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EINLEITUNG: DIE “TRANSPLUS”-PERSPEKTIVE AUF KOMPLEXE MOBILITATSPROBLEME

Glauben sie, dass zunehmende Staus und die damit verbundenen negativen Auswirkungen auf die
Lebensqualitat — wie die nutzlos verbrachte Zeit auf dem Weg zur Arbeit, zu Geschéften, fir Freizeit und
Erholung, oder die zunehmende Luftverschmutzung und die steigenden Sicherheitsrisiken um die
offensichtlichsten Folgen zu nennen — Signale dafiir sind, dass derzeitige Stadtentwicklungsstrategien

tiberdacht werden miissen?

Wirden sie gerne etwas iber Losungen erfahren, die andernorts in Europa fiir diese Probleme gesucht
wurden und inwiefern sie wirkungsvoll waren? Sind sie interessiert zu erfahren, wie diese Lésungen auch
bei Ihnen angewandt werden kénnen und wie dadurch die weitere Zerstérung der stadtischen Umwelt

vermieden werden kann?

Glauben sie, dass wir alle davon profitieren kénnen, wenn wir durch einen rationaleren Einsatz von Autos
Staus verhindern und die Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen, Geschéften, Schulen und Freizeiteinrichtungen
mit alternativen Verkehrsmitteln (Offentlicher Nahverkehr, Fahrrad, zu FuR) verbessern sowie kompaktere,

in ihrer Nutzung gemischte und attraktivere Stadt- und Lebensraume entwickeln?

Wenn ihre Antwort auf eine dieser Fragen JA lautet, werden sie mit Interesse die Ergebnisse des
Forschungsprojektes “TRANSPLUS - Transport Planning, Land Use and Sustainability™
(Verkehrsplanung, Siedlungsentwicklung und Nachhaltigkeit) lesen.

Ziel von TRANSPLUS war es, gute Beispiele fiir die Organisation von Siedlungsentwicklung und Verkehr
zu finden, um eine nachhaltige Entwicklung europdischer Stddte und Regionen durch 6konomische,

soziale und okologische Verbesserungen zu erreichen.

Die Abkirzung “TRANSPLUS” suggeriert, dass wir die gegenwértigen Probleme mit Mobilitét in unseren
Stadten nur durch die Kombination von “Transport™-bezogenen Strategien und dem entscheidenden “plus”

erreichen kénnen:

1 Das TRANSPLUS Projekt wurde von der Européischen Union im 5. Rahmenprogramm im Handlungsfeld “City of Tomorrow and
Cultural Heritage” (Zukunft der Stadte und kulturelles Erbe) gefordert. Es ist gegenwartig Ziel der Européischen Kommission
Generaldirektion FTE “Nachhaltige Stadtentwicklung und kulturelles Erbe” weitere Forschung in diesem Gebiet zu fordern. Die
Projektergebnisse konnen unter www.transplus.net heruntergeladen werden. TRANSPLUS ist auch Teil der Projektgruppe
Siedlungsentwicklung und Verkehr (Land Use and Transport Research: LUTR), einer Reihe zusammenh&ngender Projekte, die

von der EU unter demselben Programm geférdert werden. Weitere Informationen hierzu sind unter www.lutr.net zu finden.
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+ Siedlungsentwicklung: Verschiedene Nutzungen und Nutzungstrennung von menschlichen
Aktivitaten machen Verkehr und Gutertransport notwendig. Andererseits bestimmt das
Verkehrssystem die Erreichbarkeit von Orten und macht sie damit mehr oder weniger attraktiv fur die
Ansiedlung von Biros, Freizeiteinrichtungen, Geschéften, Wohnungen und Dienstleistungen. Daher
bedarf es integrierter Ansétze zu Siedlungsentwicklung und Verkehr, um: i) Verkehr zu reduzieren und
trotzdem réumliche Integration und Zugang zu Dienstleistungen und anderen Aktivitaten zu erhalten; ii)
die Abh&ngigkeit vom Auto zu reduzieren; iii) die Entwicklung von Standorten auf der grinen Wiese zu
verhindern; iv) Disparitdten in den Kosten fiir Lebenshaltung, Transport und o&ffentliche
Dienstleistungen zu reduzieren, ohne die Entwicklung der kommunalen und regionalen Wirtschaft zu
behindern; v) indirekte Kosten zu reduzieren, die die Funktionsfahigkeit stadtischer Markte
beeintrachtigen konnen (z.B. durch die bessere Erreichbarkeit einer groReren Auswahl von
Arbeitsplatzen, durch die bessere Erreichbarkeit ortlicher Einzelhandelseinrichtungen fir einen

grol3eren Einzugsbereich von Kunden, durch die Forderung neuer Verkehrsmittel).

+ Partizipation: die Koordination komplementérer Politikstrategien in einem Handlungsfeld wie auch die
Koordination von gleichen Politikansétzen (z.B. Finanzpolitik) Gber verschiedene politische Ebenen
hinweg ist der Schliissel zu einer effektiven Entwicklung und Umsetzung integrierter
Handlungsstrategien zur Lésung komplexer Verkehrs- und Erreichbarkeitsprobleme tber verschiedene
Zeitrdume und unterschiedlich groRe Bezugsraume. Dies erfordert neue Formen projektorientierter
Prozesse und die Starkung der Verbindungen zwischen verschiedenen Institutionen in offenen und
dynamischen Formen der Kooperation (z.B. Vereine, Bindnisse, neue regionale Korperschaften).
Partizipation umfasst daneben auch Engagement in politischen Entscheidungsprozessen, in Planung
und Umsetzung sowie das Monitoring von Entscheidungen privater Akteure (z.B. private
Transportunternehmen, Projektentwickler, usw.), Bewohner und Interessensvertreter. Effektive
Partizipationsprozesse erfordern einen professionellen Ansatz. Der Kommunikationsprozess muss

sorgfaltig geplant und durchgefiihrt werden.

+ Nachhaltigkeit: Dies ist ein Begriff, der zunehmend im politischen Diskurs auftaucht. Besonders im
stadtischen Kontext, wo nahezu 80% der Einwohner der Europdischen Union konzentriert sind und wo
durch Verkehr bedingte Probleme in Umwelt, Gesundheit und sozialen Folgen am deutlichsten
werden. Der Begriff ist sehr unscharf. Er meint die gleichzeitige Berticksichtigung der Auswirkungen
menschlicher Aktivitaten auf die Umwelt, auf das soziale Zusammenleben und auf die wirtschaftlichen
Entwicklungsperspektiven fir die heutige Generation wie auch fiir zukinftige Generationen.
Nachhaltigkeitspriifungen sind in allen Handlungsfeldern zunehmend gefordert, um zu entscheiden wie
die begrenzten Ressourcen am besten eingesetzt werden kénnen, um die wirtschaftliche
Wettbewerbsfahigkeit zu férdern, die Umwelt zu verbessern und den sozialen Zusammenhalt in
unseren Stadten zu stérken. Nachhaltige Mobilitét ist dabei ein Schlisselproblem. Methoden und

Projekte, die hier ansetzen, missen ausgekligelt, getestet und weiterverbreitet werden, um



durchschlagende Erfolge in der Verbesserung von Mobilitdt und stédtischer Lebensqualitat zu

erreichen.

Die wesentlichen Ergebnisse der TRANSPLUS Forschung werden in diesem Bericht dargestellt. Zun&chst
zeigt er die unginstigen Trends in Siedlungsentwicklung und Verkehr (Kapitel 1), dann integrierte
Planungsstrategien mit dem Ziel nachhaltigerer Siedlungs- und Verkehrsstrukturen (Kapitel 2), dann die
Umsetzung integrierter Siedlungs- und Verkehrskonzepte (Kapitel 3), haufig auftretende Hirden, mdgliche
Losungen und deren Ubertragbarkeit (Kapitel 4), die Schliisselfunktion von Partizipation und die
notwendigen Methoden um eine angemessene Berlicksichtigung der Wahrnehmungen von Bilirgern und
Interessensvertretern  sicherzustellen (Kapitel 5), und schlieBlich einige Schlussfolgerungen und

Handlungsempfehlungen (Kapitel 6).

Quintessenz des Projektes ist jedoch die Erkenntnis der Notwendigkeit Netzwerke zu etablieren, die
verschiedene Gruppen verbinden: Politiker, Beamte, Reprdsentanten von privaten Interessensgruppen,
Nichtregierungsorganisationen und Birgergruppen, Expertenwissen und Universititen mit Kompetenzen in

den Bereichen Verkehr und Siedlungsentwicklung.

Warum sind diese Netzwerke so entscheidend? Niemand wird die gewiinschten Ergebnisse erreichen,
wenn er auf sich gestellt vorgeht. Dies trifft besonders dann zu, wenn man mit komplexen Problemen zu
tun hat, die mehrere Gesetzesbereiche betreffen wie es bei den meisten Mobilitatsproblemen zunehmend
der Fall ist. In Netzwerken konnen die passenden Ldsungen auf der lokalen Ebene gefunden und
umgesetzt werden. Transnationale Netzwerke sind jedoch gleichermaBen wichtig, um modellhafte
Beispiele bekannt zu machen und Erfahrungen auszutauschen, die die Suche nach Losungen auf lokaler
Ebene erleichtern und beschleunigen konnen. Die Ubertragbarkeit von Innovationen ist wiinschenswert,
weil die Risiken und Kosten der Entwicklung von Problemldsungen minimiert werden kénnen, wenn man
einen bewahrten Ansatz bernehmen kann. Ubertragbarkeit ist jedoch nicht unproblematisch, da jedes
Land und jede Stadt spezifische Rahmenbedingungen setzt. In diesem Kontext kénnen transnationale
Netzwerke: i) den Austausch zwischen denen erleichtern, die sich mit Fragen von Siedlungsentwicklung
und Verkehr auseinandersetzen; ii) regionale Kooperationen entwickeln und umsetzen, in denen Stédte mit
ahnlich gelagerten Problemen und Zielen zusammenarbeiten, um die gleichen Ziele zu erreichen,; iii) die
Ubertragung institutioneller Innovationen durchsetzen, die sich bewahrt haben (z.B. Regionalregierungen,

Puplic-Private-Partnerships, Formen interkommunaler Kooperation, usw.).

Derartige Netzwerke miissen sorgfaltig geplant werden. Sie sollten sich auf Probleme beziehen, bei denen
die Gruppe der Teilnehmenden die Notwendigkeit der Verbesserung von Siedlungsentwicklungs- und
Verkehrspolitik (z.B. Verbesserung der Erreichbarkeit im OPNV, Rad- und FuRverkehrsstrategien,
Erneuerung von Bahnhdfen und Bahnhofsumfeldern, Parkraumbewirtschaftung, — Citylogistik,
Nutzungsmischung, usw.), von Prozessen (z.B. Partizipation, Koordination von Planungsstrategien, usw.)
und dem Einsatz von Instrumenten (z.B. integrierte Raumnutzungs- und Verkehrsentwicklungsmodelle,

indikatorengestiitztes Monitoring, usw.) erkennt.



1 ENTWICKLUNGEN IN SIEDLUNGSENTWICKLUNG UND VERKEHR

Zunéchst stellt sich die Frage, warum integrierte Ansétze fir Siedlungsentwicklung und Verkehr iberhaupt
notwendig sind. In vielen europdischen Stadten wird deutlich, dass die gegenwartigen
Entwicklungstrends nicht nachhaltig sind. Weder Stadtplanung noch Verkehrspolitik allein sind in der

Lage die anstehenden Probleme zu losen.

Zersiedlungstrends wie im folgenden Beispiel fiir Barcelona dargestellt kénnen auch fiir viele

européische Stadte und Metropolregionen festgestellt werden.

Praxisbeispiel - Metropolregion Barcelona
Seit Mitte der 70er Jahre hat sich die Bevélkerungsentwicklung von Barcelona stabilisiert bis in den 90er Jahren eine Bevdlkerungsabnahme einsetzte. Im
Laufe der 90er Jahre wuchs die Bevdlkerung in der Region auBerhalb der Metropolregion (die ,Zweite Stadtkrone®) wéhrend die ,erste Stadtkrone*
ebenfalls Bevolkerung verlor.
In den Bereichen der Produktion und des Wohnens zeigen sich die gleichen Verteilungsmuster.

Die Verteilung von Bevélkerung und ékonomischen Aktivitaten fiihrte zu einem Anstieg interregionaler Mobilitat wie auch zu einer Zunahme von Fahrten
von Vorort zu Vorort.

In der Innenstadt haben sich Banken, Finanzdienstleistungen, Gastronomie und die Bereiche Kommunikation und Verkehr konzentriert.

Die Wohnungsversorgung war in den letzten Jahrzehnten in der Region um Barcelona herum besser und giinstiger als in der Metropole selbst. Die Preise
in der Innenstadt sind derart gestiegen, dass junge Paare mit mittlerem oder niedrigem Einkommen sie nicht mehr zahlen kénnen und nach auRerhalb
ziehen miissen.

Zersiedlung ist hauptsdchlich eine Reaktion auf die schlechter gewordenen Lebensbedingungen in den
Innenstédten — als Folge von Staus und Luftverschmutzung — und gleichzeitig eine Reaktion auf die in
zentraler Lage unbezahlbaren Wohnraumpreise fir durchschnittliche Haushalte — als Folge der steigenden
Bodenpreise. Das Resultat dieser Entwicklungen ist die schlechtere Erreichbarkeit, weil Wohnungen
immer weiter von Arbeitsplatzen, Geschaften und Stadtzentren entfernt sind, und eine gesunkene
Mobilitat, weil die Nutzung privater PKW erforderlich wird, wenn es keine Alternativen mehr gibt (denn

OPNV ist nicht geeignet, einzelne kleine Siedlungen in den Vororten miteinander zu verbinden).
Folgende, weithin bekannte Trends werden sichtbar:

o Verkehrsentwicklung: in der Europdischen Union der 15 Staaten steigt die Mobilitat insgesamt an.
Extrapoliert man die gegenwartige Entwicklung, so ist in den néchsten 50 Jahren ein Anstieg um 50 %
zu erwarten. Etwa 80% der EU15-Bevolkerung lebt in stadtischen R&umen. Der Transport von
Personen und Gitern in diesen Stadtregionen stellt einen wesentlichen Anteil des gesamten
Verkehrsaufkommens in Europa dar. Die Anzahl der PKW pro Einwohner hat in den vergangenen
Jahrzehnten in nahezu allen Stadten zugenommen. Fir die EU15 wird erwartet, dass dieser Anstieg in
den kommenden Jahrzehnten — wenn auch verlangsamt — andauern wird. Die Fahrzeugquote ist in
den Stadtzentren am niedrigsten und steigt in Richtung Vororte an. Eine OECD-EKVM? Studie (EKVM
— 2002 Final Report) zeigt in einem Uberblick iiber verschiedene Stadte ein Wachstum von 10% fir die

taglichen Fahrten pro Person in der EU15 in den vergangenen Jahren (seit 1999). Die Zunahme des

2 EKVM: Europdische Konferenz der Verkehrsminister



motorisierten Individualverkehrs ergibt sich jedoch nicht nur aus der Zunahme der Fahrten pro Tag
sondern auch aus der Verlangerung der Strecke pro Fahrt in den meisten Stadtregionen.
Demgegeniiber ist der Marktanteil des OPNV in den meisten Stadtregionen der EU15
zuriickgegangen. Hier entsteht mit der Verbesserung des offentlichen Nahverkehrs ein unerwiinschter
Nebeneffekt indem FuRgénger und Radfahrer auf den OPNV umsteigen. Der Wechsel vom PKW in
den OPNV ist daneben eher unbedeutend niedrig. Manahmen zur Verbesserung des OPNV haben
die Autonutzung nicht effektiv reduziert. Daneben sind die Kleinguttransporte in unseren Stadten
rasant angestiegen. Griinde hierfiir sind einerseits das Wachstum im Dienstleistungssektor und die
damit verbundene Nachfrage nach kleineren und flexibleren Lieferungen (ein kirzlich erhobener
Uberblick des Cityfreight Projektes ergab ein durchschnittiiches Gewicht von 19 Kilo pro Lieferung)
sowie andererseits Entwicklungen im Logistiksektor wie z.B. just-in-time-Management in der Industrie.
Im Ergebnis haben die Staus in den 90er Jahren zugenommen und die Kosten (Zeitverlust, steigender
Benzinverbrauch und Umweltverschmutzung) konzentrieren sich in den Ballungsrdumen. Das
Fortsetzen der vergangenen und gegenwartigen Politikansétze ist nicht geeignet das Auftreten von
Staus zu reduzieren. Es wird die Staus eher deutlich verlangern. Zum Schluss noch eine gute
Nachricht beziiglich der Sicherheit: die Zahl der Verkehrstoten ist zuletzt in der EU15 insgesamt
deutlich zuriickgegangen. Ausnahmen bildeten hierbei Portugal, Spanien und Griechenland. Zwischen

einzelnen Stadten ergeben sich ebenfalls deutliche Unterschiede beziiglich dieses Trends.

Siedlungsentwicklung: zunehmender Wohistand und eine steigende Nachfrage nach besserer
Lebensqualitat spiegeln sich in einem zunehmenden Flachenverbrauch, in Nachfrage nach
Privatsphdre, besseren Lebensbedingungen und Zugang zu Freirdumen. In den meisten
Ballungsraumen setzt sich die Zersiedelung fort. Die hichsten Bevdlkerungszuwéchse verzeichnen
Satellitenstédte und suburbane Stadtteile niedriger Bebauungsdichte. Demografische Trends wie die
Alterung der Bevdlkerung und die Zunahme kleinerer Haushalte steigern einerseits zusatzlich die
Nachfrage nach neuen Wohnungen und den Druck der Suburbanisierung in landlichen Rdumen und
andererseits die Nachfrage nach verbesserter Lebensqualitdt in den Innenstidten. Gleichzeitig
machen steigende Bodenpreise in den Stadten das Wohnen in Lagen mit guter Erreichbarkeit von
Freizeit und Dienstleistungseinrichtungen fir groBe Teile der Bevélkerung unbezahlbar. Dieser
Prozess der Suburbanisierung macht monozentrisch organisierte Stddte zu komplexen,
polyzentrischen Stadtregionen. Eine folgenschwere Konsequenz ist die zunehmende r&umliche
Funktionstrennung von Wohnen, Arbeiten, Freizeit, Einkaufen und anderen Funktionen. Die
Suburbanisierung der Bevdlkerung und die durch Kostenvorteile begiinstigten Konzentrationsprozesse
von wirtschaftlichen Einrichtungen, Dienstleistungen (z.B. Shopping Malls) flihren zu einer
Verlangerung der durchschnittlichen Fahrtdistanzen sowie zu Fahrten von Vorort zu Vorort. Es gibt
jedoch auch Anzeichen einer Reurbanisierung. Aktive Stadtentwicklungspolitik  und

Stadterneuerungsstrategien scheinen Erfolge zu haben, indem sie die Abwanderung der Bevdlkerung



umkehren und den Verfall der Zentren aufhalten. Diese Entwicklung trifft auf bestimmte Haushalte,

hauptséchlich kleine Ein- oder Zweipersonenhaushalte zu.

e Beitrittslander: in den frihen 90er Jahren durchliefen die osteuropéischen L&nder einen
Transformationsprozess, der in jedem Land unterschiedliche Ausgangsbedingungen hatte. Die
treibenden Kréfte hinter den 6konomischen und rdumlichen Entwicklungen waren die Privatisierung
und der steigende Anteil des privaten Sektors in der Produktion, steigende Mobilitat der Arbeitskréafte
und eine Neustrukturierung des Arbeitsmarktes sowie sich entwickelnde Boden- und
Immobilienmarkte. Der Prozess raumlicher Transformation ist regional differenziert durch die
zunehmende Polarisierung in Wachstumsregionen und in von Rezession und Arbeitslosigkeit
betroffene Regionen, die schwere soziale Verwerfungen erleben. Diese Lénder leiden unter dem
Verfall von Innenstadten, der in manchen Fallen ein Ausmal erreicht hat, das in den Staaten der
EU15 kaum wahrgenommen wird. Die Abwanderung aus den Ballungsrdumen in das Umland ist ein
fortwahrender Trend. Gleichzeitig entwickeln private (und sogar 6ffentliche) Unternehmen, Investoren
und Projektentwickler einen immensen Druck. Diese Probleme verscharfen sich zusatzlich durch
unklare Eigentumsverhéltnisse und durch den Mangel an offentlichen Geldern. Im Ergebnis sind die
Innenstadte oft eine Mischung aus einfachen Geschaften und Werkstétten, alten und zum Teil leer
stehenden Wohngeb&uden und Birogebdauden sowie einzelnen, verstreut liegenden sanierten
Geb&uden und Neubauten von Geschéften, Biros oder Wohnungen. Zersiedelung schreitet hier in
einem Tempo voran, das es in den EU15-Staaten kaum je gegeben hat. Sie trifft oft mit dem
Ph&nomen schrumpfender Stédte (innerhalb administrativer Grenzen) zusammen. Die Zunahme von
Einzelhandels- und Dienstleistungsstandorten auf der griinen Wiese tritt in manchen Fallen in
ernsthafte Konkurrenz zu innerstadtischen Standorten und tragt so zum Schrumpfen der Stédte bei.
Als Folge zieht eine neu entstehende, vergleichsweise wohlhabende Mittelschicht aus den
Ballungsraumen in das Umland. Plattenbauten sind in allen ehemals sozialistischen Staaten weit
verbreitet (im Durchschnitt leben mehr als 40% aller Einwohner in den GroRstadten in
Plattenbausiedlungen). Die Sanierung dieser Siedlungen ist kompliziert, weil die Bauindustrie nicht
besonders weit entwickelt und ein Grof3teil der Wohnungen in privater Hand ist, wéhrend das bebaute
Land entweder der Kommune oder anderen Trdgern gehort. In der Verkehrsentwicklung ist die
Motorisierung so rapide gestiegen, dass einige Kommunen schon ein Niveau erreicht haben, das tiber
dem vieler Stadte in den EU15-Staaten liegt. Die Anzahl der Autos hat sich in vielen Féllen verdoppelt,
in manchen Stédten sogar vervierfacht. Wahrend die Zersiedelung einer der Hauptgriinde fir diesen
starken Anstieg ist, geht der Anstieg im stadtischen Giterverkehr hauptsachlich auf 6konomisches

Wachstum und Wohlstand zuriick.

Weitere Informationen

TRANSPLUS - System Analysis of Trends and Strategies — Deliverable 1 (2000)

TRANSPLUS - Impacts of Megatrends on Transport and Land Use in Europe — Deliverable 1.1 (2000)
OECD-ECMT - Implementing Sustainable Urban Travel Policies — Final Report (2002)
European Commission — Thematic Strategy on the Urban Environment (TSUE) — Twelve Candidate Countries Overview Report (2003)




2 INTEGRIERTE SIEDLUNGSENTWICKLUNGS- UND VERKEHRSKONZEPTE

Die Erfahrungen der Stadte, die im Rahmen des TRANSPLUS-Projektes untersucht wurden unterscheiden
sich erheblich sowohl in Bezug auf den Planungsansatz wie auch in Bezug auf die Mafnahmen, die
ergriffen wurden, um die Probleme zu losen. Dennoch lassen sich zwei wesentliche Ansétze
unterscheiden, nach denen integrierte Siedlungsentwicklungs- und Verkehrskonzepte entwickelt und

umgesetzt werden:

¢ Siedlungsentwicklungsstrategien mit dem Ziel der Verkehrsvermeidung — hierbei handelt es sich im

wesentlichen um vorsorgende Konzepte (oder Konzepte fiir ,Stadte von Morgen*), die versuchen neue
Zentren zu schaffen, Brachflachen zu regenerieren und die stédtische Struktur zu verbessern um die

Zersiedlungstendenzen von Wohnungen und Arbeitspldtzen zu stoppen.

o Verkehrskonzepte mit dem Ziel die Erreichbarkeit (ber eine gréfRere Auswahl von

Verkehrsmittelalternativen zu verbessern — hier handelt es sich hauptséchlich um nachsorgende

Konzepte (Konzepte fir die ,Stadte von heute®), die die existierenden Stadtstrukturen als gegeben
hinnehmen. Sie verandern das Transportsystem, um Erreichbarkeiten durch alternative Verkehrsmittel
zu verbessern (OPNV, FuRk- und Radverkehr, Car-Sharing, flexible Transportdienstleistungen) und

fordern die Wiederbelebung verdichteter Quartiere mit Funktionsmischung in der Stadt.

Beide Ansatze sind notwendig, um umfassende Strategien zu entwickeln, die auf Stadt- und
Regionalstrukturplédnen3 basieren. Deren Zweck ist die Erreichung von Nachhaltigkeitszielen, die in

wichtigen Dokumenten und Richtlinien der Européischen Union wie folgt festgehalten sind:

Nachhaltige Entwicklungsstrategie | Zieluberschriften zur Verbesserung des Transportsystems und der Siedlungsentwicklung:

(Sustainable Development Strategy) | 1.  Den Anstieg im Verkehrsaufkommen deutlich vom Wachstum des

(COM 2001/264 Final) Bruttosozialprodukts abkoppeln, um Staus und andere negative Nebeneffekte zu
reduzieren.

2. Eine Verschiebung vom motorisierten Individualverkehr hin zu Schiene, Wasser und
OPNV erreichen, so dass der Anteil des MIV 2010 nicht héher ist als 1988.

3. Eine ausgeglichene Regionalentwicklung anstreben, indem die 6konomische
Disparitaten reduziert werden und die Lebensféhigkeit von Stadten und I&ndlichen
Gemeinden erhalten wird, wie es im Europdischen Raumentwicklungskonzept

empfohlen wird.

Air Quality Framework Directive* Ziel dieser Richtlinie ist es, eine allgemeine Strategie zu definieren um:

(Rahmenrichtlinie zur Luftqualitat) 1. Luftqualitatsziele in der Kommune zu definieren und zu etablieren, die negative
Effekte fiir den Menschen und die Umwelt insgesamt verhindern oder reduzieren.

2. die Luftqualitat in den Mitgliedsstaaten auf der Basis gemeinsamer Methoden und
Kriterien zu bewerten.

3. ausreichende Informationen uber Luftqualitét zu erhalten und sicherzustellen, dass

3 Diese werden in der Praxis verschiedener Lander unterschiedlich bezeichnet — z.B. Strategische Plane, Gebietspléne,

Masterpléne, usw. — der Einfachheit halber bezeichnen wir diese umfassenden Pléne als Strukturpléne.



diese Informationen 6ffentlich zugénglich sind, unter anderem durch tiberwachte

Grenzwerte.

Thematic Strategy on Urban Die Ziele von TSUE sind:

Environment (TSUE)®, (Strategie fir | 1. Férderung der Lokalen Agenda 21

die stadtische Umweltentwicklung) | 2.  Eine Abkopplung von 8konomischem Wachstum und Verkehrsaufkommen.

3. Ein héherer Anteil von OPNV, Schienenverkehr, Schiffsverkehr sowie FuB- und
Radverkehr.

4. Das steigende Verkehrsaufkommen zu reduzieren und eine Abkopplung von
Verkehrsaufkommen und Bruttosozialprodukt.

5. Die Férderung von schadstoffarmen Fahrzeugen im 6ffentlichen Nahverkehr.

6.  Die Entwicklung von Indikatoren fiir die stadtische Umwelt

Die Fallstudien im TRANSPLUS-Projekt geben einen Uberblick iiber die deutlichen Unterschiede zwischen
den beteiligten Stadten und ihre Perspektive auf die Integration von Siedlungsentwicklung und Verkehr.
Die nachfolgenden Empfehlungen geben Einblick wie solche integrierten Strategien entwickelt und

umgesetzt werden kénnen.
Eine grundlegende Entscheidung: Monozentrische oder polyzentrische Strategien?

Allgemein fokussiert die monozentrische Entwicklung auf die Wiederbelebung
und Stérkung der Innenstadt, wéhrend die polyzentrische Entwicklungsstrategie
Investitionen auf die Entwicklung giinstig gelegener Unterzentren konzentriert.
Die Entscheidung zwischen diesen beiden Strategien hangt jedoch von der

GroRe der Stadt ab. Fiir kleinere Stadte ist die monozentrische Form wesentlich

nachhaltiger als die polyzentrische Entwicklung. Kleinere Stadte, die zu friih den
polyzentrischen Pfad einschlagen, fordern im Ergebnis die Zersiedelung.
Andersherum sind grof3e Stadte, die lhre Konzentration nur der Entwicklung des
Zentrums widmen, in der Gefahr die Kontrolle dber die Entwicklung der
Peripherie zu verlieren. Unkontrollierte Zersiedelung ist das Ergebnis, wahrend
eine polyzentrische Strategie diese Tendenz begrenzen kann. Die Strategien
sollten also auf den jeweiligen Kontext der Stadt abgestimmt entwickelt werden.
Dies erfordert insbesondere effektive Planungsmechanismen auf regionaler

Ebene und eine Koordination des Netzes von Politikansatzen die in jeder

Region Europas von einer grof’en Zahl nationaler, regionaler und lokaler
Institutionen ~ mit  jeweils  unterschiedlichen  Zustandigkeiten, zu
unterschiedlichen Handlungsfeldern und auf verschiedenen MaRstabsebenen

verfolgt werden.

4 Weitere Informationen hierzu unter: www.europa.eu.int/comm/environment/air/ambient.htm

5 Weitere Informationen hierzu unter: www.europa.eu.int/comm/environment/urban/home_en.htm
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Ist Integration effektiv?

Welche  Strategien sind

beruicksichtigen?

Welche Belege gibt es fiir die
Wirksamkeit von
Siedlungsentwicklungs- und

Verkehrskonzepten?

Zu

Integration ist nur umsetzbar, wenn sie auf Konzepte, Planungsmethoden

und die Organisation von Prozessen und Strukturen angewandt wird.

Integration ist eine vielschichtige Herausforderung. Es miissen nicht nur die
unterschiedlichen  Konzepte integriert werden, sondern auch die
unterstiitzenden organisatorischen Strukturen der Stadtplanung und der
Verkehrsplanung. Vielfach ist die Integration auf der konzeptionellen Ebene am
weitesten fortgeschritten. Die meisten Stédte in Europa entwickeln integrierte
Konzepte wie z.B. OPNV-orientierte Entwicklung. Die Integration der Modelle,
Beobachtungssysteme und Organisationsstrukturen ist dagegen viel weniger

entwickelt.

Die Konzeptentwicklung muss verschiedene zusammenhé&ngende

MaRnahmen berticksichtigen

Eine kombinierte Strategie aus Anreizen und Sanktionen. Viele
Forschungsprojekte der EU sowie modellhafte Beispiele empfehlen, Bewohner
durch Einschréankungen wie z.B. Parkraumbewirtschaftung von der exzessiven
Nutzung des PKW abhalten und ihnen gleichzeitig durch die Einrichtung eines
guten OPNV und guter Bedingungen fiir FuRganger und Radfahrer Anreize zur

Nutzung umweltfreundliche Alternativen zu geben.

Die Analyse der TRANSPLUS Fallstudien hat bestatigt, dass in der Praxis die
Anreize hervorgehoben werden, wahrend restriktive MaRBnahmen eine
niedrigere Prioritdt haben. Sanfte MaRnahmen wie Information und
Kommunikation um das Mobilitatsverhalten zu beeinflussen erfahren ebenfalls
viel Aufmerksamkeit. Die Anwendbarkeit von Siedlungsentwicklungs- und
Verkehrskonzepten ist abhangig von den verschiedensten stédtischen

Bedingungen.

Die TRANSPLUS Fallstudien kdnnen nur in geringem Umfang die Wirksamkeit
der SEV8-MaRRnahmen belegen, wie sie oben dargestellt werden. Zum Teil liegt
das daran, dass die Fallstudien auf innovative Konzepte konzentriert waren, die
neu sind und damit unerprobt. Vor allem war es aber schwierig, die Wirkungen
zu ermitteln, weil es keine umfassenden Beobachtungs- und

Evaluationssysteme gab, um sie zu belegen.

Trotz dieses Mangels an Vorher-Nachher Vergleichen ist klar, dass

6 SEV: Siedlungsentwicklung und Verkehr werden im gesamten Bericht abgekirzt als SEV
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siedlungsstrukturbezogene ~ MaRnahmen  zur  Nutzungsmischung  und
Verdichtung zwar einerseits unmittelbar wenig Wirkung auf die Autonutzung
haben, wenn sie nicht mit begleitenden MalBnahmen zur Einschrénkung des
MIV kombiniert werden. Andererseits ist die Optimierung der Siedlungsstruktur
auf lange Sicht aber die Voraussetzung fiir weniger autoabhéngige

Lebensentwiirfe.

Es ist klar, dass bei der Entscheidung fiir eine Raumentwicklungsstrategie der spezifische geografische
und historische Kontext beriicksichtigt werden muss’. Das ist jedoch einfacher gesagt als getan, besonders
wenn es um die Integration von Flachennutzungskonzepten und Verkehrspolitik geht: wahrend namlich die
Flachennutzungskonzepte sich in der Regel mit Siedlungen und Zonen befassen, die im Prinzip nur
geschickt ineinander geschachtelt werden miissen bringt Verkehr eine neue Dimension herein, die diese
zerschneidet. Nicht nur die Institutionen der Verkehrsplanung und der Flachennutzungsplanung sind
verschieden, auch die Verkehrsinfrastruktur und ihre Strukturen liegen oft quer zu den Grenzen der
Landnutzung. Ein Weg zur Losung dieses Problems ist, SEV-Konzepte auf der rdumlichen Ebene
taglicher Mobilitatsregionen® zu entwickeln und umzusetzen. Diese Gebiete werden in Planungsstudien
oft untersucht, in manchen L&ndern werden sie auch als relevante statistische Einheiten anerkannt, um
Mobilittsdaten zu erfassen, sie werden jedoch aufgrund der Flexibilitat ihrer Grenzen (stark von der
raumlichen Dynamik der Siedlungsentwicklung abhangig) nur sehr selten als Verwaltungseinheiten
beriicksichtigt. Planung und Monitoring kénnen jedoch bezogen auf diese Raume entwickelt werden und
die verschiedenen Institutionen und Akteure in diesen funktionalen Regionen koordinieren, wenn auf

regionaler und lokaler Ebene in Politik und Verwaltung die entsprechende Entschlossenheit gibt.

Mehr Informationen

TRANSPLUS - Assessment of Integrated Land Use and Transport Planning Strategies — Deliverable 2 (2002)
TRANSPLUS - Assessment of development strategies — Deliverable 2.1 (2002)

7 es gibt hier eine Vielfalt von Situationen in Europa: Regionen, die von groflen, monozentrischen Stadten dominiert werden wie
Paris, metropolitane Cluster, die sich um Kernstéadte entwickelt haben wie Merseyside (Liverpool) und der GroRraum Manchester
in GroRRbritannien oder in den Niederlanden die Randstad (Amsterdam, Den Haag, Rotterdam)

8 sie werden als “Eeinzugsbereiche”, “Pendlerregionen” oder “stadtisch-funktionale Regionen” bezeichnet

12



3 UMSETZUNG INTEGRIERTER SIEDLUNGSENTWICKLUNGS- UND VERKEHRSKONZEPTE

Die Umsetzung integrierter Siedlungsentwicklungs- und Verkehrskonzepte erfordert in der Regel eine
Kombination verschiedener Mainahmen. Eine Malnahme ist dabei jedes Instrument, das hilft Probleme
zu Uberwinden und Ziele zu erreichen und kann sowohl Verkehrs- als auch Siedlungsentwicklung

umfassen®.

Die Annahme bei der Kombination verschiedener Mafnahmen ist, dass sich die Ziele dadurch effektiver
erreichen lassen. Die Kombination komplementérer und sich gegenseitig unterstiitzender MalRnahmen

erleichtert deren Umsetzung und verstarkt die entsprechenden Effekte. Wechselwirkungen kdnnen sein:
e Nutzen erhdhen: eine MalRnahme verstarkt den Nutzen einer anderen;

o Akzeptanz verbessern: eine Malnahme erhoht die Akzeptanz fiur andere MaBBnahmen bei der
Bevdlkerung oder bei Interessensgruppen (z.B. bestimmte Angebote zur Kompensation von

Verlierern);

o Mittelbereitstellung: eine MaRnahme verschafft mehr finanzielle oder technische Mdglichkeiten fiir

die Umsetzung einer weiteren MalRnahme;

e Oder einfach Voraussetzungen fiir die Umsetzung (z.B. ist die kompakte Bebauung eine

Voraussetzung fir die Tragféhigkeit von Car-Sharing)

Ein Beispiel fiir die ‘Mittelbereitstellung’ ist die Wechselwirkung zwischen Stadtbahn und
StraRennutzungsgebihren. Letzteres fordert die Nutzung der Stadtbahn und verschafft die Mittel zu ihrer
Finanzierung.  Gleichzeitig erhéht diese Nutzung der Mittel die Akzeptanz fur die
StraBennutzungsgebihren. Die Wechselwirkungen zwischen Malinahmepaaren sind nicht notwendig
symmetrisch: StraRennutzungsgebiihren sind die Geldquelle fiir die Stadtbahn, wahrend die Stadtbahn fir
die Gebihren akzeptanzférdernd wirkt. Ein Beispiel fir die ,Voraussetzungen'’ ist die Beziehung zwischen
der Entwicklung kompakter Stadtstrukturen und der stategischen Anordnung von Car-Sharing-Standorten .
Kompakte Stadte und Nebenzentren reduzieren die Abh&ngigkeit vom Auto und ermdglichen so die

Entwicklung von Car-Sharing Angeboten, die nédmlich nur fir Gelegenheitsfahrer in unmittelbarer Nahe zu

9 Diese Definition wurde zuerst von dem LUTR Projekt PROSPECTS entwickelt, das unter www.lutr.net zu finden ist.
PROSPECTS hat auch eine Auflistung von MaBnahmen in den Bereichen Verkehr und Flachennutzung entwickelt und einen
Handlungsleitfaden (Decision Making Guidebook — DMG) entwickelt, der Regeln fiir die effiziente Zusammenstellung dieser

Malinahmen enthélt.
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den Standorten sinnvoll sind. Zusammenfassend sollte ein MaRnahmenpaket nicht nur die richtigen

MafRnahmen enthalten sondern auch die intelligente Verknlipfung zwischen den einzelnen Ma3nahmen?e.

3.1 MENU VON SIEDLUNGSENTWICKLUNGS- UND VERKEHRSMARBNAHMEN

Obwohl es eine groRe Bandbreite mdglicher kombinierbarer Instrumente gibt, hat TRANSPLUS sich auf
Fallstudien konzentriert, die drei Typen integrierter SEV-Konzepte umsetzen:

o  OPNV-orientierte Entwicklung;
e Entwicklung von ‘Stadt der kurzen Wege'-Strukturen 11;
e Entwicklung restriktiver MIV-Konzepte.

Diese Konzepte versuchen Flachennutzungs- und VerkehrsmalRnahmen zu integrieren und betrachten

OPNV, FuRk- und Radverkehr und die Regulierung der Autonutzung (einschlieRlich des Parkraums in der

Stadt) als Schlusselfaktoren.

OPNV-orientierte Entwicklung umfasst eine Reihe von
Mechanismen zur Konzentration von Wohnen und anderen
Funktionen an den Haltepunkten der Eisenbahn,
Stadtbahn und U-Bahn. Dies geschieht sowohl in den
Stadtzentren wie auch in Metropolregionen, um

Pendlerflisse anzuziehen. Die MafRinahmen mit der

hdchsten Verbreitung sind:

Die Verbesserung der Erreichbarkeit des OPNV in bestehenden Siedlungen: dies umfasst die

Wiederbelebung oder den Ausbau von Stadtbahnlinien und StraBenbahnen bzw. die kontinuierliche

Entwicklung von Bussystemen in kleineren Stédten.

Neue OPNV-orientierte Staditteile: Das Konzept der dezentralen Konzentration wird in der Fokussierung

von stadtischem Wachstum und entstehenden Nebenzentren entlang der Verkehrsknoten und —achsen
des OPNV verwirklicht. Eine neue Stadtentwicklungsstrategie muss die Erreichbarkeit 6ffentlicher
Verkehrsmittel durch die Einrichtung neuer Stationen oder Wiedereréffnung ehemaliger Haltepunkte und

Bus- oder Bahnlinien verbessern.

10 Wenn z.B. eine Stadt die Parkraumbewirtschaftung in Kombination mit der Verbesserung des OPNV einfiihrt, die Einnahmen
aus der Parkraumbewirtschaftung aber nicht zur Finanzierung des OPNV genutzt werden, bzw. diese Verwendung der Gelder den

Biirgern nicht durch Informationskampagnen bewusst gemacht wird, kann dies die Wirkung der MaBahmen beeintréchtigen.

11 Die Stadt der kurzen Wege ist namlich eine stadtische Struktur, in der eine groRe Vielfalt von Aktivitaten zu Ful oder per Rad

erreichbar ist. Das Konzept entspricht in der Praxis dem der hohen Dichte und Nutzungsmischung.
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Erneuerung von Bahnhéfen und Bahnhofsumfeldern: Bahnhofe sind neue Zentren der Mobilitdt und die

Tore zur Stadt. Die Erneuerung der Bahnhofsgeb&ude einschliefRlich der Erhaltung der historischen
Bausubstanz, kann die Integration in das stadtische Umfeld verbessern und eine Vielfalt von Nutzungen in

unmittelbarer Nahe anziehen: Arbeitsplatze, Geschéfte, Gastronomie, Freizeiteinrichtungen,

Kultureinrichtungen und Dienstleistungen, usw.

Die Stadt der kurzen Wege strebt die Entwicklung
von FuR- und Radverkehrsfreundlichen Strukturen
an, um Fahrten von Tir zu Tur ohne Auto zu
ermdglichen. Die Entwicklung von Stadtstrukturen
mit  kurzen Wegen kann eine wichtige
Voraussetzung fur die erfolgreiche Forderung von

Rad- und FulRverkehr sein. MaRnahmen konnen

sein:

Entwicklung von Nutzungsmischung mit kurzen Wegen: weil kurze Wege der Hauptgrund fiir die Wahl

nicht-motorisierter Verkehrsmittel sind, ist die Entwicklung entsprechender Strukturen von grofter

Bedeutung zur Férderung von Ful3- und Radverkehr

Nutzung innerstadtischer Industriebrachen: in der Stadtentwicklungsplanung sollte der Revitalisierung von

Flachen, die ihre Funktion verloren haben, Prioritat eingerdumt werden.

Entwicklung eines Rad- und FuRverkehrskonzeptes: ein hierarchisch aufgebautes, stadtweites Netz sollte

auf attraktiven Radwegen verschiedene Ziele und Einrichtungen miteinander verbinden. Die 6rtlichen Ful-
und Radwege mussen mit den Gberdrtlichen Netzen verbunden werden. Gleichzeitig missen die Konflikte
mit anderen Verkehrstragern reduziert werden, um die Sicherheit und Attraktivitdt der Fu3- und Radwege

zu erhdhen.

Verbesserung von Information und Orientierung: hier handelt es sich um eine ‘weiche’ MalRnahme.

FuBgénger und Radfahrer sollten sich respektiert und willkommen fihlen. Verbesserte
Informationssysteme konnen die einzelnen Teile der Stadt verbinden und die Menschen ermutigen, zu Ful}

zu gehen, Rad zu fahren oder den Offentlichen Nahverkehr zu nutzen.

FuB- und Radverkehrsfreundliche  Stadtgestaltung:  FuRgénger- und  radfahrerfreundliche

Flachenentwicklung setzt sich aus verschiedenen Maflinahmen zusammen, die sich gegenseitig
unterstiitzen. Planung fir FuBgéanger erfordert hochwertige Stadtgestaltung in Gberschaubaren Rdumen

sowie das bewusste Wechselspiel zwischen Gebauden und offenen Raumen.
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Restriktive MIV-Konzepte zielen darauf ab,
das PKW-Aufkommen in der Stadt zu
begrenzen und so die negativen Effekte auf
Larm, Luftqualitat, Sicherheit und Asthetik in
Stadt und Stadtteilen zu reduzieren.
Restriktive Konzepte haben eine niedrige
Prioritat in politischen
Handlungsprogrammen, weil sie  unter

Autonutzern  nicht  populdr sind.  Die

Kombination  von  Restriktionen  und
Pictures of car free neighbourhood Vienna - Floridsdorf © 2001 Murdoch - Anreizen (der so genannte ,Zuckerbrot und
University Peitsche’-Ansatz) ist die haufigste Strategie
zur Umsetzung von restriktiven MalRnahmen

gegeniiber dem Autoverkehr.

Planung autoarmer Siedlungen: eine der radikaleren Formen der rdumlichen Einschrénkung von Autos

sind die “autofreien Quartiere”. Diese Entwicklung basiert auf der Annahme, dass es fir autofreie
Bewohner attraktiver ist, in einem Umfeld zu leben wo die Beeintréchtigung von Ruhe, Luftqualitét,

Sicherheit und Asthetik durch Autos gering oder gar nicht vorhanden ist.

Parkrequlierung durch rdumliche Anordnung und Baurecht: Dies kann als Erganzung zur Entwicklung

autoarmer Siedlungen gesehen werden. Die weithin bekannte ABC-Strategie kann hier als ein gutes

Beispiel fiir die Parkregulierung durch Standortkonzepte angefiihrt werden.

Neuaufteilung vorhandener 6ffentlicher Stadtraume: Dies umfasst eine Reihe von Malinahmen wie z.B.

Anwohnerparken, Parkraumbewirtschaftung oder Neugestaltung des Stralenraums.

3.2 UMSETZUNG INTEGRIERTER KONZEPTE

Die Umsetzung integrierter Siedlungsentwicklungs- und Verkehrskonzepte erfordert nicht nur eine
passende Auswahl an MaRnahmen wie sie oben beschrieben sind. Viel wichtiger ist noch die Integration
einer Reihe von Verfahren und Handlunsansétzen, die notwendig sind, um wirksame Konzepte zu
realisieren. Beratung, Umsetzung, Beobachtung, Evaluation, Identifikation komplementarer
Politiken, Koordination unterschiedlicher Behdrden auf unterschiedlichen politischen Ebenen,
Partizipation von privaten Akteure, Bewohnern und Interessenvertretern miissen in einem
kohérenten, umfassenden und dauerhaften Rahmen zusammengebracht werden, in dem die einzelnen
Prozesse sich gegenseitig unterstiitzen kénnen, um Ziele besser zu erreichen und Barrieren fiir den Erfolg

der Konzepte zu Uberwinden.
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Obwohl es eine grofRe Vielfalt unterschiedlicher Stadte und Rahmenbedingungen in Europa gibt, verbinden
dennoch einige Probleme die stadtischen Handlungsprogramme in gemeinsamen und weit verbreiteten
Zielen wie nachhaltige Mobilitdt und Stadtentwicklung. Um Zielfindung, Konzeptentwicklung, Umsetzung,

laufende Beobachtung und Evaluation miteinander zu verbinden, bietet sich ein Regelkreismodell an.

Vollstandige Integration
STRATEGIE- erfordert die Umsetzung dieses
SMMUSISCIS Regelkreises durch die

Entwicklung neuer Formen

DEFINITION VON : I

rojektorientierter

ZIELEN UND KONZEPTUMSETZUNG proj
MARNAHMEN

Zusammenarbeit, durch die
Starkung der Verbindungen
zwischen den verschiedenen
Institutionen in offenen und
KONZEPTEVALUATION dynamischen Formen der
Kooperation.  Die  groBte
Herausforderung ist es jedoch,

die Kohérenz des Regelkreises

Uber lange Zeitrdume zu
erhalten. Die verschiedenen
Akteure in Stadtteilen, Stadten, Regionen und auf nationaler Ebene sowie die relevanten
Interessensgruppen und die Zivilgesellschaft missen in die einzelnen Schritte des Prozesses eingebunden

sein.

Es gibt viele Barrieren — legale, institutionelle, organisatorische, finanzielle und kulturelle - die eine gréRere
Kohdrenz und Kontinuitdt in der Entwicklung und Umsetzung von Flachennutzungs- und
Verkehrskonzepten erschweren. Vielfach sind die Verwaltungsstrukturen der unterschiedlichen lokalen und
regionalen Regierungsebenen nicht geeignet, die entstehenden rdumlichen Strukturen und stadtischen
Entwicklungstendenzen zu steuern (Suburbanisierung, Agglomerationseffekte). Als eine Antwort darauf
entstehen neue organisatorische Arrangements, die die funktionalen Verflechtungen zwischen den lokalen,
lokal-regionalen und sogar regionalen Verwaltungen wiederspiegeln. Diese Verwaltungsstrukturen konnen
formell oder informell sein. Ein weiterer Trend in der Zusammenarbeit ist die Entstehung von Public-
Private-Partnerships. Solche Verbinde variieren beziglich ihrer Verbindung mit den formalen

Regierungsstrukturen und bezlglich ihrer demokratischen Verankerung vor Ort.

Bei der Analyse der TRANSPLUS Fallstudien haben sich eine Reihe von Schilisselfaktoren fiir die
erfolgreiche Umsetzung integrierter SEV-Konzepte ebenso herauskristallisiert wie Barrieren und Wege zu
deren Uberwindung. Die folgenden Handlungsempfehlungen stellen die wesentlichen Ergebnisse zur

Verbesserung des Umsetzungsprozesses von integrierten SEV-Konzepten zusammen:
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Das Problem erkennen Seien Sie sich der Barriere ‘Problem’ bewusst und suchen sie nach

Wie wird der
Umsetzungsprozess

unterstitzt?

Schrittweise oder
flachendeckende

Umsetzung?

Ldsungen

Eine exakte Problembeschreibung kann helfen, die Aufmerksamkeit auf die
Suche nach der richtigen Losung zu konzentrieren. Suchen sie nach Losungen,
um zuféllige (und damit loshare) Barrieren auszurdumen, die die Umsetzung der
Konzepte verhindern  (Output-Barrieren) oder die  Erreichung  von
Nachhaltigkeitszielen verhindern (Outcome-Barrieren). Die TRANSPLUS
Fallstudien zeigen, dass die meisten Barrieren miteinander zusammenhéngen
und nicht auf den ersten Blick erkennbar sind. Die Wahrnehmung einer Barriere

stellt aber den ersten Schritt zu ihrer Beseitigung dar.

Den Fallstudien des TRANSPLUS Projektes zufolge, werden viele verschiedene
und innovative Wege zur Verbesserung der Umsetzung von integrierten SEV-
Konzepten gegangen. Die Basis fir eine erfolgreiche Umsetzung war in allen

Fallen:

o Entwicklung eines breiten strategischen Stadtentwicklungskonzeptes

das die sektoralen Politiken umfassend integriert;

e Starkung von Kooperation und Koordination zwischen verschiedenen
Verwaltungsabteilungen innerhalb der Stadt und auf verschiedenen
Verwaltungsebenen (kommunal, regional, in manchen Fallen auch national)

und zunehmend auch zwischen &ffentlichen und privaten Akteuren;

e Forderung der Einbindung von Interessensgruppen und Bewohnern in
die Entwicklung eines Leitbildes fir die Stadt der Zukunft und in den

Planungsprozess.

Die notwendigen Verénderungen kénnen oft nicht in der ganzen Stadt auf einmal
umgesetzt werden. Aus einer Reihe von Griinden erscheint daher ein
schrittweises Vorgehen effektiver. Normalerweise kénnen die Malinahmen auf
ein bestimmtes Gebiet begrenzt werden, wo die Rahmenbedingungen besonders
gunstig oder der Handlungsdruck fiir die Umsetzung integrierter SEV-Konzepte

besonders hoch ist.

Ein Vorteil der schrittweisen Umsetzung ist, dass sie Interessensgruppen nicht
mit GroRBprojekten konfrontieren, die ihnen oft zu viel abverlangen. So kann das

schrittweise Vorgehen die Akzeptanz erhohen.
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3.3 INSTRUMENTE ZUR ENTSCHEIDUNGSUNTERSTUTZUNG

TRANSPLUS hat den gegenwartigen Stand und die Fahigkeit von Instrumenten zur

Entscheidungsunterstiitzung in integrierten SEV-Konzepten untersucht, unter anderem:
e Integrierte SEV-Stadtmodelle ;
e  SEV-Indikatoren.

TRANSPLUS hat die gegenwartige Nutzung von integrierten Modellen zur Darstellung von
Siedlungsentwicklung und Verkehr in den Fallstudienstidten genauso untersucht wie die Indikatoren zur
Erhebung der Wirkungen von SEV-Konzepten und dabei die Hauptprobleme und modellhafte Beispiele

herausgestellt.

Es gibt eine Vielzahl von Instrumenten zur Modellierung, um Stadtplaner bei ihren Entscheidungen zu

unterstltzen!?,

Die Auswahl eines Modells ist abhéngig davon, welche Informationen im Umsetzungsprozess verfiigbar
sind und benétigt werden, welche Schllisselfaktoren bewertet werden sollen, welche Auswirkungen zu

messen sind und welche Zeithorizonte zu betrachten sind.

Die Aussagefahigkeit von allen existierenden Modellen und Bewertungsinstrumenten ist deutlich begrenzt.
Heutige Methoden kdnnen nur einen relativ kleinen Anteil der politischen Interventionen untersuchen, die
von politischen Akteuren auf den verschiedenen Ebenen vorgenommen werden konnen. Dies liegt an
verschiedenen Faktoren: Datenverfiigharkeit, Verflgbarkeit von Wissen und Erfahrung, Verfligbarkeit von
Software. Dartiber st6f3t man auf ein unzureichendes Verstandnis von den zugrunde liegenden Annahmen

bezlglich des menschlichen Verhaltens und dartiber wie sie in die Modellparameter eingehen.

Unter den Fallstudien, die in TRANSPLUS untersucht wurden, lassen sich beziiglich der Nutzung von

formalen Modellen drei Gruppen unterscheiden:
o Diejenigen, die ein integriertes Flachennutzungs- und Verkehrsmodell nutzen;

e Diejenigen, die zwar Modelle nutzen, aber nicht die Rickwirkungen des Verkehrs auf die

Flachennutzung beriicksichtigen (man kdnnte das den ,traditionellen’ Ansatz nennen); und
o Digjenigen, die tiberhaupt keine formalen Instrumente der Modellierung nutzen.

Nur wenige Stédte nutzten ein interaktives Flachennutzungs- und Verkehrsmodell. Die Ubrigen Stédte

arbeiteten mit einer Vielzahl unterschiedlicher Planungsinstrumente, die bestenfalls die Auswirkungen der

12 Ein detaillierter Uberblick tiber die Modelle, die in den Fallstudienstidten angewandt werden sowie iiber deren Leistungen,
Stérken und Schwéchen, und insbesondere eine Evaluation ihrer Fahigkeit integrierte SEV-MalRnahmen zu unterstitzen, wird im
TRANSPLUS Bericht 2.2 gegeben. (erhaltlich tiber www.transplus.net)
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Flachenentwicklung auf den Verkehr beriicksichtigen. Es gibt keinen Grund anzunehmen, dass dieses Bild
nicht représentativ ist fur die Mehrzahl der Stddte in Europa. Zwar bescheinigten viele lokale
Verkehrsheauftragte und Planer Gberall in Europa den Nutzen von Modellen fir die Vorhersage von

Verkehrsstrdmen, aber:

o Interaktive Modelle sind per se sehr komplex und die Fahigkeiten und das Verstandnis sie
einzusetzen sowie die nétigen finanziellen und technischen Ressourcen sind nicht immer

vorhanden;

e Der Mangel an Ressourcen bei Kommunalverwaltungen hat zur Folge, dass die Modelle kaum

regelmanig eingesetzt oder aktualisiert werden;

o Die Genauigkeit interaktiver Modelle ber lange Zeitrdume ist noch nicht belegt, was bei Praktikern

zu Skepsis und Unsicherheit hinsichtlich ihrer Brauchbarkeit filhrt;

o Modelle werden vielfach lediglich als die Bestatigung oder zusétzliche Priifung fir Schatzungen der

Stadtverwaltungen gesehen;

o Viele Kommunalbeamte sind von den Ergebnissen der Modelle nicht Uberzeugt, sodass politische
Entscheidungen, beeinflusst durch  Wirtschaftsinteressen, die professionellen  Prognosen

verdrangen;

e Ob Modelle verlasslich sind oder nicht: Entscheidungen missen in der Offentlichkeit auf Akzeptanz
stoBen. Daher kdnnen abschlieRende Entscheidungen oft von der Urteilskraft von Politikern

abhangen, die sich gegentiber der Offentlichkeit und der Wirtschaft verantworten miissen.

In dieser Situation ist jedoch klar, dass die Gefahr besteht méglicherweise wichtige Auswirkungen zu
tbersehen oder unter zu bewerten. Interaktive Fl&chennutzungs- und Verkehrsmodelle missen
verbessert werden. Dabei gibt es einige wichtige Herausforderungen (z.B. die Entwicklung neuer, auf
Aktivitaten gestiitzter Modellierungstechnik und Mikrosimulation; die Verbesserung der raumlichen
Auflésung bestehender Modelle; eine umfangreichere Beriicksichtigung von réaumlicher Gleichheit und
sozialen Effekten). In jedem Fall werden die Modelle aber eine Vereinfachung der Wirklichkeit bleiben.
Genauigkeit ist fir den Nutzer wichtig. Ebenso entscheidend sind aber Flexibilitdt und die Fahigkeit,
interaktive Modelle relativ einfach zu konstruieren ohne dabei an Genauigkeit zu verlieren wie auch deren
Robustheit und, sehr entscheidend, die Akzeptanzfahigkeit. Das ist besonders in kleineren Stédten

relevant, wo Ressourcen und Fahigkeiten nur begrenzt verfligbar sind.

Wenn bessere Modelle erforderlich sind, um Handlungsprogramme fundierter zu evaluieren, werden auch
Indikatoren gebraucht, um Siedlungsentwicklung und Verkehr zu beobachten. Monitoring ist ein
wesentliches Element, um auf unterschiedlichen Stufen des Prozesses zu messen: i) die erfolgreiche
Umsetzung eines Projektes oder einer Steuerung, mit Indikatoren fir die Veranderung von

Ergebnisparametern; ii) die Verhaltensanderung von Nutzern, durch Z&hlungen oder Schatzungen der
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Nutzungsfrequenz neuer Infrastrukturen und Dienstleistungen sowie die Einhaltung von Regeln, etc.; iii) die
Zielerreichung der Konzepte, mit entsprechenden Ergebnis- oder Wirkungsindikatoren. Eine Liste von
Schlisseldaten und Monitoring-Indikatoren enthalt der TRANSPLUS Handlungsleitfaden (erhaltlich Gber
www.TRANSPLUS .net ).

Eine wichtige Monitoringaufgabe ist die frihzeitige Wahrnehmung mdglicher Ruckwirkungen ergriffener
MaBnahmen oder externer Entwicklungen (z.B. Verbreitung neuer Produkte, Dienstleistungen oder
Technologien) auf das Verhalten der Nutzer. Imitationen und Netzwerkeffekte kdnnen zum Beispiel die
Verbreitung neuer Verhaltensmuster direkt beeinflussen, nachdem eine kritische Masse von Nutzern einer
neuen Dienstleistung erreicht ist (z.B. durch die Verbreitung eines guten Rufs). Andere
Rickkopplungseffekte entstehen, wenn sich in vorhandenen Infrastrukturen durch einen rasanten Anstieg
der Nachfrage Engpésse ergeben und ein umgekehrter Staueffekt auftritt. Ein &hnliches Phdnomen ist der
Druck zur Entwicklung neuer Infrastrukturen und Dienstleistungen der durch zu schnell steigende
Nachfrage entsteht. Diese Riickkopplungseffekte kénnen spontan auftreten und die Beobachtung des
Nutzerverhaltens ist mdglicherweise der schnellste Weg, unerwiinschte Konsequenzen zu erkennen.

Vorschlage zur Férderung des Einsatzes von Indikatoren sind im Wesentlichen:

e Auf der Basis eines gemeinsamen Sets von Schliisselindikatoren (wie sie im TRANSPLUS-
Handlungsleitfaden dargestellt werden) in den verschiedenen Stddten Subsysteme von SEV-

Indikatoren zu entwickeln

e Die Anzahl dieser SEV-Indikatoren auf das Minimum zu reduzieren, das notwendig ist, um die
entscheidenden Auswirkungen auf nachhaltige Mobilitt und stadtische Lebensqualitét zu analysieren
(Verkehrsaufkommen, Staus, Erreichbarkeit, Luftverschmutzung, Larm, Sicherheit,
Wetthewerbsfahigkeit, Wohnzufriedenheit);

e Diese Subsysteme von SEV-Indikatoren mit anderen Ansétzen zu vernetzen, die gegenwartig die
Anwendung vergleichbarer Stadtindikatoren auf EU-Ebene anstreben: Die Stadt-Audit-Initiative; die
Indikatoren, die fir das Monitoring von Projekten der Europdischen Strukturfonds entwickelt werden;
die allgemeinen EU-Indikatoren, die im Rahmen der thematischen EU-Strategie ,Stadt und Umwelt*

entwickelt werden.

o Schlieflich, die Integration Erhebung von spezifischen Daten und Indikatoren zur Kontrolle von SEV-
Konzepten in andere regionale oder kommunale Statistiken und Beobachtungssysteme, um

Uberschneidungen und Mehrarbeit zu verhindem.

Mehr Information

TRANSPLUS - Assessment of Implementation Strategies — Deliverable 3 (2002)
TRANSPLUS - Public transport oriented development — Deliverable 3.1 (2002)
TRANSPLUS - Pedestrian and cycling friendly structure development — Deliverable 3.2 (2002)

TRANSPLUS - Car restriction development — Deliverable 3.3 (2002)

TRANSPLUS - Land Use and Transport Indicators — Deliverable 3.4 (2002)

TRANSPLUS - Supporting models and indicators — Deliverable 2.2 (2002)

TRANSPLUS ACCESS - Case studies reports — Assessment of planning and implementation strategies in five AAC cities (2003)
TRANSPLUS ACCESS - Synthesis Report — Assessment of planning and implementation strategies — 2003.
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4 BARRIEREN, LOSUNGEN UND DIE UBERTRAGBARKEIT VON MODELLPROJEKTEN

4.1 BARRIEREN DER UMSETZUNG VON INTEGRIERTEN SIEDLUNGS- UND VERKEHRSKONZEPTEN

Die Umsetzung integrierter Siedlungsentwicklungs- und Verkehrsstrategien wird oft durch eine Reihe von
Barrieren erschwert. Diese Barrieren kdnnen juristisch, organisatorisch, finanziell, technisch, sozial oder
aber von gemischter und schwierig zu erkennender Struktur sein. Die nachfolgenden Tabellen zeigen
Beispiele der haufigsten und/oder wichtigsten Barrieren, die in den TRANSPLUS Fallstudien aufgetreten

sind. Es wird gesondert darauf hingewiesen, wenn die Barrieren in den Beitrittslandern besonders stark

auftreten.
Beispiel finanzielle Barrieren
Barriere Beschreibung
Ineffizientes und Die Umsetzung von langfristig nachhaltigen Programmen erfordert ein Steuersystem, das die richtigen Anreize fiir
unstabiles umweltfreundliches Handeln gibt sowie ein stabiles Umfeld, das Investoren und Projektentwickler anzieht. Diese Barriere
Steuersystem ist besonders in den Beitrittslandern hoch, weil hier das Steuersystem noch regelméRig angepasst und geéndert wird.

Mangel an finanziellen | Schliisselbedingungen fiir die Umsetzung von SEV-Strategien und —Projekten sind Macht und Entscheidungskompetenz
Ressourcen sowie die entsprechenden finanziellen Mittel auf regionaler und kommunaler Ebene. Dies betrifft in erster Linie die
finanziellen Ressourcen, iber die die Kommune verfugen kann fiir die Finanzierung von Investitionen und zum Teil von
Subventionen fir Dienstleistungen (wenn im 6ffentlichen Interesse notwendig), die in Form von Zuschiissen vom Staat
geleistet werden. Auch diese Barriere ist besonders in den Beitrittslindern vorhanden, wo das kommunale
Steueraufkommen zuriickgegangen ist und auch nicht einfach gesteigert werden kann, weil die Bewohner auf einem

minimalen Lebensstandard leben und zusétzliche Steuern nicht finanzieren kénnen. Ein hiermit zusammenh&ngendes

Problem ist der Mangel an Information tiber mégliche Projektfinanzierungen auf lokaler Ebene.

Beispiel institutionelle Barrieren

Barriere Beschreibung

Mangel an Kontinuitdt | Eine wichtige Barriere ist auch die mangelnde Integration zwischen den Verwaltungsapparaten der Verkehrsplanung
und Integration der einerseits und der Siedlungsplanung andererseits. Verkehrsplaner sind oft bemiiht die unerwiinschten Nebenfolgen
Verwaltungsstruktur bestimmter Siedlungsformen mit ihren MalRnahmen zu reduzieren. Ihre Malnahmen haben dabei oft langfristig
gegenléufige Nebeneffekte (z.B. filhren sie zur weiteren Zersiedlung). Auch auf nationaler Ebene sind die
Zustandigkeiten auf verschiedene Ministerien aufgeteilt. Diese Barriere ist in den Beitrittslandern héher, weil hier der
Transformationsprozess eine fast endlose Neuordnung der regionalen und kommunalen Verwaltungs- und
Entscheidungsstrukturen mit sich bringt.

Beispiele fiir instrumentelle Barrieren

Barriere Beschreibung

Mangelnde Kohédrenz | Das gegenwartige Planungssystem sichert nicht die Einhaltung von Nachhaltigkeitszielen, die auf nationaler, regionaler
zwischen Planungs- und kommunaler Ebene gesetzt werden, weil es keine ékonomischen Instrumente umfasst. Selbst wenn die Planungen

und relativ umfassend sind, liegt das Hauptproblem in der Umsetzung und in der Kompetenz, dem Druck von Investoren und
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Umsetzungsstrukturen

Projektentwicklern zu widerstehen. Generell gibt es einen Mangel an Umsetzungsinstrumenten und

Beobachtungssystemen, wie z.B. dkonomischen Instrumenten zur Kapitalisierung von Bodenwertsteigerungen (z.B.

Abschopfung von Planungsvorteilen, Steuerfinanzierung usw.) oder zur Ubertragung von Bau- und Entwicklungsrechten

bei gleichzeitiger Kompensation der Eigentiimer von Bauland um die geplanten MaRnahmen zu realisieren.

Barriere

Monofunktionale

Siedlungen aus

Beispiele physischer Barrieren
Beschreibung ‘

Gegenwértige Siedlungsstrukturen werden in vielen Stadten von strikter Zonierung und Funktionstrennung gepragt, was

die Umsetzung von Funktionsmischung schwierig macht.

vergangenen
Planungsepochen
Unbefriedigende In manchen St&dten — inshesondere in den Beitrittslandern, aber nicht nur dort - sind die StraBen- und
nationale Schienenverkehrsnetze auf nationaler Ebene unterentwickelt. Das fiihrt zu Durchgangsverkehr in der Stadt mit Staus,
Verkehrsinfrastruktur | L&rm und Luftverschmutzung.
Beispiele politischer Barrieren

Barriere Beschreibung ‘

Wettbewerbsfahigkeit | Siedlungsentwicklung und Verkehr werden oft nicht nach sozialen oder Umweltgesichtspunkten entschieden, sondern

und Ansiedlung neuer
Wirtschaftsunternehme
n wird Prioritat

eingerdumt.

nach wirtschaftlichen Argumenten. Fir die Ansiedlung neuer Industrien in der Region werden zum Beispiel bestimmte
Standards Es gibt
Wachstumsregionen und in von Rezession und Arbeitslosigkeit geprégte Regionen. Das macht die weniger entwickelten

reduziert. Die wirtschaftliche Entwicklung ist regional verschieden. Polarisierung in

Regionen immer unattraktiver fur private Kapitalinvestition und es gibt kaum aktive Strategien gegen diese Entwicklung.

Die ungleiche raumliche Entwicklung, die dabei entsteht, wird in einigen Beitrittslandern jetzt sichtbar.

Historische Briiche in
der Autonomie
regionaler und
kommunaler

Regierungen

In einigen Landern hat es autonome Regional- oder Kommunalregierungen iiber eine lange Zeit nicht gegeben. Dies hat
zu zentralistischen strategischen Planungen gefiihrt, die auf der regionalen und kommunalen Ebene ineffiziente SEV-
Konzepte hervorgebracht haben und insbesondere die Entwicklung angemessener regionaler Verkehrsinfrastruktur
behindert haben. Diese Barriere findet sich besonders in den Beitrittslandern, die in der Vergangenheit durch

sozialistische Regime mit typischer zentralistischer Planung gepréagt wurden.

Unkontrollierte

Privatisierung

Umfangreiche Privatisierungen, Deregulierung und Dezentralisierungsprozesse, die nicht ausreichend durch neue
Regulationsmechanismen begleitet werden, stéren die 6konomische Struktur und den Bodenmarkt, die Flachennutzung,
den offentlichen Verkehr, den Guterverkehr und den Bau neuer Verkehrssysteme und —infrastrukturen. Eine typische
Konsequenz ist der Riickgang im schienengebundenen Personenverkehr und im OPNV mit einem gleichzeitigen Anstieg

der Autoquote und Autonutzung.

Unreife demokratische
Institutionen und

Biirgerbewusstsein

Wie zahlreiche Wahlen und Regierungswechsel auf nationaler, regionaler und kommunaler Ebene zeigen, sind die
politischen Systeme in vielen EU- und Beitrittsldndern noch sehr instabil. Wenn es in dieser Situation langfristige Pléne
und Entwicklungskonzepte gébe, wiirden sie bei einem Regierungswechsel von der neuen Regierung aufgegeben.
Andererseits scheinen auch die Wahler oft unmindig zu sein. Sie wahlen oft nach ihrem Gefiihl und personlichen
Préferenzen mit der Einstellung ,gegen jemanden” anstatt ,fir etwas". Als Folge sind Politiker nicht daran interessiert,

langfristige Ziele zu verfolgen, weil sie bis zur n&chsten Wahl kurzfristige Erfolge vorweisen missen.

Barriere

Beispiele prozessualer und juristischer Barrieren

Beschreibung

Unklare Regelung von

Unklare Regelung der Grundeigentumsverhdltnisse ist ein spezifisches Problem in manchen Beitrittslandern. In diesen
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Grundeigentums-
verhaltnissen und
uneffektive Boden-

nutzungskontrolle

Landern fehlen oft effiziente und transparente Grundbiicher, die die Eintragung neuer Eigentimer erheblich
beschleunigen kénnten. Unklare Eigentumsverhaltnisse sind ein offensichtliches Hindernis fiir neue Investitionen und fir
einen gut funktionierenden Bodenmarkt. Uneffiziente Kontrolle (iber die Landnutzung ist auch fiir Enklaven einiger EU-
Lander typisch, wo die Errichtung von Wohnhdusern ohne Genehmigung in der Vergangenheit weit verbreitet war und

zum Teil heute noch ist.

Barriere

Opposition bestimmter

Interessensgruppen

Beispiele fiir soziale Barrieren
Beschreibung

Es gibt viele Beispiele dafiir, dass bestimmte Interessensgruppen bei der Umsetzung innovativer SEV-Konzepte die
Verlierer sind: Taxifahrer kdmpfen gegen flexible Verkehrsangebote in ihren Stidten (z.B. Rom), Einzelh@ndler
bekampfen Zufahrtsbeschrénkungen fiir Autos, private Eigner dffentlicher Busse gegen die Renovierung von Bussen
oder Fahrpldnen (wie in Malta, wo es eine starke Koalition von lokalen Busunternehmen gibt, die einer Familie

angehdren), und viele andere.

Autobesitz als
Statussymbol

Der Besitz eines eigenen Autos war immer ein Statussymbol, das eine auto-orientierte Mentalitat befordert hat. Diese
kulturelle Barriere ist heutzutage besonders in den Beitrittslandern hoch, wo der Autobesitz und die gestiegene Mobilitét

nach vielen Jahren der Entbehrung und des schwierigen Zugangs zu Autos auch ein Symbol der Freiheit ist.

Korruption

Die Tatsache, dass viele juristische Vorgénge auf dem Bodenmarkt nicht geregelt oder unklar sind, schafft gute
Bedingungen fiir Korruption. Oft besteht kein Interesse zur Ubernahme strategischer Pléne, weil sie unter éffentlicher
Kontrolle stehen und bindend sind, was die Korruption erschwert. Korruption ist in diesem Bereich ein ernstes Problem

und besonders in den Beitrittslandern eine Herausforderung, wenngleich sie auch in den EU-Landern besteht.

Barriere

Uberlastung von
Mitarbeitern mit

taglicher Routine

Beispiele fiir technische Barrieren
Beschreibung

Unter dem Druck der Globalisierungstrends verandern sich die stédtischen Problemlagen in Europa sténdig. Stadtplaner
in kommunalen und regionalen Verwaltungen leiden in diesem dynamischen Kontext unter einem Zeitmangel, der sie
daran hindert, langfristige Strategien zu entwickeln und sich und ihre Fahigkeiten entsprechend weiterzubilden. Der
organisatorische Aufwand, der in manchen L&ndern durch die Dezentralisierung von Verantwortung von der nationalen
auf die regionale und kommunale Ebene entsteht, hilft hier nicht weiter. Aufgaben und Verantwortung nehmen auf
regionaler und kommunaler Ebene zu aber das Personal wird aufgrund fehlender Finanzen nicht weitergebildet oder
aufgestockt. Zusatzlich spielen Sprachbarrieren eine wichtige Rolle, weil sie es vielen Verwaltungsangestellten

unmdglich machen, ihr Wissen mit Kollegen aus anderen Landern zu teilen.

Die meisten Barrieren, die in den TRANSPLUS Fallstudien auftraten, waren untereinander verbunden. Oft

entstehen sie aus dem schwierigen Zusammenspiel zwischen den verschiedenen Institutionen, die flir die

Strategieplanung und -umsetzung verantwortlich sind, den strategischen Instrumenten, die sie

anwenden (kbnnen), und den verschiedenen Bezugsraumen, fiir die die Institutionen unter dem

bestehenden System zustandig sind. In einigen Féllen wurden Konstellationen von Barrieren festgestellt,

wenn ein komplexes institutionelles Umfeld,

eine Vielfalt juristischer Grundlagen und nicht

ubereinstimmende strategische Instrumente die Planung und Implementierung eines Mal3nahmepaketes

verhindern oder verzogern. Einzelne Barrieren oder Konstellationen von Barrieren kénnen auf

verschiedenen Stufen des Prozesses hinderlich werden:



e Input Barrieren“ nennen wir Barrieren, die verhindern, dass eine Strategie iberhaupt erst diskutiert
wird. Sie verhindern die Beratung eines Konzeptes weil Kommunalpolitiker nicht ermédchtigt sind, den
Gegenstand zu entscheiden oder bestimmte Instrumente zu ergreifen, oder weil sie schon wissen
dass die finanziellen oder sonstigen Ressourcen fehlen, oder einfach weil sie sich einer Reihe

institutioneller, sozialer oder kultureller Barrieren bewusst sind, die die Strategie inakzeptabel machen.

e “Output Barrieren” nennen wir Barrieren, die die Umsetzung einer Strategie verhindern nachdem sie

beraten wurde. In diesem Fall erreicht das Konzept nicht die Umsetzungsebene.

e Barrieren, die zum Tragen kommen, nachdem ein Konzept umgesetzt wurde, nennen wir “Outcome
Barrieren®. Sie verhindern, verzogern oder behindern das Eintreten der erhofften Wirkungen, die in
der Erreichung von Nachhaltigkeitszielen bestehen. Diese Barrieren werden nur erkannt wenn es ein

funktionsféhiges Monitoring der ergriffenen Mafinahmen gibt.

Die Unterscheidung zwischen ,Output® und ,Outcome* einer jeweiligen Strategie muss von Fall zu Fall

getroffen werden. Dabei ist zu berticksichtigen, dass:

o Der Output (Ergebnis) korrespondiert zu den Endprodukten der Konzeptentwicklung und -

umsetzung (z.B. Einrichtung eines bestimmten Verkehrssystems);

o  Der Outcome (Wirkung) einer Strategie ist das Resultat der Konzeptumsetzung nach einer gewissen
Betriebsdauer gemessen an den urspriinglichen Zielen (z.B. Verénderung der Mobilitatsstrukturen,

des Verkehrsaufkommens, usw.)

Ein guter Output (Ergebnis) eines Konzeptes sichert nicht automatisch auch einen guten Outcome. Es ist
relativ einfach den Output eines Konzeptes festzustellen — z.B. die Eroffnung einer neuen U-Bahnstation
mit Park&Ride-Pl&tzen. Den Outcome zu bestimmen ist dagegen relativ schwer (z.B. die Auswirkungen auf
die Mobilitdt und die gefahrenen Autokilometer in der Stadtregion). Ebenso ist es nicht einfach auf
Outcome-Barrieren zu reagieren, die die Erreichung von Nachhaltigkeitszielen blockieren. Der
Erfahrungsaustausch mit anderen Stédten — wie unten vorgeschlagen -, die die gleichen oder &hnliche
Konzepte in der Vergangenheit umgesetzt haben, kann den Blick fir mégliche gegenlaufige Wirkungen

oder unerwiinschte Nebeneffekte schéarfen.

4.2 LOSUNGEN ZUR UBERWINDUNG VON BARRIEREN FUR INTEGRIERTE SIEDLUNGS- UND VERKEHRSKONZEPTE

Um Barrieren abzubauen ist es generell niitzlich zu wissen, dass es verschieden verankerte Barrieren gibt:

v bedingte Barrieren, die fir die Beseitigung durch die SEV-Entscheidungstrager auf kommunaler
Ebene (Politiker, Verwaltungsangestellte) zugénglich sind. Zum Beispiel kann ein Mangel an
Koordination zwischen Verkehrsplanung und Siedlungsplanung durch eine Entscheidung des
Stadtrates Uberwunden werden, indem ein integriertes Stadtentwicklungsressort geschaffen wird
oder informelle Kooperationsstrukturen zwischen Verkehrs- und Siedlungsplanern entwickelt werden.

Andere Barrieren konnen auf lokaler Ebene durch die Kooperation mit Verbanden und Abteilungen
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Uberwunden werden, die mit komplementaren Handlungsfeldern befasst sind, die nicht direkt

Siedlungsentwicklung und Verkehr betreffen;

Barrieren, die nur durch eine Verstdndigung mit anderen Zusténdigkeitsbereichen beseitigt
werden konnen. Zum Beispiel, wenn die Umlandgemeinden bei der Koordination der
Verkehrsentwicklung fiir Pendler oder bei der Begrenzung der Zersiedelung zusammenarbeiten
miissen. Oder wenn die Mitwirkung Ubergeordneter Regierungsebenen erforderlich ist, um z.B.
nationale Gesetze zu &ndern, die die Planungskompetenz der Gemeinden einschranken oder um

neue Forderprogramme aufzulegen, usw.;

Eingebettete Barrieren sind einer Beseitigung — jedenfalls auf kurze Sicht - nicht zugénglich, weil
sie mit einem bestimmten Raum oder Entwicklungskonzept verwoben sind. Diese Barrieren kdnnen
physischer, finanzieller, sozialer oder kultureller Natur sein. Ein klassisches Beispiel fur eingebettete
Barrieren ist eine okonomisch schwache Stadt mit extrem heilem oder kaltem Klima und einem
Labyrinth enger, Uberfillter StralRen. Diese Situation enthalt in sich Barrieren fur Verkehr insgesamt
(keine Ressourcen, kein Platz fiir neue Infrastruktur) und fir Radverkehr im Besonderen (keine

Fahrradkultur, unginstiges Klima).

Die TRANSPLUS Fallstudien zeigen die Komplexitét der institutionellen Strukturen und Entwicklungen auf

und helfen dadurch, mégliche Losungen zu finden:

Neuorganisation bestehender Institutionen;

Mdégliche Losungen Beschreibung

Kooperation Zusammenarbeit; beinhaltet gemeinsame Entschlossenheit zu handeln
Schaffung einer neuen Institution, um die Aktivitaten der verschiedenen
Koordinierungsstelle | Akteure auf niedrigeren Ebenen zu koordinieren. Die Akteure selbst
bleiben dabei unabhangig.

Public-Private Beziehungen zwischen &ffentlichen und privaten Akteuren werden genutzt,
Partnerships um vorhandene oder neue Instrumente einzusetzen.
Die Unterteilung in konkurrierende Abteilungen wird aufgehoben; entweder
Aggregation durch die Integration oder durch die Ubernahme der einen durch die
andere
Trennung Aufteilung von Verantwortlichkeiten, Anderung von Instrumenten

Beseitigung von Verwaltungsebenen, Auflésung von Institutionen und oder
institutionellen Beziehungen.

Anpassung von Instrumenten;

Mdgliche Lésungen Beschreibung

Rationalisierung

Umkehrung  oder  Neuorientierung  eines  SEV-Bereiches in
Neuausrichtung Ubereinstimmung mit einem anderen, so dass sie sich nicht langer
widersprechen.
Technische Anpassung existierender oder BeschlieSung neuer rechtlicher Grundlagen
Gesetzgebung mit Bezug zu den SEV-Bereichen
Generelle Anpassung existierender oder BeschlieBung neuer rechtlicher Grundlagen
Gesetzgebung ohne Bezug zu Siedlungsentwicklung oder Verkehr.
Finanzielle Anpassung existierender Finanzstrukturen oder Entwicklung einer neuen
Neustrukturierung Finanzstruktur.
Neuausrichtung von | Neuausrichtung der integrierten MalRnahmebindel auf den gegebenen
MaRnahmebiindeln institutionellen Kontext.

Andere Optionen.
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Mdgliche Lésungen Beschreibung

. . Eine spezielle Form der Kooperation, in der die Zusammenarbeit starker in
Konzertierte Aktion : . . A )
einen konkreten Kontext oder eine bestimmte Initiative eingebunden ist.
Vereinbarungen und | Eine Losung fiir komplexe Kompetenzkonflikte, die in Ubereinstimmung
Verabredungen oder sogar durch Unterschrift der beteiligten Institutionen gefunden wird.
Kompromiss Eine Losung zwischen Konfliktparteien
Eine umfassendere Variante einer Koordinierungsstelle, in der eine neue
raumliche Einheit geschaffen wird. Die grindenden Akteure bertragen
ihre Kompetenzen auf die neue, allumfassende Institution.

Schaffung einer
Regionalkdrperschaft

4.3 UBERTRAGBARKEIT VON MODELLHAFTEN PROJEKTEN

Wir kénnen die Integration von Siedlungsentwicklung und Verkehr aus der Perspektive einer einzelnen,
“isolierten” Region oder Stadt in Europa betrachten und Handlungsempfehlungen geben, wie die Planung
und Umsetzung der integrierten Strategie im jeweiligen Kontext bewertet werden kann. In der realen Welt
leben wir aber nicht in einem derart geschlossenen System. Obwohl die Probleme an sich immer ,lokal*
sind, kann das Wissen beziiglich guter Projekte in ganz Europa und darlber hinaus ausgetauscht
werden, wobei modellhafte Beispiele aus anderen Stadten miteinander verglichen werden kénnen. Das
Lernen von anderen Stadten kann als ein Prozess der Konzeptentwicklung beschrieben werden, in dem
Planer und Entscheidungstréger in einer lernenden Stadt nach guten Erfahrungen suchen, die in anderen
Stadten (Modellstadten) umgesetzt wurden. Sie analysieren die Erfahrungen und entscheiden dann Gber

die Umsetzung in ihrer eigenen Stadt.

TRANSPLUS hat verschiedene Typen von Ubertragbarkeit definiert: horizontaler Transfer zwischen
Zustandigkeitsbereichen auf derselben raumlichen Ebene, vertikaler Transfer zwischen Institutionen auf

verschiedenen Ebenen, vollstandige Ubertragung von Institutionen.

Horizontaler Transfer beinhaltet die Ubernahme und Anpassung von Konzepten zwischen verschiedenen

Kontexten auf derselben raumlichen Ebene und mit einer Ubertragung von Instrumenten:
e Innerhalb einer Stadt (Typ 1);

e Zwischen Stadten (Typ 2);

e Zwischen EU-Landern (Typ 3);

e Zwischen L&ndern der EU und anderen europdischen Landern (Typ 4).

Grafik - Vier Typen rdumlicher Ubertragbarkeit

Typ 1 - Ubertragbarkeit innerhalb einer Stadt Typ 2 - Ubertragbarkeit zwischen Stadten

Metropole

Schlafstadt 1

Kleinstau. «— ‘ Stadt
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Typ 3 - Ubertragbarkeit zwischen Landern (EU) Typ 4 - Ubertragbarkeit zwischen Landern (EU-Osteuropa)

(graphically equivalent to Typ 3)

Eine zweite Typologie der Ubertragbarkeit von Strategien umfasst vertikale Transfers zwischen
Institutionen auf unterschiedlichen Ebenen. Diese Art von Transfer erfordert das VergrofRern oder
Verkleinern des Wirkungsraums eines Steuerungsinstruments. Nationale Strategien kdnnten zum Beispiel
in VergroRerung von der EU ibernommen werden. Umgekehrt kdnnen nationale Konzepte auch verkleinert

und auf die kommunale Ebene ubertragen werden.

Eine dritte Typologie der Ubertragbarkeit beinhaltet nicht nur den Transfer einzelner Instrumente, sondern
die Ubertragung kompletter Institutionen mit dazugehorigen Kompetenzen. Die Ubertragung kann
den Transfer eines Instruments (oder eines Sets von Instrumenten) mit einem Teil des institutionellen
Kontextes von einem Ort an einen anderen umfassen. Die Ubertragung eines Konzeptes zur

Verkehrskoordination in einer Metropole kann z.B. die Etablierung einer neuen Institution erfordern.

Die Ubertragbarkeit von Innovationen ist sinnvoll, weil die Kosten und Risiken, die mit der Entwicklung und
dem Testbetrieb einer Lésung verbunden sind, durch die Ubernahme eines erprobten Ansatzes vermieden
werden konnen. Ubertragbarkeit ist jedoch nicht unproblematisch, weil jedes Land und jede Stadt einen
spezifischen Kontext darstellt. Generell ist die Ubertragbarkeit zwischen verschiedenen Landern besonders
komplex weil Gesetzgebung, Planungssysteme, 6konomische Strukturen, Lebensstandard und soziale
Erwartungen sich deutlich voneinander unterscheiden. Dennoch haben die TRANSPLUS Fallstudien
gezeigt, dass Projekte sowohl zwischen Stadten als auch von einem Land zum anderen erfolgreich

Ubertragen werden konnen.

Ein niitzliches Schema fiir die Analyse der Ubertragbarkeit von Konzepten wurde von Rose (2001)
entwickelt. Er argumentiert, dass die Ubertragbarkeit unkomplizierter wird, wenn einige ,,Erfolgsfaktoren*

erfiillt sind, die in der folgenden Tabelle wiedergegeben werden:

Bedeutung von Erfolgsfaktoren fiir die Ubertragbarkeit von SEV-Konzepten

Bedeutung fiir die Ubertragbarkeit von SEV-Konzepten

“Rose”-Faktoren

Ubertragung ist einfacher:: In EU-Mitgliedsstaaten Zwischen EU- und Beitrittsldndern
Wo sie weniger kontextabhangig Viele SEV Mal3nahmen sind nicht Die gesetzlichen Unterschiede im nationalen Kontext
sind kontextabhangig; die tibrigen sind auf kénnen relevant sein. Dieser Faktor wird schwécher,
bestimmte Gebiete nicht tibertraghar wenn der Beitritt vollzogen ist.
Wo die Organisationen der Das sollte in den meisten Stéadten zutreffen, Die in der Ubergangsphase sténdig ablaufenden
Angebotsentwicklung austauschbar wobei die Beziehungen zwischen den Verwaltungsreformen und jetzt die Einhaltung der
sind. Organisationen unterschiedlich sind —und wo | acquis communitaire (Prinzipien der Gemeinschaft)
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zahlreiche Organisationen betroffen sind,
kann der Transfer schwieriger sein.

machen Probleme. Auch diese Situation wird durch den
Beitritt an Bedeutung verlieren.

Wo die Ressourcen zur Entwicklung
des Programms &hnlich sind

Die erforderlichen Ressourcen sind allgemein
niedriger als fiir groRe Infrastrukturprojekte,
kénnen aber dennoch in manchen Orten eine
Barriere sein.

Mangel an Finanzen ist besonders in den
Beitrittslandern ein Problem.

Wo die Mechanismen, nach denen
ein Programm abl&uft, einfach sind
(die Ursache-Wirkungs-
Zusammenhange eines Programms)

Viele Manahmen sind nicht einfach. Gerade
weil SEV-MalRnahmen auf Langzeiteffekte mit
komplexen Wirkungszusammenhéngen
abzielen.

Dieses Problem tritt in den Beitrittsl&ndern durch einen
Mangel an technischen Féhigkeiten und Wissen zur
Steuerung komplexer Strategien sowie durch
Sprachprobleme verscharft auf

Wo die Veranderungen, die das
Programm mit sich bringt, gering
sind.

Manche Konzepte (wie zum Beispiel Fu- und
Radkonzepte) haben nur geringe
Veranderungen zur Folge, andere sind in
ihren Auswirkungen sehr umfassend.

Die gegenwartige Situation in den Beitrittslandern
erfordert oft die Realisierung groRer Infrastrukturen mit
schwerwiegenden Folgen auf kommunaler, regionaler
und nationaler Ebene.

Wo das Programm sich auf Gebiete | Nennenswerte Wechselwirkungen sind in den | Ebenso
bezieht, in denen es meisten Fallen unwahrscheinlich.

Wechselwirkungen zwischen

Ursprungsort und Ubertragungsort

gibt.

Wo die Wertvorstellungen der Werte werden von lokalen Politikern definiert Ebenso

Entscheidungstréger relativ
homogen sind

und kénnen sich wéhrend der
Umsetzungsdauer insbesondere bei
komplexen oder kontroversen Projekten
&ndern

Nach diesem Schema bezieht sich die Analyse der “Ubertragbarkeit” nicht nur auf die Kenntnis der

umzusetzenden Konzepte sondern auch auf die Frage, inwiefern ein bestimmtes Konzept in den Kontext

des Ubertragungsortes passt. Das Beispiel der Parkraumpolitik in Bukarest, einer der TRANSPLUS

Fallstudien,

kann das illustrieren.

Die Stadt

leidet unter einem Anwachsen von motorisierten

Pendlerstromen in das Zentrum, wo die Arbeitsplatze konzentriert sind. Die Einfilhrung von Parkgebiihren

im Stadtzentrum — wie es sie zum Beispiel in einer vergleichbaren Stadt mit zentripetalen Pendlerstromen

wie Rom gibt — kdnnte eine ideale Lésung sein. Die Einnahmen aus den Parkgebilhren kdnnten genutzt

werden, um eine weitere wichtige MaRnahme der Stadt zu finanzieren: eine neue Stadtbahnlinie. Die

Umsetzung dieser Losung in Bukarest scheitert wie in anderen groRen Stadten Osteuropas am niedrigen

Einkommensniveau. Die Bewohner kénnen die Parkgebiihren nicht bezahlen. Die Lésung kam im Fall von

Bukarest durch den Zugang zu Geldern der Europdischen Bank, die den offentlichen Nahverkehr und Car-

Sharing-Projekte finanziert hat. Dies erforderte die Intervention einer europdischen Institutionen — der

Europdischen Entwicklungsbank - die durch den Mangel an finanziellen Ressourcen auf der kommunalen

und nationalen Ebene in Ruménien zustande kam.

Dieser Fall zeigt, dass die Identifikation vergleichbarer Stédte (wie Bukarest und Rom) bei der Beurteilung

der Ubertragbarkeit helfen kann, aber nicht ausreicht. Es kann Bedarf bestehen nach:

e Einer Institution auf héherer Ebene (z.B. Europa), die im Einklang mit dem Subsidiaritatsprinzip

interveniert,

bhis eine Entwicklung zur Konvergenz

Durchschnittseinkommen) erreicht ist;

in grundlegenden Bedingungen

(z.B.
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» Der Ubertragung einer Strategie zusammen mit Teilen des institutionellen Kontextes, d.h. nicht nur die
Ubertragung isolierter Instrumente sondern gleichzeitig der Beziehungen zwischen Institutionen und
Bezugsraum (in der Praxis bedeutet das, die Ursprungs- und Ubertragungskontexte anzugleichen und

dadurch die Konzepte kompatibler zu machen).

Durch eine Reihe von Strategien der Informationsgewinnung kénnen weitere Erfahrungen gelernt werden.
Neben verdffentlichten Informationsquellen bieten Netzwerke, Kooperationsprojekte, Erfahrungsaustausch
und diverse Nichtregierungsorganisationen Zugang zu neuen ldeen. Die EU-Studien enthalten, oft mit
Unterstlitzung von Nichtregierungsorganisationen wie ICLEI, viele Beispiele fir Innovation. Es gibt eine
Vielzahl von Aktivitaten auf verschiedenen Ebenen, die die Ubertragbarkeit fordern und die Erfolgsquote

erhohen:

e Zusammenarbeit: in manchen Beispielen arbeiten zwei oder mehr St&dte zusammen, um &hnliche
Systeme zu entwickeln. Der Transfer von Innovationen findet durch die Struktur von spezifischen
Projekten statt. Das kann den Austausch von Know-how wie auch die Abordnung von Mitarbeitern

umfassen.

o Netzwerke: viele Stadte nehmen an Netzwerken Teil, die von NGOs organisiert werden. Hier kommen
sie zusammen, um Erfahrungen und Wissen in Konferenzen, Workshops und durch andere Medien

auszutauschen.

o \Weitergabe: Stadte, die einen neuen Ansatz erfolgreich umgesetzt haben, verbreiten ihre

Erfahrungen auf Konferenzen und in Veréffentlichungen in andere Stédte.

e Ausbreitung: Innovative Losungen konnen zu Standardkonzepten werden. Auf diesem Niveau wird
der Transfer schwer zu beobachten. Die Weiterverbreitung findet in einem Osmoseprozess statt, bis

der Ansatz zum Standardkonzept wird.

Alle oben angefliihrten Mechanismen sind wertvoll, aber um sicherzustellen, dass die
Forschungsergebnisse und Praxiserfahrungen aus ganz Europa voll genutzt werden, ist ein
systematischerer Ansatz ist erforderlich. Hierfir missen Forschungsergebnisse mit Nutzeranforderungen
abgeglichen werden, die Bedingungen fiir den Informationsaustausch verbessert werden, Einverstandnis
Uber gute und schlechte Praxis erreicht werden und die friihzeitige Einfuhrung neuer Strategien,
MaBnahmen wund Instrumente in Stadt- und Regionalplanung geférdert werden. Bestimmte

Netzwerkaktivitdten, die zur Verbesserung der Ubertragbarkeit guter Praxis beitragen kénnen, sind:

v Benchmarkinggruppen, die auf bestimmte Themen fokussiert sind und mit der Methodik arbeiten,
die in verschiedenen EU-Initiativen entwickelt wurde (z.B. BEST und das spezifischere
Benchmarking fiir Siedlungsentwicklung und Verkehr, das momentan in dem thematischen
Netzwerk PLUME entwickelt wird);

v Entwicklung und Pflege von Datenbestanden fiir Entwicklungskonzepte, Modellprojekte, usw.
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v" Organisation von “Entwicklungsworkshops”, Runden Tischen, Einzelbesuchen, in denen Planer und
Entscheidungstrager unterschiedlicher Herkunft (national, regional, lokal) sich treffen und ihre
Erfahrungen iber bemerkenswerte Beispiele mdglicherweise mit Hilfe unabhéngiger Experten

austauschen kénnen.

Mehr Informationen

TRANSPLUS - Barriers, Solutions and Transferability — Deliverable 4 (2003)

TRANSPLUS - Assessment of barriers and solutions — Deliverable 4.1 (2002)

TRANSPLUS - Methodological Framework for Compatibility Analysis — Deliverable 4.2 (2002)

TRANSPLUS - Transferability Analysis at Country and City level — Deliverable 4.3 (2003)

TRANSPLUS ACCESS - Case studies reports — Assessment of barriers, solutions, transferability of good practice and participation in five AAC cities — 2003
TRANSPLUS ACCESS - Synthesis Report — Assessment of barriers, solutions, transferability of good practice and participation - 2003

Rose, R - Ten steps in learning lessons from abroad — Future Governance Paper 1, University of Strathclyde

5 PARTIZIPATION UND KOMMUNIKATION ZU SIEDLUNGSENTWICKLUNGS- UND
VERKEHRSKONZEPTEN

Partizipation und Kommunikation werden im Rahmen o&ffentlicher Entwicklungsstrategien und besonders
mit Bezug zu Siedlungsentwicklung und Verkehr zunehmend wichtig. Die effektive Einbindung von
Bewohnern und Interessensgruppen muss nach den Erfahrungen der TRANSPLUS Fallstudien als ein
Schlusselfaktor fur Erfolg angesehen werden. Besonders dann, wenn die MalRhahmen auf Ablehnung
stoBen oder Konflikte wahrscheinlich sind, konnen geeignete Ansatze zur Partizipation von
Interessensgruppen helfen, Konflikte zu vermeiden und Verstandigung zu erzielen. Ein wohllberlegtes
und gut umgesetztes Vorgehen zur Einbindung der Offentlichkeit kann dem Umsetzungsprozess
sehr zu gute kommen und die Entscheidungen qualifizieren. Nichtsdestotrotz bergen
Kommunikations- und Beteiligungsprozesse auch Risiken und kdnnen, wenn sie falsch organisiert
sind, zusétzliche Probleme hervorrufen. Daher ist es wichtig die richtige Balance zwischen ,offenem’
Planungsprozess und ,festgelegten’ Planungszielen zu finden. Es ist einerseits wichtig zu vermitteln, dass
die Vorschlage und Ergebnisse von Beteiligungsprozessen Auswirkungen auf den Planungsprozess haben
werden. Andererseits muss aber auch die ,begriindete Ablehnung’ von Vorschlagen moglich sein, wenn

dies im Interesse der Allgemeinheit notwendig ist. Die Hauptziele fir Partizipationsansatze sind:
o Die Verbesserung der Qualitat der entstehenden Plane und deren effektivere Umsetzung;
o Die Entwicklung allgemeiner Richtlinien fir Handlungsprogramme;

e Vermeidung und/oder Ldsung von Konflikten;

e Bewusstsein fordern und Verhaltensanderungen anstoRRen;

e Lernprozesse auslosen und die soziale Kompetenz der Beteiligten stérken;
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Vorteile

Nachteile

Die wesentlichen Vorteile und Nachteile fir die Entwicklung und Umsetzung von Siedlungs- und

Verkehrsentwicklungskonzepten mit oder ohne Partizipation sind nachfolgend zusammengefasst:

Vor- und Nachteile von partizipativen und nicht-patizipativen Ansatzen in Siedlungsentwicklungs- und Verkehrskonzepten

Nicht-Partizipativ Partizipativ

e Niedrige Kosten e Hohes Versténdnis

e Relativ schnell e Hohe Entschlossenheit

e  Klare Entscheidungsstrukturen o Gesteigerte Akzeptanz

e Fordert wenig Konflikte e Erhéhte Glaubwiirdigkeit

e  Kann in routinemaRigen Verfahren ablaufen e Mehr Transparenz

e Weckt wenig Erwartungen e Mehr Gleichberechtigung

e  Einfaches Management o Direkter Einfluss von Interessensgruppen auf den

e Ermdglicht weite Verbreitung Entscheidungsprozess

° Guter erster Schritt, um Aufmerksamkeit zu wecken ° Stérkere Identifikation mit dem Projekt/der Strategie
e Integration der Nutzer in Entwicklung und Entwurf

e Begrenztes Verstdndnis von Zielen in der | Hohere Kosten

Offentlichkeit e  langsamer

e  Begrenzte Unterstiitzung fiir die Umsetzung e Steuerungsprobleme

e  Schwache Entwicklungsprozesse e Schwieriges Management

e Fehlen wichtiger Elemente e Entstehung von Konflikten und schwierige Konsensbildung

e Risiko der Uberfrachtung mit Information e  Ermiidung von Akteuren
o Glaubwirdigkeitsverlust von Behdrden im Falle des Scheiterns
e Risiko der Ungerechtigkeit, wenn nur Gruppen teilnehmen

Auf der Basis der TRANSPLUS Fallstudien kénnen wir sagen, dass die Vorteile die Nachteile von

Partizipationsprozessen in SEV-Planungsverfahren (berwiegen. Die Entwicklung von Ideen und

Vorschlagen durch Bewohner und die bessere Transparenz der Prozesse sind wesentliche Vorteile. Die

Nachteile liegen vor allem in den durch Partizipation hervorgerufenen Verzgerungen. Dennoch verbreiten

sich kommunikative und partizipative Verfahren zunehmend und werden als normaler Bestandteil der

Planung, Entwicklung und Umsetzung von integrierten Projekten auch erwartet.

Da jeder Kommunikations- und Partizipationsprozess an die jeweilige Situation angepasst werden muss,

sind die nachfolgenden Empfehlungen dafur gedacht, die Effektivitdt partizipativer Ansétze in SEV-

Planungsprozessen zu erhohen:

Definieren, was die
grundlegenden Ziele und missen die
Probleme fiir die Einbindung
sind, die Ausgangslage

beschreiben

Rahmenbedingungen

Um Missverstandnissen vorzubeugen und Enttduschungen zu vermeiden,

vor der Einbindung von

Interessensgruppen geklart werden, so dass Ihnen die Grenzen der

Beteiligung von Beginn an deutlich werden.

Da die Beteiligung der Offentlichkeit kein Selbstzweck ist, sondern in

greifbare Ergebnisse miinden soll, sollten zu Beginn in einem Dokument

der Prozess, die Ziele und die verfligbaren Mittel sowie die

Aufgabenverteilung und Verantwortlichkeiten festgehalten werden. Dieses

Dokument sollte einen realistischen Zeitplan enthalten und eine solide

Finanzierung fir alle Partizipationsbausteine vorsehen.
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Klaren, wer beteiligt werden Biirger missen gleich behandelt werden, haben aber oft in Abh&ngigkeit

soll, die zu Beteiligenden fiir von ihrem sozialem Status, ihrem Wissen und ihren Erfahrungen mit

den Prozess qualifizieren Kommunikationsprozessen sehr unterschiedliche Fahigkeiten, sich

(Capacity Building)

Offenes Einlassen auf
Partizipation,
Beratungsmiidigkeit

vermeiden

einzubringen. Die Zugéanglichkeit und Verstandlichkeit von Informationen

verdient daher Aufmerksamkeit.

Da nicht alle Birger gleichermalien fir die aktive Teilnahme vorgebildet
sind, sollten sie durch vorbereitende Prozesse flir dieses Engagement
trainiert werden. Die erforderlichen Fahigkeiten koénnen in einzelnen

TrainingsmaflRnahmen entwickelt werden.

Dies ist entscheidend fur die Aktivierung einer grofRen Bandbreite von
Interessensgruppen zur Mitwirkung. Obwohl es keine Garantien fiir die
Umsetzung der Ergebnisse von Partizipationsprozessen geben kann, weil
die letzte Entscheidung bei gewdhlten Reprasentanten liegt, sollte
sichergestellt werden, dass die Ergebnisse ernsthaft und offen beraten

werden (wenn nicht sogar notwendig befolgt werden!).

Partizipationsprojekte miissen sich auf Probleme konzentrieren, die fur
alle Beteiligten von Bedeutung und Interesse sind. Wenn die
Erwartungen der Teilnehmenden nicht erfulll werden, kann das
Enttduschung hervorrufen und zukinftiges Engagement verhindern.
Dartiber hinaus sollte kein Partizipationsprozess begonnen werden ohne
zu  prifen, was aus  vorhergehenden  oder  parallelen
Partizipationsverfahren Gbernommen werden kann. Dadurch koénnen

Synergieeffekte genutzt und Kréfte geschont werden.

Bei Entwicklung und Entwurf eines Partizipationsprozesses ist es von grofler Bedeutung, die

verschiedenen Gruppen, die eingebunden werden sollen, im Auge zu behalten. Die nachfolgende

Darstellung gibt einen Uberblick tiber Akteure die in SEV-Projekten relevant sein kénnen.
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Relevante Akteure und Interessensgruppen fir Siedlungsentwicklungs- und Verkehrskonzepte

Offentliche Akteure mit
Verantwortung fur Planung und/oder
Umsetzung
A2 v
Stadtverwaltung Politiker
— N Verkehrsplanungsabteilung Stadtrate
Eigentiimer Stadtplanungsamt Ausschusse
andere Abteilungen
e Grundeigentumer
* Hauseigentiimer | |
| _© Eigentiimer von Infrastruktur ) +
ﬂ?rivate Interessensvertreter mm STRATEGISCHE PLANUNG g e | \
Einfluss auf Planung und/oder UMSETZUNG O NEEHANES [ HETES TS
Umsetzung MONITORING vertreter ohne Verantwortung gber
« Transportunternehmen mit Interesse oder Betroffenheit
o Projektentwickler < » VON o Blrger
e Wirtschaft ugdl
e Unternehmen SIEDLUNGSENTWICKLUNGS- UND e Pendler
o EEVNHEETE VERKEHRSKONZEPTEN * Geschaftspartner
\_o andere ) PRIVATE ORGANISATIONEN e Touristen o
o Okologische Initiativen
4 e Schulen
S REIET \ * Private Organisationen
« National-/Bundesregierung
* Regional-/Landesregierung
« Nationale &ffentliche Dienste
e Universitaten
\_ ° Stadtenetzwerke )

In der Mehrzahl der TRANSPLUS Fallstudien wurde die Initiative zu einem partizipativen Prozess von den
Planungsabteilungen in der Verwaltung ergriffen. Dabei konnten drei typische Rahmensetzungen fur die

Beteiligung der Offentlichkeit festgestellt werden:
0 Grundlegender Rahmen,
O Kurzzeitiger Rahmen auf Stadtteil- oder Bezirksebene

O Kurzzeitiger Rahmen auf stadtweiter oder subregionaler Ebene.

5.1 DER GRUNDLEGENDE RAHMEN FUR DIE BETEILIGUNG DER OFFENTLICHKEIT

Selbst wenn die Verwaltung entschlossen ist, alle notwendigen Anstrengungen zu unternehmen um alle
Zielgruppen zu erreichen, ist das Problem oft, dass es keine Tradition der Kommunikation mit
Verwaltungen gibt. Das fuhrt dazu, dass die Prozesse zur Aktivierung der Bevolkerung fur die
Strategiediskussionen oft mehr Zeit erfordern als der Planungsprozess zuldsst. Ein ,grundlegender
Rahmen fiir die Beteiligung der Offentlichkeit' ist daher erforderlich, um den kontinuierlichen Dialog
zwischen Behorden und Bewohnern zu entwickeln, der nicht notwendigerweise an einen konkreten
Planungsprozess gekniipft sein muss. Ein weiteres Ziel eines solchen grundlegenden Prozesses ist die
Forderung des intellektuellen, sozialen und politischen Kapitals in den sozialen Gruppen, die
unzureichende Fahigkeiten haben, sich in konkrete Entscheidungsprozesse einzubringen. Bewohner und
insbesondere benachteiligte Gruppen auszubilden und zu organisieren ist jedoch nicht die Aufgabe von
Planern und Verwaltungen mit Verantwortung fiir Siedlungsentwicklung und Verkehr. Mit ,Organisieren’
und ,Ausbilden’ meinen wir, dass ,normale’ Bewohner oder bestimmte Interessensgruppen
zusammengebracht und unterstitzt werden, um die Kréfte, die Ihr Leben beeinflussen besser zu

durchschauen sowie ihre Mdglichkeiten zu erkennen diese Mechanismen zu beeinflussen.
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5.2 DER KURZZEITIGE RAHMEN AUF STADTTEIL- ODER BEZIRKSEBENE

Die Diskussion von Planen oder Programmen mit allen relevanten Interessensgruppen scheint machbar,
wenn sie sich auf ein abgegrenztes Gebiet beziehen wie beispielsweise ein Stadterneuerungsprojekt oder
Mobilitatskonzepte fur begrenzte Einzugsbereiche. Die kritischsten Probleme im Stadtteil miissen im
Vorhinein geprift werden, indem die relevanten Interessensgruppen befragt und lokale Biirgerforen

genutzt werden. Dieser Ansatz verschafft wertvolle Informationen um Interessensgruppen auszuwahlen.

Wenn es noch keinen formellen Rahmen gibt, muss flr das Partizipationsprojekt eine geeignete Struktur
entwickelt werden. Die Wahl zwischen unterschiedlichen Mdglichkeiten wird dabei von den Féhigkeiten der
normalen Bewohner, der Verfligbarkeit von Kommunikationskanélen zu diesen Bewohnern sowie von der

Akzeptanz der Mitwirkung privater Interessensgruppen auf Seiten der Verwaltung abhangen.

SchlieBlich sollte folgendes beriicksichtigt werden: je mehr Raum gegeben wird, um zu diskutieren, desto
starker ist der Bedarf nach ,Spielregeln’. Abgesehen von einer klaren Aufteilung von Aufgaben und Rollen
muss auch der Prozess insgesamt im Einverstandnis mit den Beteiligten gestaltet werden. Daher bedarf es
eines klaren Planes, der aufzeigt, welche Schritte und Zwischenergebnisse an welchen Punkten erreicht
werden, wie Entscheidungen iber weitere Schritte und Gber Inhalte getroffen werden usw. (jedoch bei
ausreichender Flexibilitat). Ein Moderator sollte die Diskussion leiten und sicherstellen, dass sie sich eher
um Probleme dreht, die beeinflussbar sind als um solche, die unbeeinflussbar sind. Zur
Entscheidungsfindung sollte die Konsenshildung angestrebt werden, auch wenn die abschlieRende

Entscheidung nahezu immer gewahlten Reprasentanten vorbehalten bleibt.

5.3 DER KURZZEITIGE RAHMEN AUF STADTWEITER ODER SUBREGIONALER EBENE

Bei Planungsprozessen, die groRere Gebiete abdecken, ist die Organisation von Bewohnern und
Interessensvertretern wesentlich schwieriger, aber nicht unmdglich. Der Zweck des Prozesses ist fir die
Beteiligten oft weniger greifbar und die Ergebnisse sind oft schwerer verstehen. Fiir die Einbindung der

Offentlichkeit auf dieser Ebene gibt es folgende Erfolgsfaktoren:
o Auswahl von Problemen, die fiir die Beteiligten von Relevanz sind;

e Ein klares Mandat zur Erreichung von Ergebnissen, moglicherweise die Einbindung verantwortlicher

Personen in das Forum (wenn es eines gibt), und die Verfligbarkeit von Finanzen;
e Konsenshildung tiber die abschlieBende Entscheidung in den Handen der gewéhlten Représentanten;

e Bewusstes und sorgfaltiges Management von Prozess und Kommunikation sowie die Unterstiitzung
durch Experten fir die Entwicklung integrierender Vorschldge zu der Vielfalt von Ideen, die

normalerweise entwickelt werden;

o Netzwerkaktivitdten die Interessensgruppen und Bewohner einbinden;
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Dieser letzte Aspekt der Entwicklung von lokalen Netzwerken ist bei strategischen, stadtweiten
Planungsprozessen noch wichtiger als auf Stadtteilebene. Vorhandene, zuverldssige Bewohnernetzwerke
sollten dabei genutzt und kurzzeitig aktiviert werden. In einer Reihe von TRANSPLUS Fallstudien wurden

zur Einbindung so vieler Gruppen wie méglich verschiedene Anséatze kombiniert. Unter anderem:

e Masseninformation und Massenbefragung:. Dieser Ansatz enthélt verschiedene Mdglichkeiten,
Ergebnisse von Befragungen zu integrieren, die auf moglichst vielen Antworten basieren und dadurch
eine groRe Vielfalt abdecken (schriftiche und Telefonbefragungen, lokale Radiosendungen mit

Anrufmdglichkeit).

o Indirekte Partizipation: Es ist schwer die groRe Vielfalt von Organisationen, die in der Region tatig
sind, direkt in ein Forum zu integrieren, in dem der Plan entwickelt wird. Daher ist es notwendig eine
kleine, handverlesene Gruppe der représentativsten’ Organisationen zusammen zu stellen, wobei die
einzelnen Vertreter dann stellvertretend flir andere mitwirken. Andere Organisationen missen auf
anderen Wegen eingebunden werden (z.B: durch regelmaRige Anhérungen, die in den Bemihungen

zur Massenbefragung enthalten sind).

e Planung durch Diskussion mit und unter einzelnen Blirgern und Interessensgruppen: Die Organisation
solcher Prozesse ist eine weitere Mdglichkeit. Hierbei wird nicht erwartet, dass die Einzelnen
Reprasentanten organisierter Gruppen oder Foren sind. Es ist in diesem Ansatz wichtig, eine Vielzahl
unterschiedlicher Teilnehmender einzubinden und dafir zu sorgen, dass sie alle die Diskussionen

effektiv beeinflussen konnen.

Mehr Information

TRANSPLUS - Promoting the integration of citizens and stakeholders in urban decision making — Deliverable 5 (2003)
TRANSPLUS - Current practice of participation in urban planning — Deliverable 5.1 (2002)
TRANSPLUS - New methodologies of information, communication and participation — Deliverable 5.2 (2002)
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6 SCHLUSSFOLGERUNGEN

Integrierte Verkehrs- und Siedlungsentwicklungsplanung wird als eines der Instrumente betrachtet, die zu
einem sinnvolleren Einsatz privater PKW und zu einer nachhaltigeren Verkehrs- und Siedlungsentwicklung
in europdischen St&dten und Regionen beitragen konnen. Die ausgewahlten Fallstudien haben gezeigt,
dass es Verkehrsprobleme gibt und dass integrierte Verkehrs- und Siedlungskonzepte erforderlich sind um
Stadte auf lange Sicht nachhaltig zu entwickeln. Wahrend Wissenschaftler Verkehrsentwicklung und
Siedlungsentwicklung oft getrennt voneinander betrachten, miissen Praktiker immer die Wechselwirkungen
zwischen beiden berlicksichtigen. Die folgenden Schlussfolgerungen wurden aus den TRANSPLUS
Fallstudien gezogen. Sie enthalten grundlegende Erkenntnisse fir die Konzeption und Umsetzung

integrierter Verkehrs- und Siedlungsentwicklung:

& Nicht nur die Siedlungsentwicklungs- und Verkehrskonzepte selbst sondern auch die unterstitzenden
Instrumente und organisatorischen Strukturen der Stadtplanung und Verkehrsplanung missen
integriert werden. Die Integration von unterstiitzenden Modellen, Beobachtungsindikatoren und
institutionellen Strukturen ist jedoch unterentwickelt. Besondere Anstrengungen sind erforderlich, um
die Fortschritte in den Modellierungstechniken flir Praktiker vor Ort anwendbar zu machen. Neben
einer besseren Strategie fiir die Verbreitung missen auch qualitative Verbesserungen erreicht
werden. Ziel muss es dabei sein, die Modelle kleinteiliger, einfacher in der Nutzung und flexibler in

der Anwendbarkeit auf unterschiedliche Probleme zu machen.

& Das Konzept der Fahrten ,von Tir zu Tar sollte kein Argument fir das Vorrecht des privaten
Autoverkehrs sein. Stattdessen sollten immer dann, wenn die Erreichbarkeit mit privaten PKW
eingeschrénkt wird um Staus und Umweltbelastung zu reduzieren, parallel Malnahmen zur
Verbesserung der Erreichbarkeit im offentlichen Nahverkehr und unmotorisierten Verkehr ergriffen
werden, die selbst auf langen Strecken attraktive, umweltfreundliche Alternativen zur Autonutzung
schaffen. Hier gibt es eine Vielzahl von Mdglichkeiten, die in Zukunft umgesetzt werden sollten (z.B:
Fahrradtransport in der Bahn, Bike&Ride-Einrichtungen, optimale Verbindungen fir FuBgénger und

Radfahrer zu den Haltepunkten des OPNV, Stadt der kurzen Wege, usw.).

T, Partizipation ist von zunehmender Bedeutung. Diese Aufgabe mag zwar als optional erscheinen,
doch sie ist unverzichtbar fiir die vollstandige konzeptionelle Integration. Die ,externe’ Perspektive,
die durch das Engagement von Bewohnern und Interessensgruppen entsteht, hilft die
Schllisselprobleme herauszufinden, auf die die vielfaltigen Abteilungen der Kommunalverwaltungen
und — wenn nétig — sogar von hoheren Regierungsebenen ihre gemeinsamen Anstrengungen richten
mussen. Partizipation sollte sich auf verschiedene Rahmensetzungen fiir die Einbindung der

Offentlichkeit stitzen mit jeweils eigenen Zielen: i) einen grundlegenden Rahmen um einen
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kontinuierlichen Dialog zwischen Verwaltung und Bewohnern zu entwickeln, der sich nicht notwendig
nur auf Planungsprobleme bezieht; ii) einen kurzzeitigen Rahmen auf Stadtteil- oder Bezirksebene,
um Pléane oder Projekte flr ein (berschaubar abgegrenztes Gebiet mit Birgern und
Interessensgruppen zu diskutieren; iii) einen kurzzeitigen Rahmen auf stadtweiter oder subregionaler
Ebene um Netzwerke zur Anhérung von Birgergruppen und anderen lokalen Interessensgruppen zu
strategischen stadtweiten Leithildern und Problemen aufzubauen. Diese Prozesse zur Einbindung
der Offentlichkeit miissen sorgfaltig gesteuert werden. Sie sollten ausreichend finanziert sein und ein
klares Mandat haben Ergebnisse zu produzieren, die fiir die Entwicklung lokaler
Handlungsprogramme und in der Beratung abschlieRender Entscheidungen berlcksichtigt werden
missen. Als Nebeneffekt von Partizipation kann sich die Akzeptanz kontroverser Manahmen auf

Seiten der Beteiligten erhdhen.

Die Ubertragung von guten Erfahrungen sollte geférdert werden, indem politische
Entscheidungstrédger und Praktiker auf nationaler, regionaler und lokaler Ebene in transnationale
Netzwerke eingebunden werden um: i) die verfiigharen strategischen Optionen (Ziele,
Umsetzungsmodalitdten, wahrscheinliche Wirkungen) und entsprechende gute Beispiele kennen zu
lernen, die anderswo umgesetzt wurden und wiederholt werden kénnen; ii) die Kompatibilitat der
physischen, institutionellen und kulturellen Kontexte in den verschiedenen Stadten und L&ndern zu
analysieren und Barrieren sowie Erfolgsfaktoren fiir die Ubertragbarkeit guter Erfahrungen zu
identifizieren; iii) Wege zu finden, auf denen Barrieren ausgerdaumt werden konnen und gute
Beispiele angewendet werden kénnen (wer kann was auf welcher Ebene - europdisch, national,
regional, kommunal — tun). Unterschiedliche Arten der Ubertragbarkeit sollten beriicksichtigt werden.
Im Ubertragungsprozess sind eine Reihe aufeinander folgender Phasen einzuhalten, unter anderem:
i) die ,Demonstrationsphase” in der eine gute Erfahrung in der Modellstadt entdeckt wird; ii) die
,Ubertragbarkeitsphase‘, in der die Kompatibilitit des Projektes in der Ubertragungsstadt gepriift
wird; iii) die ,Bewertungsphase” in der spezifische, beeinflusshare Barrieren und Erfolgsfaktoren in
der Ubertragungsstadt identifiziert werden; iv) schlieRlich die ,Umsetzungsphase® in der das gute

Beispiel in der Ubertragungsstadt umgesetzt wird.

Das lernen von guten Erfahrungen ist jedoch immer noch zu episodenhaft. Die TRANSPLUS
Fallstudien haben nur anekdotenhaft Informationen Uber den Transfer von Ideen, Konzepten,
strategischen Instrumenten gefunden, der durch den Zugang zu Verdffentlichungen, durch die
Teilnahme in Netzwerken oder in Kooperativen Projekten gefordert wurde. Der indirekte Transfer
durch die Ausbreitung von Wissen ist ebenfalls bemerkenswert. Gezieltere MalRnahmen zur
Forderung des Lernens von guten Beispielen sind fiir die Zukunft zu empfehlen. Das kann in einem
systematischen Austausch von Informationen (iber wissenswerte Erfahrungen in européischen
Stédten und Regionen geschehen, der durch ein Benchmarking interessierter Stédte durchgefiihrt

und von nationalen oder europdischen Programmen gefordert wird. Nutzlich waren derartige
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Benchmarkingsysteme in Bezug auf die Wirkungen von SEV-Konzepten, die durch geeignete
Indikatoren zu messen waren, in Bezug auf SEV-MalRnahmen, deren Wirkung durch vergleichbare
Vorher-Nachher-Studien bewertet werden kann, und schlielich in Bezug auf komplette SEV-
Strategien, die durch umfassende Instrumente und allgemeine Evaluationsansatze bewertet und

verglichen werden sollten.

Bestimmten Schwéchen und Gefdhrdungen fiir die Planung und Umsetzung von integrierten
Siedlungs- und Verkehrskonzepten in den Beitrittslandern sollte durch gezieltes Handeln begegnet
werden. Projekte, die EU-Férdermittel beantragen, sollten daher nach Prifungsverfahren bewertet
werden, die nachhaltige Lésungen bevorzugen und die Anwendung der ,besten verfligbaren Lésung"
einfordern. Projekte zur Entwicklung von Verkehrsinfrastruktur und Siedlungsbau sollten vor dem
Hintergrund der Einhaltung von Nachhaltigkeitskriterien sowie der Beriicksichtigung aller
Wechselwirkungen zwischen Siedlungsentwicklung und Verkehr bewertet werden. Die schlechte
Verfiigbarkeit von Informationen und Wissen als Folge von Sprachbarrieren und die geringe
Bereitschaft der EU-Verlage Beitrdge aus anderen Landern weiterzugeben stellen ein weiteres
wichtiges Problem dar. Dieses Problem kann gel6st werden, indem ein Netzwerk zur Verdffentlichung
wissenschaftlicher Informationen im Bereich Siedlungsentwicklung und Verkehr geschaffen wird, das
die Informationen nutzt, die in Wissenschaftskreisen schon vorhanden sind — z.B. {iber strategische
Umwelthewertung von Verkehrs- und anderen sektoralen Konzepten und Flachennutzungsplanen —
die aber aufgrund von Sprachbarrieren fur Entscheidungstréger und Planer nicht zuganglich sind und
daher kaum Verbreitung finden. Die Mehrzahl der umgesetzten Projekte wurde entwickelt, um die
dringendsten Probleme zu I6sen. Oft ist ihre Umsetzung durch die dringend zu I6senden Probleme
veranlasst und weniger durch Inspiration und Weitsicht, was durch besseren Zugang zu

Forschungsergebnissen gefordert werden konnte.

Als Folge des Transformationsprozesses hat sich die Struktur der kommunalen Verwaltung in den
Beitrittslandern stark verandert. Auch das Planungssystem hat einen grundlegenden Wandel
durchlaufen. Ein Schliisselelement im Ubergangsprozess war die Dezentralisierung von
Entscheidungskompetenzen von der nationalen auf die lokale Ebene. Den Kommunen wurde die
Verantwortung fiir die Stadtentwicklung und die lokale Verkehrsplanung ubertragen. Dieser
Verantwortungszuwachs ging jedoch nicht mit einer entsprechenden Reform der Steuergesetze
einher, was den Kommunen die nétigen Finanzen bereitgestellt hatte. Zudem haben die Kommunen
auch nicht die nétigen organisatorischen, technischen und finanziellen Ressourcen um ihrer neuen
Verantwortung gerecht zu werden. Auch der entstehende private Sektor ist finanziell bislang noch zu

schwach, um die entstehende Liicke zu flllen.

Schliefflich sollten transnationale Netzwerke entwickelt werden, die Politiker, Verkehrs- und
Stadtplaner, Reprasentanten privater Interessensgruppen, Nichtregierungsorganisationen und

Burgergruppen, Experten, Forscher und Universitdten verbinden. Die Netzwerkaktivitdten sollten
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Benchmarking-Gruppen umfassen, die Handlungsleitfdden entwickeln, Datenbanken mit Konzepten
und Projekten entwickeln und pflegen, Workshops, Runde Tische, Einzelbesuche usw. organisieren.
Die Teilnehmer dieser Netzwerke gewinnen dadurch: ein steigendes Bewusstsein iiber gemeinsame
Probleme und machbare Lésungen; einfachen Zugang zu Wissen (ber den Stand der Technik im
Bereich integrierter Siedlungsentwicklungs- und Verkehrskonzepte, -instrumente, -strategien,
Beobachtungs- und Evaluationsmethoden; Wissen iber eine Reihe von ,guten* und ,schlechten”
Erfahrungen, die anderswo gemacht wurden, eine Art von ,Lernen von den Fehlern anderer;
Verstandnis von den Barrieren die ausgeraumt werden miissen oder den Ldsungen, die angewendet
werden kdnnen — auf nationaler, regionaler und kommunaler Ebene — um modellhafte Erfahrungen
anderer umzusetzen; spezifisches Wissen und Training zu Partizipationsmethoden und —ansétzen

oder anderen relevanten Themen; und, sehr wichtig, Kontakte und Informationen aus erster Hand.
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