruktur bietet sich zur Umsetzung der Projektidee an?

* Welche Organisationseinheiten werden fir die Erledigung der Kooperationsaufgaben und Funktionen
bendtigt? (z.B. Arbeitskreis Sachbearbeitung, Projektleitungsgremium, Beirat ...)

* Welche Kompetenz ist in dem jeweiligen Gremium gefragt? Verfligen die ausgewahlten Personen
Uber die erforderliche Kompetenz?

¢ Gibt es eine Geschaftsordnung fiir die einzelnen Gremien?

* Gibt es Vereinbarungen zur Kontinuitat der Teilnahme oder Vertretungsregelungen?

* Gibt es die Moglichkeit auf bestehende Organisationsstrukturen zuriickzugreifen (z. B. bei Projekten
mit einem ahnlichen Akteurskreis oder einer ahnlichen Aufgabenstellung)?

Falls ja:

* Wer kann dartber kompetent Auskunft geben?

* Welche Organisationsstruktur hatten diese Projekte?

* Was hat sich als gut und was hat sich als schwierig herausgestellt?

e Was kann Gbernommen werden, was sollte modifiziert werden?

* Gibt es ein Organigramm?

Projektteam und Projektplanung
Welche Aufgaben sind zu bearbeiten und welche Funktionen zu besetzen?

e Welche inhaltlichen Aufgaben (Haupt- und Teilaufgaben siehe Projektstrukturplan) missen erledigt
werden?

* Wer kann diese Aufgaben erledigen? (Unternehmen/Institution, Abteilung, Person)

* Welche Funktionen missen wahrgenommen werden? (u.a. Gesamtprojektleitung, Projektleitung bei
den einzelnen beteiligten Institutionen, Kontakt nach AuBBen/Pressearbeit, Wissensmanagement ....)

e Wer kann diese Funktionen ibernehmen? (Unternehmen/Institution, Abteilung, Person)

e Gibt es einen Verteiler fur den Informationsfluss? Ist der interne und externe Informationsfluss
gewabhrleistet?

e Wurden Ziele festgeschrieben?

e Wurden Meilensteine definiert?

e Wurde ein Projektstrukturplan und -ablaufplan erstellt?

e Wurde eine Termin-, Kapazitats- und Kostenplanung aufgestellt?

e Wurde eine Risikoanalyse durchgeftihrt?

e Wurden Aufgaben verbindlich festgeschrieben und Personen zugeordnet?

* Sind die Kompetenzen eindeutig geklart?

* Wird die Projektplanung laufend Uberprift und angepasst?

65
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Kommunikation und Konflikte
Wie kann die Kommunikation gestaltet werden?

* Gibt es Gelegenheiten, die Kooperationspartner bei der gemeinsamen Arbeit kennen zu lernen?

* Gibt es ein gemeinsames Verstandnis von grundlegenden Begrifflichkeiten?
¢ Gibt es Sprachregelungen fiir besondere Situationen?

e Gibt es Stérungen in der Kommunikation?
* Werden Konflikte angesprochen?
e Gibt es einen Rahmen, in dem Konflikte angesprochen werden kénnen?

Weiterfiihrende Literatur
FRIEDRICH-EBERT-STIFTUNG (HRSG.) (2000): Projektmanagement, Verfahren und Instrumente fiir
erfolgreiche Projektarbeit in Vereinen und Verbanden. Ein Trainingsbuch. Bonn.

OEKOM e.V. (HRSG.) (laufende Jahrgéange): aktiv.um — Impulse fir engagierte Umwelt- und Natur-
schutzarbeit. Online-Zeitung verflgbar unter: http://www.aktivum- online.de

RECKERT, C. (1999): Erfolg ist kein Zufall: Management-Techniken fir Kommunalpolitiker. Bonn.

SELLE, K. (HRSG.) (2000b): Verstandigungen Uber Planung und Kooperation. Erérterungen und Er-
fahrungsberichte. Dortmund.

UBA — UMWELTBUNDESAMT (HRSG.) (2002): Managementleitfaden fur regionale Kooperation.
Auswertung neuer Vorgehensweisen fiir die regionale Umsetzung 6kologischer Ziele am Beispiel
Mecklenburgische Seenplatte. (F+E-Vorhaben 298 82 203). Berlin. Online-Version verfligbar unter:
http://www.fh-nb.de/lu/ leitfaden/

ZECHNER, G. (1998): Projekte auf kommunaler Ebene erfolgreich managen. Praxishandbuch fur er-
folgreiche Regionalinitiativen. Wien.
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4.4 PARTIZIPATION

Partizipation umschreibt in der Regel die Teilnah-
me oder Teilhabe von Blirgern an politischen und
sozialen Entscheidungsprozessen. Partizipative
Verfahren sollen die Beteiligung der Offentlichkeit
effektiv durchfiihren. Im Gegensatz zu den Ak-
teuren als denjenigen Institutionen, die aktiv das
Geschehen mitgestalten oder Einfluss auf den
politischen Prozess nehmen kdénnen, sind die
Burger zunachst durch die geplanten Maf3nah-
men und Entscheidungen — lediglich — betroffen.

Eine fir den Projektzeitraum angelegte, Uber-
schaubare Birgerbeteiligung ist nicht nur de-
mokratisch wulnschenswert, sondern erganzt
die zum Teil fachspezifisch verengte Sicht des
Planers um lebensweltlich reale Einsichtsweisen
(STIFTUNG MITARBEIT 2003). Durch eine Be-
teiligung der Burger und/oder ihrer Interessenver-
treter werden den Planern die Einstellungen und
Verhaltensmdglichkeiten der Betroffenen néher
gebracht; erst das Zusammenfihren dieser bei-
den Sichtweisen erbringt fur den Planer ein kom-
plexes Gesamtverstandnis (SELLE 2000a).

Abb. 35: Werkstattgesprache
Birgerbeteiligung ist ein Instrument, den Ge-  Quelle: Planersocietat Dortmund
brauchswert von Projekten und MaBnahmen zu
erhdéhen und — nicht zuletzt dadurch — aufkom-
mende Konflikte zu entscharfen (UBA 2002).

Fur partizipative Verfahren gelten dabei die folgenden Grundprinzipien:
¢ Freiwilligkeit

e allgemeine Zuganglichkeit

« Transparenz und Uberschaubarkeit

¢ Verbindlichkeit

Der Nutzen der Beteiligung

Partizipative Verfahren kénnen allen Beteiligten nutzen. Birger sind ,lokale Experten®, die ein sehr
detailliertes Wissen uber ihren Lebensraum haben und konkrete Ansatze fur eine Problemlésung
liefern. Gleichzeitig wird durch die Mitarbeit der Burger an Planungen die Mitverantwortung fir
kommunale Angelegenheiten gestéarkt, die lokale Demokratie untermauert und die Bereitschaft zur
Zusammenarbeit geférdert.

Davon profitieren auch Politik und Verwaltung, denn Entscheidungen werden nicht nur inhaltlich auf-
gewertet; die Birgerbeteiligung kann zum Nutzen aller Beteiligten auch zu einer Beschleunigung der
Ergebnisse flihren. Beteiligungsverfahren lassen sich in formalisierte und informelle Verfahren diffe-
renzieren.

Bei den formalisierten Verfahren sind der Teilnehmerkreis, der Umfang der Beteiligungsrechte und die
Verbindlichkeit der Entscheidung gesetzlich geregelt. Zu diesen formalisierten Verfahren gehdrt zum
Beispiel die Bauleitplanung. Auch der Ablauf dieser Verfahren unterliegt gesetzlichen Regelungen,
z.B. hinsichtlich der Fristen fur Stellungnahmen und Einspriiche.

Die Stellungnahmen sind von den Behdrden bzw. von den Raumordnungsgremien bei ihren Entschei-
dungen zu berlcksichtigen. Beendet wird ein formalisiertes Verfahren gréBtenteils mit einer behoérdli-
chen Entscheidung, die ebenfalls gesetzlich verankert ist.
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Abb. 36: Moderierter Arbeitskreis
Quelle: ILS NRW

Informelle Beteiligungsverfahren bieten einen gréBeren Handlungsspielraum. Sie sind nicht vorgege-
ben und kénnen daher projektbezogen und eigenverantwortlich gestaltet werden. An diesen Verfah-
ren, zu denen zum Beispiel Arbeitskreise, Runde Tische, Zukunftswerkstatten u.a. zahlen, nehmen
die Mitwirkenden freiwillig teil, bearbeiten die Aufgaben gemeinsam und haben eine konsensorien-
tierte Lésungsfindung und Umsetzung zum Ziel. Die Festlegung des Teilnehmerkreises, der Arbeits-
weise und der Spielregeln erfolgt in Eigenregie der Teilnehmenden und wird eigenverantwortlich und
kooperativ geregelt. Auch Arbeitsverpflichtungen werden freiwillig ilbernommen. Die im Rahmen infor-
meller Beteiligungsverfahren erarbeiteten Lésungsvorschlage sind meist Empfehlungen fir politische
Gremien; diese kénnen sie als bindendes Programm beschlieBen. Eine Ausnahme stellt das Mediati-
onsverfahren dar, bei dem auf der Basis entsprechender Vereinbarungen die gemeinsame Lésung die
Form eines durchsetzbaren Vertrages hat.

Informelle Verfahren ersetzen nicht die formalisierten Verfahren, sondern ergénzen sie, etwa wenn sie
im Vorfeld dieser Verfahren eingesetzt werden. Sie werden aber auch in Bereichen genutzt, in denen
formelle Verfahren keine Anwendung finden.

Die folgende Tabelle stellt zusammenfassend den méglichen Nutzen dar, den die unterschiedlichen
Beteiligten von Partizipationsverfahren haben.
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Politische Entscheidungstrager und
Verwaltung

Biirger und Biirgerinitiativen sowie
Interessenvertreter

... fiir die eigene Tétigkeit/Position

* Neue Ldésungsmaéglichkeiten (innovative Ideen)
flr bestehende Probleme kénnen entstehen.

e Einzelne kommunale Aufgaben kénnen durch
selbstorganisierte, aktive Blirger Ubernommen
werden.

* Entscheidungen werden durch ,vervielfachtes*
Wissen der Beteiligten unterstutzt und besser
vorbereitet.

* Die Akzeptanz und Legitimitat sowie das
Vertrauen in politische Entscheidungen kénnen
gestarkt werden.

* Die Identifikation mit der Stadt/Gemeinde oder
der Region kann deutlich gréBer werden.

¢ Die Zusammenfiihrung/Abwéagung divergieren-
der Interessen kann erleichtert, Bedenken und
Beschwerden kdnnen friiher erkannt werden

... fiir die eigene Tétigkeit/Position

Eigene (Wert-)Vorstellungen/ldeen und Interes-
sen kénnen eingebracht und umgesetzt werden.
Projekte, Plane, Programme und Politiken
kénnen mitgestaltet werden.

Entscheidungen, die sie und ihre Lebensquali-
tat betreffen, kénnen mitgestaltet und beein-
flusst werden.

Die Mdglichkeit der Selbstorganisation kann fir
das Schaffen neuer Handlungsspielrdume
genutzt werden.

Zivilgesellschaftliches Engagement erfahrt
Anerkennung und Wertschétzung.

Status und Gewicht der Organisation kdnnen
aufgewertet werden.

...fiir den Umgang mit anderen (Beteiligten
und Betroffenen)

* Die Interessen und Bedurfnisse der verschie-
denen Bevélkerungsgruppen werden deutlicher.

e Erwartungsdruck und Lobbying unterschied-
licher Interessengruppen kénnen reduziert
werden.

e Zur Bearbeitung von Konflikten wird ein
Rahmen geschaffen; ein Interessenausgleich ist
maoglich.

* Eine Kultur der Offentlichkeitsbeteiligung, der
lokalen Demokratie, der Zusammenarbeit und des
Dialogs mit den Bulrgern kann geférdert werden.

* Der Informationsfluss und die Kommunikation
mit den Blrgern kdnnen verbessert, Themen,
die Uber klassische Verwaltungsaufgaben hin-
ausgehen, kdnnen diskutiert werden.

» Politischer Druck kann reduziert werden.

...fir den Umgang mit anderen (Beteiligten

und Betroffenen)

Lernorte und Plattformen fir die selbstbewusste
Interessenartikulation werden geschaffen.
Ergebnisse von Verfahren erfahren eine hdhere
Akzeptanz.

Das Verstandnis dafir, wie Politik und Verwal-
tung funktionieren, wird erhéht.

Eine Kultur der Selbstorganisation und der
Selbstbestimmung wird geférdert.

Es besteht die Chance, Interessen einzubringen.
Eine Vertrauensbasis fir kiinftige Kooperation
kann entstehen.

...in der Wahrnehmung durch andere

e Personliche Beziehungen werden aufgebaut;
das dadurch aufgebaute Vertrauen férdert die
Umsetzung von Projekten.

 Jeder Beteiligte kann sowohl als Trager einer
Rolle als auch als Mensch Anerkennung, Sym-
pathie etc. gewinnen. Die dadurch geférderte posi-
tive Stimmung foérdert die Konsensorientierung.

¢ Das Image kann durch mehr Birgernéhe
verbessert werden. Durch die Argumente und
Sichtweisen der ,Anderen” (Faktenwissen, Er-
fahrungswissen) entsteht Wissenszuwachs.

* Die Kompetenz fur zukunftige Aushandlungen
erhéht sich.

* Relevante Informationen werden zuganglicher.

...in der Wahrnehmung durch andere

Persdnliche Beziehungen werden aufgebaut.
Jeder Beteiligte kann sowohl als Trager einer
Rolle als auch als Mensch Anerkennung, Sym-
pathie etc. gewinnen.

Eine Wertschatzung des ,Alltagsexperten-
Wissens* kann erfahren werden.

Kompetenz und Profil kénnen Mitgliedern der
eigenen Organisation gegeniber verdeutlicht
werden.

Tab. 9: Mégliche Nutzen unterschiedlicher Beteiligter an Partizipationsverfahren

Quelle: Eigene Zusammenstellung in Anlehnung an OGUT 2004a
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Ziele

Information und Meinungsbildung * Gezielte Information der Blrger

Birgerversammlung ‘ Stimmungslage erkunden; ,Ventilfunktion®;
Kommunikation zwischen Burgern und
Verwaltung

Offentliche Auslegung A Information der Birgerinnen und Blirger

Moderierter Arbeitskreis

Sachorientierte Diskussion; Bliindelung von Verantwortlich-
keiten und Kompetenzen;
Verwaltungshandeln effektiver gestalten

Planungszelle .

Zielgruppe unter einem Dach zusammenfihren unter einer
Thematik, die allen wichtiges Anliegen ist; selbstgesteuerter
Gruppenprozess zur Bearbeitung aktueller und umbruch-
orientierter Themen

Zukunftswerkstatt .

Birger ermutigen, sich an Zukunftsgestaltung zu beteiligen;
Erzeugung planerischer Kreativitat

Zukunftskonferenz .

Konsens Uber Eckpfeiler einer wiinschenswerten Zukunft
erreichen; kreative Visionen

Erarbeitung von konsensualen und interdisziplindren Maf3-
nahmen

Runde Tische .

Sachorientierte Diskussion in schwierig zu legitimierenden
Situationen; Gesprachsrunde zu aktuellen (und kommu-
nalpolitischen) Themen; gegenseitiges Kennenlernen und
Abbau von Beriihrungséngsten

Mediation .

Vermittlung bei Konflikten durch unparteiische Dritte;
Versachlichung emotionaler Diskussionen

Tab. 10: Partizipative Verfahren

Quelle: Eigene Zusammenstellung in Anlehnung an ARBEITSKREIS BETEILIGUNGSVERFAHREN 1998; BBR 2004; STIFTUNG MITARBEIT 2003;

UBA 2002

Informieren | Die Betroffenen werden (ber den Sach-
stand der Planung informiert.

* Es findet jedoch keine Riickkopplung von
den Betroffenen zum Planer statt.

Beachten Planungen werden vorgestellt. Die Anre-
gungen der Beteiligten werden gesammelt
A und in den laufenden Prozess eingebracht.
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Mittel/Methoden

Teilnehmer

Aufwand/Dauer

Ankundigung von Veranstaltungen;
Information zum Thema, zur Planung und
Umsetzung von MaBnahmen; Diskussi-
onsgrundlage Presse/Lokalradio; Zeitung;
Faltblatt; Ausstellung

Aligemeine Offentlichkeit;
Anwohner

Geringer Aufwand

Erérterung kommunaler Probleme, Planungen,

Aktivitaten Infoabend; Diskussion; Planer
und Vertreter der Verwaltung erlautern und
antworten

Allgemeine (?ffentlichkeit; Anwohner;
organisierte Offentlichkeit; Initiativgruppen

hohe Teilnehmerzahl

Gesetzlich geregelte Information

Aligemeine Offentlichkeit;
Betroffene

Beteiligung von Interessengruppen;
Moderation

Interessengruppen;
Leitung: Moderator (wenn mdglich
extern)

flexibel einsetzbar,
Uberschaubarer Aufwand
Dauer: mehrere Monate

Zufallig ausgewahlte Birger, die freigestellt
und vergltet werden; Basisinformationen
werden von Fachleuten gestellt;

Gruppen- und Kleingruppenarbeit;
Ergebnis ist Burgergutachten

Zuféllig ausgewahlte Burger; circa 25
Teilnehmer;

Leitung: professionelle

Moderation des gesamten
Prozesses von Fachleuten

Hohe Kosten, hoher Zeit-
aufwand fur Vorbereitung
und Durchflihrung;
geringe Breitenwirkung
Dauer: 1 Woche

3 Phasen: Kritik, Phantasie, Verwirklichung;
Gruppen- und Kleingruppenarbeit.
Kommunikationsregeln

Vertreter aller gesellschaftlichen
Gruppen und/oder Betroffene; Leitung:
erfahrene, professionelle Moderation
12-15 Teilnehmer

Uberschaubarer Aufwand
Dauer: 1-3 Tage

Repréasentative Auswahl, festgelegtes
Arbeitsschema, verschiedene Phasen,
Achtergruppen, Plenum, strukturierter
GroB3gruppenprozess

Ausgewahlte Vertreter aller gesell-
schaftlichen Gruppen;

Leitung: Moderator und ein
Planungsteam;

30-70 Teilnehmer (empfohlen) Uber 18
Jahre

Hoher organisatorischer
Aufwand auf Grund des
Zusammenbringens aller
relevanten Schllssel-
personen

Dauer: 3 Tage

Moglichst breites Spektrum an gesellschatftli-
chen Gruppen (je eine Stimme);
Geschéftsordnung zur Vermeidung von
Profilierung

Fachleute und/oder Vertreter/
-innen der gesellschaftlich
betroffenen Akteure

Leitung: professionelle Moderation und
Prozessbegleitung
20-25 Teilnehmer

Dauer: 6-9 Monate,

Mehrere regelmaBige
Treffen,

Dauer: je 3-4 Stunden

Rationaler Diskurs zur Entscheidungsvor-
bereitung mit Interessen- und Betroffenen-
gruppen, neutraler Vermittler, weitreichende
Kommunikations- und Verhaltensregeln
(Fairness), Auswahl der Teilnehmer durch
Mediator

Freiwillige und selbst bestimmte Teil-
nahme von Interessenvertretern

Leitung: methodisch qualifizierte Medi-
atoren

Durchschnittlich 20 Teilnehmer

Aufwand ist abhangig von
der Art des Konflikts und
der Zahl der Sitzungen
Dauer: 6 Monate und
langer

Wahrnehmen

Planungen werden vorgestellt;

fen werden.

der Meinungsbildungsprozess beobachtet
und ggf. ausgewertet. Die Planer entschei-
den, inwieweit die Anregungen aufgegrif-

Kooperieren

In direkter Zusammenarbeit zwischen Pla-
nenden und Betroffenen werden Teile der
Planung erstellt. Teilweise werden inner-
halb des Beteiligungsprozesses Entschei-
dungen getroffen, die in rechtsverbindliche
Planung umgesetzt werden.
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Instrumente

Je nach Aufgabenstellung und Ziel der Offentlichkeitsbeteiligung steht eine Vielzahl bereits erprobter
Partizipationsinstrumente zur Verfligung. Dabei kann hinsichtlich der Intensitat der Beteiligung (Infor-
mieren — Wahrnehmen — Beachten — Kooperieren) unterschieden werden. Die Tabelle 9 gibt einen
Uberblick tiber eine Auswahl erprobter Formen der Partizipation. Dabei flieBen die dargestellten Par-
tizipationsmethoden in der Praxis ineinander und tberschneiden sich. Sie sind also nicht streng ne-
beneinander zu betrachten, sondern als ,Ideen-Pool” zu verstehen, aus dem je nach Bedarf geschdpft
werden kann und in dem Instrumente kombiniert werden kénnen.

Haufig findet ,Beteiligung” nur auf der Ebene der Information statt. Das bedeutet, dass Blrger lediglich
Uber den Stand der Planungen — beispielsweise im Rahmen von 6ffentlichen Informationsabenden —
informiert werden. Bei Veranstaltungen wie Blrgerversammlungen findet darlber hinaus bereits ein
Informations- und Meinungsaustausch statt. Von den Veranstaltern, in der Regel der Verwaltung, wer-
den die Meinungen, Einstellungen und Bewertungen der Burger gesammelt, um friihzeitig Anregungen
aufzunehmen und auf Planungswiderstédnde reagieren zu kdnnen. Ob und in welcher Form ein Projekt
jedoch letztendlich umgesetzt wird, bleibt in der Verfugungsmacht der Planung. Als intensivste Form
der Beteiligung ist das Kooperieren anzusehen. Gemeint ist an dieser Stelle nicht die Kooperation
zwischen verschiedenen planenden Akteuren (vgl. Kapitel 4.2: Akteure); hier geht es um die Zusam-
menarbeit zwischen den durch die Planung betroffenen Birgern bzw. ihren Interessenvertretern und
der Verwaltung. Hier gilt jeder einzelne Blrger als ,Experte vor Ort*.

Durch diese Form der Kooperation werden die Potenziale aller Planungsbeteiligten aktiviert und ge-
nutzt. In weitgehenden Fallen der Kooperation werden Entscheidungen getroffen und direkt in MafB3-
nahmen umgesetzt. Parallel zur eigentlichen Fachplanung sollte bereits friihzeitig im Projektverlauf ein
flexibles Konzept fir den Partizipationsprozess aufgestellt werden. Spatestens zum Ende der Phase
der Projektinitiierung sollte entschieden werden, ob eine Burgerbeteiligung fir das Vorhaben als sinn-
voll erachtet wird und wann die Birger in welchem Umfang informiert und beteiligt werden sollen.

Fur jede Problemstellung und jede Planungsphase kénnen unterschiedliche Methoden geeignet sein.
Mit viel Fingerspitzengefihl sollte aus dem groBen Repertoire an Beteiligungsmethoden die jeweils
geeignete Methode bzw. eine Kombination unterschiedlicher Methoden ausgewéahlit werden. Die Viel-
falt an Beteiligungsverfahren bietet die Mdglichkeit und Chance, flexibel auf anstehende Aufgaben
oder unvorhergesehene Entwicklungen reagieren zu kénnen. Dabei kann eine externe Moderation
unterstutzen.

4.5 MARKETING FUR EINE NACHHALTIGE VERKEHRSPOLITIK

Die Probleme des Verkehrswachstums sowie ihre komplexen Wirkungszusammenhénge verlangen
nach neuen Innovationsstrategien. Konzepte, Handlungsfelder und MaBnahmen fir eine nachhaltige
Verkehrspolitik sind haufig bekannt (vgl. auch BMVBW 2005). Vielmehr geht es darum, die Ideen
und Konzepte umzusetzen. Dies ist nicht nur eine Frage der Rahmenbedingungen, der gesetzlichen

Abb. 37:
Auftaktveranstaltung zum
,Burgerforum Frankfurt-
Nordend zur Nahmobilitat*

Quelle:

Planersocietat Dortmund
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Regelungen, sondern es ist auch eine Aufgabe der Kommunikation und der Uberzeugung. Daher wird
im Folgenden versucht, aus dem Marketing, das haufig noch mit kommerzieller Werbung und ,,Verfiih-
rung“ gleichgestellt wird, prinzipiell jedoch umfassender angelegt ist, anwendbare Methoden, Ansatze
und Elemente fUr eine nachhaltige Verkehrspolitik zu nutzen.! Dabei kann auf den Arbeiten zum Pla-
nungsmarketing aufgebaut werden. Planungsmarketing stellt einen integrierten Ansatz zum Aufbau,
zur Aufrechterhaltung und Verstarkung der Beziehungen zwischen Planern im engeren Sinne und
Planungsbeteiligten auf der einen Seite sowie den Adressaten der Planung auf der anderen Seite
dar (vgl. DOLLECKES 2000). Ahnlich wie Unternehmen erfolgreich Marketing-MaBnahmen fiir die
Umsetzung ihrer Ziele einsetzen, sollten auch fir eine nachhaltige Mobilitdtsentwicklung langfristig
angelegte Strategien entwickelt werden, die mit einem vergleichbar hohen MafR3 an Professionalitat
umgesetzt werden. Marketing bei Planungskonzepten setzt auf ein Uberzeugen statt Uberreden sowie
auf eine Aktivierung sozialer Netzwerke mit Eigenaktivitaten und die Ubernahme biirgerschaftlichen
Engagements. Der Einsatz des Marketings fir Planungsprojekte begleitet den gesamten Planungs-
prozess von der Analyse, der Planung, der Umsetzung bis hin zur Erfolgskontrolle und Anpassung. Im
Mittelpunkt des hier angesprochenen Rahmens stehen folgende Aspekte:

¢ Analyse der Bedurfnisse und Ziele der Akteure sowie der Blrger

e Entwicklung zielgruppenorientierter Konzepte

* Definition von Planungsvorteilen aus Sicht der Zielgruppen

¢ Auf einzelne Zielgruppen zugeschnittene Kommunikationspolitik

e Aufbau, Aufrechterhaltung und Verstérkung von Beziehungen zwischen Planern und Beteiligten

e Ziel- und Erfolgskontrolle sowie laufende Anpassung

Wahrend die ersten beiden Aspekte bei der Initiierung von Projekten und MaBnahmen im Vordergrund
stehen und der dritte sowie vierte Aspekt sich v.a. auf die Konzept- und Umsetzungsphase bezieht,
ziehen sich die beiden letzten Aspekte durch alle Planungsphasen (zur Ziel- und Erfolgskontrolle vgl.
Kapitel 4.8).

Bediirfnis- und Zielanalyse sowie Aufzeigen méglicher Zielkonflikte

Die Akteure im Planungsprozess und Planungsbetroffene vertreten haufig auf der Basis ihrer jewei-
ligen Winsche und Bedirfnisse unterschiedliche Zielsetzungen und Interessen. Fir einen Initiator
eines Projektes/einer Planung hat daher die im Kapitel 4.2 erlauterte Akteursumfeldanalyse eine zen-
trale Bedeutung, da sie die Basis flir den strategischen Umgang mit den Akteuren darstellt. Birger,
soweit sie nicht etwa als Burgerinitiative gemeinsam als Akteur auftreten, werden im Rahmen der
Partizipation (vgl. Kapitel 4.4: Partizipation) ebenfalls einbezogen. Hier sollen Varianten dargestellt
und Entscheidungs- und Wirkungszusammenhange vermittelt sowie Akzeptanz bei den Birgern ge-
schaffen werden.

Klassischer Zielkonflikt in der Verkehrsplanung:

Innenstadtbewohner beschweren sich tber die geringe Wohn- und Lebensqualitat in der Innen-
stadt. Sie fordern VerkehrsberuhigungsmaBnahmen sowie eine Reduzierung des Kfz-Verkehrs und
der Emissionen. Der Innenstadthandel furchtet dagegen vor dem Hintergrund erhéhter Konkurrenz
um Kaufkraft und Kunden. Er fordert daher eine uneingeschrankte Zufahrt zur Innenstadt mit dem
Auto.

Beide Lager stehen sich unversdhnlich gegenuber, obwohl zwischen beiden Forderungen auch
vielféltige Zieliberschneidungen bestehen kénnen (z.B. erhdhte Aufenthaltsqualitat, Starkung der
Innenstadt als Wohnstandort). Jedoch erschweren Wahrnehmungsfilter haufig den Blick auf ge-
meinsame Zielsetzungen.

Quelle: Eigene Erhebungen

1 Privatwirtschaftliche Marketingprinzipien sind nur z. T. auf den &ffentlichen Planungssektor Gbertragbar, da wesentliche Unterschiede
zwischen einer Unternehmens- bzw. Kommunalpolitik bestehen, z. B. bezogen auf die Komplexitat und Unterschiedlichkeit der
Zielsetzungen (nachhaltige Lebensqualitat statt Gewinnerzielung), auf das Produkt/Dienstleistung sowie bezogen auf die Form der
Willensbildung. Diese Besonderheiten werden durch die Ansétze des sozialen Marketings (KOTLER/ZALTMAN 1971) sowie des
Planungsmarketings bericksichtigt; sie sollten jedoch nicht davon abhalten, Ubertragbare Ansétze aus einer anderen Disziplin zu
diskutieren.
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Far eine nachhaltige Verkehrspolitik, die oft durch groBe Interessengegensatze gepragt ist, ist es
daher wichtig, die jeweiligen Bedirfnisse, Ziele und Interessen der Akteure und Birger zu kennen.
Ziel- und Interessenharmonien bei bestimmten Zielen kénnen Grundlage fir Konsensstrategien sein,
auch wenn in anderen Bereichen Interessengegensétze zwischen den Akteuren bestehen. Wichtig ist
es dabei auch, Aufgaben, Zustandigkeiten, Machtpotenziale sowie (mdgliche) Handlungsstrategien
dieser Gruppen zu berlcksichtigen.

Planungsaufgaben sind haufig weitaus komplexer als in dem hier dargestellten Beispiel. Daher muss
sich ein Initiator schon frihzeitig mit den Winschen und Bedurfnissen sowie den Zielen und Interessen
der Zielgruppen auseinander setzen (vgl. Kapitel 4.1: Prozess-phasen und 4.2: Akteure).

Identifizieren und Kommunizieren zielgruppenspezifischer Planungsvorteile

Ahnlich wie bei Marketingiiberlegungen von Unternehmen stehen beim Planungsmarketing nicht das
Produkt oder in der Planung das Konzept im Vordergrund, sondern die Probleme, Wiinsche und Be-
darfnisse aktueller und potenzieller Zielgruppen. Dieser Bezug zu den Problemen und den spezifi-
schen Bediirfnissen sollten sich die Planer immer wieder bewusst machen. Zielgruppen einer nach-
haltigen Verkehrspolitik kdnnen einerseits am Prozess beteiligte Akteursgruppen sein, andererseits
Personen oder Verkehrsteilnehmer, die es durch MaBnahmen zu beeinflussen gilt.

Eine nachhaltige Verkehrsplanung sollte konsequent mdégliche Problemlésungen aus Sicht der je-
weiligen Zielgruppe identifizieren. Gleichzeitig gilt es zu klaren, wie das Projekt oder die MaBnahme
zur Problemlésung beitragen kann. Die Vorteile, die durch das Projekt fur die Zielgruppen entstehen,
sollten aufgearbeitet und vermittelt werden. Diese kdnnen zu einer hdheren Akzeptanz fihren, Akteure
Uberzeugen und zur Mitarbeit motivieren. Wichtig hierfir sind konkrete ,,Aufhdnger”, wie spezifische
Probleme, die in den Kdépfen vieler Menschen verankert sind. Diskussionen und Abstimmungsprozes-
se werden haufig eher maBBnahmen- bzw. produktorientiert gefiihrt. Stattdessen sollten die Prozesse
problemlésungsorientiert betrachtet werden: nicht die Ampel, sondern die Entscharfung eines Un-
fallschwerpunktes fir Anwohner in den Mittelpunkt der Diskussion riicken. Auch fur die erfolgreiche
Umsetzung komplexerer Planungsfragen gilt es, die Vorteile fir einzelne Gruppen, ihr Denken und ihre
Sprache zu verstehen sowie mdgliche Lésungsansétze aus Sicht der Gruppe mitzudenken.

Ansprache von Anbietern im Tourismus- bzw. Freizeitsektor

Der Freizeitverkehr findet iberwiegend zu den Schwachverkehrszeiten des OPNV statt und ist
daher fiir die Verkehrsunternehmen relativ teuer. Gleichzeitig liegt das Augenmerk der Freizeitan-
bieter, Gastronomen und Tourismusakteure sehr stark auf den Autokunden; OPNV-Hinweise und
Erreichbarkeiten spielen deshalb h&ufig keine Rolle. Im Ennepe-Ruhr-Kreis wurden die Akteure im
Arbeitskreis Tourismus und Freizeitwirtschaft gezielt auf eine verbesserte OV-Erreichbarkeit und
auf OPNV-Hinweise (in Printmedien und im Internet) hingewiesen. Zusétzlich wurden OV-erschlos-
sene Wandertouren gemeinsam mit den Gastronomen konzipiert.

Quelle: Frehn/Jutzler/Schwafert 2003

Abb. 38:
Wanderbusparkplatz
Quelle:

Planersocietat Dortmund
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Einbindung von Akteuren und Gestaltung des Kommunikationsprozesses

Die Ausgestaltung einer adaquaten Kommunikationspolitik ist ein zentraler Erfolgsfaktor. Der wich-
tigen Frage ,Wen muss ich wie mit welchen Inhalten einbinden?* ist unter organisatorischen Aspekten
bereits in den Kapiteln 4.2 und 4.3 nachgegangen worden. Im Folgenden sollen einige Empfehlun-
gen zur inhaltlichen Ausgestaltung der Kommunikation einer nachhaltigen Verkehrspolitik gegeben
werden:

... Visionen und Qualitaten statt Restriktionen verdeutlichen

Bei Verkehrsplanungsprojekten werden haufig EinzelmaBnahmen losgeldst von Leitbildern und Ziel-
richtungen diskutiert. Zahlen, Daten und Fachbegriffe stehen im Vordergrund der Debatten. Daraus
wird dann abgeleitet, wer was wie zu tun hat und wo welche Einschréankungen damit verbunden sind.
In den Diskussionen bestimmen haufig Einschrankungen und Restriktionen das Bild.

Far eine erfolgreiche Planung und Umsetzung nachhaltiger Verkehrspolitik sind jedoch vielmehr das
damit verbundene Leitbild sowie der emotionale Kern der Botschaft zu vermitteln. Statt Zufahrtsbe-
schrankungen und moralischer Appelle sollten die neuen Optionen, die die Projekte und Planungen
gegenlber dem heutigen Bestand bieten, sowie das Mehr an Lebensqualitat stérker vermittelt werden.

... den Mehrwert fiir die beteiligten Akteure hervorheben

Erfolgreiche Planungsprojekte enthalten MaBnahmen, aus denen die Beteiligten Vorteile fur sich und
ihre Arbeit ziehen und dabei einen Mehrwert realisieren kdnnen, der nicht unbedingt im Verkehrsbe-
reich und im direkten Zusammenhang mit dem realisierten Projekt liegen muss (z.B. Imagegewinn).
Dieser Mehrwert ist insbesondere in der Initiierungs- und Konzeptionsphase zu verdeutlichen, um
Mitstreiter und Verblndete fir VerkehrsmafBnahmen zu gewinnen und die Motivation zu steigern.

Beispielsweise kdnnen durch ein erfolgreiches Mobilitdtsmanagement alle Beteiligten Vorteile aus der

Zusammenarbeit ziehen, also einen Mehrwert realisieren:

¢ Die Wohnungswirtschaft erhéht die Mieterbindung und gewinnt durch innovative Angebote wie
Mobilitatsdienstleistungen neue Mieter (insbesondere in Regionen mit Mietermarkt).

* Arbeitgeber profitieren von plnktlicheren Mitarbeitern. Unfallquote und Krankenstand sinken.

* Arbeitgeber kdnnen nicht mehr bendtigte Stellplatze fir andere Nutzungen heranziehen oder bei
Neueinstellungen auf den Neubau von Stellplatzen verzichten.

* Die Stadte und Gemeinden sparen Kosten fir die Infrastruktur und erhéhen die Lebensqualitat, die
Nahraumversorgung und die Sicherheit.

* Die Verkehrsunternehmen gewinnen mit zuséatzlichen und kofinanzierten Angeboten neue Fahr-
gaste und erzielen hdhere Einnahmen (UNIVERSITAT DORTMUND/PLANERSOCIETAT 2004).

... andere Begriindungszusammenhange in den Vordergrund riicken

Nachhaltige Verkehrsprojekte zeichnen sich durch eine ékonomische, soziale und ékologische Di-
mension aus. Die Akzeptanz und Umsetzung der Projekte kann steigen, wenn aktuelle Probleme und
wichtige Begrindungszusammenhange aufgegriffen werden. In Zeiten hoher Arbeitslosigkeit, gerin-
gem Wirtschaftswachstum und knapper Haushaltsmittel stehen derzeit in vielen Stadten 6konomische
Begriindungszusammenhéange im Vordergrund.

Qualitaten statt Restriktionen: Das Beispiel Autoarme Innenstadt Leipzig

Die autoarme Innenstadt in Leipzig konnte erst im zweiten Versuch erfolgreich umgesetzt werden:
Beim ersten Versuch standen Zufahrtsbeschréankungen, Ausnahmeregelungen, Erreichbarkeits-
probleme sowie politische Interessen- und Grabenkdmpfe im Vordergrund. Im zweiten Anlauf konn-
te das Projekt jedoch unter Einbeziehung des Handels und mit hoher Akzeptanz in der Bevélke-
rung umgesetzt werden. Ein wesentlicher Erfolgsfaktor war die Vermittlung der damit verbundenen
Qualitaten. Nicht ordnungsrechtliche Verfligungen, sondern eine Gestaltungsstudie zur Innenstadt
standen in der zweiten — nunmehr erfolgreichen — Phase im Vordergrund.

Quelle: Eigene Erhebungen
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Aktuell wichtige Aspekte sind z. B. die langfristige Finanzierbarkeit der Infrastruktur oder der demogra-
fische Wandel. Auch stadtebauliche oder stadtkulturelle Belange kdnnen zu einer erhdhten Akzeptanz
von Verkehrsprojekten flhren. Allerdings sollten die Inhalte auch nicht unter einem falschen ,Label”
verkauft werden.

Aufbau und Pflege interner und externer Beziehungen
In vielen Pilotprojekten einer nachhaltigen Verkehrspolitik haben der Grad der Zusammenarbeit sowie
die Beziehungen untereinander wesentlich zu einer erfolgreichen Umsetzung von Planungen beige-
tragen. Dabei ist zwischen
¢ den internen Beziehungen (z.B. innerhalb der Verwaltung, zwischen Verwaltung und Politik),
¢ den externen Beziehungen (zwischen dem politischadministrativen System und der Zielgruppe, z.B.
die Burger mit ihnrem Verkehrsverhalten) sowie
 den interaktiven Beziehungen (z.B. zwischen Verwaltungsmitarbeiter
und Zielgruppe oder zwischen Gutachter und Zielgruppe) zu unterscheiden.

Funktionierende interne und externe Beziehungen sind Teil einer erfolgreichen Kommunikationsstrate-
gie. Entscheidend ist dabei der Aufbau einer langfristigen Vertrauensbasis. Daher sollte ein Marketing
fur eine nachhaltige Verkehrspolitik langfristig aufgebaut werden.

Zielgruppen
(Burger etc.)
Externe
\Inemehungen
Interaktive
Beziehungen itisch-admini-
l ativeg System
Gutachter/ ‘ > Verwal- Politilk
Verwaltungs- tung Abb. 39:
mitarbeiter Unterschiedliche Arten von
Interne . Beziehungen

BE‘EEEI‘IUHQ en Quelle: Eigene Darstellung
- - - =" nach Déllekes 2000

Offentlichkeitsarbeit — unentbehrlich fiir ein
erfolgreiches Verkehrsprojekt
Im Rahmen kooperativer Planungsprozgsse neh-

Sie zielen auf die beteiligten Akteure und die
Burger.

men Kommunikation, Information und Offentlich- w
keitsarbeit jeweils eine zentrale Bedeutung ein. En" Sie sich _]Et%umd rehen,

stéhen Sie d] re kt VBRUnserer Tir,

Die Offentlichkeitsarbeit ist im Verkehrsbereich sl Hereinspaziest!
notwendig und hilfreich, insbesondere um abs- —_ 1
trakte, komplexe und neue Handlungsfelder zu
vermitteln. Die Notwendigkeit, die Zielsetzungen
und die Vorteile einer MaBnahme sowie die Her-
angehensweise sind im Kommunikationsprozess
darzustellen. Gleichzeitig hilft die Offentlichkeits-  Abb. 40: Informationstafel zum Service-Zentrum mobilé
arbeit, Beteiligte zusammenzuflhren, eine Identi-  Quelle: ILS NRW
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fikation mit dem Projekt aufzubauen sowie Ergebnisse und laufende Erfolge (und auch Misserfolge) zu
kommunizieren. FUr eine nachhaltige Stadt- und Verkehrsentwicklungspolitik ist es besonders wichtig,
die Hintergriinde des Handelns zu beleuchten, die komplexen Zusammenhénge zu vermitteln sowie
gut gelungene, Ubertragbare Beispiele aufzuzeigen.

Die Mittel der Offentlichkeitsarbeit kénnen dabei sehr unterschiedlich sein. Sie reichen von der Selbst-
darstellung des Projektes Uiber Pressearbeit und Verdffentlichungen bis hin zu Veranstaltungen oder
Aktivitaten (vgl. Tabelle 11).

Die Wahl der Mittel hangt dabei sehr stark vom Zweck, der Zielgruppe, dem Anlass sowie dem zur
Verfugung stehenden Budget ab.

MaBnahmen, Aktivitaten Veréffentlichungen Veranstaltungen,
der Selbstdarstellung Aktivitaten
Prospekt, Flyer Zeitschrift Konferenz
Info-Broschire Themenbroschire Tagung
Plakate Handbuch Messe
Ausstellung, Fotodokumentation | Leitfaden Seminar
Schautafel, Schaukasten Amtsblatt Veranstaltungsreihe
Video, Diaschau Nachhaltigkeits- oder Workshop
Informationsstand Agendabericht Zukunftswerkstatt
Anzeigen Bucher Runder Tisch
Vortrag Fachartikel Burgerforen
Internetpréasentation Protokoll Tag der offenen Tar
Newsletter Aktionstage
Mittel der Pressearbeit Planungsspaziergang
Pressemitteilung Projektbereisungen
Pressekonferenz Exkursionen
Pressegesprach Fest
Pressemappe Wettbewerb
Presseverteiler Fragebogenaktion

Tab. 11: Mittel der Offentlichkeitsarbeit
Quelle: UBA 2002 mit eigenen Ergédnzungen

Weitere wichtige Aspekte der Offentlichkeitsarbeit sind:

¢ Positive Botschaften zu vermitteln;

» Zielgruppen der Offentlichkeitsarbeit genau festzulegen sowie diese unterschiedlich anzusprechen;

* Eine klare, verstéandliche Kommunikationsform zu wéhlen (eine gemeinsame Sprache zu finden);

e Multiplikatoren (prominente Vertreter aus Politik, Verwaltung, Kirche, Kunst, Personen aus 6ffent-
lichen Medien, regionale Unternehmer, Lehrer etc.) anzusprechen, sie zu motivieren und firr das
Projekt zu gewinnen;

¢ Kreativitat in den Prozessen zuzulassen und durch Kreativitédtstechniken zu férdern.

Eine Offentlichkeitsarbeit sollte grundsétzlich projektbegleitend und kontinuierlich betrieben werden.
Dabei kdnnen einzelne wichtige Zeitpunkte und Ereignisse gut genutzt werden, um auf das Projekt
aufmerksam zu machen (z.B. vor und nach der Analyse, bei der Konzeption, beim Beschluss, nach
einzelnen Umsetzungsschritten, nach einer Erfolgskontrolle).

Voraussetzung fiir eine professionelle Offentlichkeitsarbeit sind klare Verantwortlichkeiten und eine
genaue Planung der Vorgehensweise, der Mittel und der Zeitpunkte. Dabei sollten die verantwort-
lichen Personen Uber die notwendige Kommunikationskompetenz verfigen. Professionelle Planer
und Kommunikationswissenschaftler kénnen dazu in den Planungs- und Kommunikationsprozess ein-
gebunden werden. Eine erfolgreiche Offentlichkeitsarbeit setzt den Einsatz personeller und finanzi-
eller Mittel voraus. Dies sollte man am Anfang des Prozesses mit bedenken und in die Projektmittel
einkalkulieren.
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Auf andere Aspekte des Marketings in Planungsprozessen wird ausfuhrlicher in gesonderten Kapiteln
eingegangen (vgl. Kapitel 4.4: Partizipation und Kapitel 4.8: Evaluation und Monitoring).

Checkliste Offentlichkeitsarbeit
Wie sollte die Offentlichkeitsarbeit zur Umsetzung der Projektidee aufgebaut sein?

* Gibt es ein Konzept oder Ansatze fiir die Kommunikations- und Offentlichkeitsarbeit?

 Welche Erfahrungen zur Offentlichkeitsarbeit liegen aus der Umsetzung bisheriger Projekte vor?
* Wer sollte besonders informiert und in den Kommunikationsprozess integriert werden?

* Wie und mit welchen Hilfsmitteln sollte mit welcher Zielgruppe am besten kommuniziert werden?

* Bestehen klare Zustandigkeiten fir die Offentlichkeitsarbeit? Wer kann welche Funktionen Gberneh-
men? Sollen neutrale Moderatoren oder Gutachter fur die Durchfuhrung der Offentlichkeitsarbeit ein-
gesetzt werden?

* Welche Mittel bieten sich wann fir welche Zielgruppe und Phase an?

* Gibt es fir das Projekt bzw. die Offentlichkeitsarbeit ein einheitliches Erscheinungsbild/corporate
design?

4.6 NUTZUNG DES SPEZIFISCHEN ZEIT- UND HANDLUNGSRAHMENS

Gesetze und Vorschriften, das Finanzierungs- und Planungsinstrumentarium sowie Planungskultur,
politische Strémungen und regionale Besonderheiten bilden den Rahmen fiir die Entwicklung, Umset-
zung und Akzeptanz einer nachhaltigen Verkehrspolitik auf lokaler und regionaler Ebene. Dabei kon-
nen Rahmenbedingungen sich einerseits hemmend, andererseits aber auch férdernd auf eine erfolg-
reiche Umsetzung auswirken. Auch wenn das gesamte Spektrum an Rahmenbedingungen hier nicht
diskutiert werden soll — steht doch in diesem Leitfaden der Prozess im Fokus der Betrachtung — so soll
trotzdem auf einzelne Aspekte des Zeit- und Handlungsrahmens eingegangen werden.

Aufgreifen des aktuellen ,,Zeitgeistes”

Gesamtgesellschaftliche Rahmenbedingungen, aktueller Handlungsdruck und Trends beeinflussen
maBgeblich die Entwicklung, Umsetzung und Akzeptanz von Verkehrskonzepten. Der Erfolg von Maf3-
nahmen und Konzepten hangt u.a. davon ab, inwieweit diese politisch willkommen sind, flr sie u.U.
Foérdergelder zur Verfligung gestellt werden und inwieweit sie durch aktuelle Impulse in den Vorder-
grund der politischen-administrativen Agenda geraten.

Sofern nachhaltige Verkehrskonzepte diesen aktuellen Zeitgeist aufzugreifen vermdgen, kénnen sie
den verschiedenen beteiligten Akteuren den Mehrwert und Nutzen des Projektes besser vermitteln
und die Chance auf politische Durchsetzbarkeit verbessern. Auch ein positiver Abschluss von Mo-
dell- und Pilotprojekten kann sich flir &hnliche Projektideen in anderen Stadten und Regionen férder-
lich auswirken. Der aktuelle Zeitgeist kann sich natlrlich auch hemmend auswirken. Hier muss der
richtige Zeitpunkt zur Aktivierung von Akteuren und Politikern gewahlt werden; insbesondere in der
Initiierungsphase bedarf es einer genauen Beobachtung des Projekt- und Politikumfeldes. Aber auch
wahrend der Konzeptentwicklung und Umsetzung sind diese Zeitfenster genau zu beobachten. Unter
Umstanden bleibt eine Projektidee auch besser einmal einige Jahre liegen, da sonst die Gefahr des
Zerredens besteht (z. B. Autoarme Innenstadt Leipzig nach dem ersten gescheiterten Versuch).

Gleichzeitigkeit von Planung und Handeln sowie die schrittweise Umsetzung ...

Von der Initiilerung nachhaltiger Projektideen bis zur Umsetzung kann sehr viel Zeit vergehen; zudem
sind komplexe Planungsprozesse normalerweise davon gepragt, dass sie sich tber mehrere Jahre
hinziehen. Erfahrungsgeman flihren lange Planungsphasen zur Ermidung und Frustration bei den Be-
teiligten. Umso wichtiger ist es, moglichst einzelne Elemente der Konzepte schon bei der Erarbeitung
umzusetzen. Kleinere PilotmaBnahmen sollten — sofern méglich — bereits in einem friihen Stadium
umgesetzt werden, da sie sich auf den weiteren Planungsprozess haufig férdernd auswirken. Sie koén-
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nen Entwicklungsimpulse fiir bestimmte Planungsphasen geben, vorhandene Kooperationen festigen
sowie die Motivation der Beteiligten starken. Entstehen in der Konzeptentwicklung oder -diskussion
Handlungsblockaden zwischen verschiedenen Akteursgruppen, kann sich eine provisorische Umset-
zung von MaBnahmen oder ein schrittweises Vorgehen anbieten.

Das Konzept der ,unvollstandigen Planung® lasst bewusst offen, was erst in einer spateren Phase
festgelegt wird (vgl. GRYMER 2003). Das kann Angste abbauen, den Nutzen sichtbar vermitteln und
ermoglicht flexible Reaktionen. Aber auch Provisorien missen sehr gut vorbereitet sein, da sonst die
Gefahr des Scheiterns des Gesamtprojektes besteht, wenn kleinere Probleme die Diskussion bestim-
men oder der Nutzen nicht vermittelt werden kann.

Agenda 21 NRW.

Gemeinsame ldeen
mit Zukunft

Das Projekt

Burgerservice Pendlernetz
inititert und durchgefiihrt von

Arbeitsgemeinschaft Biirgerservice Pendlernetz der
projektbeteiligten Kreise und kreisfreien Stadte in
den Regierungsbezirken Diisseldorf, Miunster, Koln

wird hiermit als Agenda 21 NRW-Projekt
anerkannt.

Agenda-Projekte sind Ausdruck des gemeinsamen Handelns der Landes-
regicrung mit den Partnem aus Wirlschafl und Wissenschaft, Gewerk-
schaften, Umwelt- und Verbraucherverbanden, Kirchen und anderen gesell-
schaftlichen Organisationen. Sie firdern das Prinzip der Nachhaltigheit und
leisten einen Beitrag 2u cinem erfolgreichen, lebenswerten und
zukunftsfihigen Nordrhein-Westfalen

Agenda-Projekte werden von den Projekttrdgern und ihren Partnemn eigen-
verantwortlich durchgefithrt.

Diisseldorf im Juli 2002

N Nonlihein Westaken

ey

Nolfgang Clement Birbel Hohn
Ministerprasident Mumisterin fiir Umwelt und Naturschutz,
des Landes Nordrhein-Westfalen Landwirtschaft und Verbrucherschutz

des Landes Nordrhein-Wesifalen

Abb. 41: Ernennung des Pendlernetzes zu einem Agenda 21 Projekt

Quelle: Birgerservice Pendlernetz NRW
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Autofreier Landschaftspark Cospudener See als Expo-Referenzprojekt

Seit Anfang der 1990er Jahre stand die Flutung des ehemaligen Bergbaugebietes Cospuden fest.
Mitte der 1990er Jahre bewarb sich Leipzig als Referenzstandort bei der EXPO 2000 Hannover,
u.a. auch mit dem Teilprojekt ,Cospudener See — Den Wandel zeigen®. Das Konzept hierzu wurde
unter hohem zeitlichem Druck in den Jahren 1996-1998 erstellt, Ende 1998 beschlossen und da-
nach umgesetzt. Neben der autofreien Gestaltung des Landschaftsparks wurden eine Buslinie,
die den Nordstrand erschlieB3t, ein Hafen, ein Schifffahrtsangebot sowie weitere Mobilitdtsange-
bote (u.a. Radverleih) eingefiihrt sowie ein kombiniertes Betreiberkonzept (Gastronomie und Mo-
bilitdtsangebote) ausgeschrieben. Die Bewerbung und Auszeichnung als EXPO-Projekt hat sich
férderlich auf die Umsetzung und die inhaltliche Ausgestaltung ausgewirkt und mafBgeblich zum
Erfolg beigetragen. Zudem wurde das Projekt durch mehrere Modellvorhaben (Umweltbundesamt,
BMBF) begleitet, die externe Impulse gaben sowie eine Evaluation ermdglichten.

Quelle: Eigene Erhebungen

GroéBere Projekte als Katalysatoren nutzen ...

Einige erfolgreiche Fallstudien sind in Ubergeordnete, prestigetrachtige Gesamtprojekte eingebunden,
(z.B. Freizeitverkehr Cospudener See als EXPO-Referenzprojekt). Dies hat durch neue Verbliindete
sowie effektive und schnellere Abstimmungsprozesse (,das gemeinsame Ziehen an einem Strang*)
wesentlich zum Erfolg der Planung beigetragen Zum anderen entsteht eine Beschleunigungswirkung,
die eine Moglichkeit bietet, entscheidende Impulse fiir eine nachhaltige Verkehrsplanung zu geben.
Gleichzeitig werden im Zusammenhang mit gréBeren Projekten innovative und wichtige MaBnahmen
nicht mehr in Frage gestellt. Da sich dieses ,Dranh&angen® an GroBprojekte auch imageférdernd aus-
wirkt, sind verbindete Akteure leichter fiir die Prozessteilnahme zu gewinnen. Allerdings setzt dies
voraus, dass sich im Gesamtprojekt auch die MaBnahmen und Ziele einer nachhaltigen Verkehrspo-
litik widerspiegeln.

Kulturelle Rahmenbedingungen ...

Lokale Planungs- und Politikkulturen sowie regionale Milieus kénnen die Umsetzung von Konzepten
férdern (z. B. Innovationsoffenheit, politische Traditionen wie z. B. Konsensorientierung, Medienkultur,
Fahrradkultur). Zudem koénnen sich die Pragung einer Stadt hinsichtlich der Wirtschafts- und Bevdl-
kerungsstruktur sowie so genannte regionale Milieus férderlich auswirken. Die in der Okonomie be-
kannte , Theorie der regionalen Milieus geht davon aus, dass die Qualitat der internen Verflechtun-
gen (z.B. zwischen Unternehmen und anderen Akteuren) entscheidend fir den wirtschaftlichen Erfolg
einer Region ist.
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Aus einem Netzwerk von Kenntnissen, Ideen sowie qualitativ hochwertigen Arbeitstechniken und F&-
higkeiten entwickeln sich, wie z.B. in Baden-Wirttemberg, Innovation und Milieus, die sich héchst
flexibel an veréanderte Marktbedingungen anpassen (vgl. LANG/TENZ 2003). Die Qualitat der inter-
nen Verflechtungen kann auch fir die erfolgreiche Umsetzung einer nachhaltigen oder innovativen
Verkehrspolitik entscheidend sein. Beide Untersuchungsregionen — sowohl das Miinsterland als auch
Leipzig — zeichnen sich durch besondere lokale bzw. regionale Milieus aus, die einerseits Tradition
und Innovation, andererseits ldentifikation und Aufbruchstimmung verbinden.

Diese regionalen oder kommunalen Besonderheiten, in Form lokaler Politik- und Planungskulturen,
einer Kultur der regionalen Zusammenarbeit oder auch die Mdglichkeit, halbéffentliche und private
Akteure ,mit ins Boot zu nehmen®, bilden den Rahmen fiir die Entwicklung, Akzeptanz und Umset-
zung einer lokalen Verkehrspolitik. Andererseits kdnnen sie aber auch eine nachhaltige Verkehrspolitik
hemmen, sofern ,Verkrustungen® das Bild der regionalen Milieus pragen.

Checkliste Zeit- und Handlungsrahmen
Welche aktuellen Ansatze bieten sich an, sie fur eine Projektidee aufzugreifen?

¢ Welche Diskussionsthemen stehen derzeit in der Kommune oder in Nachbarkommunen an, wie kénnen
diese fir Projektideen genutzt werden?

¢ Welche Anfragen aus den politischen Gremien kénnen mit der Projektidee verbunden werden?

¢ Welche rechtlichen Anforderungen auf EU-, Bundes-, Landes- oder Regionalebene erfordern ein lokales
Handeln, mit dem die Projektidee in Verbindung gebracht werden kann?

¢ Welche finanziellen Férderméglichkeiten oder welche Ubergeordneten Modellprojekte kénnen flr die
Umsetzung in eine Projektidee genutzt werden?

¢ An welchen laufenden Projekten kénnen Elemente einer nachhaltigen Verkehrspolitik erprobt und
angedockt werden?

* Wie kann der aktuelle Zeitgeist eingeschéatzt und fur eine Projektidee genutzt werden?

¢ Welche kulturellen Besonderheiten und regionalen Rahmenbedingungen kénnen fur ein Projekt
genutzt werden?

4.7 FINANZIERUNG

In Zeiten knapper Kassen gestaltet sich die Finanzierung geplanter Projekte zunehmend schwieriger.
Trotzdem kann bereits mit teilweise geringen Mitteln einiges bewegt werden, bedenkt man beispiels-
weise, wie glnstig organisatorische im Gegensatz zu baulichen MaBnahmen sind. In jedem Fall ist die
Konkretisierung bzw. Umsetzung eines Projekts nicht méglich, ohne seine Finanzierbarkeit sicherzu-
stellen. Dabei sind die kurzfristig entstehenden Ausgaben u. a. fir Planung und Bau ebenso zu berick-
sichtigen wie die mittel- und langfristig anfallenden Ausgaben fiir den Betrieb und die Erhaltung. Erfah-
rungen aus der Praxis zeigen, dass Projekte und ihre Finanzierung oftmals entsprechend vorhandener
Forderstandards konzipiert werden. Dies kann dazu flihren, dass BaumaBnahmen Uberdimensioniert
werden mit der Folge eines wiederum hdéheren Erhaltungsaufwandes. Empfehlenswert ist daher, den
vor Ort tatsachlich bestehenden Bedarf zum Ausgangspunkt der Finanzierungsprifung zu machen.

Daneben ist auch der Nutzen des Projektes zu prifen. In den Nutzen gehen — auBBer den zu erwarten-
den Nutzerentgelten (etwa aus dem Verkauf von Tickets oder aus Gebuhren) — auch die sich als Fol-
gewirkung eines Projekts ergebenden Kosteneinsparungen in der Zukunft sowie immaterielle Effekte
(z.B. Verbesserungen der Umwelt- und Lebensqualitét oder eine Verringerung der Unfallzahlen und
-schwere etc.) ein. Dariiber hinaus sind auch Nutzen und Kosten einzubeziehen, die das Projekt in
anderen kommunalen Handlungsfeldern verursacht: Beispiele fiir Nutzen sind hier Imageverbesserun-
gen, die Schaffung eines positiven Innovationsklimas oder eine Verbesserung der Kooperationskultur.
Ein Beispiel fir Kosten kann Inflexibilitét sein, die dadurch entsteht, dass Férdergelder zuriick gezahit
werden missen, wenn innerhalb eines bestimmten Zeitraums die geférderte Infrastruktur verandert
wird — mit der Folge einer faktischen Veranderungssperre uber Jahre.
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Keineswegs reicht es also aus, nach Prifung allein der (mdglichen bzw. zu erwartenden) Finanz-
strédme die kurzfristige Finanzierbarkeit eines Projekts festzustellen. Denn diese kann haufig u. a. durch
Férdermittel — meist fir eine gewisse Zeit und fir bestimmte Kostenbestandteile — sichergestellt wer-
den. Kritisch ist in diesen Fallen moéglicherweise aber eine Weiterfuhrung des Projekts nach Auslaufen
der Férderung. Vorsicht ist auch geboten, Projekte an — eigentlich nicht erforderliche — Standards an-
zupassen, statt zu klaren, was tatséchlich gebraucht wird. Unabdingbar ist hier die Berlicksichtigung
der Kosten fur Betrieb und Erhaltung.

Die Anforderungen an den Detaillierungsgrad und die Quantifizierung der Kosten steigen im Laufe der
Projektphasen (vgl. Kapitel 4.1: Prozessphasen). In der Initiierungsphase stehen grobe Abschéatzun-
gen im Vordergrund, die erste Hinweise ergeben, ob die Projektidee Uberhaupt konkretisiert werden
sollte. Fir die Entscheidung, ob eine Projektplanung tatsachlich umgesetzt werden soll, werden detail-
liertere Kalkulationen benétigt. Dabei sollten auch immaterielle GréBen soweit wie mdglich quantifiziert
werden. Sollte das nicht gelingen, sind immaterielle Nutzen- und Kostenelemente zumindest qualitativ
explizit zu berlcksichtigen.

Eigenmittel

Eigenmittel kénnen Finanzmittel, Personalleistungen und Sachleistungen sein. Sie sind eine wichtige
Grundlage fur die Durchfiihrung von Projekten. Im Wesentlichen aus Eigenmitteln finanzierte Projekte
versetzen Kommunen oder Verbéande in die Lage, eigene Ideen unabhéngig von Férdergeldern um-
zusetzen. Die Zweckbindung von Eigenmitteln Uber einen langeren Zeitraum flr bestimmte Projekte
oder strategische Planungen schafft finanzielle Planungssicherheit. Haufig sind Eigenmittel aber auch
als Erganzung von Férdermitteln erforderlich.

Finanzierung ohne Férdermittel

Die Stadt und die Stadtwerke Munster haben die Mobilitdtszentrale mobilé ohne Férdermittel ent-
wickelt und realisiert. Dadurch konnte sichergestellt werden, dass mobilé unter expliziter Berick-
sichtigung von Bedarfs und Kostengesichtspunkten und auf der Basis einer wissenschaftlichen
Zwischenevaluation im Rahmen eines fortlaufenden Prozesses schrittweise entwickelt wurde. Ver-
mieden wurden damit EinbuBen an Flexibilitét in der Zukunft, wie sie beispielsweise durch faktische
sveranderungssperren“ aufgrund von Férderbestimmungen auftreten.

Quelle: Eigene Erhebungen

Eine Mdglichkeit, den Einsatz von Eigenmitteln zu reduzieren, ist die Zusammenarbeit mit mehreren
Partnern. Durch Kooperationen, z.B. eine gemeinsame Projekttragerschaft zwischen 6ffentlichen und
privaten Akteuren (Public Private Partnership) kann die finanzielle Belastung auf mehrere Schultern
verteilt werden. Gleichzeitig kann es dadurch gelingen, Akzeptanz und Wirkungen von Projekten zu
erhéhen. In die gleiche Richtung wirkt auch eine Starkung und Honorierung des ehrenamtlichen En-
gagements. Kommunen kénnen ehrenamtliche Arbeit fachlich und materiell unterstiitzen und 6ffent-
lich auszeichnen, wie dies heute bereits vielfach geschieht. Ehrenamtlichenagenturen, die in vielen
Kommunen und Kreisen existieren, vermitteln zwischen Menschen, die bereit sind, ein Ehrenamt zu
Ubernehmen, und denjenigen, die Ehrenamtliche suchen. Ein Verzeichnis der deutschen Ehrenamtli-
chenagenturen findet sich unter http://www. freiwilligen-kultur.de/cont0005/artikel.ntm#50000.

Finanzierung durch Haushaltsmittel

Die Stadt Leipzig hat einen Anteil von 7% des jahrlichen Verkehrsetats langfristig fir die Radver-
kehrsférderung festgelegt. Diese Festlegung schafft fir die Belange des Radverkehrs eine gewisse
Finanzierungssicherheit, um die nicht immer wieder neu gerungen werden musste.

Quelle: Eigene Erhebungen
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Einnahmen durch Gebiihren und Erlése

Teile der Projektkosten kdénnen durch Gebih-
ren und Erlése erwirtschaftet werden. Beispiele
sind Fahrkarten im o6ffentlichen Verkehr, Park-
gebuhren und der Verkauf von Eintrittskarten.
Eintrittsgelder kdnnen beispielsweise bei der Or-
ganisation von Veranstaltungen, bei denen nicht
unbedingt das Themenfeld ,nachhaltiger Ver-
kehr® im Vordergrund stehen muss (z.B. Lesun-
gen oder Konzerte), erzielt werden. Auch der
Verkauf von Karten und Biichern kann vielfach
(annahernd) kostendeckend gestaltet werden.

Abb. 43: Neue Radwegefiihrung in Leipzig

Offentliche Férderung und Forschung Quelle: Universitat Dortmund

Offentliche Férderung gibt es in unterschiedlichen

Fachprogrammen auf den Ebenen der Kommu-

nen, der L&ander, des Bundes und der Europaischen Union. Die Férderprogramme wenden sich haufig
an einen bestimmten Adressatenkreis oder sind auf ein bestimmtes Themenfeld ausgerichtet. In der
Bundesrepublik Deutschland gab es Ende 2000 rund 1.200 verschiedene Férderrichtlinien mit rund
2.800 Foérderprogrammen (RADLOFF u. a. 2001). Diese Zahl macht deutlich, dass spezifisch fir jedes
Projekt Uberprift werden sollte, wo Férdermittel akquiriert werden kénnen.

An Bedeutung gewonnen haben die Férdermittel der EU. Interessant fiir das Themenfeld nachhalti-
ger Verkehr sind insbesondere die Strukturfonds, die Férderprogramme der Generaldirektion Umwelt
sowie der Generaldirektion Energie und Verkehr. Auch die Beteiligung an Forschungsprojekten mit
Umsetzungsanteil kann zur Entwicklung und Umsetzung innovativer und nachhaltiger Projekte beitra-
gen. Der allgemeine Server der EU mit allen Themen und Verlinkungen zu unterschiedlichen Sachbe-
reichen wie Verkehr und Umwelt ist zu finden unter: http://europa.eu.

Die jeweils aktuellen Forschungsfelder der Bundesministerien sind auf den Internetseiten der jeweili-
gen Ministerien, insbesondere Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung (BMVBS),
Bundesministerium fur Bildung und Forschung (BMBF), Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit (BMU) sowie Umweltbundesamt (UBA) verfagbar. Ein zentraler Zugang zu die-
sen Seiten befindet sich unter: http:// www.bundesregierung.de. In der Regel wird einmal im Jahr ein
Forschungsprogramm mit Projektthemen verdéffentlicht, die dann schrittweise ausgeschrieben werden.
Beispiele sind der Umweltforschungsplan (UFO-Plan) des UBA und die Projektliste des Forschungs-
programms Stadtverkehr (FOPS) und der experimentelle Wohnungs und Stadtebau (ExWOST) des
BMVBS.

Haufig stehen Férdermittel nur fir einen Teil der Kosten (z.B. Investitionskosten) oder flr eine
begrenzte Zeit (z. B. Férderzeit von drei Jahren bei Modellprojekten) zur Verfligung. Die Finanzierung
der weiteren Kosten bzw. der Folgezeit muss auf anderem Wege sichergestellt werden. Insbesondere
bei einer zeitlich begrenzten Férderung ist als Voraussetzung der Entscheidung fiir die Umsetzung
die Entwicklung eines Finanzierungsmodells unabdingbar, um Projekte auch nach der Pilotphase
weiterflhren zu kénnen.

Férderung durch Interreg Il

Der EuroSchnellBus wurde im Rahmen des operationellen INTERREG-II-Programms geférdert.
Uber die Bezuschussung trugen die Regionalverkehr Miinsterland GmbH und der Kreis Borken die
Kosten fiir den Linienweg bis zur niederlandischen Grenze. Die Kofinanzierung erfolgte durch die
Provinz Gelderland. Der Forderzeitraum war auf drei Jahre befristet.

Quelle: Eigene Erhebungen
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Férdermdglichkeiten im Themenfeld ,nachhaltiger Verkehr” sind im Folgenden exemplarisch zusam-
mengestellt. Weitere Informationen liefern auch die Férderdatenbanken www.foerderdatenbank-regio-
nalentwicklung.de und www.bmwi.de.

Stiftungsgelder

Potenzielle Geldgeber sind auch &ffentliche und private Stiftungen. Die Stiftungslandschaft in Deutsch-
land ist sehr vielfaltig, zurzeit sind mehr als 10.000 Stiftungen tatig (RADLOFF 2001). Relevant sind
Forderstiftungen, die Gelder fir gemeinniitzige Zwecke vergeben. Der Férderbereich von Gber 400
Stiftungen ist im weiten Themenfeld der Agenda 21 angesiedelt. Auch Sparkassen und Banken ohne
eine eigene Stiftung férdern u. a. soziale und kulturelle Projekte.

Um die geeignete Stiftung herauszufinden, muss eine Projekt-Konzeption mit Zielsetzung, Zeitrah-
men, Finanzierungspldnen und Personalaufwand entwickelt werden. Insbesondere anhand der erar-
beiteten Zielsetzung kann Uberprift werden, welche Stiftung in ihrer inhaltlichen Ausrichtung und mit
ihren aktuellen Aktivitaten als Férdermittelgeber in Frage kommen kann. Einen Uberblick iber in Frage
kommende Stiftungen liefert die folgende Internetseite: http://www.stiftungen.org

Mit Hilfe von Suchmaschinen ist auf diesen Internetseiten eine Stiftungssuche bzw. -recherche még-
lich. Kurzbeschreibungen zu den Stiftungen, weiterfihrende Links, Adressen und Ansprechpartner
sind dort ebenfalls zusammengestellt. Die Férdermodalitaten sind bei den einzelnen Stiftungen unter-
schiedlich. Hinweise dazu finden sich im Allgemeinen auf den Internetseiten der einzelnen Stiftungen
oder kénnen in einem personlichen (Telefon)Gesprach geklart werden.

Eine umfangreiche Zusammenstellung von Stiftungen findet sich ebenfalls in dem Buch von RAD-
LOFF, J. u.a. (Hrsg.) (2001): Fundraising — Das Finanzierungshandbuch fur Umweltinitiativen und
Agenda 21-Projekte. Miinchen.

Bankkredite

Eine Kreditfinanzierung Uber Bankinstitute kommt in Frage, wenn spéatere Einnahmen eine Tilgung
der Kredite méglich machen. Spezielle Banken wie die GLS Gemeinschaftsbank oder die Umwelt-
bank (http:// www.gemeinschaftsbank.de und http://www.umweltbank.de) rdumen umweltorientierten
Projekten gunstige Kreditkonditionen ein. Die Kreditanstalt fir Wiederaufbau kfw stellt ebenfalls glins-
tige Kredite im Bereich wohnungswirtschaftlicher Investitionen, kommunaler Infrastruktur und Umwelt-
schutz zur Verflgung (http://www.kfw-foerderbank.de).

Sponsoring/Spenden

Beim Sponsoring handelt es sich um ein &ffentlichkeitswirksames Geschéft, bei dem eine Leistung mit
einer Gegenleistung verrechnet wird. Eine Spende erfolgt im Gegensatz dazu — grundsétzlich — unei-
genniitzig. Sponsoren kénnen Unternehmen oder Privatpersonen sein. Sponsoring kann in Form von
Finanzmitteln, Dienstleistungen oder Sachmitteln erfolgen. So kann beispielsweise ein Verkehrsunter-
nehmen oder ein Fahrradladen ein Buch mit Ausflugtipps fir das Fahrrad finanziell oder durch fach-
liche Beitrdge unterstiitzen oder Unternehmen kénnen bei Fachveranstaltungen etwa das Catering
ibernehmen. Sponsoring ist mittlerweile weit verbreitet und Teil der Offentlichkeitsarbeit von Akteuren.

Einschlagige Beispiele sind u. a. die Mitfinanzierung von Preisen bei Gewinnspielen, Catering oder die
Unterstitzung mit Fachwissen und -personal.

Die Internetseiten http://www.faspo.de und http:// www.sponsoring-initiative.de bieten Kontakte zu po-
tenziellen Sponsoren. Dariiber hinaus bietet sich die Ansprache lokaler Akteure an.
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Férdermdéglichkeiten und Forschungsprojekte

EU-Ebene (Europdische Kommission 2004)

Interreg

Nationale Grenzen sollen kein Hindernis fiir die ausgewogene Entwicklung und Integration der Euro-
paischen Union darstellen. Ziel von Interreg Ill ist die Starkung des wirtschaftlichen und sozialen Zu-
sammenhalts in der Européischen Union durch die Férderung grenzibergreifender, transnationaler und
interregionaler Zusammenarbeit und ausgewogener raumlicher Entwicklung. Die Umsetzung erfolgt in
drei Ausrichtungen:

e Forderung einer grenziiberschreitenden regionalen Entwicklung benachbarter Gebiete. Gefoérdert
werden u.a. Verbesserungen in den Bereichen Verkehr, Informations- und Kommunikationsnetz-
werke sowie Verstarkung der Zusammenarbeit in den Bereichen Verwaltung und Justiz. (Alle Gebiete
der NUTS-1Il Ebene und alle Gebiete entlang der Binnen- und AuBBengrenzen der Européischen
Union kdnnen geférdert werden.)

e Forderung einer harmonischen Entwicklung in der Gemeinschaft. Dazu gehdren die Ausarbeitung
territorialer Entwicklungsstrategien auf transnationaler Ebene, einschlie3lich der Zusammenarbeit
zwischen Stéadten bzw. Stadtgebieten und landlichen Gebieten im Hinblick auf die Férderung einer
polyzentrischen und nachhaltigen Entwicklung; Férderung leistungsfahiger und nachhaltiger Trans-
portsysteme und ein verbesserter Zugang zur Informationsgesellschaft; Férderung einer integrier-
ten Zusammenarbeit von Gebieten in duBerster Randlage. (Das gesamte Unionsgebiet sowie alle
angrenzenden Regionen kénnen geférdert werden.)

* Verbesserung der Politiken und Instrumente fir Regionalentwicklung und Zusammenhalt durch trans-
nationale/interregionale Zusammenarbeit. (Das gesamte Unionsgebiet kann geférdert werden.)

http://ec.europa.eu/regional_policy/interreg3/index_de.htm

Innovative MaBnahmen im Européischen Fond fiir regionale Entwicklung

Die innovativen MaBnahmen des Europaischen Fonds fiir regionale Entwicklung (EFRE) dienen als
sversuchslabore® fir benachteiligte Regionen. Um eine weitere Vertiefung der Ungleichgewichte zu
vermeiden und gleichzeitig die Chancen der ,New Economy” zum Aufholen vorhandener Entwick-
lungsriickstande zu nutzen, zielen die innovativen MaBnahmen darauf ab, innovative Verfahren fur die
wirtschaftliche und soziale Entwicklung festzulegen und umzusetzen. Férderfahige MaBnahmen sind:
Regionale Wirtschaft auf der Grundlage von Wissen und technologischen Innovationen, e-EuropeRe-
gio: Informationsgesellschaft und Regionalentwicklung, regionale Identitéat und nachhaltige Entwicklung.
Geographische Zielregion sind Regionen mit Entwicklungsrickstand (Ziel 1) oder Gebiete mit Struktur-
problemen (Ziel 2).

http://ec.europa.eu/regional_policy/funds/prord/prord_de.htm

Européischer Sozialfond (ESF)

Der ESF unterstitzt MaBnahmen zur Vermeidung und Bekdmpfung von Arbeitslosigkeit und zur Forde-
rung der Chancengleichheit zwischen den Geschlechtern auf dem Arbeitsmarkt. Geférdert werden Pro-
gramme zur Entwicklung oder Regenerierung der Beschaftigungsfahigkeit von Personen in den férder-
fahigen Regionen. Im Rahmen dieses Programms wurde beispielsweise der Radwegebau entlang der
Emscher geférdert. Geografische Zielgebiete sind Regionen, die im Rahmen der Ziele 1, 2 und 3 sowie
der EQUAL-Initiative férderfahig sind. Der ESF wird auch fir den Zeitraum 2007 - 2013 weitergefihrt.

http://ec.europa.eu/employment_social/esf2000/index_de.html
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Urban I

Urban Il férdert die Erarbeitung und Umsetzung innovativer Strategien fur eine wirtschaftliche und
soziale Wiederbelebung kleiner und mittelgroBer stadtischer Krisengebiete in Ballungsgebieten sowie
die Erweiterung und den Austausch der Kenntnisse und Erfahrungen im Bereich der Wiederbelebung
und der nachhaltigen Stadtentwicklung in der Europaischen Union. Dazu gehért z. B. die Sanierung von
Gebauden und die Anlage von Griunflachen, die Schaffung von Arbeitsplatzen, die Integration benach-
teiligter sozialer Schichten in die Erziehungs- und Bildungssysteme; die Entwicklung umweltfreundlicher
offentlicher Verkehrsmittel, die Schaffung effizienter Energieverwaltungssysteme und die intensivere
Nutzung erneuerbarer Energien sowie die Nutzung von Informationstechnologien.

http://ec.europa.eu/regional_policy/urban2/index_de.htm

Leader +

Leader+ soll den Akteuren im landlichen Raum dabei helfen, Uberlegungen (iber das langfristige Poten-
zial ihres Gebietes anzustellen. Es férdert die Durchflihrung integrierter Strategien fiir eine nachhaltige
Entwicklung und legt den Schwerpunkt auf Partnerschaften und Netzwerke fur den Austausch von
Erfahrungen. Leader+ ist eine Experimentierstétte fur die Entwicklung und Erprobung neuer integrierter
und nachhaltiger Entwicklungsansétze, die die Politik zur Entwicklung des l&ndlichen Raums in der
Gemeinschaft beeinflussen, ergédnzen und/oder verstarken sollen.

Das haufigste Schwerpunktthema ist die optimale Nutzung der natirlichen und kulturellen Ressourcen
einschlieBlich der Steigerung des Wertes von Flachen. Dazu zahlt die Férderung der Zusammenarbeit
zwischen landlichen Gebieten, die Vernetzung der landlichen Regionen in der Européischen Union ein-
schlieBlich der technischen Unterstltzung. Alle Mitgliedstaaten kénnen kofinanziert werden. Leader +
l1auft im Jahr 2006 aus. Im Rahmen der Europaischen Politik fiir lAndliche Raume 2007 - 2013 (ELER)
findet eine Weiterfihrung der Férderung statt.

http://www.leaderplus.de und http://www.leaderplus.de/eler

LIFE 1l

LIFE Ill leistet einen Beitrag zur Finanzierung in drei Hauptbereichen. Von diesen ist der Bereich LIFE-
Umwelt fir eine nachhaltige Verkehrsplanung interessant. LIFE-Umwelt — férdert innovative Projekte in
den Bereichen Raumordnungspolitik und Flachennutzungsplanung, Wasserwirtschaft, Reduzierung der
Umweltauswirkungen wirtschaftlicher Tatigkeiten, Abfallbewirtschaftung und integrierte Konzepte zur
Verringerung von Umweltauswirkungen von Produkten. Geografisches Zielgebiet sind die EU-Lénder.
Life Ill [auft im Jahr 2006 aus. Eine Fortflihrung des Programms findet unter der Bezeichnung LIFE +
von 2007 bis 2013 statt.

http://ec.europa.eu/environment/life/home.htm

EUROPAISCHES FORSCHUNGSRAHMENPROGRAMM

Die Rahmenprogramme (RP) sind das Hauptinstrument fur die Finanzierung von Forschungsvorhaben
durch die EU. Das 7. RP ist Anfang 2007 gestartet und Iauft bis 2013. Fir kommunale und regionale
Verkehrsprojekte relevant sind insbesondere das spezifische Programm Kooperation und dort die The-
men Verkehr, Informations- und Kommunikationstechnologien, Umwelt und Gesundheit und Sicherheit.
Bereits im ersten Aufruf zur Einreichung von Projektvorschldgen sind Projekte zur nachhaltigen stadti-
schen Mobilitdt ausgeschrieben. Geografisches Zielgebiet des 7. RP sind alle EU-Mitgliedsstaaten. Fur
deutsche Interessenten an einer Teilnahme am 7. RP bietet sich die Mdglichkeit der Beratung durch die
Nationale Kontaktstelle Verkehr.

Geografisches Zielgebiet sind alle EU-Mitgliedsstaaten.
http://www.nks-verkehr.eu/
http://www.rp6.de/ und http://www.rp6.de/inhalte/rp7
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Bundesebene

Bundesmittel fiir Radwege an BundesstraB3en

Fir die Ausstattung von BundesstraBen mit Radwegen gibt der Bund rund 100 Mio. € jahrlich aus. Das
sind 2% des StraBenbauetats.

Forschungsprojekte des Bundesministeriums fiir Bildung und Forschung BMBF

Anwendungsorientierte Forschungsprojekte im Bereich der Verkehrsplanung wurden in der Vergan-
genheit vom BMBF geférdert, so z. B. ,Mobilitat in Ballungsrdumen®. Im November 2004 wurde das
neue BMBF-Rahmenprogramm ,Forschung fir die Nachhaltigkeit” gestartet, in dem u. a. das Projekt
sForschung fir die Reduzierung der Flacheninanspruchnahme und ein nachhaltiges Flachenmanage-
ment (REFINA)“ ausgeschrieben wird. Aktuelle Informationen und Férderprogramme sind jeweils zu
erfragen, unter:

http://www.bmbf.de und
http://www.tuvpt.de

Forschungsprojekte und Programme des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bauen
und Stadtentwicklung

Forschungsprogramm Stadtverkehr (FoPS)

Das Forschungsprogramm Stadtverkehr (FoPS) ist ein Programm zur Verbesserung der Verkehrsver-
héltnisse in den Gemeinden. Dafir stehen jahrlich 3,681 Mio. € zur Verfligung. Im Mittelpunkt steht
die anwendungsbezogene Erforschung von Fach- und Sachfragen, deren Beantwortung auch eine
Ubertragung der Forschungsergebnisse auf das gesamte Bundesgebiet sicherstellen. Dritte kénnen
dem BMVBS (iber die Landerverkehrsministerien und die kommunalen Spitzenverbande interessante
Projektvorschlage (Datenblatt fir Forschungs- und Untersuchungsprojekte) vorlegen. Zusammen mit
den Landern und mit Unterstltzung einer wissenschaftlichen Beraterkommission wird aus den The-
menvorschlagen die Projektliste Forschungsprogramm Stadtverkehr erstellt, die u.a. im Internet unter
folgender Adresse verdffentlicht wird:

http://www.fops.de

Stadtebauférderung

Die Finanzhilfen der Stadtebauférderung sind fir folgende Arten von stéddtebaulichen MaBnahmen
(Programmbereiche) bestimmt:

Foérderung stéadtebaulicher Sanierungs- und EntwicklungsmaBnahmen in Stadten und Dérfern nach den
§§ 136 bis 171 Baugesetzbuch (BauGB) in allen Landern,

Foérderung von ,Stadtteilen mit besonderem Entwicklungsbedarf — die soziale Stadt”,

Férderung von MaBnahmen des Stadtumbaus in den neuen Landern,

Férderung von MaBnahmen des stédtebaulichen Denkmalschutzes zur Sicherung und Erhaltung histo-
rischer Stadtkerne in den neuen Landern.

Aktuelle Programmbereiche der Stadtebauférderung sind z. B. ,Soziale Stadt”, ,Stadtumbau Ost” und
Lotadtumbau West".

http://www.bbr.bund.de
http://www.bmvbs.de/Stadtentwicklung_-Wohnen/-,1545/Stadtentwicklung.htm

Forschungsprojekte des Umweltbundesamtes

Im Rahmen des Umweltforschungsplans werden auch Projekte ausgeschrieben, die sich mit der
Thematik ,nachhaltiger Verkehr” befassen.

http://www.umweltbundesamt.de/service/ufoplan.htm
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Landerebene

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz — GVFG

Der Bund stellt jahrlich rund 1,6 Mrd. € zur Verbesserung der Verkehrssituation in den Stadten und
Gemeinden zur Verfliigung; 80 % dieser Fordergelder werden Uber die Lander verteilt. Die Mittel stehen
fur den Bau und Ausbau von Infrastruktur (OV, MIV, Fu, Rad) zur Verfigung. Die Kommunen missen
fur ihre Projekte die entsprechenden Antrage stellen. 20 % der GVFG-Mittel sind fur den Bau von Schie-
nenvorhaben in Verdichtungsrdumen und deren Randgebieten reserviert. Diese Vorhaben werden auf
Vorschlag und im Benehmen mit den Léndern finanziert.

Regionalisierungsmittel

Die Lander erhalten vom Bund Finanzmittel fiir die Bestellung von Nahverkehrsleistungen. Die Regi-
onalisierungsmittel werden fiir den Betrieb des Schienenverkehrs, flr InfrastrukturmaBnahmen des
Schienenverkehrs und fiir den “allgemeinen OPNV” (d. h. Busverkehre) ausgegeben.

Spezielle Landerprogramme

Je nach Prioritdtensetzung der einzelnen Bundeslénder gibt es zu verschiedenen Themen Landerpro-
gramme, so z.B. zum Bau von Radstationen (NRW), Wegweisung, landliche Wegekonzepte (Sachsen-
Anhalt), zum Burgerbus (NRW) oder zu EMAS (Eco Management and Audit Scheme) (fast alle Bundes-
lander).

Kommunale Ebene

Unterschiedliche kommunale Férderungen, die die Starkung des Engagements von Privatleuten oder
Unternehmen zum Ziel haben.

Checkliste Finanzierung
Offentliche Férderung und Forschung

¢ Welche Foérder- und Forschungsprogramme gibt es auf den unterschiedlichen staatlichen Ebenen?

e Welche aktuellen Férder- und Forschungsprogramme gibt es bei der EU?

e Welche Foérder- und Forschungsprogramme gibt es bei den einzelnen Bundesministerien und
Bundeséamtern?

* Welche Férderprogramme bietet das jeweilige Bundesland?

 Fur Initiativen: Gibt es kommunale Férderprogramme?

Welche Antragsformalitaten sind zu beachten?

Checkliste zur Stiftungssuche
Welche Stiftung passt zu dem Projektvorhaben?

Welche Stiftung passt in ihrer inhaltlichen Ausrichtung zu dem geplanten Projektvorhaben?
* Fordert die Stiftung regional beschrénkt, bundesweit oder international?

Gibt es Férderhéchstgrenzen?

* Wird projekt- oder personenbezogen gefdrdert?

* Welche Antragsformalitédten sind zu beachten?

Checkliste zur Vorbereitung von Sponsoring
Welches Unternehmen kommt als Sponsoringpartner in Frage?

* Welche Ziele werden mit dem Sponsoring verfolgt?
* Welches Unternehmen kénnte dieses Ziel inhaltlich unterstiitzen?
e Was ist an dem Projekt besonders oder einzigartig?
e Was kann dem Unternehmen als Gegenleistung geboten werden?
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4.8 EVALUATION UND MONITORING

Was ist Evaluation

Unter Evaluation versteht man die systematische Ermittlung der Wirksamkeit von Interventionen unter
Verwendung empirischer Verfahren und Instrumente (nach ROSSI et al. 1999). Sie umfasst die Pro-
zessevaluation des Planungs- und Umsetzungsprozesses und eine Wirkungsabschatzung vor (Ex-
Ante-), wahrend und nach (Ex-Post-Evaluation) Durchfiihrung der MaBnahmen. Im Rahmen eines Mo-
nitoring werden Entwicklungen laufend beobachtet und bewertet. Das Monitoring bildet die Grundlage
far eine Optimierung von MaBnahmen und Programmen sowie Prozessen.

Ex-Ante-Wirkungsprognosen verkehrspolitischer MaBnahmen haben insbesondere im Bereich der In-
frastrukturplanung eine lange Tradition. Hierflr stehen anerkannte Prognose- und Bewertungsverfah-
ren zur Verfugung (z.B. standardisierte Bewertung fur Verkehrswegeinvestitionen 2000 [INTRAPLAN
2000], Empfehlungen fiir Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an StraBen EWS [FGSV 1997]). Ex-Post-
Wirkungskontrollen wurden Gberwiegend bei MaBnahmen der Verkehrsberuhigung und der Férderung
der Verkehrssicherheit untersucht. In vielen Fallen fehlen jedoch anerkannte Evaluationsmethoden.

In der Verkehrspolitik entwickelt sich erst langsam eine Evaluationskultur. Noch wird Evaluation hau-
fig eher als lastige Pflichtaufgabe denn als nitzliches Lern- und Steuerinstrument angesehen. Dies
liegt zum einen an fehlenden Anreizen zur Erfolgskontrolle, zum anderen erschweren die komplexen
Wirkungszusammenhéange eine eindeutige Zuordnung der Wirkungen einzelner MaBnahmen bzw.
verkehrspolitischer (Miss-) Erfolge zu einzelnen MaBnahmen oder MaBnahmenbiindeln, auch unter
Bericksichtigung externer Rahmenbedingungen. Angesichts eines verstérkten 6ffentlichen Interesses
an einem transparenten, sinnvollen und effizienten Einsatz der knapper werdenden Mittel gewinnt das
Thema Evaluation und Monitoring in der Verkehrspolitik aber an Bedeutung.

Nutzen von Evaluation

Eine Erfolgskontrolle kann helfen, die Transparenz des verkehrspolitischen Handelns zu erhéhen,
der Politik und der Offentlichkeit die positiven Wirkungen verkehrspolitischer MaBnahmen zu verdeut-
lichen, Diskussionsprozesse zu versachlichen und so die Akzeptanz dieser Politik zu verbessern.
Der Nutzen von Projekten muss belegbar sein, wenn diese langfristig finanziert werden sollen (vgl.
BACHTIGER/BALTHASAR 2000).
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Durch die Untersuchungen von Misserfolgen trégt Evaluation aber auch dazu bei, die Umsetzung zu-
kunftiger Projekte effektiver zu gestalten und Fehler zu vermeiden. Dabei sind die Fehler, die andere
schon gemacht haben, von groBem Interesse. Erfahrungen — auch negative — kénnen allerdings nur
dann genutzt werden, wenn sie als notwendige Schritte eines Innovationsprozesses verstanden wer-
den; ansonsten werden negative Erfahrungen eher verschwiegen.

Nicht zuletzt werden Monitoring und Evaluation auch immer h&ufiger von Landes-, Bundes- und EU-
Ebene gefordert, sei es im Zusammenhang mit der Vergabe von Fdrdermitteln, sei es im Rahmen
gesetzlicher Vorschriften zur Luftreinhaltung.

Evaluation im Prozessverlauf

Ein Evaluations- und Monitoringsystem wird schon in der Konzeptionsphase angelegt, begleitet
die Umsetzungsphase und kontrolliert nach Abschluss den Erfolg der MaBnahmen. Dabei liegt der
Schwerpunkt zunachst auf der Effizienz des Prozesses und nach erfolgter Umsetzung vor allem auf
den Wirkungen und Ergebnissen. Die folgende Darstellung konzentriert sich auf die Prozesse.

Bei der Prozessevaluation wird der Planungs- und Umsetzungsprozess von Projekten und Program-
men laufend beobachtet und regelméaBig bewertet. Dabei ist ein besonderes Augenmerk auf die Be-
obachtung der kritischen Faktoren zu legen (z.B. Kontinuitat der Beteiligung einbezogener Perso-
nen, Zeitplanung, Kosten und Finanzierung, Akzeptanz), die Uber den Prozesserfolg entscheiden, um
Prozessablaufe und -strukturen zu optimieren und bei Problemen gegensteuern zu kénnen. In der
Konzeptionsphase steht dabei die Frage im Mittelpunkt, wie gut es gelingt, gemeinsam tragféhige Kon-
zepte zu entwickeln. In der Prozessevaluation der Umsetzungsphase steht die effiziente und zlgige
Umsetzung der geplanten MaBnahmen im Mittelpunkt. Nach der Umsetzung stellt sich die Frage, ob
das Konzept dauerhaft etabliert werden kann.

Die Wirkungen der geplanten MaBnahmen vorher abzuschétzen (Ex-Ante-Evaluation), und die tat-
séchlichen Wirkungen wéahrend (Zwischenevaluation) und nach der Projektumsetzung (Ex-Post-
Evaluation) zu kontrollieren, ist Aufgabe einer Wirkungskontrolle. Ein Monitoring, das sich auf die
Beobachtung und Bewertung der Entwicklung wirkungsbezogener Indikatoren richtet, erganzt diese
zeitpunktbezogenen Evaluationen.

Prozessevaluation Wirkungskontrolle
| Monitoring
kritischer Bewertung des Ziele/indikatoren
Prozessfaktoren Prozesserfolgs Messung des
Ausgangszustandes
Konzeptions- FsRLE Gemeinsames Erwartete Wirkungen
phase Zaitplanung Konzept )
Kooperations- beschlossen? erkungspmgn:}_se
aufwand (Ex-Ante-Evaluation)
Zeitplanung
Umsetzungs-  aufwand der Konzept zligig —
phase Malnahmen umgesetzt? Zwischenevaluation
Finanzierung
—
"u'_‘u"lrku ng EFI“ Akzeptanz Konzept Ex-Post-Evaluation
+m Betrieb Finanzierung I_ dauerhaft Erwartete Wirkungen erflllt?
etabliert? Unerwartete negative
Wirkungen aufgetreten?

Abb. 44: Erfolgskontrolle im Prozessverlauf
Quelle: Eigene Darstellung
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Klare Ziele definieren

Fuar die Erfolgskontrolle ist zunachst die Formulierung Uberprifbarer Ziele von entscheidender Bedeu-
tung. Dabei erweist es sich bei gemeinschaftlichen Projekten von Vorteil, wenn sich alle relevanten
Akteure auf gemeinsame Ziele verstandigen, anhand derer sie das Projekt bewerten wollen.

Die Ziele (z.B.: ,Die Zahl der Raser soll gesenkt werden.”) miissen in messbare Kriterien (z.B. ,Die
Geschwindigkeit v85 , die von 85% aller Autofahrer eingehalten wird, soll von heute Uber 60 km/h
auf unter 50 km/h sinken.”) tberflihrt werden. Dabei sind die Datenlage und der Aufwand zur Erhe-
bung der notwendigen Informationen zu berticksichtigen. Neben technischen MessgréBen eignen sich
auch mit sozialwissenschaftlichen Methoden erhobene Daten zum Verhalten und zu Einstellungen der
Projekt-Zielgruppen.

Liegen bereits bei der Konzeptionierung eines Projekts Ergebnisse eines Monitorings vor, kénnen die-
se im Rahmen einer Vorher-Untersuchung der Ableitung eines Status-quo-Szenarios dienen, an dem
die Effekte der zu evaluierenden MaBnahmen spater gemessen werden kénnen.

In der Konzeptionsphase sind fur die Politikformulierung und Entscheidung Ex-Ante-Evaluationen
(Wirkungsprognosen) erforderlich, die mit Hilfe von Simulationen die Folgen politischer und plane-
rischer Entscheidungen abschatzen und mit dem Status-quo-Szenario vergleichen.

Wahrend der Umsetzungsphase ist eine Zwischenevaluation der Programme, Konzepte und Projekte
sinnvoll, um frihzeitig Fehlentwicklungen zu erkennen und gegensteuern zu kénnen. Der Schwer-
punkt einer solchen Erfolgskontrolle liegt in der Regel bei der Kontrolle des Umsetzungsprozesses der
vorgesehenen MaBnahmen sowie der Auswertung der im Monitoring laufend erhobenen Daten. Die
Programmaktivitaten werden in einer Prozess-Evaluation begutachtet.

Nach seinem Abschluss sollte ein Projekt oder Programm Ex-Post evaluiert werden. Hierzu ist zu-
nachst eine Vollzugskontrolle der vorgesehen MafBnahmen durchzufihren. Dann ist zu Uberprifen,
ob die mit den MaBnahmen intendierten Wirkungen erreicht wurden und ob unerwartete, negative
Wirkungen aufgetreten sind. Hierbei spricht man auch von einer summativen Evaluation (vgl. BECK-
MANN/BAMBERG 2003).

Im Rahmen eines umfassenden Qualitdtsmanagements in der Verkehrspolitik ist die zusammen-
fassende Evaluation verschiedener Projekte und MaBnahmen einer Politikstrategie oder eines Pro-
gramms erforderlich. Dazu werden die Evaluationsberichte der EinzelmaBnahmen zusammengefiihrt
und im Rahmen einer Meta-Analyse ausgewertet.

Unterstiitzung durch Ehrenamtliche

Ehrenamtliche kénnen als Qualitats-Scouts' oder Bahnhofs-2 oder Radwegepaten® den Zustand
von Radwegen und Bahnhoéfen oder die Punktlichkeit und Sauberkeit von Ziigen regelméaBig Uber-
prifen. Verkehrsclubs wie der ADAC, ADFC oder VCD engagieren sich beim Test von Service- und
Infrastruktur in den Kommunen (z.B. beim ,Fahrradklimatest®) und zeigen Handlungsbedarf auf.
Schuler kénnen im Rahmen von Schulwegprojekten die Schwachstellen und Gefahrenpunkte bei
der Schulwegsicherheit aufdecken und so die Verwaltung bei der Verkehrssicherheitsarbeit unter-
stutzen.

Quelle: ADFC 2004; http://www.vrr.de/Innovation/Qualitaets_Scouts.htm; http://www.vrr.de/Innova-
tion/bahnhofspaten.htm; http://www.idruhr.de/detail.php?id=13510

1 http://www.vrr.de/Innovation/Qualitaets_Scouts.htm
2 http://www.vrr.de/Innovation/bahnhofspaten.htm
3 http://www.idruhr.de/detail.php?id=13510
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Wer kann Evaluationen durchfiihren?

Die Evaluation bzw. das Monitoring der Programm- und Projektaktivititen im Prozessverlauf dient
dazu, Fehlentwicklung frihzeitig erkennen und gegensteuern zu kénnen. Die Einbeziehung der betei-
ligten Akteure in Zielfindung und Evaluation férdert ein gemeinsames Verstandnis und unterstutzt eine
Reflexion Uber die Entwicklung des Prozesses.

Dazu sollten Evaluationen partizipativ und lernorientiert angelegt sein (BACHTIGER/BALTHASAR
2000). Hierbei ist die Frage zu klaren, ,ob durch Beteiligte (Selbstevaluation) oder extern Beauftragte
(Fremdevaluation) evaluiert werden soll“ (BECKER 2003).

Durch eine Verschrankung beider Ansatze kénnen Vorteile der Fremdevaluation (Unabhéngigkeit,
EinflieBen externer Erfahrungen) und der Selbstevaluation (Zugang zu Informationen, Lerneffekte bei
den Akteuren) genutzt werden. Auch das Engagement Ehrenamtlicher kann verstarkt zur Qualitatssi-
cherung und Umsetzungskontrolle genutzt werden.

Evaluation des Planungs- und Umsetzungsprozesses

Eine Untersuchung der Planungs- und Umsetzungsprozesse von Programmen, Konzepten und Einzel-
maBnahmen der Verkehrspolitik, wie sie im Forschungsprojekt NAPOLI (vgl. ILS NRW/UNIVERSITAT
DORTMUND/PLANERSOCIETAT 2005) an sechs Fallstudien und auch in anderen Untersuchungen
(vgl. z. B. FLAMIG et al. 2001) durchgefiihrt wurde, gibt Hinweise zu Erfolgs- und Hemmnisfaktoren.
Ihre Identifizierung durch ein laufendes Monitoring der Projektaktivitaten kann helfen, frihzeitig Prob-
leme zu erkennen und zu lésen.

Eine Messung des ,Inputs® der Verkehrspolitik, d.h. der eingesetzten personellen und finanziellen
Ressourcen fiir die Konzeption und Umsetzung von nachhaltigkeitsférdernden Programmen und Maf3-
nahmen, gibt Hinweise auf den tatsachlichen politischen Stellenwert dieser Themen in der Kommune.

Beispiele fiir Inputindikatoren

Wie viele Verwaltungsmitarbeiter sind fur die Férderung des Radverkehrs zustéandig?

Welche verkehrspolitisch relevanten Entscheidungen werden vorab auf ihre Umweltwirkungen oder
sozialen Folgen hin Gberpriift?

Quelle: www.sussex.ac.uk/spru/environment/ research/indicator/indicatorset.html

Gerade bei kooperativen Prozessen ist eine Ergebnissicherung der Kommunikationsprozesse von
groBer Bedeutung (vgl. UBA 2002). Daher sollten die verantwortlichen Koordinatoren kontinuierlich
Statistiken zum Prozessverlauf fihren (Teilnehmer, Presseberichte, Veranstaltungen, wichtigste Er-
gebnisse, Themen) und auch Informationen z.B. dazu sammeln, warum Teilnehmer bei Veranstal-
tungen fehlen.

Prozess und Akteure kontinuierlich beobachten

Als ein wesentlicher Erfolgsfaktor von Kooperationsprojekten wurde eine kontinuierliche Teilnahme
an Terminen durch die Personen, die die beteiligten Institutionen vertreten, identifiziert (vgl. Kapitel
4.2: Akteure). Bei haufig wechselnden Ansprechpartnern aus einer beteiligten Institution gab es in der
Regel Probleme in der Zusammenarbeit aufgrund von Informationsproblemen und Motivationshemm-
nissen.

Durch ein regelméaBiges Monitoring der Abstimmungsprozesse kann frihzeitig festgestellt werden, ob
die Beteiligung einzelner Institutionen an Arbeitstreffen nur unregelmagig erfolgt und ob Ansprechpart-
ner wechseln. In diesem Fall kann die Projektleitung fir eine frihzeitige bessere Information der neu-
en Ansprechpartner sorgen bzw. in bilateralen Gesprachen versuchen, eventuell unausgesprochene
Probleme aufzudecken und zu lésen. Bei der Finanzierung von Projekten kénnen schnell Finanzie-
rungsengpéasse auftreten, wenn Beteiligte ihre zugesagten Beitrdge nicht rechtzeitig leisten. Dies kann
auf mangelndes Interesse am Projekt hinweisen. Auch hierzu ist ein Monitoring hilfreich.



Nachhaltige Verkehrspolitik — Akteure und Prozesse 93

Finanzierungsprobleme bei einer Vielzahl von Finanzierungsquellen

Bei einem Projekt wie dem Pendlernetz NRW beruht das Finanzierungskonzept auf der finanziellen
und organisatorischen Beteiligung vieler verschiedener Kreise, kreisfreien Stadte und Gemeinden.
Fur die Gemeinden ist diese Beteiligung eine freiwillige Leistung, die bei relativ geringen Summen
einen hohen organisatorischen Abstimmungs- und Entscheidungsaufwand zwischen den Initiato-
ren des Pendlernetzes, dem Kreis und den Kommunen erfordert. So war es sehr schwierig, die
Kommunen und Kreise flachendeckend zur Teilnahme zu bewegen.

Wenn beim Monitoring anderer Projekte ahnliche Probleme bei der Finanzierung auftreten, ist
eventuell das Finanzierungskonzept zu tberdenken; neue Lésungen sind ggf. zu suchen.

Quelle: Eigene Erhebungen

Wichtig ist eine regelmé&Bige Erfassung der Beteiligung von Akteuren auch, um nicht wesentliche, rele-
vante Akteure im entscheidenden Moment zu Gbergehen und so unnétige Widerstéande hervorzurufen.

Fur die Akzeptanz der strategischen kommunalen Verkehrsplanung integrierter (z.B. VEP) oder auch
sektoraler Art (z.B. Radverkehrsférderung) ist es von entscheidender Bedeutung, die relevanten Ak-
teure aus Politik, Verwaltung und Gesellschaft einzubinden. Um die Beurteilungen des Prozesses aus
Sicht dieser unterschiedlichen Akteure kennen zu lernen und in gemeinsamen Diskussionen zu einer
Verbesserung der Strukturen zu kommen, bietet sich ein so genanntes ,Policy-Audit* an.

Prozessmonitoring sichert Akzeptanz durch Beteiligung

Bei der provisorischen Sperrung der Leipziger Innenstadt kam es zu Akzeptanzproblemen, auch
weil die relevanten Akteure im Vorfeld nicht rechtzeitig und ausreichend an der Gestaltung der
MaBnahme beteiligt worden waren.

Ein systematisches Monitoring der Informationsflisse kdnnte im Vorfeld wichtiger Umsetzungs-
schritte erfassen, welche Institutionen und Personen wann konsultiert und informiert wurden und
welche Reaktionen und Stellungnahmen es gegeben hatte. Insbesondere bei fehlenden oder nega-
tiven Stellungnahmen wichtiger Akteure kann so im Vorfeld gezielt das Gesprach gesucht werden,
um Unklarheiten zu beseitigen und frihzeitig fir Akzeptanz zu werben.

Quelle: Eigene Erhebungen

Umsetzungskontrolle von Programmen und MaBnahmen

Haufig werden verkehrspolitische Programme und Konzepte verabschiedet und MaBnahmen entwi-
ckelt, deren Umsetzung jedoch oft nur schleppend erfolgt, da beispielsweise die Finanzierung nicht si-
chergestellt ist, Planungskapazitaten fehlen oder rechtliche und politische Konflikte zu Verzégerungen
fuhren. Eine Output-orientierte Erfolgskontrolle misst die ,Produktion” verkehrspolitischer Programme

Bypad — Bicycle Policy Audit

Im Rahmen eines EU-Projektes haben inzwischen mehr als 40 Kommunen in 15 L&ndern den
Prozess ihrer Radverkehrspolitik untersucht. Dabei wurden jeweils ein Vertreter aus Politik, Ver-
waltung und Fahrrad-Club gebeten, die kommunale Radverkehrspolitik anhand verschiedener Kri-
terien zu bewerten. In mehreren extern moderierten Diskussionsrunden wurden dann die (teilweise
abweichenden) Einschatzungen des Prozesses diskutiert und es wurde nach Ldsungen fur eine
Verbesserung des Prozesses der Politikgestaltung gesucht. Dies hat eine konsensorientierte Ver-
kehrspolitik wesentlich geférdert.

Quelle: www.bypad.org
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und Konzepte und kontrolliert den Vollzug von MaBnahmen. So bietet es sich an, ein Monitoring der
Umsetzung der Verkehrsentwicklungsplanung zu implementieren, das kontrolliert, ob die im VEP be-
schlossenen MaBnahmen umgesetzt werden und der Politik regelmaBig dartber Bericht erstattet wird.

Eine Reduktion der Evaluation auf die Umsetzungskontrolle reicht aber nicht aus, damit Lernprozesse
initiiert werden. Wenn bei der Evaluation nicht die beabsichtigten Wirkungen im Mittelpunkt stehen,
kann dies ein Umsteuern behindern, falls mit den begonnenen MaBnahmen die wesentlichen Ziele
nicht erreicht werden kénnen.

So zwingt beispielsweise ein kurzes, fertig gestelltes Teilstiick eines Stadtbahntunnels die Kommune
dazu, die unterirdische Stadtbahnlésung weiter zu verfolgen und dafir hohe Eigen- und Férdermit-
tel aufzuwenden, da sonst die bisher in Anspruch genommenen Férdermittel zuriickgezahlt werden
mussten. Flexiblere, kostenglinstigere und schnellere Ldsungen eines oberirdischen Stadtbahnbaus
werden so verhindert, da umfangreiche Mittel bei Kommune und Férdermittelgeber auf Jahre gebun-
den sind.

Methoden zur Wirkungskontrolle verkehrsplanerischer MaBnahmen und Konzepte

Die Erfolgskontrolle verkehrsplanerischer MaBnahmen und Konzepte steht immer vor der Herausfor-
derung, die Wirkungen der MaBBnahmen von externen Einflissen zu trennen. Gerade bei Ma3nahmen,
deren Wirkungen sich nicht rAumlich klar abgrenzen lassen oder die mit einem grof3en zeitlichen Ver-
zug eintreten, ist eine Zurechnung von Ursache und Wirkung schwierig.

Zur Wirkungskontrolle von MaBnahmen der Verkehrsberuhigung und der Steigerung der Verkehrssi-
cherheit wurden umfangreiche Ex-Post-Evaluationen durchgefuhrt (vgl. unterschiedlichste Publikatio-
nen der BAST, UBA und BFLR/BBR etc.). MaBnahmen dieser Themenfelder sind relativ schnell wirk-
sam. lhre Wirkungen lassen sich eindeutig, lokal abgrenzbar und kurzfristig Gberprifen. Zudem sind
die Ziele zumeist klar formuliert und lassen sich durch einfach messbare Indikatoren (z. B. Unfallzahlen
und -schwere in bestimmten Gebieten) Uberprifen.

Evaluation der Wirkungen einer Helmpflicht fiir Mofas in Barcelona

Die Entwicklung der Unfallzahlen von Mofafahrern wurde mit denen von Motorradfahrern ver-
glichen. Durch den Vergleich mit dieser Kontrollgruppe, bei der eine Helmpflicht schon friher ein-
geflihrt wurde, konnten die Wirkungen der Einfihrung der Helmpflicht fir Mofafahrer von sonstigen
externen Einfllissen isoliert und quantifiziert werden.

Quelle: Wehmeyer/Beckmann/Bamberg 2004

Abb. 45:
Verkehrsberuhigung am
Biirgerplatz in Bochum

Quelle: Gernot Steinberg
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Ein experimentelles Design mit Pre- und Posttests sowie Kontrollgruppen, wie es in Naturwissen-
schaften Ublich ist, ist grundsatzlich immer bei Evaluationen anzustreben, da nur so die Wirkungen
einer MaBnahme eindeutig festgestellt werden. Dieses Design scheidet bei der Evaluation verkehrs-
planerischer Konzepte in vielen Féllen jedoch aus, da in der verkehrsplanerischen Realitat keine ,La-
borbedingungen® herrschen. Wenn zufallig ausgewahlte Kontrollgruppen fehlen, bietet sich ein quasi-
experimentelles Design an. Hierbei werden Zeitreihen-Daten von verschiedenen Vergleichsgruppen
ausgewertet, die in unterschiedlichem Maf3e von den zu untersuchenden MaBnahmen betroffen sind.

Wirkungen von Verkehrsbeschrankung

Die Wirkungen von (zeitweisen) StraBensperrungen, der Einrichtung von FuBBgangerzonen oder
der Kapazitatsreduktion von HauptverkehrsstraBBen fur den MIV wurde im Projekt , Traffic Evapora-
tion in urban areas® anhand einer Meta-Evaluation von 40 Fallbeispielen untersucht. Hierbei wurde
Uberpruft, welcher Anteil der Verkehrsbelastung sich auf Alternativrouten verlagerte und welcher
Anteil des Pkw-Verkehrs ,verdampft” ist, da der Parksuchverkehr abnahm, Pkw-Fahrer Fahrge-
meinschaften bildeten und andere Verkehrsmittel nutzten oder aber andere Ziele auBBerhalb der
Innenstadt aufsuchten.

Quelle: Europaische Kommission 2000a

Die Wirkungen infrastruktureller MaBnahmen sind vielschichtiger und daher meist schwieriger zu er-
fassen. So hat beispielsweise eine neue StraBen- oder OPNV-Verbindung Einfluss auf die Routen-
wabhl, die Verkehrsmittelnutzung und die Zielwahl der Verkehrsteilnehmer.

Zur Bewertung einer InfrastrukturmaBnahme im Hinblick auf eine nachhaltige Verkehrsentwicklung
reicht daher die Betrachtung der Wirkungen auf die Streckenbelastung im betroffenen Abschnitt nicht
aus.

Eine Wirkungskontrolle erfordert eine frihzeitige Integration der Evaluation in den Planungsprozess.
Von Beginn der Konzeptionsphase an ist zu bertcksichtigen, welche Informationen wie erhoben wer-
den kénnen und welche Ressourcen hierfir bendtigt werden. 10 % der Gesamtsumme als Aufwéndun-
gen flr Evaluation und Monitoring sind z.B. bei Mobilitatsmanagement-Projekten nicht undiblich (vgl.
FINKE 2003).

Ausweitung des regionalen SPNV-Angebots

Als Folge des Wettbewerbs im SPNV werden in einer Stadtregion das Wagenmaterial verbessert,
die Takte verdichtet und die Bedienungszeiten ausgeweitet. Aus Sicht des Betreibers stehen fir
einen Vorher-Nachher-Vergleich die Fahrgastzahlen im Vordergrund. Im Sinne einer Wirkungs-
kontrolle genugt jedoch eine Fahrgastzdhlung nicht. Nur mit einer Fahrgastbefragung lassen sich
Umsteigevorgange abschéatzen und so eine Bilanz zwischen den Verkehrstragern aufstellen. Dabei
sollten auch veranderte Aktionsraume erfasst werden. Dies ist allerdings im Rahmen von Fahrgast-
befragungen nur eingeschrankt moglich.

Im Rahmen einer wissenschaftlichen Begleitung, die Uber das Interesse des Betreibers hinaus-
ginge, musste sich die Vorher-Nachher-Untersuchung auf eine Haushaltsbefragung im Untersu-
chungsraum stitzen. Hier lassen sich besser als in der Fahrgastbefragung Verédnderungen der
Aktionsraume beobachten. Eine ,Kontrollgruppe® I1&sst sich nur bilden, wenn sich das verbesserte
OPNV-Angebot nur auf einen Teilraum, z.B. einen Sektor der Stadtregion, bezieht. In einer Lang-
fristperspektive sind auch Veranderungen in der Raumstruktur zu untersuchen.

Quelle: Universitat Dortmund/Planersocietat 2004
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Bei der Erfolgskontrolle ist zunachst zu Uberprifen, welcher Verbreitungs- und Bekanntheitsgrad bei
den Zielgruppen mit welchen Mitteln erreicht wurde. Dazu kénnen z.B. Kundenkontakte, Beratungs-
gesprache oder Internetzugriffe ausgewertet werden.

Grundsatzlich sollten Vorher-Nachher-Erhebungen durchgefihrt werden. In einigen Pilotprojekten
wurde dabei ein experimentelles Design mit Kontrollgruppen erprobt, so z. B. bei der Wirkungskontrolle
einer Mobilitatsberatung in Frankfurt (WEHMEYER/BECKMANN/BAMBERG 2004).

Ist dies nicht méglich, sind bei reinen Nachher-Erhebungen sorgféaltig formulierte Fragen zum bisheri-
gen Verhalten zu integrieren. Je nach Anwendungsfall und Zielgruppe sind neben schriftlichen und te-
lefonischen Befragungen auch Vor-Ort-Erhebungen méglich. Aus diesen Erhebungen kdnnen Effekte
der MaBnahmen auf Verkehrsmittelwahl, Distanzen und Umwelt hochgerechnet werden (FINKE 2003,
SCHREFFLER 2000).

Neben den quantitativen Analysen sind Expertengesprache von grof3er Bedeutung, um Ursachen von
Erfolgen und Fehlentwicklungen aufspiren zu kénnen (vgl. BECKMANN/BAMBERG 2003).

Evaluationsergebnisse sollten eine Mischung aus ,harten“ und ,weichen“ Erkenntnissen umfassen.
Sie sind — wenn méglich — zu den Kosten in Bezug zu setzen (z.B. Kosten je eingespartem Pkw-Kilo-
meter). Dies macht die Effektivitat der MaBnahmen in Relation zu anderen MaBnahmen vergleichbar.

RegelmaBige Berichte mit Erfolgen und Empfehlungen fir Verbesserungen sind fir interne und exter-
ne Akteure zu veréffentlichen.

Monitoring der Nachhaltigkeit kommunaler und regionaler Verkehrsentwicklung

Entwickelt sich unsere Stadt bzw. Region in Richtung Nachhaltigkeit? Zur Beurteilung dieser Fragen
wurden mehrere Indikatorenséatze sektorubergreifend (u.a. BLACH/IRMEN 1999, EUROPAISCHE
KOMMISSION 2000b, FEST 2000, DUH 2001, BBR 2001) und speziell fir den Verkehrssektor (HES-
SE et al. 1997, ERNST BASLER + PARTNER AG 1998, SURBURG 2002) entwickelt. Diese Indika-
toren eignen sich auch fur einen Vergleich mit anderen Kommunen oder Regionen. Sie helfen, sich
realistische Ziele zu setzen, Erfolge vergleichen zu kénnen und aus erfolgreichen Beispielen zu lernen
(Benchmarking).

Als Indikatoren einer nachhaltigen kommunalen Verkehrspolitik lassen sich Kennwerte zu Schadstoff-

und CO2-Emissionen, Energieverbrauch und Larmbelastung berechnen. Dafir sind Modellrechnungen

auf der Basis von Haushaltsbefragungen zum Mobilitdtsverhalten auf regionaler Ebene erforderlich.

Diese sind jedoch sehr aufwandig und teuer, so dass sie nur selten, etwa im Rahmen der Verkehrsent-

wicklungsplanung, durchgefiihrt werden. Zur laufenden Fortschreibung dieser Modellelassen sich ver-

wenden:

* Automatisierte Querschnittszdhlungen im HauptverkehrsstraBennetz, die die Entwicklung der Larm-
und Schadstoffimmissionen widerspiegeln,

« Jahrliche Fahrgastzahlen im OPNV und

* Pendlerstatistiken der Arbeitsdmter, die die Entwicklung regionaler Verflechtungen widerspiegeln.

Weitere Indikatoren zur Beurteilung der sozialen und ékonomischen Folgen des Stadtverkehrs liegen
in der Regel zu Unfallzahlen, zum Zuschussbedarf des 6ffentlichen Verkehrs und zum Erhaltungsbe-
darf des StraBennetzes vor.

Wesentlicher sozialer Aspekt einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung ist die Gewahrleistung der
Erreichbarkeit von Zielen, insbesondere auch von alteren Menschen ohne Pkw-Verfugbarkeit. Der
Anteil der Niederflurfahrzeuge und die Haltestellendichte im Stadtgebiet dienen der Bewertung der
Zugénglichkeit des Verkehrssystems. Sie sind jedoch MaBnahmenindikatoren, die die Gefahr bergen,
dass sich die Planung auf die mit den Indikatoren verbundenen MafBBnahmen beschrankt. Besser wére
z.B. die Messung der barrierefreien Erreichbarkeit von Einkaufsgelegenheiten oder Arbeitsplatzen fir
Birger ohne Pkw. Hierzu sind Befragungen und Analysen mit Hilfe von Geo-Informationssystemen
geeignet, die jedoch zunachst einen hohen Aufwand erfordern (vgl. UNIVERSITAT DORTMUND/
PLANERSOCIETAT 2004).
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Institutionalisierung der Evaluation kommunaler Verkehrsplanung
Da Evaluationen meist mit hohnem Aufwand verbunden sind, kann nur ,ein institutionalisiertes System
der Evaluation eine ausreichende Kontinuitat, eine angemessene Qualitatssicherung, ein effizientes
Projektmanagement und eine systematische Verbreitung der Ergebnisse sicherstellen, wie Erfahrun-
gen im In- und Ausland zeigen (vgl. BACHTIGER/BALTHASAR 2000).

In GroBbritannien sind Kommunen, Kreise und Regionen verpflichtet, in so genannten Best-Value-
Reports den Birgern Rechenschaft tber Umsetzungserfolge und Wirkungen auch ihrer verkehrspoli-
tischen MaBBnahmen abzulegen (z. B. TRANSPORT FOR LONDON 20083).

In Frankreich wird ein systematisches Monitoring der kommunalen Verkehrsentwicklung durchgefihrt
und die Umsetzung und Wirkung der Verkehrsentwicklungsplane (PDU) in allen Stadten tber 100.000
Einwohner evaluiert. Da dies mit nicht unerheblichen Kosten verbunden ist (z.B. 60.000 € Einrich-
tungskosten fur die Stadt Lyon mit 1.000.000 Einwohnern; jahrliche Kosten zwischen 30.000 € und
100.000 € je nach StadtgréBe), unterstutzt das Verkehrsministerium die Kommunen dabei finanziell
(CERTU 2001).

Fazit

Um die Umsetzung der Verkehrspolitik in den Kommunen effektiver zu gestalten und ihre Akzeptanz
zu erhéhen, sollte die Evaluation von MaBnahmen und Programmen starker institutionalisiert werden.
Hierfur bedarf es auch in Zukunft eines erheblichen Engagements, um die Methodendefizite zu besei-
tigen und den Kommunen und MaBnahmentragern ausreichende Ressourcen zur Durchfiihrung von
Evaluationen bereit zu stellen.

Checkliste Erfolgskontrolle

¢ Sind die Ziele des Projektes Uiberprifbar formuliert?
 Liegen Vorher-Nachher-Daten vor, an denen der Erfolg des Projektes gemessen werden kann?
* Welche Informationen missen noch vor Projektumsetzung gesammelt werden?

* Wie werden die relevanten Informationen wahrend der Umsetzung gesammelt und dokumentiert?

Sind Mittel fur eine Evaluation in der Finanzierungs- und Zeitplanung vorgesehen?

e Kann eine Erfolgskontrolle (teilweise) von Externen durchgefihrt werden?
Lassen sich Ehrenamtliche einbinden?




Nachhaltige Verkehrspolitik — Akteure und Prozesse 98

Weiterfiihrende Literatur

Evaluation allgemein — Evaluation nachhaltiger Prozesse
AGENDA-TANSFER (HRSG.) (2003): Gemeinsam empfohlene Indikatoren zur kommunalen Nach-
haltigkeit. Bonn.

LINDLOFF. K.; SCHNEIDER, L. (2001): Handbuch nachhaltige regionale Entwicklung — Kooperations-
und Vernetzungsprozesse in Region, Landkreis, Stadt und Gemeinde. Dortmund 2001.

MONNECKE, M. (2001): Evaluation in der Planung. In: Furst, D.; Scholles, F. (HRSG.): Handbuch
Theorien + Methoden der Raum- und Umweltplanung. Handbiicher zum Umweltschutz, Bd.4, 373-384,
Dortmund.

ROSSI ET AL. (1999): Evaluation: A Systematic Approach. Thousand Oaks, California: Sage.

UBA — UMWELTBUNDESAMT (HRSG.) (2002): Managementleitfaden fiir regionale Kooperation.
Auswertung neuer Vorgehensweisen fiir die regionale Umsetzung 6kologischer Ziele am Beispiel
Mecklenburgische Seenplatte. (F+E-Vorhaben 298 82 203). Berlin. Online-Version verfligbar unter:
http://www.fh-nb.de/lu/leitfaden/

Evaluation in der Verkehrspolitik

BACHTIGER, C.; BALTHASAR, A. (2000): Evaluationskonzept fiir die schweizerische Verkehrspolitik,
Bestandsaufnahme bisheriger Ex-Post-Evaluationen und Eckpfeiler fiir die Weiterentwicklung. NFP 41
LSVerkehr und Umwelt“, Bericht D14, EDMZ-Bestell-Nr. 801.690. d. Bern.

FINKE. T. (2003): MOST-MET Monitoring and evaluation toolkit. A Guide for the Assessment of Mo-
bility Management Approaches. MOST Mobility Management Strategies for the Next Decades, Work
Package 3, D3 Report. Aachen.

WEHMEYER, T.; BECKMANN, K.; BAMBERG, S. (2004): Leitlinien zur Evaluation verkehrlicher Maf3-
nahmen und Programme. Entwurf als Diskussionsgrundlage zum Workshop am 15.9.04. Aachen/
GieBen.



Nachhaltige Verkehrspolitik — Akteure und Prozesse 99

Literatur

ACE — AUTO CLUB EUROPA (HRSG.) (2000): Hin und Her — Ein Ratgeber fiir den Weg zur Arbeit.
Berlin.

ADAM, B. (2001): Nachhaltigkeit, regionale Kooperationen und die Rolle alternativer Konfliktlésungs-
verfahren. Unveréffentlichtes Manuskript. Bonn.

ADFC — ALLGEMEINER DEUTSCHER FAHRRADCLUB (2004): Ergebnisse ADFC-Fahrradklima-
test 2003.

AGENDA-TANSFER (HRSG.) (2003): Gemeinsam empfohlene Indikatoren zur kommunalen Nach-
haltigkeit. Bonn.

AGENDA-TRANSFER (HRSG.) (ohne Jahr): Agenda-TOPs. Methoden der Birgerlnnen-Beteiligung.
Bonn.

ARBEITSKREIS ,BETEILIGUNGSVERFAHREN® DER FACHGRUPPE ,FORUM MENSCH UND
VERKEHR IN DER VEREINIGUNG FUR STADT-, REGIONAL- UND LANDESPLANUNG SRL E. V.
(HRSG.) (1998): Kooperative Beteilungsverfahren in der kommunalen Verkehrsplanung. Berlin.

ARL — AKADEMIE FUR RAUMORDNUNG UND LANDESPLANUNG (HRSG.) (1998): Interkommuna-
le und regionale Kooperation. Variablen ihrer Funktionsfahigkeit. Hannover.

BACHTIGER, C.; BALTHASAR, A. (2000): Evaluationskonzept fiir die schweizerische Verkehrspolitik,
Bestandsaufnahme bisheriger Ex-Post-Evaluationen und Eckpfeiler fiir die Weiterentwicklung. NFP 41
LSVerkehr und Umwelt”, Bericht D14, EDMZ-Bestell-Nr. 801.690.d. Bern.

BBR — BUNDESAMT FUR BAUWESEN UND RAUMORDNUNG (HRSG.) (2004): 3 stadt 2. Neue
Kooperationsformen in der Stadtentwicklung. ExWoSt-Informationen Nr. 6 — 11/2004. Bonn.

BBR — BUNDESAMT FUR BAUWESEN UND RAUMORDNUNG (HRSG.) (2002): Neue Kooperati-
onsformen in der Stadtentwicklung. Werkstatt: Praxis Nr. 2/2002. Bonn.

BBR — BUNDESAMT FUR BAUWESEN UND RAUMORDNUNG (HRSG.) (2001): Kompass fir den
Weg zur Stadt der Zukunft. Indikatorengestitzte Erfolgskontrolle nachhaltiger Stadtentwicklung. Eine
Orientierungshilfe. Bonn.

BBR — BUNDESAMT FUR BAUWESEN UND RAUMORDNUNG (HRSG.) (2000): Gute Beispiele
einer nachhaltigen regionalen Raum- und Siedlungsentwicklung. Handbuch. Werkstatt Praxis Nr.
1/2000. Bonn.

BBR — BUNDESAMT FUR BAUWESEN UND RAUMORDNUNG (HRSG.) (1999): Siedlungsstruktu-
ren der kurzen Wege. Ansétze fir eine nachhaltige Stadt-, Regional- und Verkehrsentwicklung. Werk-
statt: Praxis Nr. 1. Bonn.

BECKER, H. (2003): Qualitditsmanagement und Politiksteuerung durch Evaluation und Monitoring. In:
DifU (HRSG.): Strategien fir die Soziale Stadt im Auftrag des BMVBW, Juni 2003.

BECKMANN, K.; BAMBERG, S. (2003): Evaluation verkehrspolitischer Konzepte und MaBnahmen. 1.
Workshop im Projektverbund ,Nachhaltiger und integrierter Verkehr“ — Bonn, 15.3.2003.

BECKMANN, K. (2001): Integrierte Verkehrskonzepte. In: Melhorn G. (HRSG.): Der Ingenieurbau.
Band Verkehr: StraBBe, Schiene, Luft. Kassel, S. 269 — 288.



Nachhaltige Verkehrspolitik — Akteure und Prozesse 100

BLACH, A.; IRMEN, E. (1999): Indikatoren fir eine nachhaltige Raumentwicklung. In: BBR — Bundes-
amt for Bauwesen und Raumordnung (HRSG.): Nachhaltige Raum- und Siedlungsentwicklung — die
regionale Perspektive. Bonn.

BMU — BUNDESMINISTERIUM FUR UMWELT, NATURSCHUTZ UND REAKTORSICHERHEIT
(HRSG.) (2004): Finanzierungshandbuch flir NaturschutzmaBnahmen. Berlin.

BMVBW — BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND WOHNUNGSWESEN (HRSG.)
(2005): Nachhaltige Raum- und Verkehrsplanung. Beispiele und Handlungsempfehlungen. Direkt-Heft
60/2005. Bremerhaven.

BMVBW - BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND WOHNUNGSWESEN (HRSG.)
(2004): Mobilitaitsmanagement. Ziele, Konzepte und Umsetzungsstrategien. Direkt-Heft 58/2004.
Bremerhaven.

BMVBW — BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND WOHNUNGSWESEN (HRSG.)
(2002): Bericht: Integrierte Verkehrspolitik“. Kéln/Aachen.

BMVBW — BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND WOHNUNGSWESEN (HRSG.)
(2000): Verkehrsbericht 2000. Berlin.

BOY, J. u. a. (2000): Projektmanagement. Grundlagen, Methoden und Techniken, Zusammenhénge.
Offenbach.

BRACHER, T. u. a. (HRSG.) (laufende Jahrgange): Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung. Fur
die Praxis in Stadt und Region. Lose Blattsammlung. Heidelberg.

BRATZEL, S. (1999): Erfolgsbedingungen umweltorientierter Verkehrspolitik in Stadten. Stadtfor-
schung aktuell, Band 78, Basel, Boston, Berlin.

BSV - BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG (2004): Umwelt — Gesundheit — Verkehr;
Erarbeitung von Kommunikationsinhalten und -formen zum Wirkungszusammenhang von Umwelt,
Gesundheit und Verkehr im Rahmen des Aktionsprogramms Umwelt und Gesundheit des Landes
Nordrhein-Westfalen (APUG NRW). Aachen.

BUNDESREGIERUNG (2002): Perspektiven fiir Deutschland. Unsere Strategie fir eine nachhaltige
Entwicklung. Berlin.

CERTU (2001): Observatoire des plans de déplacements urbains — De la méthode aux indicateurs.
Lyon.

DEUTSCHE SEKTION DES RATES DER GEMEINDEN UND REGIONEN EUROPAS (RGRE) (2004):
EU-Férderprogramme flr Stadte, Gemeinden und Kreise. Verfugbar unter: http://www.rgre.de/schlag-
zeilen/rgre_handbuch.htm

DOLLEKES, H.-E. (2000): Planungsmarketing: Marketing zur Unterstiitzung der Implementation von
Planungen der raumlichen Kommunalentwicklung. Frankfurt am Main.

DUH — DEUTSCHE UMWELTHILFE (2001): ,,Zukunftsfahige Kommune*. 2001/02. Ausschreibungs-
unterlagen fur den Wettbewerb. Radolfzell.

ERNST BASLER + PARTNER AG (1998): Nachhaltigkeit: Kriterien im Verkehr. In: Programmleitung
NVP 41 (HRSG.): Berichte des NVP 41 ,Verkehr und Umwelt”, Bericht C5. Bern.

EUROPAISCHE KOMMISSION (2004): Handbuch zur Finanzierung von Umweltprojekten. Verfiigbar
unter: http://www.bfn.de/fileadmin/MDB/documents/eu_foerd_handbuch.pdf



Nachhaltige Verkehrspolitik — Akteure und Prozesse 101

EUROPAISCHE KOMMISSION (2000a): Traffic Evaporation in Urban Areas. DG Environment. Briissel.

EUROPAISCHE KOMMISSION (2000b): Europaische Indikatoren fiir eine nachhaltige lokale Entwick-
lung. Technischer Bericht. Luxemburg.

EUROPAISCHES HAUS DER STADTKULTUR e. V. (HRSG.) (2003): Erfolg! Erfolg? Kriterien fur
~gute“ und ,schlechte® Kommunikation bei Planung und Projektentwicklung. Dokumentation und Aus-
wertung des Werkstattgesprachs. Gelsenkirchen.

FEST — FORSCHUNGSSTATTE DER EVANGELISCHEN STUDIENGEMEINSCHAFT e.V. (HRSG.)
(2000): Leitfaden — Indikatoren im Rahmen einer Lokalen Agenda 21. Heidelberg.

FGSV - FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (1997): Emp-
fehlungen far Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an StraBen (EWS) — Aktualisierung der RAS-W 86.
FGSV-Nr. 132. Bergisch-Gladbach.

FGSV — FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN ,ARBEITS-
AUSSCHUSS GRUNDSATZFRAGEN DER VERKEHRSPLANUNG* (2003): Nachhaltige Verkehrsent-
wicklung. FGSV-Arbeitspapier Nr. 59. Kéln.

FINKE. T. (2003): MOST-MET Monitoring and evaluation toolkit. A Guide for the Assessment of Mo-
bility Management Approaches. MOST Mobility Management Strategies for the Next Decades, Work
Package 3, D3 Report. Aachen.

FLAMIG, H. u.a. (2001): Politikstrategien im Handlungsfeld Mobilitat. Politikanalyse von lokalen, regi-
onalen und betrieblichen Fallbeispielen und Beurteilung der Praxis im Handlungsfeld Mobilitat. Schrif-
tenreihe des IOW 156/01, Berlin.

FREHN, M.; JUTZLER, C.; SCHWAFERT, H. (2003): Wachstumschance Freizeitverkehr - Praxis-
orientierte MaBnahmen fir éffentliche Verkehrsangebote fiir den OPNV im Ennepe-Ruhr-Kreis. In:
Nahverkehr 1-2/2003; S. 32-36.

FRIEDERICH-EBERT-STIFTUNG (HRSG.) (2000): Projektmanagement. Verfahren und Instrumente
fur erfolgreiche Projektarbeit in Vereinen und Verbanden. Ein Trainingsbuch. Bonn.

GERTZ, C. (1998): Umsetzungsprozesse in der Stadt- und Verkehrsplanung. Schriftenreihe A des
Instituts fur StraBen- und Schienenverkehr D83. Dissertation, Berlin.

GRYMER, H. (2003): Stadtentwicklung trotz Schrumpfung? Einige Bemerkungen lber die mentalen
Hemmnisse stadtischer Kreativitat. In: Liebmann, H.; Robischon, T. (Hrsg.): Stadtische Kreativitat,
Potenzial fur den Stadtumbau. Erkner, Darmstadt.

HANS-BOCKLER-STIFTUNG, DEUTSCHER GEWERKSCHAFTSBUND (HRSG.) (2001): Strategien
fur die Mobilitat der Zukunft. Handlungskonzepte fur lokale, regionale und betriebliche Akteure. Band
1 und 2. Disseldorf.

HAUSLER, R.; SCHADT, M. (2000): Moderation ist alles. Die Zukunftstechnik fiir Agenda-Prozesse
und kommunale Birgerbeteiligung. Bonn.

HESSE et al. (1997): Konzeptionelle Entwicklung von Nachhaltigkeitsindikatoren fur den Bereich Ver-
kehr. UFOPLAN 1997, Forschungsvorhaben 201 03 211. Berlin.

HOLZAPFEL, H. (1997): Autonomie statt Auto. Zum Verhaltnis von Lebensstil, Umwelt und Okonomie
am Beispiel des Verkehrs. Bonn.



Nachhaltige Verkehrspolitik — Akteure und Prozesse 102

ILS — INSTITUT FUR LANDES- UND STADTENTWICKLUNGSFORSCHUNG DES LANDES NORD-
RHEIN-WESTFALEN (HRSG.) (2002): Nachhaltige Siedlungsentwicklung — raumvertraglich und
kooperativ — ausgewahlte Aktionsbereiche, Gestaltungsmdglichkeiten, Praxisbeispiele. ILS-Schrif-
ten 184, Dortmund.

ILS — INSTITUT FUR LANDES- UND STADTENTWICKLUNGSFORSCHUNG DES LANDES NORD-
RHEIN-WESTFALEN; ISB — INSTITUT FUR STADTBAUWESEN UND STADTVERKEHR AN DER
RWTH AACHEN (2000): Mobilitdtsmanagement: Handbuch. Dortmund.

ILS NRW — INSTITUT FUR LANDES- UND STADTENTWICKLUNGSFORSCHUNG UND BAUWE-
SEN DES LANDES NORDRHEIN-WESTFALEN; UNIVERSITAT DORTMUND; PLANERSOCIETAT
(2005): Umsetzung und Akzeptanz einer nachhaltigen Verkehrspolitik — NAPOLI. Abschlussbericht.
Dortmund.

INTRAPLAN (2000): Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des OPNV und Fol-
gekostenrechnung, Version 2000. Intraplan Consult und Heimerl, G. Herausgegeben im Auftrag des
Bundesministers fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen.

KLEMME, M. (2002): Interkommunale Kooperation und nachhaltige Entwicklung. Dortmund.

KOTLER, P; ZALTMAN, G. (1971): Social Marketing: An Approach to Planned Social Change. Journal
of Marketing, Vol. 35 (July), 3-12.

KRAUS. G; WESTERMANN R. (1998): Projektmanagement mit System. Wiesbaden.

LANG, T.; TENZ, E. (2004): Von der schrumpfenden Stadt zur Lean City. Prozesse und Auswirkungen
der Stadtschrumpfung in Ostdeutschland und deren Bewaltigung. Heft 1 StadtUmbau. Dortmund.

LEITSCHUH-FECHT, H. (2002): Lust auf Stadt, ldeen und Konzepte fur urbane Mobilitat; Bern; Stutt-
gart; Wien.

LINDLOFF. K.; SCHNEIDER, L. (2001): Handbuch nachhaltige regionale Entwicklung — Kooperations-
und Vernetzungsprozesse in Region, Landkreis, Stadt und Gemeinde. Dortmund.

LITKE, H.-D.; KUNOW, I. (2002): Projektmanagement. Freiburg im Breisgau.

MOLITOR, R.; NISCHWITZ, G. (HRSG.) (2002): Kommunikation fir eine nachhaltige Entwicklung in
der Region. Berlin.

MONNECKE, M. (2001): Evaluation in der Planung. In: First, D.; Scholles, F. (HRSG.): Hand-
buch Theorien + Methoden der Raum- und Umweltplanung. Handbiicher zum Umweltschutz, Bd. 4,
373-384, Dortmund.

MOST KONSORTIUM (2003): Monitoring and Evaluation Toolkit. Verfigbar unter: http://mo.st

MWMEV — MINISTERIUM FUR WIRTSCHAFT UND MITTELSTAND, ENERGIE UND VERKEHR
DES LANDES NORDRHEIN-WESTFALEN (2000): ,Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in
NRW — MaBnahmen- und Wirksamkeitsuntersuchung®. Disseldorf.

MWMTV — MINISTERIUM FUR WIRTSCHAFT UND MITTELSTAND, TECHNOLOGIE UND VER-
KEHR DES LANDES NORDRHEIN-WESTFALEN (HRSG.) (2000): Burger fahren fur Biirger — Birger-
busvereine in NRW. Dusseldorf. (auch verfugbar unter: http://www.nahverkehr.nrw.de)

OEKOM E.V. (Hrsg.) (laufende Jahrgange): aktiv.um — Impulse fir engagierte Umwelt- und Natur-
schutzarbeit. Verfligbar unter: http://www.aktivum-online.de



Nachhaltige Verkehrspolitik — Akteure und Prozesse 103

OGUT — OSTERREICHISCHE GESELLSCHAFT FUR UMWELT UND TECHNIK (2004a): Arbeitsblat-
ter zur Partizipation, Nr. 2. Der Nutzen von Offentlichkeitsbeteiligung aus der Sicht der Akteurinnen-
gruppen. Wien.

OGUT - OSTERREICHISCHE GESELLSCHAFT FUR UMWELT UND TECHNIK (2004b): Arbeitsblét-
ter zur Partizipation, Nr. 3. Grenzen, Stolpersteine und Instrumentalisierung von Offentlichkeitsbetei-
ligung. Wien.

PROSE, F.; KUPFER, D.; HUBNER, G. (1994): Social Marketing und Klimaschutz. In: Fischer, W./
Schitz, H. (HRSG.): Gesellschaftliche Aspekte von Klimaveranderungen. KFA-Jilich, S. 132-144.

RADLOFF, J. u.a. (HRSG.) (2001): Fundraising — Das Finanzierungshandbuch fur Umweltinitiativen
und Agenda 21-Projekte. MUnchen.

RASCH, CHRISTOPH (2004): ,Prima Klima!?“. In: ADFC Radwelt 2/04. S. 18-22.
RECKERT, C. (1999): Erfolg ist kein Zufall: Management-Techniken fur Kommunalpolitiker. Bonn.

ROGGE, L. (1999): Erfolgsbedingungen und Handlungsblockaden umweltorientierter kommunaler
Verkehrspolitik. Berlin.

ROSSI et al. (1999): Evaluation: A Systematic Approach. Thousand Oaks, California: Sage.
SCHREFFLER, E. (2000): State of the Practice: Mobility Management Monitoring and Evaluation in
the United States. Appendic C of MOST Mobility Management Strategies for the Next Decades, Work
Package 3, D3 Report. San Diego.

SELLE, K. (1994): Was ist bloB mit der Planung los? Erkundungen auf dem Weg zum kooperativen
Handeln. Ein Werkbuch. Dortmunder Beitrage zur Raumplanung. Bd. 69. Dortmund.

SELLE, K. (2000a): Was? Wer? Wie? Warum? Vorraussetzungen und Méglichkeiten einer nachhalti-
gen Kommunikation. Dortmund.

SELLE, K. (HRSG.) (2000b): Verstandigungen Uber Planung und Kooperation. Erérterungen und Er-
fahrungsberichte. Dortmund.

SELLE, K. (HRSG.) (1996): Planung und Kommunikation. Gestaltung von Planungsprozessen in
Quartier, Stadt und Landschaft. Grundlagen, Methoden, Praxiserfahrungen. Wiesbaden.

SELLE, K. (HRSG.) (2000b): Arbeits- und Organisationsformen fir eine nachhaltige Entwicklung,
Band 3: Freirdume entwickeln — in Stadt und Region. Dortmund.

SINNING, H. (2003): Kommunikative Planung. Leistungsfahigkeit und Grenzen am Beispiel nachhalti-
ger Freiraumpolitik in Stadtregionen. Opladen.

STADT LEIPZIG, AMT FUR VERKEHRSPLANUNG (0. J.): SrV 2003 — Kennziffern der Mobilitat fiir
die Stadt Leipzig. Leipzig.

STADT LEIPZIG (HRSG.) (1993): Konzeption autoarme Innenstadt. Beschluss Nr. 801/93 der
48. Stadtverordnetenversammlung der Stadt Leipzig vom 16.6.1993. Leipzig.

STIFTUNG MITARBEIT (HRSG.) (1998): Wege zur Zukunftsfahigkeit — ein Methodenhandbuch. Ar-
beitshilfen fir Selbsthilfe- und Blirgerinitiativen Nr. 19. Bonn.

STIFTUNG MITARBEIT (HRSG.) (2003): Praxis Burgerbeteiligung. Ein Methodenhandbuch. Bonn.



Nachhaltige Verkehrspolitik — Akteure und Prozesse 104

SURBURG, U. (2002): Kommunale Agenda 21 — Ziele und Indikatoren einer nachhaltigen Mobilitat.
Berichte 8/02. Berlin.

TRANSPORT FOR LONDON (2003): TfL summary Best Value Performance Plan. London.

UBA — UMWELTBUNDESAMT (HRSG.) (2002): Managementleitfaden fir regionale Kooperation.
Auswertung neuer Vorgehensweisen fiir die regionale Umsetzung okologischer Ziele am Beispiel
Mecklenburgische Seenplatte. (F+E-Vorhaben 298 82 203). Berlin. Verflgbar unter: http://www.fh-nb.
de/lu/leitfaden/

UBA — UMWELTBUNDESAMT (HRSG.) (2001a): Mobilitdtsmanagement zur Bewaltigung kommuna-
ler Verkehrsprobleme. Berlin.

UBA - UMWELTBUNDESAMT (HRSG.) (2001b): Chancen des Rad- und FuBBverkehrs als Beitrag zur
Umweltentlastung. Leitfaden und Defizitanalyse. Berlin.

UNIVERSITAT DORTMUND; PLANERSOCIETAT (2004): Abschlussbericht zum Forschungsprojekt
RAVE (FOPSProjekt Nr. 73.314/01). Dortmund.

UVF — UMLANDVERBAND FRANKFURT (HRSG.) (2000): Generalverkehrsplan, Frankfurt am Main.
VCD - VERKEHRSCLUB DEUTSCHLAND e.V. (1999): Kdnigliche Verhaltnisse in Bus und Bahn. Bonn.

VCD - VERKEHRSCLUB DEUTSCHLAND e.V. (HRSG.) (1996): VCD Materialien. Mobilitatsmanage-
ment in Betrieb und Verwaltung. Bonn.

VDV — VERBAND DEUTSCHER VERKEHRSUNTERNEHMEN (HRSG.) (2000a): Stadtbahnen in
Deutschland — Light Rail in Germany. Disseldorf.

VDV — VERBAND DEUTSCHER VERKEHRSUNTERNEHMEN (HRSG.) (2000b): Stadtbus — mobil
sein in Klein- und Mittelstadten. DUsseldorf.

WEHMEYER, T.; BECKMANN, K.; BAMBERG, S. (2004): Leitlinien zur Evaluation verkehrlicher MaB3nah-
men und Programme. Entwurf als Diskussionsgrundlage zum Workshop am 15.9.04. Aachen; Gief3en.

WWF (2005): EU-Férderung fur die Umwelt — ein Handbuch fur den Programmplanungszeitraum
2007 — 2013. Verfugbar unter: http://www.bfn.de/fileadmin/MDB/documents/eu_foerd_handbuch.pdf

ZECHNER, G. (1998): Projekte auf kommunaler Ebene erfolgreich managen. Praxishandbuch fiir er-
folgreiche Regionalinitiativen. Wien.

ZENIT GMBH (HRSG.) (2004): Zenit-Kompass: Elektronisches Handbuch zur EU-Férderung. Verfiig-
bar unter: http://www.zenit.de



Nachhaltige Verkehrspolitik — Akteure und Prozesse

105

Internet

http://www.agenda-transfer.de

http://www.apug.nrw.de

http://www.apug.de

http://www.bbr.bund.de

http://www.bmbf.de
http://www.bmvbs.de/Stadtentwicklung_-Wohnen/-,1545/Stadtentwicklung.htm
http://www.bmwi.de

http://www.bypad.org
http://ec.europa.eu/regional_policy/interreg3/index_de.htm
http://ec.europa.eu/regional_policy/funds/prord/prord_de.htm
http://ec.europa.eu/employment_social/esf2000/index_de.htmi
http://ec.europa.eu/regional_policy/urban2/index_de.htm
http://ec.europa.eu/environment/life/home.htm
http://www.fahrradfreundlich.nrw.de

http://www.faspo.de
http://www.foerderdatenbank-regionalentwicklung.de
http://www.fops.de
http://www.forschungsrahmenprogramm.de/
http://www.freiwilligen-kultur.de/cont0005/artikel.htm#50000
http://www.gemeinschaftsbank.de
http://www.gute-Beispiele.net.
http://www.kfw-foerderbank.de

http://www.leaderplus.de und http://www.leaderplus.de/eler
http://www.leipzig.de/de/buerger/stadtentw/verkehr/rad/index.shtml
http://www.mobilitaetsmanagement.nrw.de
http://www.nachhaltiger-verkehr.de
http://www.nrw.pendlernetz.de
http://www.pro-buergerbus-nrw.de

http://www.rvm-online.de

http://www.sponsoring-initiative.de
http://www.staedte-der-zukunft.de

http://www.stiftungen.org
http://www.sussex.ac.uk/spru/1-3-1.html

http://www.tuvpt.de

http://www.umweltbank.de
http://www.umweltbundesamt.de/service/ufoplan.htm
http://www.werkstatt-stadt.de
http://www.zukunftsregionen.de



Nachhaltige Verkehrspolitik — Akteure und Prozesse

106

Tabellenverzeichnis

Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab. 10:
Tab. 11:

O©oONOOODWN =

: Mégliche MaBnahmenbiindel zum Zielfeld Steigerung des Radverkehrsanteils
: Projektphasen Radverkehrsférderung in Leipzig

: Akteursgruppen und Akteure einer nachhaltigen Verkehrsplanung (Beispiele)
: Unterschiedliche Kategorien von Kooperationen

: Ubersicht iber wesentliche Organisationsebenen

: Mégliche Zusammensetzung Projektteam

: Verantwortlichkeiten - Matrix

: Ablaufplanung

: Mégliche Nutzen unterschiedlicher Beteiligter an Partizipationsverfahren

Partizipative Verfahren
Mittel der Offentlichkeitsarbeit



Nachhaltige Verkehrspolitik — Akteure und Prozesse 107

Abbildungsverzeichnis

Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.

O~NO OGS WN =

A DDA DAEDDOOWWWWWWWWWNNDMNDMNMNMNMDNDNDMNDN 2 = 24 2 o 2 d
GORARWON-200C0NODOOPRWON—-2000ONOOCUOPARAWON-L2OOONOOOOPRAWN-—=0O

: Busspur in Dortmund

: Zugang sichern — Beschildeung an der Schauinslandbahn in Freiburg

: Verknupfung von Bus und Bahn in Freiburg

: Car-Sharing Fahrzeug

: Zu FuB gehen und Rad fahren

: Integrationsebenen der Raum- und Verkehrsplanung und —politik

: Freiburger Innenstadt

: Der StraBenraum am ,Dralle watsch®

: Autoarme Innenstadt Leipzig

: Cospudener See und VerkehrserschlieBung*

: Mit der Buslinie 65 Uber die ,Kelchsteinlinie” direkt zum Strand

: Wegweisung

: Leipziger Bugel in der Innenstadt

: Euroschnellbus Linie S70 — Vreden-Winterswijk

: Linienweg EuroSchnellBus Munster — Winterswijk

: Das Service-Zentrum mobilé

: Innenansicht des Service-Zentrums mobilé

: Pressefoto Fahrgemeinschaft: Blirgerservice Pendlernetz

: Datenmaske fir ,Suche nach Fahrgemeinschaften”

: Projektablaufplan

: Projektablaufplan — Initiierung

: Von der Idee zur Umsetzung: Die Projekte Pendlernetz NRW und Mobilitdtszentrale mobilé
: Citybus in Leipzig

: Projektablaufplan — Konzeptplanung

: Zielwegweiser Radverkehr Leipzig

: Einwohner auBern sich im Birgervotum

: Projektablaufplan — Umsetzung

: Infostand des Burgerservices Pendlernetz NRW

: Projektablaufplan — Projektabschluss / Dauerbetrieb

: Gruppendiskussion mit Akteuren

: Auftaktveranstaltung zum ,Birgerforum in Frankfurt-Nordend zur Nahbereichsmobilitat®
: Arbeitsgruppen-Treffen des Blrgerservice Pendlernetz in Essen

: Projektstrukturplan am Beispiel der Einrichtung einer Mobilitatsberatung
: AG-Auftakt ,Birgerforum in Frankfurt-Nordend zur Nahmobilitat”

: Werkstattgesprache

: Moderierter Arbeitskreis im Sanierungsgebiet der Landeshauptstadt Hannover
: Auftaktveranstaltung zum ,Birgerforum Frankfurt-Nordend zur Nahmobilitat®
: Wanderbusparkplatz

: Unterschiedliche Arten von Beziehungen

: Informationstafel zum Service-Zentrum mobilé

: Ernennung des Pendlernetzes zu einem Agenda 21 Projekt

: Fahrradverleih und Seerund fahrten am Cospudener See

: Neue Radwegefuhrung in Leipzig

: Erfolgskontrolle im Prozessverlauf

: Verkehrsberuhigung am Burgerplatz in Bochum



Nachhaltige Verkehrspolitik — Akteure und Prozesse 108

Impressum

Die vorliegende Schrift wurde im Rahmen des folgenden Projektes erstellt: ,,Umsetzung und Akzeptanz
einer nachhaltigen Verkehrspolitik — NAPOLI“, Forschungs- und Entwicklungsvorhaben im Auftrag des
Bundesministeriums fur Verkehr-, Bau- und Wohnungswesen. FoPS-Projekt Nr. 70.0695/2002

Autoren

Dr. Herbert Kemming, ILS NRW Dortmund

Mechtild Stiewe, ILS NRW Dortmund

Max Bohnet, Planersocietat Dortmund

Dr.-Ing. Michael Frehn, Planersocietat Dortmund

Prof. Dr.-Ing. Christian Holz-Rau, Universitat Dortmund
Ute Jansen, Universitat Dortmund

unter Mitarbeit von: Kerstin Suhl, ILS NRW Dortmund

Herausgeber:

ILS - Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung gGmbH
Briderweg 22 - 24

D - 44135 Dortmund

Telefon: +49 (0)231/90 51-0

Telefax: +49 (0)231/90 51-155

ils@ils-forschung.de

www.ils-forschung.de

Titelfoto:
Kerstin Suhl

ISBN 978-3-86934-040-1

© ILS NRW 2007.

© ILS 2010 als E-Book. Alle Rechte vorbehalten.

Diese Verdéffentlichung darf —auch auszugsweise und in welcher Form auch immer — nur mit schriftlicher
Genehmigung des ILS vervielfaltigt werden.

Esistausdricklich untersagt, ohne schriftliche Zustimmung des ILS, Kopien dieser Veréffentlichung oder
von Teilen daraus an anderer Stelle 6ffentlich zu prasentieren (z. B. durch ,Spiegeln® dieser Datei auf
anderen WWW-Servern) oder diese inhaltlich zu verandern.

Die Anfertigung einer beschrénkten Anzahl gedruckter Kopien fur den personlichen Gebrauch ist
unter der Bedingung der korrekten Nennung der Urheberschaft ohne ausdriickliche Genehmigung des
ILS gestattet. Dies gilt auch flir die Anfertigung einer beschrankten Anzahl gedruckter Kopien, um
diese in den Bestand einer 6ffentlich zugénglich und/oder liberwiegend aus 6éffentlichen Mitteln finan-
zierten Bibliothek zu integrieren.

Dortmund 2010



