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1 Einfuhrung und Fragestellung

Marc Wolfram

1.1 Herausforderungen und Rahmenbedingungen im Wandel

Die kommunale Verkehrsentwicklungsplanung (VEP) in Deutschland erfahrt in jungster Zeit
sowohl in der politischen Debatte und lokalen Praxis, als auch im wissenschaftlichen Diskurs
wieder zunehmende Aufmerksamkeit. Dies ist im Kern dem kontinuierlich gestiegenen Hand-
lungsdruck geschuldet, der den Blick auf den Verkehr als ein Schliisselbereich zur Bewalti-
gung grundlegender Probleme nachhaltiger Stadtentwicklung gelenkt hat: Klimawandel,
Ressourcenknappheit, sozio-demografischer Wandel und Informatisierung sind hierbei als
Triebkrafte ebenso hervorzuheben wie die Auswirkungen des Verkehrs auf Umweltqualitat,
soziale Gerechtigkeit und Wettbewerbsfahigkeit (vgl. Banister 2005; Nuhn & Hesse 2006).
Verkehr spielt bei all diesen Themen zugleich eine zentrale Rolle als Teil der damit verkniipf-
ten Problemlagen, und als Teil der erforderlichen Losungsansatze. Dabei bleibt ungeachtet
der in Stadtregionen bestehenden grof3raumigen funktionalen Verflechtungen insbesondere
die Frage der Handlungsfahigkeit auf dieser raumlichen Ebene vielfach nur unbefriedigend
beantwortet, weil die Vielfalt an Konstitutionen und Verantwortlichkeiten planender Akteure
dies erschwert (Kommunen, Kreise, Regierungsbezirke, Planungsverbande, Verkehrsver-
binde etc. — vgl. FGSV 2006). Hinzu kommen die Folgen der Finanzkrise, welche die ohne-
hin schwierige finanzielle Situation der Kommunen erheblich verscharft hat und auch weiter-
hin den Handlungsspielraum einengen wird.

Aus planerischer Sicht haben sich neben der dynamischen Entwicklung der Problemlagen
jedoch auch erweiterte Anforderungen an die VEP aus neuen Rechtsvorschriften ergeben.
Da ist zum einen die europaische Umweltgesetzgebung, welche mit der Verpflichtung zur
Luftreinhalteplanung und Larmminderungsplanung neue Instrumente geschaffen hat, die
offensichtliche Schnittmengen mit den Belangen der VEP aufweist. Hieraus ergibt sich drin-
gender Bedarf fir eine inhaltliche und zeitliche Koordination (vgl. Richard 2009). Ebenso ist
mit der Richtlinie zur strategischen Umweltpriifung (SUP) ein Verfahren eingefiihrt worden,
das prinzipiell geeignet ist, Umweltwirkungen — einschlie3lich Klimafolgen — bereits friihzeitig
in den planerischen Abwagungs- und Entscheidungsprozess einflieBen zu lassen. Auch
wenn die SUP fir informelle Planungen nicht verpflichtend ist, zeigt sie doch neue Wege auf,
die die Praxis der VEP sukzessive verandern werden (vgl. Gerlach 2009).

Zum anderen hat sich mit den Nahverkehrsplanen (NVP) seit Ende der 1990er Jahre aus der
Bundes- und Landesgesetzgebung heraus ein weiteres maf3gebliches verkehrsplanerisches
Instrument etabliert, fir welches eine Aufstellungspflicht besteht und auf das die VEP nun-
mehr zuriickgreifen kann. Ein NVP stellt hinsichtlich seines begrenzten Gegenstandes (6f-
fentlicher Personennahverkehr) zwar nur einen notwendigen Baustein flr eine integrierte
VEP dar, doch weitet er mit dem darauf bezogenen Planungsgebiet (raumlicher Zuschnitt
des Aufgabentragers) den Blick fiur stadtregionale Zusammenhange und begunstigt insofern
entsprechende Kooperationsformen (vgl. Holz-Rau u. a. 2009).

Vor allem aber befindet sich das der VEP zugrunde liegende Planungsverstandnis in einem
tiefgreifenden Wandel. Waren die rein infrastruktur- und angebotsorientierten Generalver-
kehrsplane (GVP) der 1960er Jahre noch einem rationalistischen und technokratischen Pla-
nungsverstandnis verhaftet, so haben in der Folge Konzepte der kommunikativen und stra-
tegischen Planung sowie des perspektivischen Inkrementalismus zunehmend an Einfluss auf
das Denken und Handeln in der VEP gewonnen. In dieser Entwicklung folgt die Verkehrspla-
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nung, wenn auch zdgerlich, den bereits konstatierten Verédnderungen in der raumlichen Pla-
nung (vgl. Wiechmann 2008).

In ihrem ,Leitfaden fur Verkehrsplanungen® hat die FGSV zuletzt im Jahre 2001 versucht,
den Stand der Technik zusammenzufassen und damit Orientierung fur die kommunale und
regionale Ebene zu geben. Darin kam bereits zum Ausdruck, dass die VEP im Sinne einer
strategisch orientierten Gesamtplanung angelegt werden sollte, die auf eine gezielte Beteili-
gung der Akteure und Betroffenen setzt (FGSV 2001). Heute sind jedoch sowohl mit Blick
auf die Brisanz der oben dargestellten Herausforderungen und politischen Zielsetzungen,
das erheblich erweiterte Instrumentarium, sowie hinsichtlich der Entwicklung lokaler
Governance-Strukturen (z. B. stadtregionale Verbande, Metropolregionen) neue Herange-
hensweisen zu entwickeln. Die FGSV hat hierauf bereits mit der Einsetzung eines Arbeits-
kreises zur Erarbeitung von Empfehlungen fir die methodische Weiterentwicklung der VEP
reagiert (FGSV 2010).

Nicht zuletzt muss auch betont werden, dass die technologische Kapazitat zur Generierung,
Verarbeitung und Interpretation von verkehrsrelevanten Daten sowie zu deren Austausch
standig weiter zunimmt (z. B. nD Modelle und Simulationen, GSM/GPS, Sensor-Netze, Inter-
net der Dinge, Web 2.0). Damit ist jedoch keineswegs bereits gesagt, welche Wirkung dieser
technische Wandel in Planungsprozessen entfaltet. Vielmehr werfen die entstehenden Ge-
staltungsmdoglichkeiten neue Fragen hinsichtlich ihrer faktischen Nutzung auf. Indem die
technischen Grenzen durch Vernetzung, Interoperabilitat, héhere Rechnerleistung und kom-
plexe Algorithmen sowie ausgereifte Visualisierung potenziell verschwinden, gewinnen die
lokalen organisatorischen und institutionellen Voraussetzungen hierfiir erheblich an Bedeu-
tung (Wolfram 2010). Dies unterstreicht wiederum die maRRgebliche Rolle des hier diskutier-
ten Prozesses der Planung und Strategieentwicklung.

Defizite der Praxis in Deutschland

In Deutschland steht dem oben skizzierten strategischen Bedeutungszuwachs der VEP je-
doch ein eher erntichternder Befund gegeniber: Zwar wird seitens der lokalen Akteure der
dringliche Bedarf fur eine erneuerte VEP durchaus gesehen, was sich u. a. an der verstark-
ten Hinwendung zu dieser nach wie vor freiwilligen Planungsaufgabe ablesen lasst: Unter
den 79 Stadten mit Gber 100.000 Einwohnern sind derzeit 22 mit der Aufstellung eines neuen
VEP befasst — darunter 10 ohne eine entsprechende Vorgangerplanung. Doch bleibt die
kommunale Praxis trotz einzelner guter Beispiele viel zu oft weit hinter den Anforderungen
an eine nachhaltige Stadtverkehrsplanung zurick. Bei Betrachtung der Schlisselkriterien
1) Planungsraum, 2) Koordination mit der Flachennutzungsplanung, 3) Beteiligung,
4) Kommunikation, 5) Planungszeitraum, 6) Bindungswirkung, 7) Wirkungskontrolle und
8) Fortschreibung zeigt sich fur die gleiche Untersuchungseinheit, dass diese acht Quali-
tatsmerkmale der VEP im Durchschnitt nur unzureichend erfllt sind (Wolfram 2009). Der
fehlende bzw. fragmentierte rechtliche Rahmen fur eine verbindliche (inter-)kommunale Ver-
kehrsplanung verstarkt dabei die bestehenden Mangel und beglinstigt deren Bestandigkeit
(Koch et al. 2001; SRU 2005).

In der wissenschaftlichen Debatte zur VEP in Deutschland haufen sich daher auch die Stim-
men, die eine (mehr oder weniger) tiefgreifende Erneuerung einfordern (vgl. Beckmann
2001; Holz-Rau et al. 2004; Frehn und Korte 2005; Bohnet et al. 2005, 2007; Gerlach 2007,
2009; Gertz 2007, 2009; Polzin 2009; Gertz und Polzin 2008; Ahrens 2008, 2009; Becker
et. al. 2008, Schnull 2009). Dabei besteht weitestgehend Konsens ber die Kernziele — die
VEP muss:
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e als planerische Daueraufgabe verstanden werden;

¢ einen problemadaquaten Raumbezug herstellen (Verflechtungsraum);

e strategischer agieren — und damit insbesondere zielorientierter (Nachhaltigkeit);
e Beteiligung und Interessenausgleich gewahrleisten;

e fachplanerische bzw. instrumentelle Integration sichern;

¢ notwendige informationelle Grundlagen erschliel3en sowie

e Mechanismen zur Wirkungskontrolle und Implementationssicherung enthalten.

Damit bilden sich in der Theorie bereits neue Qualitatsstandards fir eine nachhaltige VEP
heraus. Doch auch wenn ein breiter Konsens darlber besteht, wie ,gute Praxis" aussehen
sollte, bleibt die entscheidende Frage unbeantwortet: Wie kommt eigentlich das ,Gute" in die
Praxis?

1.2 Nachhaltige VEP als Ziel: Ansétze zum Umsteuern

An den oben skizzierten Befund zur Ausgangslage schliel3en sich zwei offensichtlich eng
miteinander verknupfte Uberlegungen an: Zum einen ist dies die normative Frage, welche
Bedeutung das Konzept der Nachhaltigkeit im Zusammenhang mit der VEP hat und wie es
konkret zu deren Orientierung und Bewertung genutzt werden kann. Zum anderen muss un-
tersucht werden, welche Steuerungsansatze geeignet erscheinen, um die mit dem Konzept
der Nachhaltigkeit verbundenen Zielvorstellungen in die Praxis umzusetzen.

Nachhaltigkeit und VEP

Wenn in Politik und Praxis von Nachhaltigkeit die Rede ist, wird ungeachtet der breiten wis-
senschaftlichen Debatte hierzu immer noch vorwiegend auf das ,Drei-Saulen-Modell* ver-
wiesen, welches das Konzept stark verkiirzt. Danach strebt nachhaltige Entwicklung im Kern
einen Ausgleich zwischen wirtschaftlichen, sozialen und 6kologischen Zielen an, weshalb
alle drei Dimensionen im Entscheidungsprozess gleichberechtigt zu behandeln sind. Dieser
Ansatz ist insbesondere dem Bemiihen geschuldet, den zuletzt genannten gegeniber den
wirtschaftlichen Zielen ein starkeres Gewicht zu verleihen. Er bleibt jedoch weitgehend fol-
genlos, wenn damit nicht zugleich auch die Voraussetzungen fir die notwendige Aushand-
lung der offensichtlichen Zielkonflikte geschaffen werden.

Gelegentlich wird auch die Forderung nach intra- und intergenerationaler Gerechtigkeit auf-
gegriffen, wie sie 1987 erstmals im Bericht der Weltkommission fir Umwelt und Entwicklung
(,Brundtland-Bericht”) aufgestellt wurde. Danach soll nachhaltige Entwicklung sowohl den
lebenden als auch zukinftigen Generationen die Befriedigung ihrer grundlegenden Bedurf-
nisse sichern. Daraus ergeben sich allerdings viele Abwagungsfragen, insbesondere nach
den angestrebten Bedurfnis-Standards, welche zwingend eine gesellschaftliche Debatte und
Klarung erfordern. Doch auch dieser Aspekt von Nachhaltigkeit hat im politischen Diskurs
vorwiegend eine legitimatorische Funktion fur konventionell erstellte Programme oder Mal3-
nahmen, ohne dass Planungs- und Entscheidungsprozesse veréandert wirden (Tremmel
2003).

In der wissenschaftlichen Auseinandersetzung mit den praktischen Problemen bei der
Operationalisierung von Nachhaltigkeit wird daher zu Recht immer wieder auf die mangelnde
Berlicksichtigung der institutionellen Rahmenbedingungen und Steuerungsansatze verwie-
sen (Lambrecht & Thierstein 1998; Beschorner u. a. 2005; Scheer 2006). Folgt man dieser
Kritik, so kann Nachhaltigkeit gerade nicht lediglich als ein politisches Zielsystem aufgefasst
werden, sondern vor allem als eine Problemldsungsstrategie, mit Hilfe derer die ,blinden
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Flecke" der Umsetzung, d. h. Wertesysteme, Akteure und Institutionen, zum festen Bestand-
teil planerischen Vorgehens werden (Majer 2007). Ansatze zur Operationalisierung, die diese
mafgeblichen Komponenten vernachlassigen, greifen zu kurz und verbleiben daher notwen-
digerweise im Raum der theoretischen Reflexion (Keimel u. a. 2004; Banister 2005; Gerike
2006; Holden 2007). Fur einen an Nachhaltigkeit orientierten Entscheidungsprozess sind
nach Majer (2007) insofern folgende Sichtweisen ausdriicklich zu bertcksichtigen:

Ganzheitliche Zeit: Nachhaltige Entwicklung erfordert grundsatzlich, den Einfluss
kurzfristiger Akteurs-Kalkile zu verringern (z. B. Wahlperioden) und den Blick frei zu
machen fur die langfristig angestrebten Veranderungen. Konkrete Mal3hahmen und
Projekte sind daher aus einer kollektiven Vision fir die Zukunft abzuleiten und sollten
die kurz-, mittel- und langfristigen Perspektiven konsistent zusammenfthren.

Ganzheitlicher Raum: Abh&ngig vom betrachteten Problem (hier allgemein: kommu-
nale Verkehrsentwicklung; spezieller z. B. Luftqualitat, ruhender Verkehr) sollte der
raumliche Bezug so hergestellt werden, dass alle relevanten Implikationen und
Wechselwirkungen in die Suche nach effektiven Losungen mit einflie3en kénnen. Fur
die VEP ist der kommunale Rahmen daher viel zu eng gesteckt. Hier bestehen vor al-
lem Interdependenzen mit der regionalen Siedlungs- und Verkehrsstruktur, aber auch
mit nationalen Entwicklungen (z. B. Metropolregionen, Bundesverkehrswege). Zudem
bestehen auch globale Zusammenhange, die lokal einzubeziehen sind (z. B. Klima-
schutz, Ressourcenverbrauch). Dies bedeutet zunachst lediglich, dass der Untersu-
chungsraum erweitert wird. Ob eine Anpassung des Planungsraumes erfolgen sollte,
hangt von einer genaueren Betrachtung des Gegenstands ab.

Ganzheitlicher Gegenstand: Das Problem ist einer méglichst holistischen Betrachtung
zuganglich zu machen, indem die folgenden Aspekte jeweils vollstandig beleuchtet
werden. Diese Aufschliisselung bietet die Moéglichkeit, Abhangigkeiten systematisch
zu identifizieren, wesentliche Barrieren und Triebkrafte herauszuarbeiten und damit
Wege fur eine effektivere Umsetzung aufzuzeigen:

— Alle relevanten Akteure und Ebenen: Wer beeinflusst die Entwicklung oder ist
betroffen?

— Alle Steuerungsformen: Wie kann Einfluss auf die Entwicklung genommen
werden (z. B. regulativ, finanziell, kooperativ, informationell, normierend)?

— Alle Zieldimensionen: Welche 6kologischen, sozialen, wirtschaftlichen und kul-
turellen Auswirkungen hat die Entwicklung?

— Alle Innovationsformen: Welcher verhaltensbezogene, institutionelle und tech-
nische Wandel ist erforderlich?

— Alle Kapitalformen: Wie beeinflusst die Entwicklung die Verflugbarkeit von
Geldmitteln, Realkapital, Humankapital, Sozialkapital und natirlichem Kapi-
tal?

Gerechte Losungen: Hierbei sind einerseits grundsétzlich die kollektiven Gerechtig-
keitsvorstellungen zu klaren, die sich mit einem bestimmten Problem verbinden (z. B.
in der Frage der Barrierefreiheit). Andererseits ist an konkreten MaRnahmen zu pri-
fen, welche Wirkungen diese im Hinblick auf den jeweiligen normativen Rahmen fak-
tisch entfalten. Eine wiederholte Rickkoppelung dieser Betrachtungsebenen ist er-
forderlich, um zunehmenden Diskrepanzen zwischen beiden vorzubeugen.
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Damit wird deutlich, dass der Bezug auf das normative Konzept der Nachhaltigkeit sich kei-
nesfalls in einer Gegenulberstellung sektoraler Zielsetzungen erschépft (,Drei-Saulen-
Modell*). Vielmehr ist damit das Bemiihen um ein komplexes Problemverstandnis verbun-
den, in welchem den handelnden Akteuren und der Steuerung der Entwicklung eine zentrale
Rolle zukommt. Eine nachhaltige VEP (nVEP) musste sich insofern daran messen lassen, in
welchem Umfang sie die aufgefiihrten Perspektiven mit reflektiert und den damit verbunde-
nen Anforderungen an Ganzheitlichkeit und Gerechtigkeit entspricht.

Steuerung und VEP

In der Diskussion zur Weiterentwicklung der kommunalen VEP stand bislang vor allem eine
Steuerungsoption im Mittelpunkt, n&mlich die einer staatlichen Regulierung und Verpflichtung
(vgl. Koch et al. 2001). Diese stark verengte Auseinandersetzung mit der Frage der Steue-
rung hat sehr schnell zu einer Polarisierung der Debatte gefihrt, in der vor allem in Deutsch-
land unter Hinweis auf das Subsidiaritatsprinzip eine eher ablehnende Haltung gegeniber
jeglicher (Uber-)staatlicher Intervention dominiert (vgl. Wolfram et al. 2009). Die Kommunen
werden insofern als die einzige verantwortliche Handlungsebene fir die Stadtverkehrsent-
wicklung gesehen.

Nimmt man jedoch die Problematik genauer in Augenschein, so wird sehr schnell deutlich,
dass die Subsidiaritats-Argumentation nur sehr bedingt rechtfertigbar ist, da sie entschei-
dende Zusammenhange ausblendet und damit letztlich eine effektive Losung weiter hinaus-
zogert. Zwar liegen einerseits viele Handlungsfelder der VEP durchaus im Kompetenzbe-
reich der Kommunen und bieten Mdglichkeiten der Einflussnahme. Andererseits agieren die
Kommunen jedoch unter staatlich gesetzten Rahmenbedingungen, die eine nachhaltige
Stadtverkehrsentwicklung behindern oder ihr sogar entgegenstehen. Dazu zahlt insbesonde-
re die fehlende stadtregionale Handlungsebene, aber auch Vorgaben der Bundes- und Lan-
desverkehrswegeplanung, der Landes- und Regionalplanung sowie einschlagige Férderpro-
gramme von Bund und Landern (GVFG, Stadtebau). Gerade hier werden wesentliche Orien-
tierungen gegeben (z. B. Netzausbau), Anreize gesetzt (z. B Forderung von Infrastruktur)
und Verfahren praktiziert (z. B. BVWP), die Nachhaltigkeitsziele fiir die lokale Ebene faktisch
konterkarieren.

Um eine effektive Ausrichtung der kommunalen Verkehrsplanung am Konzept der nachhalti-
gen Entwicklung zu erreichen, empfiehlt es sich also, Steuerung in einem wesentlich umfas-
senderen Sinn zu verstehen und sowohl alle relevanten Akteure und Ebenen als auch alle
Formen der zielgerichteten Einflussnahme zu betrachten — wie es der Grundsatz der Ganz-
heitlichkeit erfordert (siehe oben). Aus der wissenschaftlichen Auseinandersetzung mit
Grundfragen politischer Steuerung heraus lasst sich dies anhand der drei Faktoren Akteure,
Institutionen und Instrumente gut veranschaulichen. Dabei handelt es sich um drei vonei-
nander abhangige Faktoren, die zueinander in Wechselbeziehung stehen, deren getrennte
Betrachtung aber unterschiedliche Ansatzpunkte fir eine gezielte Beeinflussung von Steue-
rungsprozessen liefert:

e Akteure (vgl. Coleman 1990; Mayntz & Scharpf 1995): Ausgangspunkt sind hier die
sozial handelnden Individuen, Kollektive (Verein, Verband, Club etc.) und Korporatio-
nen (Staat, Betrieb etc.). Sie sind durch ein (artikuliertes oder nicht-artikuliertes) Inte-
resse am Gegenstand der Steuerung konstituiert und unterscheiden sich dartber
hinaus durch die ihnen zur Verfigung stehenden Ressourcen (Macht, Recht, Geld,
Wissen, Zeit, Humankapital, Sozialkapital, Intelligenz). In Bezug auf den Gegenstand
ergeben sich daraus Akteurskonstellationen, d. h. bestimmte Anordnungen von Ak-
teuren, ihren Strategien, Praferenzen und mdglichen Ergebnissen. Im Steuerungs-
prozess ist insofern vor allem die Art und Weise relevant, auf die zwischen den be-
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stehenden Akteurspositionen vermittelt wird (einseitiges Handeln, Verhandlung,
Mehrheitsentscheid, hierarchische Steuerung). Aus dieser Perspektive sind daher
insbesondere das Kalkul der Akteure und ihre Interaktionsformen diejenigen Parame-
ter, die flr eine gezielte Steuerung mitgestaltet werden missen.

e Institutionen (vgl. Hall & Taylor 1996; Schmidt 2008): Mit der Betrachtung von Institu-
tionen ricken neben den Akteuren vor allem die sozialen Regelstrukturen in den Mit-
telpunkt, in die der Steuerungsprozess eingebettet ist. Dabei geht es um den Einfluss
formeller, vor allem aber auch informeller Regeln, sowie von Praktiken, Routinen und
Diskursen. So konnen beispielsweise medial vermittelte 6ffentliche Debatten (z. B.
zum Thema ,Luftqualitat”) oder bestimmte organisatorische Gepflogenheiten inner-
halb der Verwaltung (z. B. fachiibergreifende Arbeitsgruppen) von erheblicher Bedeu-
tung fur Planungsansatz, -verlauf und -ergebnis sein. Eine gezielte Beeinflussung von
Institutionen scheint daher hinsichtlich ihrer rahmensetzenden Wirkung &uferst er-
strebenswert, jedoch mit Blick auf ihre Pfadabh&angigkeit und interaktive Entwicklung
zugleich auch sehr anspruchsvoll.

e Instrumente (vgl. Hood 1986; Lascoumes & Le Galés 2004): Aus Sicht des Staates
besteht ein begrenztes Repertoire an Instrumenten, mit denen dieser sich um eine
Steuerung der gesellschaftlichen Entwicklung bemuiht: Regulierung (Gesetze, Ver-
ordnungen), Finanzierung (Steuern, Anreize), Kooperation (Verhandlung, Vertrag,
Dialog), Information (Publikation, Beratung, Zugriff) und Vergleich (Standards, Nor-
men). Diese Instrumente sind jedoch keineswegs neutrale Mittel in den Handen des
Staates, die sich rational eindeutig einem klar definierten Zweck zuordnen liel3en.
Vielmehr inkorporieren sie einerseits die spezifischen Interessen der an ihrer Gestal-
tung beteiligten (auch nicht-staatlichen) Akteure und entfalten andererseits haufig ei-
ne Reihe von nicht-intendierten Wirkungen. Der Blick auf die Instrumente ist jedoch
besonders geeignet, bestehende Steuerungsansatze kritisch hinsichtlich ihrer Eigen-
logik und zielfuhrenden Wirkung zu hinterfragen und zugleich alternative und/oder
komplementére Optionen der Einflussnahme zu entwickeln.

Fasst man Steuerung in diesem umfassenden Sinne und bezieht neben instrumentellen
auch akteursbezogene und institutionelle Aspekte mit ein, gelangt man notwendigerweise zu
einem Verstandnis von Steuerung als Governance.® Der Begriff Governance bezeichnet in-
sofern einen integrierten Steuerungsprozess, in welchem staatliche und nicht-staatliche Ak-
teure in oft komplexen Interaktionsbeziehungen stehen und gemeinsam Formen der steu-
ernden Beeinflussung erarbeiten und umsetzen (vgl. Le Galés 1995; Healey 2006; Benz
2005).

Entwickelt aus der Transaktionskostentheorie, stand die politikwissenschaftliche
Governance-Forschung zunéchst fur den Versuch, analytische Modelle flr Prozesse der
Steuerung zu liefern, in denen neben (lber-)staatlichen vor allem auch privatwirtschaftliche
und zivilgesellschaftliche Akteure mit eingebunden sind (Folke-Schuppert 2005). Gegenuber
dieser heuristischen Bedeutung hat sich jedoch zunehmend auch ein normatives Verstand-
nis von Governance etabliert, welches Anforderungen an die Gestaltung und Qualitat von
Steuerungsprozessen stellt. Dabei werden insbesondere Prinzipien wie Legitimation (Beteili-
gung), Zurechenbarkeit, Offenheit, Transparenz, Vision, Koharenz, Effizienz, Effektivitat und
Gerechtigkeit mit Governance verknilpft, um die Steuerungswirkung im Sinne gesamtgesell-
schaftlicher Zielsetzungen zu verbessern (vgl. Europaische Kommission 2001).

Diese normative Wendung spielt daher insbesondere im Zusammenhang mit der

1 Governance wird bisweilen etwas umstandlich mit .Kooperativem Regierungshandeln“ ins Deutsche Ubersetzt,
was hier jedoch der Lesbarkeit halber nicht aufgegriffen werden soll.



Leibniz-Institut
fiir okologische
Raumentwicklung

Dokumentation des IOR-Expertenworkshops vom 4.2.2010 @ 11

Operationalisierung von Nachhaltigkeit eine wesentliche Rolle, wie die hier genannten Prin-
zipien bereits illustrieren (Kemp u. a. 2005). Steuerungsansétze fur eine nachhaltige Stadt-
verkehrsplanung muissen sich insofern ebenfalls mit der Gestaltung von Governance-
Strukturen auseinandersetzen. Dies gilt sowohl fur die lokale Ebene, auf der die Planung
erarbeitet werden soll (Akteure: Kommunen, Kreise, Unternehmen, ToB, Verbande, NRO,
Birger), als auch fur den Prozess der VEP-Steuerung auf nationaler Ebene insgesamt (Ak-
teure: Bund, Lander, Kreise, Kommunen, Verbande). Gefragt ist also eine integrierte Sicht
auf einen Mehr-Ebenen-Steuerungsprozess und die hierfiir maf3geblichen Akteure, Institutio-
nen und Instrumente.

Steuerungsansatze der EU und in anderen Mitgliedstaaten

Die Europadische Kommission bemuht sich bereits seit einigen Jahren, die Problematik der
Stadtverkehrsplanung und stadtischen Verkehrsentwicklung auf die Agenda der Mitgliedstaa-
ten und ihrer Kommunen zu setzen — mit gemischtem Erfolg. Sie halt damit im Bereich der
Stadtverkehrsplanung steuernde MalRnahmen im Interesse der Gemeinschaft flr geboten,
ohne dadurch das Subsidiaritatsprinzip in Frage zu stellen. Hierzu sind eine Reihe unter-
schiedlicher Ansatze verfolgt worden, wobei die Federfiihrung in zwei verschiedenen Gene-
raldirektoraten lag: GD Umwelt und GD Verkehr & Energie (jetzt GD Mobilitdt und Verkehr).
Damit verbinden sich jeweils unterschiedliche Instrumente und Prioritaten:

e Forderung von Demonstrationsvorhaben — CIVITAS: Die GD Verkehr & Energie for-
dert Uber die CIVITAS-Initiative im Forschungsrahmenprogramm seit 2002 grol3e
Demonstrationsvorhaben, in welchen Stadtenetze die Umsetzung von innovativen
Maflnahmen der Stadtverkehrsentwicklung erproben. Hier liegt der Akzent also nicht
auf der planerischen Vorbereitung und Einbettung, sondern auf der Umsetzung bei-
spielgebender Einzelmalinahmen (www.civitas-initiative.org). Das Vorhandensein ei-
ner integrierten lokalen Planung wird zwar als Fordervoraussetzung in der Ausschrei-
bung mittlerweile erwahnt, ohne jedoch deren Qualititsmerkmale néher zu bestim-
men. Fir die Stadtverkehrsplanung blieb dieser Ansatz insofern praktisch folgenlos.

e Information — Europaisches Stadtverkehrsportal ELTIS: Um fir Praktiker europaweit
Informationen zum Thema Stadtverkehr bereitzustellen, unterhalt die GD Verkehr &
Energie seit 2003 das ELTIS Portal (www.eltis.org). Auf der Webseite sind neben ak-
tuellen Informationen zu relevanten EU-Initiativen und -politiken sowie einigen Praxis-
tools insbesondere lber 1.500 europaische und internationale Fallstudien dokumen-
tiert. Diese bieten vor allem Orientierung mit Blick auf konkrete Mal3nahmen, jedoch
nur vereinzelt auf Planungsansatz, -verfahren oder -methodik. Eine entsprechende
Kategorie zur Einordnung von Beispielen fehlt noch voéllig.

e Dialog und Regulierung — Konzept der Sustainable Urban Transport Plans (SUTP):
Im Prozess der Erarbeitung der Thematischen Strategie fir die stadtische Umwelt hat
die GD Umwelt 2004 erstmals Vorschlage fiir einen europaweit harmonisierten An-
satz in der Stadtverkehrsplanung entwickeln lassen, welcher durch eine Richtlinie
auch Verbindlichkeit fir Agglomerationen mit mehr als 100.000 Einwohnern erlangen
sollte. Dabei ging es im Kern um eine Festlegung von Qualitdtsmerkmalen fiir eine an
Nachhaltigkeit orientierte Stadtverkehrsplanung (Wolfram u. a. 2004). Doch dieses
regulative Vorhaben scheiterte trotz intensiver Abstimmungsbemihungen am Wider-
stand einiger Mitgliedstaaten unter Hinweis auf das Subsidiaritatsprinzip. Ubrig blieb
zundachst lediglich ein informativer Leitfaden zu ,Sustainable Urban Transport Plans”
(SUTP), welchen die Kommission 2007 veréffentlichte, sowie ein kleineres De-
monstrationsvorhaben, in dessen Rahmen der SUTP-Ansatz erprobt werden konnte
(PILOT-Projekt).
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e Dialog und Information: Griinbuch zur stadtischen Mobilitat: Dieses Strategiepapier
wurde von der GD Mobilitat & Verkehr 2007 erarbeitet und durch eine o6ffentliche
Konsultation weiterentwickelt. Grinbulcher sind unverbindliche Absichtserklarungen
der Kommission, erfiullen jedoch die wichtige Aufgabe, den Dialog mit den Akteuren
anzuregen und eine Abstimmung der Positionen zu erzielen. Auch hier stehen erneut
bestimmte Malinahmenbereiche im Mittelpunkt (,greener urban transport®, ,smarter
urban transport®, etc.). Es wird jedoch auch das SUTP-Konzept aufgegriffen — wenn-
gleich lediglich als eine MaRnahmenoption zur Sicherung und Verbesserung von Er-
reichbarkeit (European Commission 2007).

e Dialog, Information und Fortbildung — Aktionsplan fur stadtische Mobilitdt: Mit dem
von der GD Mobilitdt & Verkehr erarbeiteten Aktionsplan von 2009 verpflichtet sich
die Kommission selbst zur Umsetzung einer Reihe von Aktivitaten. An erster Stelle
wird hier die beschleunigte Verbreitung von ,nachhaltigen stadtischen Mobilitatspla-
nen“ genannt (Sustainable Urban Mobility Plans — SUMP), womit einerseits an das
SUTP-Konzept angeknlpft wurde, andererseits aber offenbar auch eine Abgrenzung
hergestellt werden sollte (European Commission 2009). Damit wurde erstmals die
strategische Bedeutung des lokalen Planungsansatzes gegeniiber den einzelnen
MaRnahmen unterstrichen. Eine entsprechende Aktivitdt wurde durch eine Aus-
schreibung der Executive Agency for Competitiveness and Innovation (EACI) bereits
auf den Weg gebracht und beinhaltet ein europaweites Fortbildungsprogramm zu
SUMP sowie den Ausbau des ELTIS-Portals.

Damit zeigt sich, dass die Europdische Kommission bereits ein breites Spektrum an MaR3-
nahmen nutzt, um die Stadtverkehrsentwicklung, aber auch deren lokale Planung gezielt zu
beeinflussen. Allerdings dominieren dabei bislang die starker maRnahmenbezogenen In-
strumente der GD Mobilitat & Verkehr gegentiber dem eher von der GD Umwelt priorisierten
Fokus auf den Planungsansatz. Insgesamt besteht damit jedoch ein wichtiger Bezugsrah-
men, den es fir die Gestaltung nationaler Steuerungsinitiativen zu beachten gilt.

Einige Mitgliedstaaten haben hier bereits friihzeitig eine Vorreiterrolle ibernommen. Insbe-
sondere Frankreich und Grol3britannien, deren Vorgehensweise auch fur das SUTP-Konzept
von mal3geblicher Bedeutung gewesen ist, haben ihre nationalen Steuerungsansatze z. T.
bereits in den 1990er Jahren umfassend reformiert und verfligen mittlerweile Gber breite
praktische Erfahrungen mit der Umsetzung. Die positiven Resultate in diesen beiden Lan-
dern waren ausschlaggebend fur eine genauere Betrachtung ihrer Steuerungsansatze im
Rahmen des Workshops (vgl. Beitrdge von Albrecht und Wulfhorst in diesem Band), wenn-
gleich die Ubertragbarkeit auf die foderale Struktur Deutschlands natiirlich mit Einschran-
kungen versehen ist.

1.3 Fragestellung und Zielsetzung des IOR-Workshops

Vor diesem Hintergrund sollte sich der IOR-Expertenworkshop im Kern mit der Frage befas-
sen: Welchen (nationalen) Steuerungsansatz benétigt eine nachhaltige kommunale Ver-
kehrsentwicklungsplanung (nVEP) in Deutschland? Folgende Leitfragen sollten dabei aus
unterschiedlichen Akteursperspektiven beleuchtet und gemeinsam diskutiert werden:

1. Wie konnen die in Deutschland bestehenden Institutionen, Programme und Instru-
mente weiterentwickelt werden, um die kommunale VEP effektiv auf Nachhaltigkeit
auszurichten? Welche (Mehr-Ebenen-)Strategie und Governance ist erforderlich?

e Welche Rolle spielen dabei die verschiedenen Akteure, und welcher Interaktions-
formen bedarf es?
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e Was kann fir die deutsche Situation aus den Ansétzen der EU sowie europai-
scher Nachbarstaaten fir die Steuerung einer an Nachhaltigkeit orientierten
kommunalen VEP gelernt werden?

2. Wie konnen die erforderlichen Veranderungen mdoglichst flachendeckend in die Praxis
umgesetzt werden bzw. welcher Rahmensetzungen, Unterstiitzung und Initiativen
bedarf es hierfir?

e Was konnten QualitatsmafRstdbe und -standards der VEP leisten? Auf welche
kommt es an?

o Welche Triebkréfte und Hemmnisse sind zu beachten? Wie kénnten diese jeweils
genutzt bzw. Gberwunden werden?

o Welche Zeit- und Paolitikfenster zeichnen sich fur eine an Nachhaltigkeit orientierte
Neuausrichtung der VEP ab? Wie konnte konkret eine Roadmap zur Umsetzung
aussehen?

Zielsetzung und Workshop-Methodik

Der Workshop fand im Rahmen des IOR-Forschungsvorhabens ,Planungs- und Steuerungs-
ansatze fur eine nachhaltige Stadtverkehrsentwicklung im Vergleich* statt. Er sollte dazu
beitragen, die bis dato gewonnenen Erkenntnisse zur Steuerung der VEP durch die Européi-
sche Kommission sowie in Deutschland, Frankreich und Grof3britannien kritisch zu reflektie-
ren und Empfehlungen an die Akteure zur zukinftigen Steuerung der VEP in Deutschland zu
formulieren. Diese Empfehlungen sollen einen konstruktiven Beitrag fiir die weitere Diskussi-
on liefern und daher einem mdéglichst breiten Publikum zuganglich gemacht werden.

Fur die Diskussion mit den Workshopteilnehmern war eine methodische Vorgehensweise
gewahlt worden, die darauf abzielte, im Ergebnis eine begrenzte Zahl von Thesen bzw. Emp-
fehlungen ableiten zu kénnen. Diese Thesen sollten dabei insbesondere die Einschatzungen
und Bewertungen der Experten reflektieren. Thesenpapiere der sechs eingeladenen Refe-
renten hierzu waren im Vorfeld des Workshops untereinander ausgetauscht worden.

Um die Auseinandersetzung zu Kernfragen zu stimulieren und eine gemeinsame Referenz
zur Positionierung bereitzustellen, wurden im Workshop bereits zur Einfihrung in die Frage-
stellung ,Entwurfsthesen* zur Diskussion gestellt, die sich aus dem laufenden IOR-
Forschungsvorhaben zum Thema ergeben hatten. Grundlage fir deren Ableitung waren da-
bei insbesondere die Erarbeitung eines normativen Modelles ,nachhaltiger Stadtverkehrs-
planung“ (vgl. Wolfram et al. 2009) sowie die Erhebung und Analyse des VEP-Status in
deutschen Grof3stadten (vgl. Wolfram 2009).

Vor diesem Hintergrund wurden sechs Impulsreferate gehalten, die den Gegenstand des
Workshops aus komplementaren Perspektiven und jeweils stark fokussiert beleuchten konn-
ten. In der jeweils daran anschlieenden Diskussion wurden so neben der zentralen Frage-
stellung auch die Entwurfsthesen wieder aufgegriffen. Zum Ende der Veranstaltung wurden
diese gemeinsam hinterfragt und abschlielBend modifiziert, ohne dabei einen vollstandigen
Konsens anzustreben.

1.4 Uberblick fiir den Leser

Der vorliegende IOR-Texte-Band dokumentiert die Ergebnisse des Workshops in Form von
Referaten, Kernthemen der Diskussion und abschlieRenden Thesen. Zunachst bieten sechs
Beitrage von ausgewahlten Experten vertiefende Ein- und Ansichten zur Steuerung der VEP.
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Mit den Beispielen aus GrofR3britannien (Juliane Albrecht) und Frankreich (Gebhard Wulfhorst
und Marc Wolfram) werden dabei zwei nationale Steuerungsansatze vorgestellt, die beide
eine starke regulative Komponente aufweisen und im europdaischen Vergleich, ungeachtet
der jeweils bestehenden Defizite, durchaus als gute Praxis gelten kénnen.

Anschlielend kontrastieren die Beitrage aus kommunaler (Burkhard Horn) und stadtregiona-
ler Sicht (Susanne Krebser) diesen internationalen Exkurs und zeigen Mdéglichkeiten und
Grenzen der Kommunen in der durch Foderalismus, Subsidiaritdt und fehlende Rechtsver-
bindlichkeit gepragten deutschen Situation der VEP auf.

Daran anknupfend werden sowohl die enorme Bedeutung globaler und lokaler Umweltver-
anderungen fiir die VEP herausgearbeitet (Hedwig Verron), als auch die komplexen und zum
Teil widersprichlichen Anforderungen einer integrierten Entwicklungsplanung fur Stadt und
Verkehr (Christian Holz-Rau).

Die Kernthemen der Diskussion sind in einem nachfolgenden Abschnitt zusammenfassend
dargestellt. Sie geben Hinweise auf wesentliche Probleme und Ldsungsansatze fir die De-
batte um eine Weiterentwicklung der VEP.

AbschlieBend werden die resultierenden sieben Thesen zur Steuerung der VEP in Deutsch-
land vorgestellt. Diese markieren letztlich jene Handlungsfelder und Ansatzpunkte auf die
sich die Akteure konzentrieren sollten, um die kommunale VEP schrittweise nachhaltiger zu
gestalten.
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2 Lernen von GrolRRbritannien? Die ,Local Transport Plans” als
Beispiel strategischer Steuerung

Juliane Albrecht

2.1 Einleitung

Im Folgenden soll es darum gehen, das Modell der kommunalen Verkehrsplanung in Grol3-
britannien vorzustellen. Im Mittelpunkt stehen die sog. ,Local Transport Plans* (LTPs), d. h.
Verkehrsentwicklungspléne auf ortlicher Ebene, die durch ein nationales Gesetz aus dem
Jahr 2000 eingefihrt worden sind (,Transport Act“). Bei den Local Transport Plans handelt
es sich um strategische Planungsdokumente, die verschiedene Aspekte der Verkehrspla-
nung abdecken und einen integrierten Ansatz verfolgen. Die Plane sind prinzipiell mit kom-
munalen Verkehrsentwicklungsplanen in Deutschland vergleichbar, unterscheiden sich je-
doch grundlegend hinsichtlich Finanzierung, Planungsinhalten und -verfahren sowie Verbind-
lichkeit. Ziel dieses Beitrages ist es, die wesentlichen Merkmale des britischen Steuerungs-
und Planungsansatzes zu analysieren sowie Starken und Schwéachen herauszuarbeiten.
Hieraus sollen Anregungen fir eine Weiterentwicklung der Verkehrsentwicklungsplanung in
Deutschland gewonnen werden.

Der Beitrag gliedert sich in vier Teile: Zunachst wird kurz die Entstehungsgeschichte der Lo-
cal Transport Plans nachgezeichnet (2.2). In einem weiteren Schritt geht es darum, den
Steuerungsansatz fur diese lokalen Verkehrsentwicklungsplane ausfihrlicher zu analysieren
(2.3). In diesem Zusammenhang werden zunachst die rechtlichen Grundlagen der Plane
sowie deren strategisch-politische Anbindung dargestellt. AnschlieRend folgen Ausfihrungen
zu Inhalten, Anforderungen, Verfahren und Zustandigkeiten im Rahmen ihrer Aufstellung und
Fortschreibung. Dartber hinaus sollen die Finanzierungsmechanismen und die Umsetzung
der Plane in der Praxis erlautert werden. Erganzend werden Anderungen vorgestellt, welche
die gesetzlichen Grundlagen der Local Transport Plans im Zuge der Novelle des Transport
Act im Jahr 2008 erfahren haben (2.4). Ein abschlieRendes Fazit fasst die wesentlichen
Merkmale des britischen Steuerungsansatzes zusammen (2.5).

2.2 Entstehung der Local Transport Plans in Gro3britannien

In den 1980er und 1990er Jahren war das britische Verkehrssystem von erheblichen Miss-
standen gepragt: Ein steigendes StralRenverkehrsaufkommen verursachte zunehmend
Staus, die Nutzung des o6ffentlichen Personennahverkehrs war stark ricklaufig, und die Pri-
vatisierung der Bahn hatte zu einem Fiasko gefuhrt. Dies war nicht nur mit negativen Folgen
fur die Funktionsfahigkeit des Straf3en- und Schienenverkehrs sondern auch fur das Klima
und die menschliche Gesundheit verbunden. Als Hauptgrund fir diese gravierenden Proble-
me wird die unter der konservativen Regierung Thatcher ab 1979 vollzogene Privatisierung
und Deregulierung des Verkehrssektors angesehen (Nuhn und Hesse 2006, 323). Nachdem
1997 die Labour-Regierung an die Macht kam, erarbeitete diese ein WeiRbuch mit dem Titel
A New Deal for Transport“, in dem die Missstande analysiert und eine Strategie zur Gegen-
steuerung entwickelt wurden. Aus diesem Weil3buch ging das im Jahr 2000 verabschiedete
Verkehrsgesetz hervor (Parlament des Vereinigten Konigreichs 2000), das zugleich die
rechtliche Grundlage fur die Local Transport Plans bildet. Die Zustandigkeit fur das Gesetz
lag damals beim sog. Ministerium fur Umwelt, Verkehr und Regionalentwicklung (,Depart-
ment for the Environment, Transport and Regions®, DETR), durch dessen Zuschnitt die Ein-
beziehung von Aspekten des Umweltschutzes und der Einbindung des Verkehrssektors in
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die Entwicklungen auf regionaler Ebene begiinstigt wurden. Ab dem Jahr 2002 ging die Zu-
standigkeit fir den Verkehrsbereich dann allerdings wieder auf ein eigenstandiges Ver-
kehrsministerium tber (,Department for Transport®, DfT), nachdem im Jahr 2001 bereits der
Umweltbereich wieder aus dem DETR ausgegliedert worden war.

Der Transport Act 2000 gilt fir das gesamte Gebiet GroRRbritanniens. Das Gesetz gliedert
sich in 5 Teile und eine Reihe von Anhangen. Teil 1 beschaftigt sich mit dem Luftverkehr
(,Air Traffic*), Teil 2 mit dem ortlichen Verkehr und dessen Planung (,Local Transport®), Teil
3 mit der Einfihrung eines Systems Uber StralRennutzungsgebiihren (,Road user charging
and workplace parking levy®) und Teil 4 mit der Regierungsaufsicht Uber das privatisierte
Schienennetz (,Railways").

2.3 Local Transport Plans als strategischer Steuerungsansatz

Local Transport Plans stellen ein strategisches Instrument zur Planung und Umsetzung
kommunaler MalRnahmen im Bereich der Verkehrsentwicklung dar. Ihr Ziel ist es, nachhalti-
ge und integrierte Verkehrslésungen fir den Privat-, Berufs-, Reise- und Giterverkehr zu
etablieren (vgl. Section 108 Abs. 1 und 2 Transport Act). Zugleich sind sie die Grundlage fir
die staatliche Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur. Die Plane unterliegen der strategi-
schen Umweltprifung (vgl. Art. 3 Abs. 2 SUP-Richtlinie; DfT, Guidance 2004, 73 f.). Bisher
existieren zwei Generationen von Planungen: Die Plane der 1. Generation umfassen den
Zeitraum von 2001 bis 2006 (,LTP1"), die derzeit geltenden Plane der 2. Generation decken
den Zeitraum von 2006 bis 2011 ab (,LTP2").

Rechtliche Grundlagen

Der Transport Act 2000, insbesondere dessen Teil 2 mit der Uberschrift Local Transport
(Sections 108 ff.), stellt die wesentliche Grundlage fir die LTPs dar. GemaR Section 108
Abs. 1 Transport Act muss jede zustandige Verkehrsbehoérde (siehe unten) Strategien entwi-
ckeln, die einen sicheren, vernetzten, effizienten und wirtschaftlichen Verkehr in ihrem
Gebiet gewdhrleisten und diese Strategien umsetzen. Section 108 Abs. 3 Transport Act nor-
miert die Pflicht der Verkehrsbehérden, Local Transport Plans zu erstellen. Der Transport Act
2000 wurde im Jahr 2008 durch das Gesetz Uber den ortlichen Verkehr (,Local Transport Act
2008") geédndert, wodurch auch die Regelungen Uber die Local Transport Plans einzelne
Anderungen erfahren haben (siehe hierzu unten).

Weitere Vorgaben fur die Local Transport Plans sind in sog. Leitfdden (,Guidance®) enthal-
ten, die vom Verkehrsministerium (DfT) herausgegeben werden und in Section 112 Trans-
port Act 2000 rechtlich verankert sind. Diese Leitfaden sind von den Behérden bei der Erstel-
lung der Plane zu beachten, soweit sie Inhalt und Aufstellung der Plane, ihre Anderung und
Ersetzung sowie Verdffentlichung und Bereitstellung betreffen. Bisher wurden drei Generati-
onen von Leitfaden erlassen: Die ,Guidance 2000" (DETR 2000) war Grundlage fur die Er-
stellung der LTP1, die ,Guidance 2004" (DfT 2004) bildete die Grundlage fir die aktuell gel-
tende Generation LTP2 und die bisher letzte Generation ,Guidance 2009 (DfT 2009) gilt bis
auf weiteres fiir Anderungen der LTP2 sowie firr kiinftige Generationen von LTPs. Eine Wei-
terentwicklung des in den Leitfaden dargestellten Ansatzes erfolgt laufend und in Abhangig-
keit von der Zielerreichung (vgl. Abbildung 1).
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Zustandige Behorden

Gemal Section 108 Abs. 4 Transport Act liegt die Zustandigkeit fur die Aufstellung von LTPs
bei den drtlichen Verkehrsbehodrden (Local Transport Authorities). Dies sind die Grafschaften
(,County Councils®) in England und Wales sowie die Personenverkehrsbehoérden (,Passen-
ger Transport Authorities”) in den sieben gréf3ten Agglomerationen (,Metropolitan Counties”
und London). Ein Beispiel fur eine solche Behorde ist die Greater Manchester Passenger
Transport Authority (GMPTA), welche durch die Stadt Manchester mit der Erstellung des
Local Transport Plans beauftragt worden ist (GMPTA 2007). Des Weiteren besteht die M6g-
lichkeit zur Erarbeitung eines sog. ,Joint Local Transport Plan* (JLTP) durch mehrere County
Councils und/oder Passenger Transport Authorities. Ein solcher Plan wurde beispielsweise
im Westen Englands unter dem West of England Partnership aufgestellt. Hier haben sich
Bath, North East Somerset, Bristol City, North Somerset und South Gloucestershire zusam-
mengeschlossen und einen gemeinsamen Plan aufgestellt (West of England Partnership
2006). Mit dem Local Transport Act von 2008 wurden die Passenger Transport Authorities in
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sog. ,Integrated Transport Authorities” (ITAs) umbenannt und ihre Rechte gestarkt. Dartber
hinaus wird ihre Einrichtung nunmehr auch auf3erhalb der Metropolitan Counties gestattet
(vgl. Guidance 2009, 8). Damit unterstiitzt die Rahmensetzung eine Orientierung der Pla-
nung an den tatsachlichen Verflechtungsrdumen.

Anbindung an ubergeordnete Ziele auf nationaler Ebene

Das WeilRbuch ,A New Deal for Transport* formuliert allgemeine Ziele der Verkehrspolitik auf
nationaler Ebene, an denen sich die Local Transport Plans zu orientieren haben. Zu diesen
Zielen zahlen z. B. der Schutz der Umwelt, die Verbesserung der Verkehrssicherheit, der
Beitrag zu einer effizienten Wirtschaft sowie die integrierte Betrachtung aller Verkehrsarten
und die Einbeziehung der Bauleitplanung. Fur den Bereich der LTPs wurden dariiber hinaus
folgende konkretere, sog. gemeinsame Prioritaten (,Shared Priorities”) aufgestellt: Verkehrs-
belastung verringern (,Tackling Congestion“), Erreichbarkeit herstellen (,Delivering
Accessibility"), sichere Stra3en (,Safer Roads") sowie Luftqualitat verbessern (,Better Air
Quality*) (Guidance 2004, 30 ff.). Hierbei handelt es sich um tibergeordnete Leitlinien, die bei
der Erstellung der Local Transport Plans zu beachten sind. Die zustandigen Behérden mis-
sen Verbesserungen in sémtlichen der genannten Bereiche nachweisen. Damit soll die stra-
tegische Anbindung der Local Transport Plans an die Verkehrspolitik auf nationaler Ebene
gewadhrleistet werden (Abbildung 2).
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Abbildung 3: Einordnung des LTP-Ansatzes in den britischen Planungskontext — politikfeldiibergrei-
fend und zielorientiert (Quelle: Atkins 2007b)

Inhalt der Local Transport Plans
Der Inhalt der Local Transport Plans ist im Einzelnen in den Leitfaden festgelegt. Hierzu ge-



Leibniz-Institut
fiir okologische
Raumentwicklung

Dokumentation des IOR-Expertenworkshops vom 4.2.2010 @ 19

héren eine Analyse der Probleme und Potenziale des betroffenen Gebiets, die Festlegung
der Ziele (unter besonderer Beachtung der gemeinsamen Prioritéaten), Langzeitstrategien zur
Problembewaltigung und Zielerreichung, die Festlegung eines finanzierbaren und effizienten
Umsetzungsprogramms sowie die Formulierung von Zwischenzielen und Indikatoren zur
Ermittlung der Effektivitat und Effizienz der Plane (vgl. Guidance 2000, 22). Im Leitfaden von
2004 sind die vier Schlusselelemente einer ,guten” értlichen Verkehrsplanung wie folgt be-
schrieben: Der Plan setzt den Verkehr in seinen weiteren Kontext, indem er eine Langzeit-
strategie festlegt, die mit der lokalen Regierung abgestimmt, im Zusammenhang mit lokalen
Wirtschafts- und Raumentwicklungspléanen betrachtet und gemeinsam mit allen Betroffenen
erarbeitet wurde. Zudem enthalt er raumlich relevante Ziele, d. h. Ziele zugunsten von Woh-
nen, Arbeit, sozialer Eingliederung und der Umwelt. Die aufgestellten Ziele sollen sich an
den gemeinsamen Prioritdten orientieren und anspruchsvoll, aber gleichzeitig auch realis-
tisch sein. Zudem soll der LTP ein gutes Kosten-Nutzen-Verhéltnis aufweisen, indem die
darin vorgeschlagenen Losungen realisierbar und mit sorgfaltigen Problemanalysen und L6-
sungsvorschlagen untersetzt sind. SchlieRlich enthélt der Plan Zielwerte und Indikatoren, um
den Erfolg und die Wirksamkeit der in den Planen enthaltenen Verkehrsldsungen bewerten
zu konnen.

Geltungsdauer und Veroffentlichung der Plane

Die ersten LTPs wurden im Jahr 2000 aufgestellt und deckten einen Zeitraum von 2001/02
bis 2005/06 ab. Die derzeit aktuelle zweite Generation der LTPs bezieht sich auf den Zeit-
raum von 2006/07 bis 2010/11. Gemal} Section 109 Abs. 1 Transport Act muss die Behorde
den LTP laufend Uberprifen und gegebenenfalls anpassen. Vor Inkrafttreten des Gesetzes
Uber den ortlichen Verkehr im Jahr 2008 (Local Transport Act 2008) mussten die Plane spa-
testens alle 5 Jahre erneuert werden (Section 109 Abs. 2 Transport Act alte Fassung). Nach
der neuen Gesetzeslage ist es allerdings der Behorde Uberlassen, wann sie diesen ersetzen
will (Section 109 Abs. 2 Transport Act neue Fassung). Die Behdrden konnen ihre bereits
bestehenden Plane schon jetzt ersetzen, bevor die ,alten“ im April 2011 ihre Gultigkeit verlie-
ren. Alle Behdrden miissen aber spatestens zu diesem Zeitpunkt einen neuen Plan aufge-
stellt haben. Nach der Erstellung oder Anderung des Plans hat die Behorde diesen sobald
wie moglich in geeigneter Weise zu veroffentlichen und dem Verkehrsministerium ein
Exemplar zukommen zu lassen (Section 109 Abs. 3 Transport Act). Weiterhin muss die Be-
hérde den Plan an geeigneten Stellen zur Einsicht auslegen, die Offentlichkeit Giber den Plan
informieren und fur jeden auf Anfrage eine vollstandige Kopie bereitstellen (Section 109 Abs.
4 Transport Act).

Zielwerte und Indikatoren

Um die Effektivitat der Plane zu messen, missen die Behdrden Indikatoren aufstellen und
anhand dieser Indikatoren Zielwerte festgelegen (Guidance 2004, 25). Durch den Vergleich
des Ist-Zustands mit den festgelegten Zielwerten erfolgt die Bewertung der Plane. Die Aus-
wahl der Indikatoren obliegt grundsatzlich den Behdrden, um angemessen auf die Ortlichen
Gegebenheiten reagieren zu kdnnen. Jedoch mussen auch eine Anzahl von Pflichtindikato-
ren (,mandatory indicators”) herangezogen werden, die sich an den gemeinsamen Priorita-
ten orientieren. Beispiele fur solche Effizienz-Indikatoren sind etwa ,principal road condition”,
»total killed and seriously injured casualties” oder ,child killed and seriously injured casual-
ties” (vgl. Guidance 2004, 81 ff.). Diese Pflichtindikatoren dienen zur Uberwachung der Erfiil-
lung der strategischen und der gemeinsame Prioritdten. Die Beurteilung des aktuellen Zu-
stands erfolgt anhand einer jahrlichen Berichterstattung (,Annual Progress Reports®), die
Auskunft Uber die Zielerreichung geben muss (Guidance 2004, 29).
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Offentlichkeitsbeteiligung

Im Rahmen der Aufstellung der Plane muss die Offentlichkeit so friih wie moglich beteiligt
werden (Guidance 2000, 20 f.; Guidance 2006, 74). Zu den verbindlich zu konsultierenden
Parteien gehoren u. a. die lokale Bevolkerung, Vertreter der Wirtschaft, Busunternehmer und
Schienenbetreiber, die Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel einschlief3lich Behindertenvertreter,
Gesundheits- und Bildungseinrichtungen sowie Umweltorganisationen. Der Konsultations-
prozess ist bestimmten, durch die Regierung im Einzelnen festgelegten Kriterien unterworfen
(BERR 2008). Im Zuge der Anderungen des Gesetzes (ber den ortlichen Verkehr von 2008
sind die Beteiligungspflichten nunmehr auch ausdricklich im Verkehrsgesetz verankert (vgl.
Section 108 Abs. 2A bis 2C Transport Act). Hier werden u. a. auch die im Einzelnen zu betei-
ligenden Behodrden genannt (z. B. auf Stadtteilebene: ,District Councils® oder Uberdrtlich:
~Highway Agency“). Anhang C der Guidance 2009 enthélt eine nichtabschlieRende Liste der
zu beteiligenden Personen und Institutionen.

Bewertung der LTPs

Die LTPs werden nach ihrer Fertigstellung eingehend von der Regierung bewertet (Guidance
2000, 27 ff.). Die Bewertung entscheidet zugleich Uber die Vergabe der Finanzmittel. Hier-
durch soll vermieden werden, dass die Mittel fir ineffektive oder unnétige Mal3nahmen aus-
gegeben werden. Als Bewertungskriterien (Oberkategorien) gelten die Qualitat der Planung,
ihr Einfluss auf die Ziele der LTPs sowie ihre Erflllbarkeit (Guidance 2004, 69 f. und 95 ff.).
Darlber hinaus werden im Rahmen der Bewertung weitere generelle und malinahmenbezo-
gene Kriterien angelegt (jeweils ,Pflicht und Kir*). Zudem mussen durch die Behdrden im
gesamten Zeitraum jahrlich die sog. Annual Progress Reports eingereicht werden (siehe
oben). SchlieRlich ist nach Abschluss des Funf-Jahreszeitraums ein Ergebnisbericht vorzu-
legen.

Finanzierungskonzept

Die LTPs enthalten ein umfangreiches Konzept zur Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur
(DfT 2005). Darin sind sowohl Kapitalinvestitionen als auch Unterhaltskosten erfasst. Die
Mittel werden von der Regierung zur Verfigung gestellt: In der ersten Forderperiode (2001-
2006) waren es 6,1 Milliarden Pfund (ca. 7,2 Milliarden Euro), in der zweiten Forderperiode
(2006-2011) wurde die Summe auf 8,1 Milliarden Pfund erhéht (ca. 9,7 Milliarden Euro). Die
Zuteilung der Finanzmittel erfolgt jahrlich im November bzw. Dezember fir das folgende
Jahr. Sie richtet sich nach den Bewertungskriterien Effizienz und Effektivitat der Verwendung
der Finanzmittel zur Zielerreichung sowie nach der Qualitat der Annual Progress Reports.

Zu unterscheiden sind drei Foérderbereiche: Erstens GroR3projekte (,major scheme
allocations®) mit einem Umfang von mehr als 5 Millionen Pfund (z. B. Umgehungsstral3en
und OPNV-Projekte). Diese miissen im Anschluss an den Local Transport Plan separat und
detailliert beschrieben werden. Der zweite Forderbereich bezieht sich auf Projekte des inte-
grierten Verkehrs (,integrated transport block®), die weniger als 5 Millionen Pfund kosten und
keine InstandhaltungsmalRnahmen darstellen. Hierbei handelt es sich um kleinere Projekte,
die den Nahverkehr betreffen, z. B. MallBnahmen zur Verkehrssicherheit, Vorrangregelungen
fur Busse (,bus priority schemes"), Verkehrsinformationen sowie FuRganger- und Radfahrer-
projekte. Drittens wird die Erhaltung der Infrastruktur (,maintenance allocations") gefordert:
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Diese umfasst StralBenwartung, die Instandhaltung von Briicken, Tunneln sowie die Wieder-
instandsetzungen von Verkehrsinfrastruktur nach Katastrophenereignissen.

Seit der zweiten Planungsperiode kdnnen sich die Kommunen dariiber hinaus mit besonders
innovativen Konzepten bei einem sog. ,Transport Innovation Fund“ um eine Extrasumme
bewerben, wobei der Fokus hier auf der Entlastung des StraRenverkehrssystems liegt (DfT
2004). Seit Marz 2010 befindet sich eine Erweiterung dieses Ansatzes in der Diskussion
(,Urban Challenge Fund®), bei dem es um die Forderung innovativer Konzepte und Mal3-
nahmen im Hinblick auf breitere wirtschaftliche, soziale und 6kologische Ziele geht. Wesent-
lich wird hierbei sein, dass die Vorschlage sich auf eine entsprechend Ubergreifende Vision
stitzen, sukzessives Vorgehen einplanen, und insbesondere eine direkte Partnerschaft zwi-
schen Stadten und Ministerium forcieren (DfT 2010).

2.4 Neuerungen im Zuge des Gesetzes Uber den ortlichen Verkehr (Local Transport
Act)

Nachdem der rechtliche Rahmen fiur die Local Transport Plans seit seinem Inkrafttreten im
Jahr 2000 weitgehend unverandert galt — abgesehen von einigen kleineren Anderungen bei
den LTP der zweiten Generation (vgl. Guidance 2004) — wurde dieser durch das Gesetz Uber
den ortlichen Verkehr (Local Transport Act 2008) novelliert.

Local Transport Act 2008

Im Zuge der Novellierung fihrte das Verkehrsministerium im Jahr 2007 eine Befragung zur
Anderung der gesetzlichen Grundlagen der Local Transport Plans durch. Die daraufhin ein-
gegangenen Stellungnahmen machten deutlich, dass das Konzept der LTPs sowohl von den
Akteuren des Verkehrssektors auf lokaler Ebene als auch von Interessenverbéanden sowie
von Verkehrsplanern weitgehend unterstitzt wird (Atkins 2007, 1-1). Gleichwohl zeigten die
Stellungnahmen in einer Reihe von Punkten einen gewissen Flexibilisierungsbedarf. Dieser
wurde durch das Gesetz Uber den ortlichen Verkehr (Local Transport Act 2008) umgesetzt,
der den Transport Act 2000 in einigen Punkten andert. So wurden beispielsweise die Strate-
gie- und Umsetzungsplanung voneinander getrennt. Beide kdnnen allerdings in einem Do-
kument zusammengefasst werden (vgl. Section 108 Abs. 3 Transport Act neue Fassung).
Weiterhin wurde die Pflicht, alle 5 Jahre neue Pléane zu erlassen, aufgehoben (siehe 2.3).
Ebenfalls aufgehoben wurde die Pflicht zur Entwicklung einer separaten Bus-Strategie;
gleichwohl ist der Busverkehr weiterhin ein Schliisselbereich der LTPs (Guidance 2009, 8).
Zudem wurde die Offentlichkeitsbeteiligung nunmehr direkt im Gesetz geregelt (vgl. Section
109 Abs. 2A- 2C Transport Act neue Fassung). Gleiches gilt fir die Verpflichtung zur Be-
ricksichtigung einschlagiger Leitfdden der Regierung im Hinblick auf Klimaschutz und Kli-
maanpassung sowie sonstige Umweltbelange (Section 108 Abs. 2ZB Transport Act, neue
Fassung). Die gesetzliche Pflicht zur Aufstellung und Uberpriifung der LTPs bleibt allerdings
unverandert bestehen, da die Plane nach wie vor als nitzliches Instrument der Verkehrsent-
wicklungsplanung auf lokaler Ebene angesehen werden (Guidance 2009, 7).

Guidance 2009

Auf der Grundlage der gesetzlichen Anderungen durch den Local Transport Act 2008 wurde
im Jahr 2009 vom Verkehrsministerium ein neuer Leitfaden herausgegeben, mit dem einige
Anderungen verbunden sind (DfT 2009). So wurden die bisherigen gemeinsame Prioritaten
der LTP2-Guidance durch funf neue, sog. Kernziele (,Key-Goals") ersetzt. Diese lauten: 1)
Unterstitzung des Wirtschaftswachstums (,Support Economic Growth®), 2) Verminderung
des CO,-AusstoRRes (,Reduce Carbon Emissions®), 3) Foérderung der Chancengleichheit
(,Promote Equality of Opportunity*), 4) Beitrag zur Verbesserung von Sicherheit und Ge-
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sundheit (,Contribute to Better Safety, Security and Health*) und 5) Verbesserung der Le-
bensqualitat und gesunde natlrliche Umwelt (,iImprove Quality of Life and a Healthy Natural
Environment") (Guidance 2009, 6 und 12 ff.). Daneben bleiben die bisherigen gemeinsame
Prioritaten aber weiterhin als wichtige Elemente (,essential elements”) der LTPs bestehen
(Guidance 2009, 6). Zudem wird im neuen Leitfaden auch die gesetzliche Verpflichtung zur
Beriicksichtigung anderer einschlagiger Planungen oder Mal3Bhahmen im Rahmen der Auf-
stellung der LTPs weiter ausgefuihrt. So sind im Anhang A des Leitfadens eine Vielzahl von
(Planungs-)Pflichten aufgefuhrt, die mit den LTPs abgestimmt werden missen (vgl.
Guidance 2009, Anhang A). Diese sind entweder gesetzlich vorgeschrieben oder in anderen
Leitfaden empfohlen, z. B. Luftreinhalteplane, Larmaktionsplane, Nationalparkmanagement-
plane, Managementplane fir Verkehrsanlagen, die Verpflichtung zur Bewirtschaftung des
StralR3ennetzes, Informationspflichten Gber Busangebote, die Pflicht zur Bewertung der loka-
len Wirtschaftsbedingungen, die Strategie flur den Schilertransport und die Pflicht zur
Gleichstellung von Behinderten.

2.5 Fazit

Das britische System der ortlichen Verkehrsplanung ist durch eine Reihe von Merkmalen
einer strategischen Steuerung gekennzeichnet. Hierzu z&hlt zunéchst die Einbindung der
ortlichen Planung in eine nationale Strategie, indem die Local Transport Plans ausdriicklich
an gesamtstaatliche Ziele der Verkehrsentwicklung anknipfen mussen (vgl. DfT 1998: ge-
meinsame Prioritdten bzw. Kernziele). Durch die Ansiedlung der Zustandigkeit zur Aufstel-
lung der Plane auf stadtregionaler Ebene, sowie mit der Mdéglichkeit zusatzlicher raumlicher
Erweiterungen (Joint LTP) wird der Planungsraum der LTPs den tatsadchlichen Problemlagen
angepasst (Verflechtungsraum). Gleichzeitig wird zur Verbesserung der Politikkoordination
auch eine Abstimmung mit anderen sektoralen Planungen und Strategien eingefordert, wel-
che sich mit den Inhalten der LTPs Uberschneiden oder einen sonstigen Bezug zu diesen
haben.

Dabei erfolgt die Orientierung und Qualitatssicherung der Local Transport Plans durch eine
Kombination verschiedener Steuerungsinstrumente. Zum einen wird durch die gesetzliche
Aufstellungspflicht und eine Festlegung der Planinhalte (Leitfdden) ein rechtlicher Rahmen
gesetzt, welcher flachendeckend Prinzipien und Spielregeln festlegt, zugleich jedoch Flexibi-
litat bei der lokalen Interpretation verlangt. Zum anderen stellt das dem LTP-Ansatz zugrun-
de liegende Anreizsystem, wonach Vorhandensein und Qualitdt der Plane zugleich als
Grundlage fur die staatliche Mittelzuweisung dienen, den maf3geblichen Hebel fur die prakti-
sche Umsetzung dar.

Gleichzeitig ist die Aufstellung und Weiterentwicklung der Plane jedoch auch auf Kommuni-
kation und Kooperation angelegt, da sowohl verschiedene betroffene Akteure und Behérden
auf lokaler Ebene in den Planungsprozess einbezogen werden miissen, als auch die Weiter-
entwicklung des Steuerungsansatzes auf nationaler Ebene auf eine enge Riickkoppelung mit
den lokalen Akteuren setzt. Dabei kommt der Herstellung von Vergleichbarkeit und Transpa-
renz eine mafgebliche Rolle zu, was insbesondere durch eine Reihe von inhaltlichen Vorga-
ben und Kriterien (Ziele, Indikatoren, Verfahren, Beteiligung, Methodik), die Pflicht zur Verof-
fentlichung der Plane, aber auch die Evaluation des LTP-Ansatzes insgesamt erreicht wird.
Dies unterstitzt vor allem die angestrebte Reflexivitdt der Steuerung, insofern sich nicht nur
die regelmafige Bewertung der lokalen Plane und ihrer Umsetzung darauf stitzt, sondern
auch die schrittweise Anpassung der nationalen Rahmensetzung.
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3 Lernen von Frankreich? Die ,Plans de Déplacements Urbains*
als Beispiel inkrementeller Steuerung

Gebhard Wulfhorst / Marc Wolfram

3.1 PDU als Bindeglied nachhaltiger Stadt- und Verkehrsplanung

Der franzésische Stadtverkehrsplan ,Plan de Déplacements Urbains“ (PDU) ist in seiner
heutigen Form das Resultat einer ganzen Reihe von staatlichen Interventionen und der damit
verknupften kontinuierlichen Weiterentwicklung lokaler Praktiken Uber einen Zeitraum von
fast 30 Jahren (vgl. Gniechwitz 2005; CERTU & ADEME 2006; Offner 2006; Crepin &
Duchéne 2008). Er agiert dabei auf der Grundlage einer interkommunalen Orientierung zu-
nehmend an der Schnittstelle zur Stadt-, Regional- und Umweltplanung.

Das Instrument PDU ist erstmals 1982 in Frankreich eingefuihrt worden, war zunachst jedoch
unverbindlich und damit wenig formalisiert. Im Mittelpunkt des Interesses stand dabei zu-
néachst die Regelung des interkommunalen OPNV. In Art. 28 des sog. Gesetzes zur nationa-
len Verkehrsentwicklung wurden dabei bereits grundlegende Merkmale hinsichtlich der Zu-
standigkeit, des Planungsraums, und der regelméRigen Evaluation festgeschrieben (LOTI
1982).

Mitte der Neunziger Jahre geriet insbesondere die Umweltqualitdt immer starker in den Fo-
kus politischer Initiativen. Mit dem sog. Gesetz zur Luftqualitdt und rationellen Energienut-
zung wurde der PDU 1996 daher zu einem pflichtigen Planungsinstrument fir alle Agglome-
rationen mit mehr als 100.000 Einwohnern gemacht. Zugleich wurden Zielsetzungen bzw.
Mafinahmenbereiche festgelegt, die ein PDU aufgreifen muss (s. u.), sowie die Koordination
mit der ebenfalls pflichtigen Luftreinhalteplanung vorgeschrieben (LAURE 1996).

Darauf folgte mit dem Regierungswechsel von 1997 (Kohabitation Jospin/Chirac) eine zu-
nehmende Ausrichtung an dem ubergeordneten Ziel der Operationalisierung nachhaltiger
Entwicklung. Die Beteiligung und Kooperation lokaler Akteure, die Hinwendung zu einem
(lokal definierten) Bezugsraum ,Agglomeration”, sowie die starkere instrumentelle Verzah-
nung von Raum- und Verkehrsplanung waren daher zentrale Anliegen der politischen Steue-
rung. Dies fand zundchst Ausdruck in dem sog. Gesetz zur Einfihrung interkommunaler
Verbiinde, welches fur Agglomerationen unterschiedlicher Grol3e Pflichten und Optionen der
gemeinsamen Verwaltung in sog. EPCI (,Etablissement Public de Coopération
Intercommunale”) schaffte, die vor allem durch die Gewerbe-, Wohnungs- und Immobilien-
steuer finanziert werden (Loi Chévenement 1999). Weitere wichtige Bestimmungen folgten
mit dem sog. Gesetz flr eine nachhaltige Raumplanung- und Entwicklung (LOADDT 1999,
sog. Loi Voynet). Dieses sieht in den Agglomerationen insbesondere eine strategische Pla-
nung auf der Grundlage von Akteurskooperation und gemeinsamer Zielfestlegung vor, sowie
darauf aufbauende Vertrage zwischen Staat und Agglomeration als neuer Finanzierungs-
rahmen.

SchlieBlich ist mit dem fir die strategische Entwicklung von Stadt und Verkehr wichtigen Ge-
setz zur Solidaritat und Stadterneuerung die Rolle des PDU in Verbindung mit den Planungs-
instrumenten der raumlichen Entwicklung weiter gestarkt worden (SRU 2000).Der PDU muss
sich danach mit der lokalen Bauleitplanung gegenseitig erganzen (,Plan Local d’Urbanisme”
PLU) und mit der stadtregionalen Raumplanung kompatibel sein (,Schéma de Cohérence
Territoriale® SCOT). Diese Ubereinstimmung wird nicht — wie in Deutschland — uber das
Subsidiaritatsprinzip (Gegenstromprinzip) sichergestellt, sondern die verschiedenen Pla-
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nungsebenen werden letztlich alle durch eine staatliche Instanz auf Konformitat geprift
(,Préfet” als Stellvertreter der nationalen Regierung in den Regionen). Ziele und MaRRnah-
menbereiche des PDU wurden ebenfalls erganzt (Sicherheit, Parkraummanagement, Tarifin-
tegration) — 2010 erfolgte hierzu die letzte Erweiterung (Elektromobilitdt), so dass sich die
gesetzlich verankerten Ziele aktuell (verkirzt) wie folgt lesen (vgl. Art. 28 LOTI vom
14.7.2010):

1) Reduktion des Pkw-Verkehrs.

la) (neu seit 2000) Die Verbesserung der Sicherheit fir alle Verkehrsteilnehmer, insbe-
sondere durch eine gleichberechtigte Aufteilung des StralBenraums und durch die Ein-
richtung von Unfallanalysen, bei denen mindestens ein Ful3ganger oder Radfahrer betei-
ligt ist.

2) Entwicklung des o6ffentlichen Verkehrs und ginstiger und schadstoffarmer Verkehrs-
mittel, insbesondere des Rad- und Ful3verkehrs.

3) Gestaltung und Betrieb des HauptverkehrsstralRennetzes der Agglomeration fir eine
effiziente Nutzung, insbesondere durch eine Zuordnung zu den unterschiedlichen Ver-
kehrstragern und durch die Unterstiitzung von Verkehrsinformationen.

4) Regelung des ruhenden Verkehrs auf offentlichen Flachen, im Straenraum und in
Tiefgaragen (2000 erweitert auf ganzheitliches Parkraummanagement einschlie3lich P+R
und Bewohnerparken, Lieferverkehr, etc.).

5) Guterverkehr und Lieferverkehr mit méglichst wenig Auswirkungen auf die Verkehrs-
qualitéat und die Umwelt (2000 modifiziert in Richtung einer eigenstandigen , strategi-
schen Planung, um die Versorgungsqualitdt durch multi-modale Angebote zu verbessern,
durch Prifung von Alternativen zum Strallengebundenen System, auch durch Infrastruk-
turausbau).

6) Anreize fur Unternehmen und 6ffentliche Verwaltungen, Pendlerverkehr durch die Nut-
zung des OV und Fahrgemeinschaften zu verbessern (2000 prazisiert hinsichtlich der
Einflhrung von Mobilitatsplénen).

7) (neu seit 2000) Die Einflihrung eines integrierten Tarif- und Ticketsystems fur alle Ver-
kehrstrager, optional unter Einschluss von Parkpléatzen in der Peripherie, welche die OV-
Nutzung fur Familien und Gruppen attraktiv machen.

8) Umsetzung von Infrastrukturen fir Fahrzeuge mit Elektro- oder Hybridantrieb (Lade-
stationen)

3.2 Zustandigkeit und Kompetenzen der Akteure

Die Erarbeitung der PDUs erfolgt fur den Geltungsbereich des lokalen OPNV (,Périmétre de
Transports Urbain“) durch die sog. ,Autorités Organsatrices de Transport Urbain“ (AOT). In
der Regel entspricht dies den Uber interkommunale Zusammenarbeit (EPCI) abgesteckten,
raumlich jedoch meist noch zu begrenzten Agglomerationsraumen (z. B. ,Grand Lyon",
~Ccommunauté Urbaine de Strasbourg®, ,Montpellier Agglomération®,). Auch bei dieser inter-
kommunalen Zusammenarbeit kann damit nicht von einer vollstandigen Deckung mit den
funktionalen Stadtregionen ausgegangen werden — es bedarf dariiber hinausgehender Koor-
dination

Die Kompetenzen der Aufgabentrager (AOT) sind zun&chst sektoral auf den OV beschrankt.
Die Umsetzung der PDU uber alle Verkehrstrager ist deshalb auf eine breitere politische
Einbettung angewiesen, da einerseits Teile des Bundesstraf3ennetzes (,Routes Nationales*),
sowie die KreisstralRen (,Routes Départementales”) und damit zahlreiche AusfallstralRen in
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den Agglomerationen der Regie des Départements unterliegen; und andererseits der SPNV
den Regionen. Die Arbeitsgemeinschaft der OV-Aufgabentrager (,Groupement des Autorités
Organisatrices de Transports”, GART) hat deshalb erst kirzlich gefordert, die Kompetenzen
der AOT auch auf andere Handlungsfelder auszuweiten und die AOT in ,Aufgabentrager fir
nachhaltige Mobilitat* umzuwandeln (,Autorités Organisatrices de la Mobilité Durable* — vgl.
Crepin & Duchéne 2008). Dies gilt insbesondere fir die ,Communautés d’Agglomerations*
(50-500.000 Ew.), in denen nicht wie bei den gréReren ,Communautés Urbaines" (Uber
500.000 Ew.) auch andere Kompetenzen ohnehin auf der Gberkommunalen Ebene gebiin-
delt werden (z. B. z. B. Bauleitplanung, Gewerbesteuer).

Uber den PDU hinaus werden zur Sicherung der Angebotsqualitat im OPNV (blicherweise
konkrete Zielvereinbarungen und Vertrage zwischen Aufgabentrdger und Verkehrsunter-
nehmen abgeschlossen (sog. Ubertragung einer 6ffentlichen Aufgabe auf ein Unternehmen -
.Délégation de Service Public*). Wichtigstes Finanzierungsinstrument ist dabei eine bereits
1973 eingefuhrte Nahverkehrsabgabe (,Versement Transport®), die fir alle Betriebe mit mehr
als neun Mitarbeitern erhoben wird und fiir Betrieb oder Investitionen genutzt werden kann.
Die Einwohnergrenze der einzubeziehenden Gemeinden ist dabei bis 1992 sukzessive auf
20.000 herabgesetzt worden, um die Kosten moglichst vom gesamten Agglomerationsraum
tragen zu lassen. Diese Vorgaben sind aber nicht unmittelbar mit dem PDU verkniipft.

3.3 Verbindlichkeit und Evaluation

Seit 1996 sind PDUs in den Agglomerationen mit mehr als 100.000 Einwohnern fir den je-
weiligen Umgriff der AOT (,Périmétre de Transports Urbains“) gesetzlich vorgeschrieben.
Damit unterliegt der PDU zugleich auch der in Frankreich seit 2004 bestehenden Pflicht zur
Durchfiihrung einer strategischen Umweltprifung (SUP). In tGber 70 Agglomerationen sind
insbesondere zu Beginn der 2000er Jahre PDUs verabschiedet worden.

Die Erarbeitung muss unter Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange sowohl in der Agg-
lomeration, als auch darlber hinaus (Préfet, Region, Départements) erfolgen und nimmt in
der Regel mehrere Jahre in Anspruch. Die Offentlichkeit wird in der Regel friihzeitig in die
Erarbeitung einbezogen. Férmlich erfolgt eine ,Enquéte Publique” mit der Mdglichkeit, Ein-
wendungen zum Plan nach Offenlage einzubringen. Die Belange werden politisch abgewo-
gen, der Plan von den relevanten Gremien beschlossen. Er tritt nach Bekanntgabe in Kraft
und hat im Einklang mit dem in der Regel etwas gro3raumigeren SCOT (mit bislang nur vage
kontrollierter Bindungswirkung gegeniiber der kommunalen Bauleitplanung) behdrdenver-
bindlichen Charakter.

Der PDU wird fur eine Dauer von 5 bis 10 Jahren aufgestellt, wobei die Szenarien Ublicher-
weise deutlich Uber diesen Zeitraum hinausweisen (z. B. im PDU Strasbourg, der auf 2025
ausgerichtet ist). Eine Evaluation wird nach 5 Jahren gesetzlich eingefordert (LOTI, art. 28-
2), wodurch ggf. eine Revision notwendig wird. Eine Revision ist dartiber hinaus notwendig,
sobald sich der Zuschnitt der Périmetre de Transports Urbain &ndert (Beispiele hierfur sind
jedoch nicht bekannt). Nur einzelne PDUs sind inzwischen in Revision: Der PDU Grand Lyon
(1. Auflage 1997 und damit einer der ersten in Frankreich) ist 2005 als Neuauflage in Kraft
getreten. Die Revision des PDU Strasbourg (2000) lauft derzeit.

Nach Auskunft von franzdsischen Experten ist jedoch zu erwarten, dass in den meisten Agg-
lomerationen eine (mindestens) formale Uberpriifung auf Aktualitat alle 5 Jahre erfolgt.
Denkbar ist, dass mit einem Wechsel der politischen Mehrheiten dann auch regelméaiig Re-
visionen erfolgen (Kommunalwahl alle 6 Jahre).

Vorbildlich ist die 6ffentlich dokumentierte Evaluation des PDU Strasbourg (ADEUS 2006).
Die beobachtbaren Effekten Gber unterschiedliche Themenfelder werden hier jeweils gegen-
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Uber den vom LAURE-Gesetz avisierten Zielsetzungen bilanziert. Darauf aufbauend werden
Konsequenzen fir die Revision formuliert. Damit sind letztlich auch die neuen lokalpoliti-
schen Mehrheiten an die gesetzlich abgeleiteten, fachlichen Empfehlungen gebunden (bspw.
Wechsel von Fabienne Keller auf Roland Ries im Birgermeisteramt der Stadt Strasbourg).
Auch das Planungsbiiro, das den PDU bearbeitet, orientiert sich sehr stark daran. Diese Ar-
beiten sind eingebettet in ein kontinuierliches Monitoring (,Observatoire des Déplacements”),
das in Strasbourg seit der Einfuhrung der Tram gepflegt wird (auch hier gilt bereits aufgrund
des LOTI Gesetzes von 1982 eine verpflichtende Bilanzierung bei staatlich geférderten Ver-
kehrsinvestitionen).

Darliber hinaus ist hervorzuheben, dass auch auf nationaler Ebene seit 1999 ein quasi-
unabhangiges Monitoring der Erarbeitung von PDUs durchgefuhrt wird (,Obsérvatoire PDU").
Zustandig hierfur ist eine staatliche Forschungseinrichtung (CERTU), die neben Leitfaden fir
die Erstellung von PDUs (u. a. zu Methoden, Verfahren) auch regelméaRige Statusberichte
verdffentlicht.?

3.4 Schlussfolgerungen und Ausblick

Was kann man also fir die deutsche Situation von Frankreich lernen? Zunachst einmal hat
Frankreich auch Ideen und Ansatze zur kommunalen Verkehrsentwicklungsplanung aus dem
Ausland aufgegriffen, insbesondere aus der Schweiz, aber auch aus Deutschland - bspw.
auf der Grundlage von Austauschreisen auf fachpolitischer Ebene und Ubersetzungen zu
den ,Bausteinen zur kommunalen Verkehrsentwicklungsplanung” (ILS 1991 - vgl. CERTU
1996). Die konzeptionellen Grundlagen sind im zentralistisch gepragten Frankreich dann
jedoch auf nationaler Ebene zu verbindlichen Gesetzen weiterentwickelt worden.

Dadurch besteht heute ein groRerer Grad an Verbreitung und Verbindlichkeit der lokalen
Verkehrsentwicklungsplanung, als in Deutschland. Die lokale Politik bleibt zwar auch dort
mafigeblich. aber die gesetzlichen Vorgaben zwingen zu einer grundsatzlichen Orientierung
an den schrittweise erweiterten Zielen, zu einer engeren Koordination mit der Umweltpla-
nung (SUP, LRP, LMP) und der rdumlichen Planung (PLU, SCOT), sowie insbesondere zum
Denken und Handeln im Rahmen interkommunaler Kooperation. Die sukzessive Ausweitung
der Anforderungen und instrumentellen Mdglichkeiten Gber einen langen Zeitraum hinweg
hat dabei verhindert, die lokalen Akteure zu Uberfordern, und zugleich eine beachtliche Viel-
falt an lokal-spezifischen Losungen hervorgebracht. Als positiv erweist sich auch die Vorga-
be einer Evaluation nach 5 Jahren, die in der Praxis wesentlich zu einem kontinuierlichen
Planungsprozess — auch tber wechselnde politische Mehrheiten — beitragt.

Ob zukinftig der PDU und die lokalen Instrumente der LRP und LMP mit der auf nationaler
Ebene ambitioniert gefihrten umweltpolitischen Debatte des ,Grenelle de I'Environnement*®
weiter an Bedeutung gewinnen werden, bleibt abzuwarten. Im Gesetz zur Grenelle fordert
der Staat die Gebietskorperschaften mit tber 50.000 Einwohnern auf, bis 2012 ,Territoriale
Klima-Energieplane* aufzustellen (Grenelle Environnement 2009, ch.ll, art.7). Fiur diese Pl&-
ne wiederum wird eine enge Abstimmung mit Planungen in den Bereichen Stadt- und Regio-
nalentwicklung, Energie, Verkehr und Abfall vorausgesetzt. Dies kdnnte ein weiterer Schritt
hin zu einer starkeren Integration von Planungsrdaumen, Handlungsfeldern und Praktiken
sein, und damit auch der Startschuss flr eine neue Generation von PDUSs.

2 http://www.certu.fr/fr/Mobilit%C3%A9_et_d%C3%A9placements-n25/D%C3%A9placements_et_planification-
n46/PDU-n47-s_sous_thematique.html

® Nationaler Umweltgipfel unter breiter, gesellschaftlicher Beteiligung, der in grof3en Ziigen die Orientierungen der
Regierungspolitik fir Umweltfragen und nachhaltige Entwicklung der kommenden funf Jahre definiert:
http://www.legrenelle-environnement.fr
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4 Kommunale Perspektiven: Erfahrungen und Erwartungen aus
der Bundeshauptstadt Berlin

Burkhard Horn

4.1 Vorbemerkung

Eine strategisch ausgerichtete Verkehrsentwicklungsplanung (VEP) in den Kommunen ist
wichtig — darUber dirfte in der Fachwelt (und teilweise auch in der Politik) in der Regel Kon-
sens bestehen. Dies gilt sicherlich auch fir die Feststellung, dass in vielen Stadten in dieser
Hinsicht noch erhebliche Defizite bestehen, sei es beziiglich der bloRen Existenz, der Quali-
tat, der politischen Bedeutung oder der erfolgreichen Wirkung einer solchen Planung. Aber
hei3t das gleich, dass die Kommunen einer Ubergeordneten regulativen ,Steuerung” der
VEP bedirfen, welcher Art auch immer?

Nach etwa 20-jahriger Erfahrung als Verkehrsplaner in kommunalen Verwaltungen unter-
schiedlicher GroRe, Struktur und politischer Ausrichtung sowie Mitwirkung in der Fachkom-
mission ,Verkehrsplanung” des Deutschen Stadtetags hat der Verfasser bei allem Engage-
ment fir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung in den Kommunen mittlerweile doch ein ge-
wisses MalR an Skepsis gegenlber allzu ambitionierten planungstheoretischen Vorgaben fir
das kommunale Handeln und allzu starren Richtlinien und Verbindlichkeiten in diesem Zu-
sammenhang entwickelt. Kommunale Alltagsrealitdten — von der Personal- und Finanzsitua-
tion Uber die Wechselspiele der politischen Vorgaben bis zur Inkonsistenz des landes- und
bundespolitischen Handelns im Zusammenhang mit kommunaler Verkehrspolitik — lassen
gewisse Fragezeichen hinsichtlich der Frage nach (nationalen) Steuerungsmechanismen fir
die VEP auftauchen. Die nachfolgenden Ausflihrungen mégen vor diesem Hintergrund gele-
sen und interpretiert werden. Die hierzu entwickelten Thesen werden vor dem Hintergrund
der 2009/2010 erfolgten Fortschreibung der Berliner Verkehrsentwicklungsplanung formu-
liert, in die der Verfasser intensiv eingebunden war.

4.2 Ausgangslage: Rahmenbedingungen fir die VEP in Deutschland

So sehr die kommunale Verkehrspolitik zwar tagtaglich im Fokus der offentlichen Aufmerk-
samkeit stehen mag, so schwer hat es aber dennoch gerade die strategisch orientierte Ver-
kehrsplanung, und damit auch die VEP im kommunalpolitischen Alltag. Die Verkehrsentwick-
lungsplanung:

e konkurriert taglich mit anderen kommunalpolitischen Themen,

e konkurriert um politische Aufmerksamekeit,

e konkurriert um Finanzmittel,

o leidet unter dem personellen Ausbluten der Verwaltungen,

e st beliebte Spielwiese bei kommunalpolitischen Richtungswechseln,

e ist abhéngig von verschiedenen bundes- und landespolitischen Rahmenbedingungen —
wird dort aber nicht allzu ernst genommen,

e soll integrativ zu vielen anderen Themenfeldern sein — wird jedoch von diesen haufig
ignoriert,
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e ist einem standigen Drahtseilakt zwischen Alltagsanforderungen und Zukunftsvision aus-
gesetzt.

Das heif3t zunéchst einmal, dass eine gute kommunale Verkehrsentwicklungsplanung:

e einen langen Atem braucht, und damit Perspektiven unabhéngig vom tagespolitischen
Geschaft,

e eine tragfahige finanzielle Basis bendtigt,
o auf konsistentere Vorgaben von Bund und Landern angewiesen ist,

e nur mit ausreichender Integration von anderen Politikfeldern wirklich zukunftsfahig ist
und somit

e tatsdchlich mehr Nachhaltigkeit braucht.

Aber braucht die Verkehrsentwicklungsplanung in den Stadten deshalb gleich einen neuen
~Steuerungsansatz” durch (nationale) Regulierung? Wenn schon die strukturellen Bedingun-
gen so schwierig sind, dann stimmt ein Blick auf die inhaltlichen bzw. politisch bestimmten
Rahmenbedingungen auch nicht optimistischer. Diese sind teilweise durch Ubergeordnete
Entwicklungen gepragt (europaische und nationale Gesetzgebung, allgemeine wirtschaftliche
Entwicklung, gesellschaftliche Wertsetzungen etc.), aber teilweise auch lokal begriindet bzw.
.gemacht* (lokale politische Verhaltnisse, Wirtschaftskraft der Kommune, demografische
Entwicklung, regionaler Kontext etc.). Dies lasst schon mal ein Zwischenfazit zu, dass ,Pa-
tentrezepte” zunéchst einmal mit Skepsis betrachtet werden missen, da sie oft zu wenig
Bezug zu den spezifischen lokalen Verhaltnissen haben (und dies auch gar nicht leisten
kénnen).

Ein Blick auf die konkreten Rahmenbedingungen fir das Beispiel Berlin macht dies anschau-
lich. Fur die Berliner VEP sind folgende Aspekte besonders wichtig (die an dieser Stelle nur
angerissen werden kénnen):

o Bevdlkerungsentwicklung — Demografischer Wandel

— Stabilisierung der Bevdlkerungszahlen (kein weiteres Wachstum)

— steigende Anteile alter und hochaltriger Menschen

— rucklaufige Anteile Kinder, Jugendliche und Bevélkerung im erwerbsfahigen Alter
e rdumliche Entwicklung

— weitere Nachverdichtung in der Innenstadt (,Reurbanisierung")

— heterogene Entwicklungsdynamik in der Auf3enstadt

— ausreichend Flachenpotenziale fur weitere Entwicklung vorhanden
e verschéarfte Anforderungen der Umweltgesetzgebung
e finanzielle Rahmenbedingungen

— unsichere Einnahmesituation

— hohe Ausgabenlast fur Instandhaltung von Infrastruktur.

Selbst bei ausgesprochen optimistischer Herangehensweise bersteigen schon die “notwen-
digen“ Ausgaben im Verkehrsbereich (Instandhaltung der Infrastruktur, begonnene Vorha-
ben, Leistungsbestellungen im OPNV u. &.) die voraussichtlich zur Verfugung stehenden
Finanzmittel. Wie soll dann eine VEP noch ,nachhaltig” und langfristig Verkehrspolitik gestal-
ten?
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Ein Teil dieser Rahmenbedingungen gilt sicherlich fir viele deutsche Stadte, andere sind
eher berlinspezifisch und kumulieren noch einmal in der Uberlagerung besonderer Heraus-
forderungen (z. B. Bundeshauptstadt, Wirtschaftsprobleme, strukturschwaches Hinterland).
.Nachhaltige* Verkehrsentwicklungsplanung muss in vieler Hinsicht also an die jeweilige lo-
kale Situation angepasst erarbeitet werden. Kann man dennoch einige allgemeine Schluss-
folgerungen aus den Erfahrungen einer Stadt wie Berlin ziehen?

4.3 Der Berliner , Stadtentwicklungsplan Verkehr* — vielleicht ein Vorbild?

In Berlin erfolgt die VEP in Form des ,Stadtentwicklungsplan Verkehr* (StEP Verkehr) — der
Titel steht bereits fir den Anspruch, Verkehrsentwicklungsplanung als integrierten Bestand-
teil der Stadtentwicklung zu begreifen. Es geht dabei um eine Integration nach ,auflen* (an-
dere Politikfelder, Abstimmung mit dem Land Brandenburg etc.) wie nach ,innen“ (Bertck-
sichtigung aller Verkehrsarten, Anspriiche von Personen- und Wirtschaftsverkehr, Abwagung
verschiedener qualitativer Anspriiche etc.). Abbildung 4 veranschaulicht die Struktur des
StEP Verkehr. Der Integrationsanspruch geht u. a. aus dem Aufbau des Leitbilds mit seinen
acht gleichberechtigten Bausteinen hervor — dem tbergeordneten ,Dach” des StEP Verkehr -
mit einem Blick bis ins Jahr 2040 (vgl. Abbildung 4). Schlief3lich zeigt sich die vernetzte
Herangehensweise auch beim zentralen inhaltlichen Element des StEP Verkehr, den Teil-
strategien: raumliche Differenzierung und inhaltliche Gliederung werden miteinander ver-
schrankt (Abbildung 5). Die Teilstrategien bilden (mit zugeordneten MaRnahmen) den inhalt-
lichen Kern des StEP Verkehr. Sie ,erden“ die Vision des Leitbilds, sind quasi die
Operationalisierung und Handhabbarmachung unter Berlcksichtigung des Zielhorizonts
2025. Unterstutzt werden sie durch eine umfangreiche Datenbasis, die gemeinsame Ver-
kehrsprognose der Lander Berlin und Brandenburg fir das Jahr 2025.

« Erfahrungenaus

ersten StEP
+ Langfristige
tibergeordnete Ziele
— Energie |
— Klimaschutz
— Daseinsvorsorge
+ Leitlinien benachbarter

- Umwelt
- Wirtschaft
+ Rahmenbedingungen
— Bevdlkerung
— Raumstruktur
— Finanzen

Umsetzung des D

v

Politikfelder .: \
— Stadtentwicklung %

y

12

Analysen u. Prognosen

Leitbild (integriert)

Ziele
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Strategie
(6 (alt) bzw. 7 (neu) Teilstrategien)

Wirkungsschatzung
MaBnahmen
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Abbildung 4: Ableitung
und Struktur des Berliner
StEP Verkehr (Quelle:
Eigene Darstellung)



30

Handlungsbedarf und -anséatze zur Steuerung einer

nachhaltigen kommunalen Verkehrsentwicklungsplanung (nVEP) in Deutschland

« Aufbauend auf Leitbild des

ersten StEP-Verkehr
= mit neuen Impulsen

« Schnittstellen zu anderen

Politik-/ Gestaltungsfeldern

- miteigenem
Gestaltungsanspruch

« Wunschbild und Vision

Zukunfisfahige
Mobilitat
fir alle
Intemational Lebenswerte
erreichbar Grofistadt

Wirtschafis-

verkehr: Metropolregion

Berlin 2040

Abbildung 5: 8 Bausteine des Leit-
bildes im Berliner StEP Verkehr
(Quelle: Eigene Darstellung)
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Abbildung 6: Vernetzung raumliche
und inhaltlicher Teilstrategien im
Berliner StEP Verkehr (Quelle: Ei-
gene Darstellung)

Der StEP Verkehr erfullt bereits eine ganze Reihe von Kriterien an eine ,moderne®, nachhal-
tige VEP, wie sie etwa in der Einfihrung zum IOR-Workshop diskutiert wurden:

Er wird, wie auch die anderen StEP-Teilplane (z. B. Gewerbe, Zentren, Wohnen), als
regelmafig fortzuschreibende Rahmenplanung und damit als Daueraufgabe begriffen
(zuletzt beschlossen in 2003, Fortschreibung Ende 2008 bis 2010).

Er ist integrativ angelegt und wird ,bestmaéglich” (durch die unterschiedlichen Zeithorizon-
te zum Teil nur eingeschrankt moglich) mit anderen wichtigen Rahmenplanungen abge-
stimmt (Larmaktionsplan, Luftreinhalteplan, Energiekonzept, Nahverkehrsplan etc.).

Sein hierarchisch differenziertes Zielsystem basiert auf den 4 Sdulen der Nachhaltigkeit
und dient als Messlatte fur Wirkungsschéatzung und Umsetzungskontrolle (vgl. Abbildung
7).

Er gewahrleistet ausreichende Flexibilitéat durch die Ausrichtung als Rahmenplanung mit
Leitlinien fir sektorale Teilstrategien (FuBverkehr, Radverkehr, Wirtschaftsverkehr etc.)
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und sichert durch frihzeitige und intensive wechselseitige Abstimmung auch die
Implementation_in diese nachgeordneten Planwerke.

e Er gewahrleistet im Rahmen eines konsultativen Planungsverfahrens eine breite Beteili-
gung von Akteuren (,Runder Tisch StEP Verkehr* — vgl. Abbildung 7), allerdings nicht
der Bevdlkerung insgesamt (angesichts der StadtgréRe sowie der Komplexitat des Plan-
werks).

e Durch eine kontinuierliche Abstimmung mit dem Land Brandenburg wird zumindest ver-
sucht, einen adaquaten Raumbezug herzustellen.

e Eine Wirkungskontrolle erfolgt zumindest teilweise lber regelmallige Fortschrittsberichte
und eine kontinuierliche Aktualisierung der Datengrundlagen — nicht nur verkehrlicher
Art.

Abbildung 7: Zielka-
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Dartber hinaus versucht der StEP Verkehr, das Langfristplanungen oft innewohnende
~“Wunschdenken" zu vermeiden, indem er u. a. einen Abgleich mit den finanziellen Rahmen-
bedingungen vornimmt und bereits im Zuge der Erarbeitung zielbezogene Wirkungsanalysen
vorgenommen werden.

Ziel des insbesondere fir eine bloRe Fortschreibung recht umfassend erscheinenden Pla-
nungs- und Abstimmungsprozesses ist es, eine mdglichst weitreichende Akzeptanz inner-
halb und aufRerhalb der Verwaltung zu finden. Damit verbunden ist die Erwartung, dass der
StEP Verkehr im Ergebnis eine handhabbare, zukunftsorientierte verkehrspolitische Rah-
menplanung darstellt, die sozusagen die Verbindung von Pragmatismus und inhaltlicher
Zielorientierung schafft — auch das ist ,Nachhaltigkeit".

Damit sind die Grenzen dessen bereits Uberschritten, was angesichts diinner Personalde-
cke, zeitlichem Aufwand und vielfaltigen Anspriichen aus den verschiedenen Richtungen
eigentlich machbar ist. Fur kleinere Kommunen diirfte die Herausforderung (je nach Res-
sourcen) meist noch viel gréRer sein.

4.4 Thesen

Die nachfolgenden Thesen sollen vor allem den Blick fiir die Sichtweise der Kommunen
scharfen und somit einen Beitrag zur ,Erdung“ der (durchaus ausdriicklich erwiinschten)
wissenschaftlichen Herangehensweise im Rahmen des IOR-Projekts beitragen. Sie konzent-
rieren sich deshalb auf bestimmte Teilaspekte und haben keinen Anspruch auf Vollstandig-
keit.

1. Eine strategisch orientierte Verkehrsentwicklungsplanung (VEP) in den Kommunen ist
unbestreitbar wichtig und eine unerlassliche Voraussetzung fir eine vorausschauende
Verkehrspolitik als Bestandteil einer integrierten Stadtentwicklungsplanung. Hier gibt es
vielerorts erhebliche Defizite.

2. Die VEP darf jedoch nicht Gberfrachtet werden, weder hinsichtlich der Inhalte, der Ver-
fahrensweisen bei ihrer Erarbeitung, ihrer Verbindlichkeit und auch nicht bezuglich des
Integrationsanspruches. Die VEP kann weder die Welt retten noch ist sie die ,eierlegen-
de Wollmilchsau“, mit der man samtliche kommunalen Verkehrs-, Umwelt- und Stadte-
bauprobleme I6sen kann. Uberfrachtung kann zudem den Blick und den Spielraum fiir
gezielte Innovation einschranken.

3. Die lokalen Voraussetzungen fur die VEP sind teilweise sehr unterschiedlich — starre
Vorgaben zu Inhalten und Verfahrensweisen kénnen da eher hinderlich sein. Hilfreicher
sind Hinweise und Empfehlungen, die z. B. in ,Mindeststandards” und ,nice to have add-
ons“ unterschieden werden kdnnten, verbunden mit Best-Practice-Beispielen.

4. Bestimmte Rahmenbedingungen schranken den Handlungsspielraum der Kommunen
bei der VEP teilweise erheblich ein (von Stadt zu Stadt zum Teil sehr unterschiedlich):

e Entwicklung der kommunalen Finanzen (wachsende Anforderungen aus der In-
standhaltung bestehender Infrastruktur, erhebliche Risiken bei bestehenden Finan-
zierungsinstrumenten wie Entflechtungs- oder Regionalisierungsgesetz, zunehmen-
de Mittelkonkurrenz zu anderen Politikfeldern, vermehrt neue Aufgaben durch bun-
despolitische Vorgaben ohne finanzielle Unterstiitzung etc.)

e demografische Entwicklung (neue Anforderungen an die Infrastruktur, Wegbrechen
von Kundengruppen im OPNV etc.)

e umweltpolitische Vorgaben von der europdischen und der nationalen Ebene (Luft-
reinhaltung, Larmminderung, Klimaschutz, Energie)
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e seitens der Politik zum Teil zunehmende ,Investorenorientierung® bei der
Priorisierung bzw. konkreten Ausgestaltung von Infrastrukturvorhaben (also eher
losgeldst von einer langfristigen Planungsstrategie).

Vor dem Hintergrund der Rahmenbedingungen und absehbaren Entwicklungen werden
Effizienz- und Managementstrategien immer wichtiger. VEP-Strukturen, die weiterhin im
Endeffekt vorrangig auf klassische Infrastrukturszenarien hinauslaufen, sind nicht mehr
zeitgemaln.

Beteiligungsverfahren im Zuge der VEP sind unabdingbar und wichtig, sie sollten aber
hinsichtlich des konkreten Nutzens nicht iiberschatzt werden. Uberzogene Konsensori-
entierung kann zum einen falsche Erwartungen wecken, zum anderen zulasten der er-
forderlichen inhaltlichen Scharfe gehen. Je nach Kontext und inhaltlicher Ausrichtung der
VEP sollten die Planenden im Vorfeld ihre Erwartungen an die Beteiligungsgremien fir
sich selbst festlegen und diese von Anfang an offen gegentiber den Beteiligten kommu-
nizieren. So betrachtet die Verwaltung beim Berliner StEP Verkehr das zentrale Beteili-
gungsgremium ,Runder Tisch Verkehr* vorrangig als ,Resonanzraum* fur die von ihr
entwickelten Vorstellungen, nicht als ,Kompromissschmiede®. Entscheidend ist, dass die
Beteiligten sich ernst genommen fuhlen und von den Planenden auch wirklich ernst ge-
nommen werden.

Jede VEP ist nur so gut wie ihre Bindungswirkung wahrend ihrer Laufzeit. Das muss
nicht fir eine starkere Formalisierung sprechen — entscheidender ist der Erarbeitungs-
und Diskussionsprozess. Ein mehr oder weniger vollstdndig beim externen Dienstleister
.eingekaufter* VEP ist nur halb so gut wie einer, den die Verwaltung zumindest in we-
sentlichen Teilen selbst erarbeitet hat (zumindest grof3ere Stadte sollten letzteres an-
streben).

Eine wirklich gute VEP braucht ausreichende Ressourcen (Zeit, Personal, Geld). In den
seltensten Féllen ist in den Kommunen alles in ausreichendem Umfang vorhanden —
tendenziell wird es im Gegenteil immer weniger. Dies ist bei allen Uberlegungen zu
Standards, Vorgaben, etc. immer zu berlcksichtigen. Darlber hinaus sollte die Dauer
von politischen Entscheidungsprozessen rechtzeitig mit bedacht werden.

GrolRe Probleme schafft haufig die (Un-)Gleichzeitigkeit verschiedener Planwerke mit
Verkehrsbezug. Das Nebeneinander von teilweise formal erforderlichen, teilweise in fes-
tem Turnus zu erstellenden, andererseits auf unterschiedliche zeitliche Zielhorizonte
ausgelegten Planwerken fuhrt zum einen oft zu einer ,Hatz" dergestalt, dass andauernd
irgendein Planwerk gerade erarbeitet, fortgeschrieben o. . wird. Zum anderen ist es oft
kaum mdglich, schon allein die Datengrundlagen verninftig aufeinander abzustimmen,
geschweige denn Prognosen und Wirkungsschéatzungen anzugleichen.

Der Bund selber ist alles andere als ein Vorbild hinsichtlich nachhaltiger verkehrspoliti-
scher Konzeptionen. Solange z. B. die Bundesverkehrswegeplanung nach ,Schema F*
erfolgt und der Bund den Kommunen ohne vergleichbare Verbesserung der Ressourcen
neue Verantwortlichkeiten und Aufgaben Ubertragt, werden nationale Vorgaben beziig-
lich kommunaler Verkehrsentwicklungsplanung kaum eine Chance auf Akzeptanz haben.
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45 Fazit

Was fir ein Fazit lasst sich vor diesem Hintergrund fir die postulierte Notwendigkeit eines
Ubergeordneten (nationalen) Steuerungsansatzes fir eine nachhaltige kommunale Ver-
kehrsentwicklungsplanung formulieren? Das Ziel ist hehr, allein die Realitaten passen nicht
dazu. Dies bedeutet nicht, zu resignieren und die Probleme als unveranderbar hinzunehmen.
Pragmatische, flexible Strategien zu entwickeln, die die kommunalen Erfahrungen reflektie-
ren und diese intensiv zu kommunizieren, kann vor allem bei den kleinen und mittleren Stad-
ten erhebliche Fortschritte hin zu einer nachhaltigeren Verkehrsentwicklungsplanung bewir-
ken — aber nicht als regulativer Steuerungsansatz von ,oben“. Parallel missen die Stadte
eine stringentere nachhaltige Verkehrspolitik bei Bund und Landern einfordern, eine Politik,
die die Aufgaben und Probleme der Kommunen integrativ berticksichtigt anstatt sie zu igno-
rieren.
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5 Stadtregionale Perspektiven: Erfahrungen und Erwartungen
aus dem Kommunalverbund Niedersachsen/Bremen

Susanne Krebser

5.1 Interkommunale Zusammenarbeit in der Region Bremen

Die ,Region Bremen" ist — mitten in Europa — ein administratives ,,Grenzland” in zwei Bun-
deslandern, in funf niedersachsischen Landkreisen und einer kreisfreien Stadt, in drei nie-
dersachsischen Regierungsbezirken und gleichzeitig im Gebiet dreier niedersachsischer
Landschaftsverb&nde (vgl. Abbildung 9). In dieser Region um das Oberzentrum Bremen gibt
es bisher in regional-, stadt- und verkehrsplanerischen Fragen keine verbindliche Form der
Zusammenarbeit in der Art, wie andere Stadt-Umland-Regionen sie bereits gegriindet ha-
ben.

Regionale Organisationen

in der Region Bremen/Miedersachsen

:' Mitglieder im Kommunalverbund
MiedersachsenBremen

— Geblet dor Metropolregion Bremen-
Oldenturg im Nordwesten

e Gebiel des Verkehrsvertundes
—  Kreisgrenze

Gemsindegrenze
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Abbildung 9: Regionale Organisationen in der Region Bremen/Niedersachsen, Stand: Februar 2010
(Quelle: Kommunalverband)

5.2 Der Kommunalverbund Niedersachsen/Bremen e. V.

Der Kommunalverbund Niedersachsen/Bremen e. V. ist ein Zusammenschluss kreisangeho-
riger Stadte, Gemeinden und Samtgemeinden zusammen mit der kreisfreien Stadt Delmen-
horst und dem Oberzentrum Bremen. Diese direkte Vertretung auch der kreisangehérigen
Kommunen ist Alleinstellungsmerkmal des Kommunalverbundes, z. B. im Vergleich zur Met-
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ropolregion Bremen-Oldenburg oder auch zum OPNV-Aufgabentrager.

Der Kommunalverbund wurde 1991 zur Regelung der Stadt-Umland-Beziehungen auf Au-
genhbhe gegrindet. In der Mitgliederversammlung gilt das UN-Prinzip — unabhangig von der
GrolRe hat jedes Mitglied eine Stimme.

Die Satzung des Kommunalverbundes enthalt als ,geschriebene” Ziele:
e die wirtschaftliche und strukturelle Starkung der Region,

e positive raumordnerische Entwicklungen zu unterstitzen,

¢ eine abgestimmte Siedlungs- und Flachenplanung,

e die Forderung kultureller Belange,

e die Okologische Situation zu erhalten und zu verbessern.

Bei den ,gelebten” Zielen ging es in den ersten Jahren vor allem um das Einiiben von Koo-
perationsformen in verschiedenen Projekten, und den damit verbundenen Vertrauensaufbau:
Jnhalte statt Strukturen“ war das Leitmotiv.

5.3 Regionales Leitbild: INTRA

In den fast 20 Jahren seit der Grindung haben die Mitglieder des Kommunalverbundes eine
Reihe von Themen aufgegriffen, die sich allerdings weitgehend in vier Handlungsfeldern zu-
sammenfassen lassen:

e Regionalentwicklung/-politik
¢ Naherholung

o Kultur

e Verkehr

Die Zusammenarbeit erfolgt(e) in einer Vielzahl von Projekten, durch fachlichen und politi-
schen Austausch, in 6ffentlichen Diskussionsforen, durch Interessenvermittlung und Modera-
tion. Ein erster Schritt in Richtung auf eine dauerhafte und verbindliche Kooperation wurde
mit der Erarbeitung des “Interkommunalen Raumstrukturkonzepts” (INTRA) getan. Das Ziel
von INTRA ist eine aufeinander abgestimmte und eng verzahnte Siedlungs-, Freiraum- und
Verkehrsplanung, einschlie3lich der Gewerbe- und Einzelhandelsentwicklung (vgl.

Abbildung 10: Interkommunales Raumstrukturkonzept INTRA - Links: Leitbild Siedlungsentwicklung;
Rechts: Kartenausschnitt Raumstruktur (Quelle: Kommunalverbund 2004)). INTRA ist ebenfalls
Ergebnis der freiwilligen Kooperation und wurde von den Mitgliedern sowie den Landkreisen
in der Region 2005 formal beschlossen. INTRA hat allerdings den Charakter einer Selbst-
verpflichtung, d. h. noch fehlt eine auf die Stadtregion verbindlich abgestimmte Regionalpla-
nung. Allerdings hat die in INTRA dokumentierte Willensbildung der Kommunen Eingang in
das niedersachsische Landesraumordnungsprogramm gefunden und wird dort aufgegriffen.
Auf INTRA als freiwillige Kooperationsleistung nimmt auch der 2009 zwischen den Landern
Bremen und Niedersachsen geschlossene Staatsvertrag Uber eine grenziiberschreitende
Landesraumordnung Bezug.
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Lathild

Abbildung 10: Interkommunales Raumstrukturkonzept INTRA - Links: Leitbild Siedlungsentwicklung;
Rechts: Kartenausschnitt Raumstruktur (Quelle: Kommunalverbund 2004)

5.4 Regionale Fragestellungen in der Verkehrsplanung in der Stadtregion Bremen

Eine regionale Abstimmung in Verkehrsfragen gibt es in und um Bremen bereits fir den
straBengebundenen OPNV, indem die Aufgabentragerschaft fiir den OPNV von sechs Land-
kreisen, zwei niedersdchsischen kreisfreien Stadten, sowie Bremerhaven und Bremen auf
einen gemeinsam gegrundeten Zweckverband Ubertragen worden ist (Zweckverband Ver-
kehrsverbund Bremen / Niedersachsen, ZVBN). Diese OPNV-Planung mit einem regionalen
Nahverkehrsplan wiederum ist verzahnt mit den Planungen der beiden Lander Bremen und
Niedersachsen, die flr den schienengebundenen Nahverkehr zustandig sind. Die Planung
der Verlangerung der StraRenbahnlinien aus dem Oberzentrum Bremen heraus in die nie-
dersachsischen Nachbarkommunen Lilienthal, Stuhr und Weyhe ist im Ergebnis ein gutes
Beispiel fur eine abgestimmte, auf langfristige Wirksamkeit ausgelegte Planung.

Im StralRenverkehr, soweit es die direkte kommunale Verkehrsplanung in der Region betrifft,
gibt es in der Stadtregion Bremen noch keine solche Abstimmung der Planungen, die Gber
die Tragerbeteiligung hinausginge.

Die Notwendigkeit einer verwaltungsgrenziberschreitenden Abstimmung der Verkehrspla-
nung liegt allerdings auf der Hand: Einerseits macht Verkehr an Verwaltungsgrenzen nicht
halt, andererseits steht die Verkehrsplanung in Wechselwirkung mit anderen stadt- und regi-
onalplanerischen Aufgaben.

Der Kommunalverbund hat sich im Themenfeld ,Verkehr” bisher unter anderem mit folgen-
den Fragestellungen auseinandergesetzt:
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e Konzeptionell im Raumstrukturkonzept INTRA: ,Sicherstellung und Ausbau der Mobilitat
in der Region“: Leitbildplan als Orientierungsrahmen zur weiteren regionalen Siedlungs-,
Freiraum- und Verkehrsentwicklung;

¢ Initiative zum Projekt ,Ran an die Schiene (RASCH)“: zur regionalen Abstimmung von
Schienen- und Siedlungsentwicklung in der Region Bremen, und zur Starkung der Zen-
tren und Bahnhofsumfelder durch Aufwertung der Bahnhofe und Haltepunkte (dieses
Projekt wurde an den OPNV-Aufgabentrager ZVBN ubergeben);

e Radverkehr: im Bereich Naherholung und Tourismus Uber das Projekt ,,Griner Ring Re-
gion Bremen®;

e Einfihrung eines regionalen Handwerkerparkausweises;

e Beratung Uber Einrichtung und Zweck der Umweltzone in Bremen im Arbeitskreis Pla-
nung.

Ein Tétig werden des Kommunalverbundes wurde in den letzten beiden Jahren (2008/2009)
auch bei weiteren verkehrsplanerischen Fragestellungen diskutiert, so bei einem Raumord-
nungsverfahren fiir den Neubau eines Teilabschnitts der Bundesstral3e B212n, oder bei der
Einrichtung eines Tagfahrverbotes fur Lkw tber 7 Tonnen fir einen Abschnitt der Bundes-
straf3e B6 in Bremen aus Grunden des Larmschutzes (von dem sich wiederum der Wirt-
schaftsverkehr einer Nachbarkommune benachteiligt sah). Bisher hat die Gesamtheit der
Mitglieder allerdings daftir noch keinen Auftrag erteilt. Im Rahmen des derzeit laufenden Pro-
jekts ,Regional Governance — Weiterentwicklung des Kommunalverbundes* wird auch ge-
klart, ob und in welcher Form der Kommunalverbund sich verkehrsplanerischer Aufgaben
annehmen soll.

5.5 Erfahrungen aus der regionalen freiwilligen Kooperation fur eine nVEP

Die freiwillige Kooperation war bisher erfolgreich in der Durchfiihrung von Projekten, die
neue Themen bearbeitet haben und so zum regionalen Vertrauensaufbau beigetragen ha-
ben. Auf dem Prifstand steht die freiwillige Kooperation bei harten Konflikten, bei rechtlichen
Fragestellungen, bei der verbindlichen Sicherung und Umsetzung von gemeinsamen Ar-
beitsergebnissen, und auch bei der Finanzierung von Leistungen.

Eine wesentliche Anforderung an eine nachhaltige kommunale Verkehrsentwicklungspla-
nung betrifft aus Sicht der Verfasserin die ,Sprachfahigkeit* der kommunalen Akteure, die
zum raumlichen Zuschnitt der zu I6senden Aufgaben passt. Das heildt z. B. fir eine Stadtre-
gion Bremen, unter den kommunalen Nachbarn auch tber Ziele und MalRnahmen einer ge-
meinsamen regionalen Verkehrsplanung sprechen zu kénnen. Das ,gemeinsam® kann sich
dabei entweder nur auf die Verkehrsart beziehen, z. B. mit einer Abstimmung der Planung
fur den Nahverkehr, oder verkehrsartentbergreifend auf einen gemeinsamen Planungsraum.

Im Herunter brechen der Anforderungen verschiedener Ebenen, z. B. der EU-Vorschriften
zur Larmminderung und Luftreinhaltung, wird es dabei spannend sein, aufgrund der unter-
schiedlichen Betroffenheit von Kommunen unterschiedlicher GréRenordnung und Typen in
einer (Uber die engere Stadtregion erweiterten) regionalen Betrachtung eine Verstandigung
auf Kernthemen zu erreichen.

Ein ganz anderes Thema, hier nur kurz angesprochen, steht im Kontext mit den finanzwirt-
schaftlichen Herausforderungen an die Kommunen und dem demografischen Wandel: Was
wird eigentlich an verkehrlicher Infrastruktur perspektivisch benétigt und was kann unterhal-
ten werden? Allein eine gemeinsame Sichtung und Verstandigung auf solche regional unver-
zichtbare Verkehrsinfrastruktur kénnte fir eine interkommunal abgestimmte Verkehrsent-
wicklungsplanung unter dem Aspekt der Nachhaltigkeit eine wichtige Aufgabenstellung wer-
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den. Die Umstellung der kommunalen Haushalte auf die Doppik scharft mit der notwendigen
Bewertung vorhandenen Bestandes den Blick fiir diese Fragestellung.

So weit vorhanden, kann die Erfahrung interkommunaler Kooperation in anderen Themen-
feldern zu einem Austausch der planenden Akteure im Verkehrsbereich beitragen. Der
~Sprachfahigkeit* der Akteure muss jedoch als néchster Schritt eine Beschluss- und Hand-
lungsfahigkeit folgen. Das bedeutet zunéchst, sich im definierten Planungsraum der Stadtre-
gion auf gemeinsame Ziele und eine gemeinsame Planung zu verstandigen, die sich an den
wichtigsten Fragestellungen orientiert. Zur Umsetzung der MaRnahmen wére dann ein ge-
meinsamer Beschluss aller entsprechenden Gremien in der Stadtregion erforderlich. An dem
Punkt schlie3t sich der Kreis zu anderen Handlungsfeldern: Wie kann Wirksamkeit in der
Umsetzung von Mallnahmen erzeugt werden, wenn es dazu Verbindlichkeit bendtigt und
bisher keine zum ,Problemfeld” passende administrative bzw. politische Einheit gibt?

Die kommunale Planungshoheit, eine gesetzliche wie politische Selbstverstandlichkeit,
kommt immer dann schnell auf die Tagesordnung, wenn vitale Eigeninteressen betroffen
sind oder eine Beeinflussung beflirchtet wird. Die Stadtregion Bremen kennt dies aus der
Kooperation im ,Griinen Ring Region Bremen* (positiv besetzt, also unproblematisch), der
Kulturkooperation am Beispiel des ,GartenKultur-Musikfestivals” (ebenfalls positiv besetzt)
und dem regionalen Einzelhandelskonzept (in diesem Fall bestehen Beflrchtungen hinsicht-
lich der Einschrankung der kommunalen Planungshoheit). Hier ist noch einiges an Uberzeu-
gungsarbeit zu leisten, damit die Akteure akzeptieren, dass Kooperation nicht auf Einschran-
kung des kommunalen Gestaltungsspielraumes, sondern genau auf dessen Vergréf3erung
und eine verbesserte Umsetzbarkeit eigener planerischer — in diesem Fall verkehrsplaneri-
scher — Zielvorstellungen hinwirkt.

Eine Weiterentwicklung der Verkehrsentwicklungsplanung um einen interkommunalen An-
satz ist also sehr bedenkenswert. Dabei sollte sorgfaltig differenziert werden zwischen wei-
terhin lokalen verkehrsplanerischen Fragestellungen und denjenigen, die erst auf der regio-
nalen Ebene wirksam bearbeitet werden kénnen.

Dazu ware eine breite fachliche wie politische Diskussion kooperativer nVEP im Sinne
von,Best Practice” — soweit vorhanden — und ein Benchmarking hilfreich. Es gilt, geeignete
Maoglichkeiten der Evaluation fur die Wirksamkeit einer stadtregionalen nVEP im Vergleich
zur lokalen VEP zu finden. Und es missen Ldsungen gefunden werden, administrative
Grenzen auf jeder Ebene zu Uberwinden, zugunsten einer raumlichen Betrachtung anhand
tatsachlich bestehender verkehrlicher Verflechtungen.
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6 Umweltpolitische Anforderungen an eine nVEP

Hedwig Verron

Ein Verkehrssystem ist nachhaltig, wenn es seine Grundlagen nicht gefahrdet, d. h. seine
Ressourcen nicht schneller verbraucht, als diese sich regenerieren kénnen oder als diese
ersetzt werden kdnnen. Hinsichtlich des Verbrauchs fossiler Kraftstoffe ist unser Verkehrs-
system ganz offensichtlich nicht nachhaltig. Da die exzessive Nutzung fossiler Energie tber
die Emission groRer Mengen CO, auch das Klima auf der gesamten Erde beeinflusst, ist
unser Verkehrssystem nicht nur dabei, sich die eigene Grundlage zu entziehen. Der Verkehr
ist vielmehr wesentlich daran beteiligt, die Grundlagen des gesamten menschlichen Lebens
in Gefahr zu bringen. Ressourcenschonung und Klimaschutz sind also — wie flir andere Be-
reiche auch — zwei wesentliche Kriterien eines nachhaltigen Verkehrssystems. Nach einer
Definition der OECD kommt hinzu, dass nachhaltiger Verkehr die menschliche Gesundheit
und die Natur nicht gefahrdet. Demgegentber steht — ebenfalls als Anforderung an ein
nachhaltiges Verkehrssystem — die Funktion des Verkehrs, allen Menschen Zugang zu G-
tern und Dienstleistungen zu gewahren (Thaler & Wiederkehr 2000).

6.1 Luftreinhaltung

Nachhaltigkeit lasst sich — zumindest teilweise — quantitativ beschreiben. Zur Vermeidung
gesundheitlicher Risiken mussten z. B. krebserzeugende Substanzen in der Atemluft elimi-
niert werden. Die EU-Kommission hat daher mit der Luftqualitatsrichtlinie Grenzwerte gesetzt
(Richtlinie 1999/30/EG; 2008/50/EG). Seit 2005 gelten EU-weite Grenzwerte fir die Konzent-
ration von Feinstaubpartikeln (PMyp). Innerhalb von 24 Stunden dirfen 50 pg/m?® nicht éfter
als 35-mal im Jahr Gberschritten werden. Der Jahresmittelwert darf nicht hoher als 40 ug/m?®
sein. Fur Partikel, die kleiner sind als 2,5 pm (PM;5) gilt seit Januar 2010 ein Zielwert von
25 pg/m3. Ab 2015 ist dieser Wert als Grenzwert verbindlich einzuhalten. Ab 2020 gilt dann
ein Grenzwert von 20 pg/m?®.

Abbildung 11: Anzahl der Mess-
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Nach einer Auswertung der Messwerte durch das Umweltbundesamt konnten 2009 immer
noch nicht alle Kommunen Uberschreitungen des Feinstaubgrenzwertes vermeiden. An 27
von insgesamt 402 Messstationen traten an mehr als 35 Tagen PMy,-Konzentrationen tber
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50 pg/m?® auf. Gegeniiber 2008 sind die Werte wieder etwas angestiegen (UBA 2010a - vgl.
Abbildung 10).

Seit Anfang 2010 gelten nun auch Grenzwerte fur die Konzentration von Stickstoffdioxid in
der Luft. Im Jahresmittel sollen 40 ug/m?® Luft nicht Giberschritten werden. Hier zeigt die Um-
weltbundesamt-Auswertung, dass noch 2009 an 55 Prozent der stadtisch verkehrsnahen
Luftmessstationen die Jahresmittelwerte tGber dem ab dem Januar 2010 einzuhaltenden
Grenzwert lagen (UBA 2010b - vgl. Abbildung 11).
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6.2 Larmschutz

Auch der Schutz der Bevolkerung vor Larm wird von der EU vorangetrieben. Mit der Umge-
bungslarmrichtlinie sollen schadliche Auswirkungen und Beldstigungen verhindert oder ver-
mindert werden (Richtlinie 2002/49/EG). In einer ersten Stufe waren zunachst fur alle Stadte
mit mehr als 250.000 Einwohnern sowie an hoch belasteten Hauptverkehrsstral3en, Hauptei-
senbahnstrecken und Grof3flughafen bis Ende Juni 2007 Larmkarten zu erstellen. Sofern die
Larmkartierungen hohe Belastungen ausweisen, waren die Kommunen verpflichtet, bis Juli
2008 Larmminderungsplane aufzustellen. In einer zweiten Stufe wird die Pflicht zur Larmkar-
tierung (bis 2012) und Larmminderungsplanung (bis 2013) auf alle Stadte mit mehr als
100.000 Einwohnern ausgedehnt. Die Belegungsgrof3en, ab denen HauptverkehrsstralRen
und Haupteisenbahnstrecken zu bertcksichtigen sind, werden gegenuber der 1. Stufe von
6 Millionen Fahrzeugen bzw. 60.000 Zigen jahrlich auf 3 Millionen Fahrzeuge bzw.
30.000 Ziuge gesenkt.

Ab welchen Larmpegeln Minderungsplane erstellt werden missen, ist nicht gesetzlich fest-
gelegt. Das Umweltbundesamt schlagt folgende Kriterien vor: Zur Vermeidung einer
Gesundheitsgefahrdung sollen 24-Stunden-Pegel von 65 dB(A) nicht Uberschritten werden.
Aus demselben Grund sollen nachts die Werte hdchstens 55 dB(A) betragen. Mittelfristig
sollten 24-Stunden-Pegel von hdéchstens 60 dB(A) und néchtliche Pegel von hochstens
50 dB(A) das Ziel sein. Um die erhebliche Belastigung durch den L&rm ganz zu vermeiden,
sollte langfristig eine Senkung auf maximal 55/45 dB(A) angestrebt werden (UBA 2010c -
vgl. Abbildung 12).
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Abbildung 13: Empfohlene Ausléseschwellen
Umwelthandlungsziel Zeitraum Loen L fur LarmschutzmaRnahmen (Quelle: Umwelt-
bundesamt)
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Die Auswertung der Daten zu den Erhebungen der ersten Stufe zeigt, dass in den Stadten
mit mehr als 250.000 Einwohnern und an hoch belasteten Hauptverkehrsstralen durch den
Strallenverkehr insgesamt 1,7 Millionen Menschen mittleren 24-Stunden-Pegeln (Lpgn) VON
Uber 65 dB(A) ausgesetzt sind (vgl. Abbildung 14). Nachts werden 1,4 Millionen Menschen
durch den Stral3enverkehr mit Pegel (Lyign;) von Uber 55 dB(A) gestort (UBA 2010D).
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6.3 Klimaschutz

Der Klimaschutz wird zu einem immer drangenderen Problem. In Zukunft werden hier auch
auf die Stadte und den Stadtverkehr Anforderungen zukommen, denn ein erheblicher Anteil
am Verkehr insgesamt ist dem Stadtverkehr zuzurechnen. Die meisten Stadte sind darauf
bisher noch gar nicht eingestellt.

Die Klimaexperten sind sich einig, dass eine durchschnittliche Erwarmung um mehr als 2 °C
zu unumkehrbaren Prozessen mit unabsehbaren Folgen fur das Leben auf der Erde fihren
wirde. Um diese 2 °C zu unterschreiten, mussten die Klimagasemissionen bis 2050 im Ver-
gleich zu 1990 weltweit um 50-60% sinken. Soll es dabei einigermaf3en gerecht zugehen,
mussten die Industriel&ander, die heute gemessen an ihrer Bevolkerung die hochsten Emissi-
onen verursachen, ihre Emissionen um 80 bis 95% senken. Deutschland hat sich das Ziel
gesetzt, die CO,-Emissionen bis 2020 um 40% zu senken. 2005 waren davon bereits 15%
erreicht. Der Verkehrssektor war an diesem Rickgang der Klimagasemission nicht beteiligt.
Der Rickgang der Emissionen im StralR3enverkehr wird durch die Zunahme der Emissionen
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beim Luftverkehr kompensiert. Soll das Ziel erreicht werden, missen jedoch alle Sektoren
etwas beitragen. Das Umweltbundesamt schétzt den notwendigen Beitrag des Verkehrs zum
Klimaschutz bis 2020 auf 40 Millionen Tonnen CO, (UBA 2010c). Zur Verwirklichung ihres
Klimaschutzziels verabschiedete die Bundesregierung ein MaRnahmenpaket, das Integrierte
Energie- und Klimaprogramm (IEKP). Das Programm enthalt verkehrsbezogene MaRRnah-
men (die wichtigste ist die Minderung des spezifischen Kraftstoffverbrauchs der Pkw), die
insgesamt den CO,-Ausstol3 des Verkehrs nach unserer Berechnung um knapp 20 Millionen
Tonnen senken konnen. Es bleibt eine Liicke von 20 Millionen Tonnen CO,, die auf anderen
Wegen geschlossen werden muss. Hierzu kénnte der Stadtverkehr wesentlich beitragen.

Etwa 50% aller Autofahrten in Deutschland sind kirzer als 5 Kilometer. Wenn davon nur et-
wa jeder dritte Weg auf das Rad oder zum FuRgangerverkehr verlagert wirde, kénnten nach
Schatzung des Umweltbundesamts im Jahr 2020 dber 4 Millionen Tonnen CO, eingespart
werden. Insgesamt liegt das Potenzial, das durch Verlagerung dieser kurzen Autofahrten
erschlossen werden kénnte, bei etwa 10 Millionen Tonnen (vgl. Abbildung 15).

Durch die Umkehrung des Uber Jahrzehnte zu beobachtenden Trends zu immer langeren
Wegen lief3en sich aus Sicht des Umweltbundesamts 10 Millionen Tonnen CO, einsparen,
durch Verlagerung zum OPNV immerhin 2,6 Millionen Tonnen CO, (UBA 2010d).

Abbildung 15: CO,-Emissionsminderung
durch Verlagerung zum Fuf3- und Rad-
verkehr (Quelle: Umweltbundesamt)
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6.4 Fazit und Ausblick

Die bisherigen Erfahrungen ebenso wie die Berechnung von Minderungspotenzialen zeigen,
dass eine kommunale Verkehrsentwicklung, die den verschiedenen Nachhaltigkeitszielen
genigt, nur durch integrierte Konzepte zu erreichen ist. Die Ausweisung von Umweltzonen
zur Begrenzung der Feinstaubbelastung, die Temporeduzierung zur La&rmminderung auf ein-
zelnen Strecken, die ,Hybridisierung” des stadtischen Fuhrparks aus Grinden des Klima-
schutzes — um nur einige Beispiele zu nennen — werden jede fir sich zu kurz greifen. Die
Verkehrsentwicklungsplanung kdnnte sich als die richtige Plattform fur die Umsetzung eines
effektiven Gesamtkonzepts erweisen. Wirkungsvoll kann die Verkehrsentwicklungsplanung
aber nur sein, indem sie sich die Ziele verbindlich zu eigen macht und die notwendigen
MaRnahmen daraus ableitet. Allerdings wird auch die Verkehrsentwicklungsplanung — sofern
sie nicht in enger Verzahnung mit der Stadtentwicklungsplanung erfolgt — fur sich alleine
nicht gentigen, wenn es um den Aspekt der Verkehrsvermeidung geht.

In seinem Sondergutachten ,Umwelt und StraRenverkehr” von 2005 hatte der SRU vorge-
schlagen, alle Anforderungen, die die kommunale Verkehrsplanung tangieren, in einem Ge-
meindeverkehrsplanungsgesetz gesetzlich zu regeln (SRU 2005). Das Umweltbundesamt
hat diesen Vorschlag 2007 in einem Workshop zur Diskussion gestellt. Als Ergebnis des
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Workshops musste festgehalten werden, dass ein solches Gesetz als gegenwartig vollkom-
men unrealistisch eingeschéatzt wird (Becker u. a. 2009). Auf Bundes- und Landerebene wird
der Bedarf nicht gesehen. Die Kommunen flirchten damit einhergehende neue Verpflichtun-
gen. Eher umsetzbar erschien die Bindung von Fordermitteln an eine integrierte Entwick-
lungsplanung. Das Problem mangelnder Qualitat lasst sich damit aber nur unzureichend 16-
sen. Inwieweit ein ,Benchmarking* zwischen Kommunen lber die Jahre zu einer Verbesse-
rung fohren koénnte, ist offen. Nicht zuletzt haben viele Kommunen kaum noch finanzielle
Spielraume fir Investitionen in die Infrastruktur, und oft auch nicht fur eine qualitativ hoch-
wertige Planung.
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7 Erreichbarkeit und Vertraglichkeit schaffen und sichern:
Stadt(region) und Verkehr integriert planen

Christian Holz-Rau

7.1 Einleitung

Als wesentliche Aufgabenfelder und Rahmenbedingungen fir die kommunale Verkehrspla-
nung stellen sich derzeitig dar:

1. Klimawandel: Die Verkehrsraume in den Stadten dienen nicht dem motorisierten Ver-
kehr, sondern sind gleichzeitig Orte des Aufenthalts und Bewegungsraume fir Ful3-
ganger und Radfahrer. Entsprechend sind bei der Gestaltung der Verkehrsangebote
die zu erwartenden hdheren Temperaturen, insbesondere die zeitliche Ausdehnung
von Hitzeperioden zu bericksichtigen. Gleichzeitig ist der Verkehrssektor ein wesent-
licher Emittent klimawirksamer Gase. Diesen kann durch eine kommunale Raum- und
Verkehrsplanung, die die Bedeutung kurzer Wege und des Umweltverbunds starkt,
ein wenig entgegengetreten werden. Die wichtigsten Handlungsoptionen des Klima-
schutzes liegen jedoch auf Ebene von Bund, LaAndern und Regionen.

2. Demografischer Wandel: Der Anteil alterer Menschen wird bundesweit zunehmen.
Daraus resultieren aufgrund zunehmender Einschrdnkungen und Verletzlichkeit im
Alter besondere Anspriche an Raum und Verkehr(sabwicklung). Fir in ihrer Beweg-
lichkeit eingeschrankte altere Menschen spielen die Fragen der Erreichbarkeit (auch
Verteilung von Geschaften, arztlicher Versorgung u. a. im Raum), Sicherheit und Zu-
verlassigkeit eine besondere Rolle. In Raumen mit sinkender Bevdlkerungszahl
kommt die Problematik einer finanzierbaren OPNV-Bedienung hinzu.

3. Finanzierbarkeit: Seit Langerem kdnnen die Kommunen die fir die Instandhaltung der
Verkehrsinfrastruktur erforderlichen Mittel nicht mehr aufbringen. Entsprechende
Schaden werden nach jedem Winter offenkundig. Die Konzentration von Mitteln auf
die Bestandserhaltung ist ein Schltssel fir ein dauerhaft funktionsfahiges kommuna-
les Verkehrssystem.

Gleichzeitig bilden die Verkehrspolitik von Bund, Landern und Regionen einen wesentlichen
Rahmen auch der kommunalen Verkehrsentwicklung. Diese verfolgen meist noch immer den
weiteren Ausbau der Infrastruktur fur den Fern- und Regionalverkehr in der Hoffnung auf
wirtschaftliches Wachstum, und als Anpassung an die vor allem fir den Stral3enguterverkehr
prognostizierte Zunahme. Einer solchen Orientierung an einer weiteren Zunahme von Ver-
kehrsaufwand, Pkw- und Lkw-Nutzung sowie Pkw- und Lkw-Abhangigkeit macht sozial, 6ko-
logisch oder wirtschaftlich begriindete kommunale Bemuhungen um eine Abkehr vom Ex-
pansionspfad zunichte. Hier sind Konsequenz und Konsistenz in den Zielen und Strategien
aller Planungsebenen gefordert, auch im Hinblick auf den Klimaschutz: Denn die bisherigen
Bemuhungen zur Reduzierung insbesondere der CO,-Emissionen haben noch keinen we-
sentlichen Erfolg gezeitigt.

7.2 Sieben Thesen zu einer integrierten Planung von Raum und Verkehr

These 1: Eine integrierte Planung von Raum und Verkehr hat es schon immer gegeben. Was
sich immer wieder andert, sind die dabei verfolgten Zielvorstellungen.

Sehr deutlich zeigt sich eine integrierte Planung von Stadtentwicklung und Verkehr gerade
im Leitbild der autogerechten Stadt, das in den 1960er Jahren in breitem gesellschaftlichem
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Konsens eine starkere Orientierung der Stadtentwicklung an den Anspriichen des motorisier-
ten Individualverkehrs propagierte. Standortentscheidungen, Anbindung und innere Er-
schlielBung wurden am Pkw-Verkehr und seinem erwarteten sowie erwinschten Wachstum
orientiert, ohne dabei die Anspriiche von FuB- und Radverkehr oder des OPNV grundsatzlich
zu vergessen. Raum und Verkehr wurden integriert geplant! Der zentrale Unterschied zur
heutigen Planungsauffassung besteht also nicht etwa darin, dass heute Raum und Verkehr
im Gegensatz zu friher als Einheit begriffen wirden, sondern dass die Zunahme des Pkw-
und Lkw-Verkehrs nicht mehr als gewiinscht, sondern als Problem angesehen werden. Das
Zielsystem hat sich quasi um 180 Grad gedreht.

These 2: Die Begriffe Verkehr und Mobilitdt bestimmen die Diskussion. Dabei geht es vor-
rangig um die zuverlassige Erreichbarkeit von Gelegenheiten, die die Grundlage der Alltags-
bewaltigung wie auch der Wirtschaft darstellt. Erreichbarkeit, Zuverlassigkeit und Sicherheit
sind wichtiger als hohe Geschwindigkeiten.

.Mobilitdt* bedeutet Beweglichkeit, resultiert also aus den Verkehrsangeboten und individuel-
len Kompetenzen. ,Erreichbarkeit* bezieht sich dagegen auf erreichbare Ziele, verkniipft also
Mobilitat und Stadtstruktur. ,Verkehr* bezeichnet realisierte Mobilitat, in der Regel auch reali-
sierte Erreichbarkeit.

Mit der durch den zunehmenden Pkw-Verkehr unterstiitzten Dispersion und Spezialisierung
raumlicher Muster entstand eine Autoabhangigkeit, die heute fiir Menschen ohne Auto mit
Einschrankungen der Erreichbarkeit verbunden ist. Die inneren Bereiche der Stadte bilden
inzwischen fast die letzten funktionsfahigen ,Reservate fur Autolose®. In anderen R&umen
haben sich die Bedingungen fir ein Leben ohne Auto zunehmend verschlechtert. Entspre-
chend sind vor allem Kinder, Jugendliche und altere Frauen als typische Gruppen ohne ei-
genen Pkw haufig auf individuelle Unterstlitzung oder andere Dienstleistungen angewiesen.
Eine der zentralen Aufgaben der kommunalen Verkehrsplanung besteht vor diesem Hinter-
grund in der Sicherung der Erreichbarkeit alltagsnotwendiger Gelegenheiten fiir Personen
ohne Auto. Die Ansatzpunkte bestehen in:

e einer abgestimmten Planung der Verteilung der Gelegenheiten und Verkehrsangebo-
te,

e in weitgehender Barrierefreiheit und Zuverlassigkeit der Verkehrsangebote und
e einer besonderen Berlcksichtigung der Anspriiche des Ful3- und Radverkehrs.

These 3: Die Forderung nach Barrierefreiheit ist von zentraler Bedeutung fur die Mobilitatssi-
cherung und damit Erreichbarkeitssicherung vor allem auf kommunaler Ebene.

Barrierefreiheit ist fur viele Menschen mit eingeschrankter Mobilitt eine Voraussetzung, um
im Alltag eigenstandig unterwegs sein zu konnen. Die barrierefreie Umgestaltung der Ver-
kehrsinfrastruktur wird erhebliche Mittel erfordern. Daher erscheint eine gesellschaftliche
Diskussion dartber sinnvoll, ob die Konzentration derartiger Mittel auf TeilrAume angemes-
sen ist. Diese Raume liel3en sich dann in kirzerer Zeit barrierefrei umgestalten. Eine solche
Diskussion wirde gleichzeitig deutlich machen, dass in anderen Raumen Barrierefreiheit
auch auf langere Sicht kaum zu realisieren sein wird.

These 4. Die Expansion der raumlichen Verflechtungen setzt sich fort, vor allem regional,
Uberregional, national und global. Durchaus erzielte Erfolge auf kommunaler Ebene werden
dabei Giberkompensiert.

Die Zunahme des motorisierten Verkehrs resultiert vor allem aus zunehmenden regionalen
Verflechtungen. Am Beispiel der Berufspendelstrome lasst sich zeigen, dass die gemeinde-
Ubergreifenden Verflechtungen in den letzten Jahren entgegen aller Thesen zur Abkopplung
der Peripherie vom Umland und einer mdglichen Reurbanisierung weiter zugenommen ha-
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ben (vgl. Abbildung 15). Wenn in einzelnen Stadten inzwischen die Wohnbevélkerung selte-
ner mit dem Auto unterwegs ist, so wird dies im Hinblick auf die klimarelevanten Emissionen
in der Regel durch einen Zuwachs der regionalen Verflechtungen tiberkompensiert.
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Abbildung 16: Ein- und Auspendlerraten der zwanzig grof3ten Stadte Deutschlands und finf gréRerer
Stadte der neuen Bundeslander 1999-2007 (Quelle: Eigene Analyse auf Basis der Pendlerdaten der
Bundesanstalt fir Arbeit)

These 5: Die Qualitat des Bestandes ist wichtiger als Neu- und Ausbau.

Gerade auf kommunaler Ebene besteht ein bereits langerer Instandhaltungsruckstau in allen
Verkehrsnetzen. Dies hat negative Folgen auch fiir den OPNV, den FuR- und den Radver-
kehr. Dazu gehéren Unsicherheit, Stolpern und Stirze (alterer) Ful3ganger und Radfahrer,
geringer Komfort und auch Verletzungen im OPNV. Die gute Qualitat des Bestandes ist auch
eine wichtige Voraussetzung fir die Barrierefreiheit von Verkehrsnetzen. Gleichzeitig spart
eine kontinuierliche Instandhaltung unnétige Kosten, die durch schwerere Schaden an vor-
geschadigten Verkehrsanlagen (z. B. durch Frost) entstehen.

These 6: Mischung, Dichte und OV-Orientierung sichern die Erreichbarkeit, aber sind allein
kein wesentlicher Beitrag zur Verkehrsreduzierung.

Mischung, Dichte und OV-Orientierung werden haufig als Beitrag zur Verkehrsvermeidung
(kurzere Wege) und Verkehrsverlagerung (mehr OPNV, FuR- und Radverkehr, weniger MIV)
angesehen. Eine kritische Analyse lasst jedoch nur geringe Effekte einer ausschliel3lichen
Angebotsstrategie erwarten. Allein aufgrund der langfristigen Dominanz des Gebaudebe-
standes sind von NeubaumaRnahmen ausgehende starkere verkehrsvermeidende Effekte
kaum zu erwarten. Analysen, wie auch in Abbildung 15, weisen auf verkehrsaufwandige Ent-
scheidungen in bestehenden Strukturen hin, ohne dass diese in wesentlichem Umfang durch
siedlungsstrukturelle Entwicklungen verursacht waren. Solange die Raumdurchlassigkeit
hoch ist und tendenziell sogar noch gesteigert wird, werden verkehrssparsame Handlungs-
muster an Bedeutung verlieren.

Dies heif3t aber umgekehrt nicht, dass eine an Mischung, Dichte, Nachverdichtung und dem
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OPNV orientierte Siedlungsentwicklung obsolet wéare. Sie bildet vielmehr einen zentralen
Baustein eines umfassenderen Strategienblndels, das gleichzeitig die Raumdurchléssigkeit
senkt. Mischung, Dichte und OV-Orientierung sichern dariiber hinaus Erreichbarkeit und
Teilhabe von Personen, die nicht so weit unterwegs sein wollen oder kbnnen.

These 7: Eine nachhaltige Verkehrsentwicklung ist durch Ziel- und Interessenkonflikte ge-
pragt, die offen thematisiert werden sollten.

Verkehrspolitische Programme und Diskussionen verschleiern haufig bestehenden Ziel- und
Interessenkonflikte — ,ein barrierefreier OPNV ist ein Vorteil fiir alle“. Daher sollten hier Ziel-
und Interessenkonflikte thematisiert werden.

Zielkonflikte lassen sich gut am Beispiel der Geschwindigkeit verdeutlichen. Hohe Ge-
schwindigkeiten sparen Fahrzeit, reduzieren aber die Sicherheit, erhdhen den Energiever-
brauch und sind mit hoheren Kosten in Bau und Betrieb der Verkehrsanlagen verbunden.

Neben den Zielkonflikten sind Planungsprozesse auch durch Interessenkonflikte gepragt,
hier als Beispiel die Anspriiche mobilitatseingeschrankter Rentner gegeniber jingeren Er-
werbstatigen an den OPNV. Wahrend altere, mobilitatseingeschrankte OPNV-Nutzer ein
flachenhaftes OPNV-Angebot mit mdglichst kurzen Zugangswegen zu den Haltestellen wiin-
schen, profitieren jingere Erwerbstéatige eher von schnellen Hauptlinien. Ein barrierefreier
OPNYV ist mit zuséatzlichen Kosten verbunden. Entsprechend stehen weniger Mittel fur andere
Angebote, z. B. fir Angebote in den Nachtstunden, zur Verfliigung.

Interessenkonflikte zeigen sich auch zwischen rdumlichen Ebenen, z. B. zwischen kleineren
Umlandgemeinden und Kernstadten oder zwischen Bund, L&ndern und Gemeinden sowie
zwischen Planungsdisziplinen. So ist die Verkehrsplanung auf der Ebene von Bund, Landern
und Regionen weiterhin meist an der Expansion der Verflechtungen ausgerichtet. Wesentli-
che Aspekte der Praxis der Verkehrsplanung und -politik stehen so im Widerspruch zu Zielen
der Nachhaltigkeit. ,Haupttater” sind hier der Bund und die Lander mit ihren Ausbauplanun-
gen.

Verkehrsplaner kritisieren haufig die Planungshoheit kleiner Kommunen im Bereich der Bau-
landausweisung. Auf der anderen Seite besitzen kleinere Kommunen kaum die Méglichkeit,
Einfluss auf die Gestaltung von Bundes- und Landesstral3en zu nehmen, auch wenn diese
innerorts die wichtigsten Geschéftsstrallen und damit Orte der Kommunikation und des Auf-
enthalts sind.

Entsprechend wiinschenswert ist ein Gbergreifender Diskurs Uber Interessen- und Zielkonflik-
te, die mit einer nachhaltigen Entwicklung von Raum und Verkehr verbunden sind.

7.3 Resimee

Eine nachhaltige Verkehrsplanung erfordert Konsequenz und Konsistenz in den verkehrsre-
levanten Politikbereichen und auf allen verkehrsrelevanten Mafstabsebenen. Dazu zahlt
auch die Bereitschaft, die dauerhafte Erfolglosigkeit des Infrastrukturausbaus und dessen
Unfinanzierbarkeit anzuerkennen. Wichtige Handlungsansétze finden sich aufRerhalb der
kommunalen Zustandigkeit und aul3erhalb der Zustandigkeit und dem Maflinahmenspektrum
der Verkehrsplanung im engeren Sinn. Hier muss die kommunale Verkehrsplanung Uber ihre
eigenen Grenzen hinaus agieren.

Eine nachhaltige Raum- und Verkehrsplanung erfordert einen breiten gesellschaftlichen Dis-
kurs Uber die erwiinschten Entwicklungen und deren Realisierbarkeit, und eine konsequente
Abkehr von einer expansiven Verkehrsplanung.
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8 Kernthemen der Diskussion im Uberblick

Marc Wolfram

Ausgehend von den kurzen Impulsreferaten zur VEP aus unterschiedlichen Perspektiven
setzte sich die Diskussion mit den zentralen Fragen des Workshops auseinander: Wie muss-
te ein Steuerungsansatz aussehen, der die VEP in Deutschland effektiv auf eine nachhaltige
Entwicklung hin ausrichten kann, und welche Anforderungen resultieren daraus fur eine
praktische Umsetzung? Aus der Vielzahl der angesprochenen Aspekte und Facetten von
Ldsungsansatzen seien hier nur diejenigen aufgefuhrt, welche flir die weitere Entwicklung
zentral erscheinen und daher von den Diskussionsteilnehmern auch wiederholt aufgegriffen
wurden. Die Ausfiihrungen in diesem Abschnitt erheben insofern keinen Anspruch auf Voll-
standigkeit, sondern stellen vielmehr eine am Diskussionsprotokoll orientierte, intersubjektive
Gewichtung von ,Bausteinen” einer verbesserten Steuerung dar.

Danach kann eine Neuausrichtung der kommunalen VEP sicher nicht durch isolierte regula-
tive MalBhahmen — wie beispielsweise ein ,Gemeindeverkehrsplanungsgesetz* des Bundes —
erreicht werden (vgl. Koch et al. 2001), sondern bedarf eines integrierten, ebenen-
ubergreifenden Ansatzes, welcher strategisches, taktisches und operatives Handeln eng
miteinander verknipft. Diese Handlungsformen strukturieren daher auch den vorliegenden
Abschnitt: Es geht um grundlegende Orientierungen durch diskursiven und kognitiven Wan-
del, um die Schaffung eines innovationsfordernden institutionellen Rahmens sowie um Kon-
zepte zur Verbesserung der Handlungsfahigkeit lokaler Akteure. Dies soll im Folgenden néa-
her erlautert werden.

8.1 Grundlagen einer langfristigen Neuausrichtung der VEP

Immer wieder wurde in der Diskussion deutlich, dass es bei der angestrebten Neuausrich-
tung der VEP um weitaus mehr geht, als nur um die Effizienzsteigerung eines kommunalen
Planungsinstruments. Drei Aspekte waren hierbei von herausragender Bedeutung: In erster
Linie wird damit ein grundsatzlicher Paradigmenwechsel in der Verkehrsplanung und -politik
auf den verschiedenen Handlungsebenen eingefordert, welcher das Konzept der Nachhaltig-
keit wesentlich konsequenter als bisher in die Praxis umsetzt. Zweitens muss das vorhande-
ne Wissen zur Verkehrsentwicklung mit all ihren handlungsrelevanten Verflechtungen we-
sentlich gezielter genutzt werden, um sowohl auf der individuellen Ebene als auch in Organi-
sationen und den politischen Institutionen Entscheidungsprozesse auf eine neue Grundlage
stellen zu kénnen. Drittens bedarf es eines ebenen-ubergreifenden Dialoges zwischen den
Akteuren, um beide genannten Prozesse zu unterstitzen, die wechselseitigen Abhéngigkei-
ten herauszuarbeiten und gemeinsam wirkungsvolle Optionen fir koordiniertes Handeln zu
entwickeln.

Nachhaltige Verkehrsentwicklung bedeutet: Paradigmenwechsel

Leider dominiert auch in Deutschland immer noch das Denken in den Kategorien des
Wachstums. Fur eine nachhaltige Verkehrsentwicklung muss jedoch gerade dieses zentrale
Axiom der Verkehrspolitik - man werde immer weiter steigende Verkehrsmengen haben und
misse hierfur die erforderlichen Strukturen vorhalten - iberwunden werden. Im verkehrspoli-
tischen Diskurs mussten auf allen Ebenen vielmehr die Grenzen einer fortgesetzt expansiven
Verkehrsentwicklung in den Vordergrund geriickt werden - zumal die Datenlage in den Ver-
dichtungsraumen immer mehr auf ein Ende des Verkehrswachstums hindeutet: 6kologische
(Klimawandel, Ressourcenknappheit, Umweltqualitat), soziale (Erreichbarkeit, Gesundheit,
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Inklusion) aber auch wirtschaftliche Grenzen (Finanzierbarkeit, Ineffizienz). Dadurch kdénnte
ein kognitiver und handlungsleitender Rahmen gesetzt werden, welcher den Unternehmen
und Haushalten eine langfristige Orientierung fur die erforderlichen Anpassungsleistungen
gibt.

Dabei muss auch klar gesagt werden, welchen beschrankten Beitrag Planung zu dem ange-
strebten Wandel leisten kann. Im Kern geht es um eine koordinierende und unterstiitzende
Funktion, und insofern wird Planung allein sicher keine Trendwende im Verkehr bewirken
konnen. Hier sind tiefgreifendere MalRhahmen gefragt, um die notwendige Motivation zu er-
zeugen — insbesondere hinsichtlich der Kostenstruktur im Verkehr (Internalisierung sozialer
und 6kologischer Kosten z. B. durch Erhéhung der Mineral6lsteuer und Stralenbenutzungs-
gebihren) sowie der kommunalen Finanzen (interkommunale Steuerpools, Finanzaus-
gleich).

Nachhaltige Verkehrsentwicklung bedeutet: Wissensmanagement und Transparenz

Umfangreiches Wissen zur Orientierung von Verkehr, Mobilitat und Erreichbarkeit am Ziel
nachhaltiger Entwicklung liegt bereits vor, erarbeitet in einer Vielzahl von Forschungs- und
Demonstrationsvorhaben. Doch offenbar nutzen weder Politik und Planungspraxis noch die
gesellschaftlichen Akteure diese Wissensbestéande im erforderlichen Maf3e. Daher sollten
durch ein gezielteres Wissensmanagement die Entscheidungsgrundlagen von Individuen,
Organisationen und politischen Institutionen verbessert werden. Dies bedeutet einerseits den
Austausch zwischen Wissenschaft, Politik und Verwaltung so zu gestalten, dass Wissensde-
fizite sukzessive abgebaut und verbleibende Wissensliicken besser identifiziert werden koén-
nen. Andererseits sollten durch eine zielgruppenspezifische Aufbereitung von Wissen Infor-
mationsangebote fir die Verkehrsteilnehmer/-innen geschaffen werden, die auf Verhaltens-
anderungen abzielen (beispielsweise durch Wohnstandortberatung oder Verkehrskosten-
rechner). Letztlich geht es darum, eine grof3tmogliche Transparenz zu den Wechselwirkun-
gen des Verkehrs herzustellen, damit diese in individuellen und kollektiven Entscheidungs-
prozessen eine angemessene Berlicksichtigung finden kénnen.

Nachhaltige Verkehrsentwicklung bedeutet: Dialog der Akteure — Uber alle Ebenen

Eine weitere wichtige Voraussetzung fur die Durchsetzung einer nachhaltigen Verkehrsent-
wicklung in den Koépfen der Akteure ware schliel3lich ein kontinuierlicher Dialog Uber alle
Ebenen hinweg. Das notwendige Bewusstsein der (lokalen) Akteure fir die bestehenden
Zwange, Unstimmigkeiten und Ineffizienzen kann dabei weitgehend vorausgesetzt werden.
Der regelmafiige, strukturierte Austausch zwischen Bund, L&ndern, Regionen, Kreisen und
Kommunen kdnnte jedoch mafgeblich dazu beitragen, sowohl die Abhéngigkeiten zwischen
der Handlungslogik der einzelnen Ebenen aufzuzeigen als auch die jeweils spezifische Ver-
antwortung der Gebietskorperschaften zu klaren. Damit kdnnten wesentliche Ansatzpunkte
fur eine Transformation des bestehenden Systems aus Kompetenzen, Instrumenten und
Finanzmitteln geliefert werden. Fir einen solchen Dialog wird in Deutschland ein dringender
Bedarf gesehen. Doch findet dieser, wenn Uberhaupt, nur punktuell und zuféllig statt (z. B.
am Rande von Konferenzen) — ein dezidiertes Forum gibt es hierfir nicht.



Leibniz-Institut
fiir okologische
Raumentwicklung

Dokumentation des IOR-Expertenworkshops vom 4.2.2010 @ 51

8.2 Steuerungsansatz fur eine nVEP

Hinsichtlich des Steuerungsansatzes fiir eine nachhaltige VEP zeigte sich in der Diskussion,
dass ein weitgehend ibereinstimmendes Verstandnis davon besteht, was Bund und Lander
leisten kdnnen, aber eben auch, was sie nicht leisten kdnnen. Daraus lassen sich zun&chst
einige grundséatzliche Anforderungen an staatliche Rahmensetzungen ableiten. Im Einzelnen
sind insbesondere die gezielte Unterstiitzung von Innovationen und Lernprozessen, die Aus-
richtung der Planungen an der Bestandserhaltung sowie die Weiterentwicklung von Forder-
kriterien wesentliche Handlungsfelder, die im Rahmen eines neuen staatlichen Steuerungs-
ansatzes aufgegriffen werden sollten. Dartber hinaus wére auch die Ausgestaltung eines
neuen Planungsinstrumentes fir die VEP denkbar, bleibt jedoch hinsichtlich des dadurch
erzielbaren Steuerungserfolges nicht unumstritten.

Anforderungen an staatliche Rahmensetzungen

Staatliche Steuerung im Bereich der kommunalen Verkehrsentwicklung kann nicht bedeuten,
dass exakte (regulative) Vorgaben gemacht werden, wie die lokale Planung zu erfolgen hat.
Vielmehr missen klare und realistische Zielsetzungen festgelegt werden, zu deren Errei-
chung jedoch lokal die groRtmdgliche Flexibilitat besteht (vgl. Zielsetzungen zum Klimawan-
del far LTP’s in Grol3britannien). Dies lenkt den Blick vor allem auf Instrumente, die Anreize
schaffen (z. B. Fordermittel), innovative Losungen entwickeln helfen (z. B. Modellvorhaben,
Wettbewerbe), Austausch fordern (z. B. Benchmarking) und die Wissensbasis verbreitern (z.
B. Evaluation, Fortbildung). Weniger als durch die Mittel wirde Steuerung dabei also durch
die Ziele erfolgen.

Umso wichtiger ist natirlich, dass dabei auch eine Konsistenz des Handelns in Politik und
Verwaltung Uber alle Ebenen gewahrleistet ist. So muss genau geklart werden, welchen Bei-
trag welche Ebene beispielsweise zum Klimaschutz im Verkehr leisten kann und soll, damit
die Verantwortlichkeit nicht hin und hergeschoben werden kann. Ebenso ist zu fordern, dass
die planerische Praxis auf allen Ebenen unter den gleichen Pramissen erfolgt. So weist ins-
besondere die Bundesverkehrswegeplanung nach wie vor in die falsche Richtung (ange-
botsorientierte, kumulative Projektplanung ohne ausreichende Berlicksichtigung von Um-
weltbelangen wie z. B. Klimaschutz). Auch in der Verkehrsplanung der Lander kann von ei-
ner konsistenten Ausrichtung an Nachhaltigkeitszielen noch nicht die Rede sein. Hier bedarf
es also einer gemeinsamen Anstrengung, um das erforderliche Bewusstsein flr integriertes
Handeln zu entwickeln und dieses auch in die Planungspraxis umzusetzen.

Innovation und Lernprozesse

Im Vergleich mit Frankreich oder Grof3britannien erscheint der deutsche Féderalismus oft
wie eine malfgebliche Hurde, die in Form von Koordinationsmangel und Fragmentierung
notwendigen Innovationen im Wege steht. Im Gegensatz dazu mag der zentralstaatliche
Durchgriff bisweilen effizienter und effektiver erscheinen. Es stellt sich aber die Frage, ob die
foéderale Struktur nicht auch gewinnbringend genutzt werden kann, indem die beklagte Hete-
rogenitat gezielter auf Innovation ausgerichtet und transparenter gemacht wird. Das wirde
bedeuten, Aufgaben und Budgets ,nach unten* abzugeben und damit Freiraume flr eigene
Initiativen der Lander, Regionen und Kommunen zu schaffen — im Wettbewerb um gute L6-
sungen, bei gegebener Zielsetzung (z .B. durch umfangreiche ExWoSt-Modellprojekte). Die-
ser Ansatz verspricht insbesondere gegenuber einer durch Richtlinien konditionierten Forde-
rung ein groBeres Potenzial an ldeen zu generieren, insofern Spielraume nicht bereits im
Voraus unnotig eingeengt werden.

Entscheidend ist dabei, dass die entstehende Vielfalt auch konsistent erfasst und damit einer
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vergleichenden Bewertung zugénglich gemacht wird (Monitoring), woflr ein unabhangiger
und anerkannter Aufgabentrager zu bestimmen wére. Diese Funktion wird bspw. in Frank-
reich durch das CERTU erflllt, das ungeachtet seiner Finanzierung durch das Ministére de
I'Equipement als Forschungseinrichtung tber die erforderliche Glaubwiirdigkeit verfiigt. Da-
ran konnte sich ein Benchmarking anschlieRen, welches die Akteure motiviert und in die La-
ge versetzt, bedarfsspezifisch von anderen zu lernen. Letztlich lieRe sich dadurch der Quali-
tatsstandard in der VEP vor allem auch flachendeckend anheben. Dieser eher management-
orientierte Ansatz wird offenbar auch in GroRRbritannien verfolgt und kdénnte durchaus auf
deutsche Verhéltnisse Ubertragen werden.

Ebenso gilt fur die lokale VEP, dass es im Kern um die Organisation eines kontinuierlichen
Lernprozesses geht. Nicht der Plan als Produkt, sondern die Planung als Prozess sollten
dabei im Vordergrund stehen. Stringentes Monitoring der Umsetzung und die Evaluation von
Maflnahmen und Planungsprozess kdnnen dazu beitragen, aus dem VEP ein lernendes Do-
kument zu machen, welches durch regelméaRige Fortschreibung immer wieder an veranderte
Rahmenbedingungen und (nicht) erzielte Fortschritte angepasst, und dadurch schrittweise
effektiver wird.

Bestandserhaltung statt Neubauvorhaben

An der Darstellung des LTP-Ansatzes in GroR3britannien féllt besonders positiv auf, dass der
Bestandserhaltung dort eine ganz zentrale Bedeutung zukommt. In Deutschland liegt der
Schwerpunkt derzeit vielerorts immer noch auf Neubauvorhaben, die vor dem Hintergrund
der faktischen Verkehrsentwicklung (demografischer Wandel, vielerorts Riickgang der Stra-
Renverkehrsmengen) immer weniger sinnvoll sind.

Dies ist einerseits durch die auf Neubauprojekte bezogene Foérderung bedingt, die fir
Instandhaltungsmaflinahmen keine Mittel bereit halt. Andererseits aber auch durch die Pla-
nenden vor Ort, insofern Instandhaltungsmaflnahmen nicht die gleiche Aufmerksamkeit zu
Teil wird, und diese auch nicht die gleiche Sichtbarkeit haben, wie Neubauprojekte. Im Ent-
scheidungsprozess werden NeubaumalRnahmen daher meist bevorzugt, weil sie auf Routi-
nen abstellen und die Handelnden sowohl innerhalb der Verwaltung als auch politisch besser
legitimieren kdnnen.

Zudem sind aktuell nur die wenigsten Kommunen Uberhaupt in der Lage, Auskunft Uber das
Verhaltnis ihres Mitteleinsatzes fur Instandhaltung und Neubau zu geben. Ebenso ist der
aktuelle Investitionsbedarf zur Instandhaltung meist nicht im vollen Umfang bekannt. Hier
fehlt es also an Datengrundlagen, um eine sachgerechte Abwagung und Strategieentwick-
lung zu erméglichen. Ein wichtiger Zwischenschritt konnte daher sein, zundchst einmal tber-
haupt eine Inventarisierung vorzunehmen, um so die Auseinandersetzung mit dem Bestand
zu forcieren. Dies wird beispielsweise in der Region Bremen/Niedersachsen bereits prakti-
Ziert.

Des Weiteren musste die Mittelvergabe fir Infrastrukturvorhaben in Deutschland an den
Nachweis einer korrekten Instandhaltung als Voraussetzung geknipft sein, so dass die Prio-
ritaten dem tatsachlichen Handlungsbedarf entsprechend gesetzt werden: Erst wenn die
Pflichten der Bestandspflege erledigt sind, macht es gegebenenfalls auch Sinn, Uber weiter-
fuhrende Neubauvorhaben nachzudenken.

Kommunale Leistungen der Bestandserhaltung bedirfen aber ebenso dringend einer geziel-
ten Aufwertung im kollektiven Bewusstsein. So ist beispielsweise die feierliche Erdffnung
eines neuen StralRenabschnittes politisches Alltagsgeschéft. Sanierung und Instandhaltung
hingegen erfahren keinerlei politische Aufmerksamkeit und sind auch im 6&ffentlichen Be-
wusstsein eher als Storfaktor denn als Gewinn verankert (Nutzungseinschrankungen, Larm,
Schmutz). Hier kénnte eine neue Form der Inszenierung und Offentlichkeitsarbeit zur Be-
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standserhaltung auf den erforderlichen Wandel hinarbeiten.

Steuerung durch Forderkriterien

Auch bei einer starken Ausrichtung an offenen Innovationsprozessen in dem oben darge-
stellten Sinne besteht die Notwendigkeit, fur die weiterhin bestehenden Forderprogramme
von Bund und Landern Férderkriterien bereitzustellen, die eine klare Orientierung an einer
nachhaltigen Entwicklung vorgeben. Zurzeit divergieren jedoch die Einschatzungen, welche
Qualitatsmerkmale dabei zur Beurteilung der VEP herangezogen werden kénnen sowohl
zwischen den Ebenen, als auch zwischen den Kommunen erheblich. Daher missen die For-
derkriterien fur verkehrliche, aber auch fiir solche stadtebauliche Planungen und Maf3nah-
men, fur die die VEP eine wesentliche Rolle spielt, dringend weiterentwickelt werden. Es
bedarf zunachst eines gemeinsamen Verstandnisses dafir, welche Mindestanforderungen
eine VEP erfillen muss, um MalRBnahmen fur eine Forderung zu qualifizieren. Dies wére ein
zentraler Aspekt des zuvor eingeforderten Dialogs. Einen wichtigen Ausgangspunkt stellen
hierfur sicherlich der Leitfaden der FGSV und andere Orientierungshilfen dar, welche in der
Praxis noch immer von eher untergeordneter Bedeutung sind.

Dartber hinaus sollte aber auch eine entsprechend ausgerichtete Planung selbst Gegen-
stand von Foérderung sein. Solche geftrderten Pilotplane kdnnten neue Ansatze erproben
und damit sukzessive strategisch relevante Wissensliicken schlieBen — z. B. von den infor-
mationellen Grundlagen bis zu interkommunalen Kooperationsformen — und damit die Wei-
terentwicklung der Forderkriterien vorantreiben.

nVEP — ein neues Planungsinstrument?

Aus dem bereits Gesagten ergibt sich, dass ein rein regulativer Ansatz, welcher durch
Rechtsetzung ein neues Planungsinstrument — den ,Nachhaltigen Verkehrsentwicklungsplan
(nVEP)" — schaffen wirde, Gberwiegend mit Skepsis betrachtet wird. Dabei berufen sich so-
wohl der Bund als auch die Kommunen zunachst auf das Subsidiaritatsprinzip und die
grundgesetzlich verankerte kommunale Planungshoheit. Eine solche Vorgehensweise kdnn-
te bei den Kommunen utberhaupt nur dann auf Akzeptanz stof3en, wenn 1) die Kommunen
einen realen Nutzen daraus ziehen kdnnen (bei der Problemlésung und Umsetzung), 2) die
Machbarkeit gewahrleistet ist und 3) ausreichend Flexibilitat fir die Bertcksichtigung lokal-
spezifischer Belange besteht.

Dennoch erscheint tUberlegenswert, die Perspektive einer unterstitzenden Rechtsetzung im
Rahmen des zuvor skizzierten Ansatzes offen zu halten. Dabei kdnnte insbesondere aus
dem Fall der Nahverkehrsplane (NVP) gelernt werden: Hier war der Bund durchaus in der
Lage, eine Regelung einzufiihren, die die Lander zur Schaffung eines verbindlichen Rechts-
rahmens und zur Einhaltung bestimmter Prinzipien verpflichtet. Dabei geht es im Kern nicht
um Fragen des Neubaus, sondern um den Betrieb des OPNV-Netzes. Auch der Bezug auf
Umweltziele und einen notwendigerweise interkommunalen Planungsraum ist von erhebli-
chem Interesse flr eine NVEP. Zudem wurden mit der Implementation viele begleitende Un-
tersuchen durchgefuhrt, die zu einer schrittweisen Verbesserung der NVP beigetragen ha-
ben. Insofern kdnnte sich die Einfihrung einer nVEP mdglicherweise auf sehr wenige essen-
zielle Merkmale beschranken, die zunachst vor allem die Planerstellung verbindlich machen
sowie den dazu erforderlichen Prozess der politischen Willensbildung.

8.3 Kooperatives Handeln auf lokaler Ebene

Besondere Aufmerksamkeit galt im Workshop der Frage, wie durch eine Weiterentwicklung
des Steuerungsansatzes insbesondere auch die Handlungsfahigkeit der lokalen Akteure
problemadaquat verbessert werden kann. Neben den bereits angesprochenen staatlichen
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Rahmensetzungen und Mehr-Ebenen-Verflechtungen sind es vor allem die Relationen der
lokalen Akteure untereinander, die die VEP malR3geblich beeinflussen. Hier ware also unbe-
dingt gleichzeitig anzusetzen. Zwei Handlungsschwerpunkte wurden dabei besonders her-
vorgehoben: erstens die Notwendigkeit, durch interkommunale Kooperation vor allem auf
stadtregionaler Ebene handlungsfahig zu werden und zweitens die Gestaltung von Interakti-
onsformen zum Interessenausgleich zwischen unterschiedlichen Akteuren im Planungspro-
zess. Beides ist offenkundig eng miteinander verkniipft zu sehen.

Handlungsfahigkeit auf stadtregionaler Ebene

Der fortgesetzten Expansion diffuser Mobilitatsmuster in das Umland hinein kann nur durch
Planungen und Konzepte begegnet werden, die die gesamte Stadtregion zum Gegenstand
haben. Eine Abgrenzung des Planungsgebietes muss sich also zwingend an der tatsachli-
chen Ausdehnung des Verflechtungsraumes orientieren. Genau dieser ist jedoch in der ak-
tuellen bundesdeutschen Struktur aus Gebietskorperschaften und Verbanden in der Regel
nicht oder nur unzureichend auch als (verkehrs-)planerischer Handlungsraum konstituiert:
Die VEP ist rein kommunaler Natur, der NVP behandelt lediglich den OPNV (in dadurch ab-
gegrenzten Teilrdumen) und die Regionalplanung besitzt nicht den richtigen Mal3stab und
auch nicht die erforderlichen Instrumente zur Umsetzung.

Entscheidend ist also, Handlungsfahigkeit fir einen Raum herzustellen, den es derzeit noch
gar nicht gibt — weder im Bewusstsein noch in den Institutionen. Damit ist der schwierige
Prozess einer stadtregionalen Konstitution angesprochen, der sich auch aus der Perspektive
vieler anderer Handlungsfelder aufdrangt. Wichtig wéare zunéchst, hierfir aus den (durchaus
vorhandenen) positiven Einzelbeispielen zu lernen, welche Voraussetzungen und Erfolgsfak-
toren jeweils ausschlaggebend waren. Hierfir mangelt es jedoch derzeit an einer systemati-
schen Evaluation und Verbreitung der Ergebnisse.

Grundlegend ist sicherlich der schrittweise Auf- und Ausbau interkommunaler Kooperation
durch regelmaRige, zundchst informelle Kommunikation. Dies illustrieren die Beispiele des
Kommunalen Nachbarschaftsforums (KNF) in Berlin ebenso wie der Kommunalverbund Nie-
dersachsen/Bremen e. V., wobei letzterer bereits den ersten Schritt hin zu einer Institutiona-
lisierung unternommen hat (Verein mit Satzung). Wesentlich erscheinen dabei die Annéhe-
rung Uber konfliktarme Handlungsfelder, um wechselseitiges Vertrauen aufzubauen und
Kooperationserfahrungen zu sammeln sowie das Prinzip gleichwertiger Partner (,ein Bar-
germeister, eine Stimme") zur Entschéarfung der Konfrontation zwischen Oberzentrum und
Umlandgemeinden. So kénnen die Akteure den konstruktiven Umgang miteinander erlernen
und den Mehrwert gemeinsamen Handelns immer besser einschéatzen. Die Grenzen freiwilli-
ger Kooperation werden jedoch vor allem dann deutlich, wenn es um ,harte* Themen geht,
die konkrete Verteilungsinteressen beriihren. Hier missen daher langfristig auch institutio-
nelle Losungen gefunden werden, die die nétige Verbindlichkeit und Rechtssicherheit schaf-
fen kénnen.

Verkehrsplanung gehort traditionell zu diesen eher schwierigen Bereichen. Fir den Einstieg
in dieses Handlungsfeld muss daher die Schwelle mdglichst niedrig gewahlt werden. Dazu
bietet sich einerseits das bestehende verkehrsplanerische Instrument der NVP an, das in
einen neuen Rahmen gestellt werden konnte. Aber auch begrenzte Malihahmen wie das
betriebliche Mobilititsmanagement kdnnten gezielt genutzt werden, um die Verflechtung
zwischen lokalem Handeln und regionaler Wirkung aufzugreifen. Perspektivisch sollten je-
doch auch Modelle diskutiert werden, die Anreize fir ein abgestimmtes Handeln der Kom-
munen schaffen. So kdnnte beispielsweise ein Kooperationsfonds eingerichtet werden, in
den die Kommunen in Abhéngigkeit von ihren Ein- und Auspendlerzahlen einzahlen. Damit
héatte jede Kommune einen Nutzen davon, einen moglichst lokal orientierten Wohn- und Ar-
beitsmarkt aufzubauen.
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Interaktionsformen fur den Interessenausgleich

Neben den Barrieren fir eine interkommunale Kooperation gilt es natirlich vor allem auch,
die (moglichen) Interessenkonflikte zwischen den Akteuren aus Politik, Verwaltung und Zivil-
gesellschaft frihzeitig zu vermeiden bzw. andernfalls zu Uberwinden. Hierzu kénnen gezielt
gestaltete Interaktionsformate einen erheblichen Beitrag leisten und zwar sowohl im kommu-
nalen als auch im stadtregionalen Kontext. Als gutes Beispiel hierfiir wurde das Berliner Mo-
dell des ,Runden Tisches" (vgl. Abb.7 in Kap 4) diskutiert. Die wichtigsten Merkmale fir den
praktischen Erfolg dieses Ansatzes reprasentativer Beteiligung sind dabei:

o Enger Kreis der VEP-Bearbeiter: Die Entwicklung von Planungsschritten und Planin-
halten geschieht zunachst in einer tbersichtlichen Projektgruppe. Dadurch kdénnen
fachliche Vorschlage (Verfahren, Inhalte) effizient erarbeitet werden und erlauben so,
mit einer klaren Position in den weiteren Diskussionsprozess zu treten.

e Diskussion mit ausgewéhlten Schliisselakteuren: Die Erérterung der Vorschlage fin-
det dann am ,Runden Tisch” statt — einem festen Kreis von Reprdsentanten ausge-
wahlter Schlisselakteure (Entscheidungstrager und Betroffene). Dies sind in Berlin
neben den verkehrspolitischen Sprechern aller Fraktionen auch Vertreter maRgebli-
cher Verbande (Nahverkehr, IHK, Fuhrgewerbe), zivilgesellschaftlicher Interessen-
gruppen (ADFC, ADAC etc.), besonderer Perspektiven (Stadtebau, Kinder/Eltern)
und der Stadtbezirke (Bauressorts) sowie externe Experten. Dieses Format erlaubt
einen offenen Austausch der Argumente in einem ,geschitzten Raum®, bevor diese
durch die beteiligten Institutionen instrumentalisiert und gegebenenfalls politisiert
werden kdnnen. Es tragt damit wesentlich zu einer Versachlichung der Auseinander-
setzung bei. Entscheidend hierfir ist eine ausgewogene Zusammensetzung und Be-
riicksichtigung der lokal spezifischen Interessenlagen.

e Klares Mandat fiir Beteiligungsgremien: Grundlage fir die effektive Arbeit eines sol-
chen Beteiligungsgremiums ist eine klare Formulierung der damit verbundenen Ziel-
setzungen und Kompetenzen sowie eine offene Kommunikation mit allen Beteiligten
hierzu. Es muss transparent geregelt sein, welche Einflussmdglichkeiten bestehen
und wie die Diskussionsbeitrage im weiteren Prozess verwendet werden. Konsens ist
dabei ein mogliches Ergebnis, jedoch keinesfalls verpflichtend. Die Verwaltung macht
damit deutlich, dass sie die Anliegen der Interessenvertreter ernst nimmt, aber auch
Ubergeordnete Aspekte bertcksichtigen muss und schafft so eine wichtige Voraus-
setzung fir beiderseitiges Vertrauen.

e Wissenszuwachs und kritische Reflexion: Zur Verbreiterung der verfigbaren Wis-
sensbasis wurde ein wissenschaftlicher Beirat eingerichtet, der regelmafiig Verfahren
und Inhalte der VEP begutachtet und an alle Beteiligten unverbindliche Empfehlun-
gen ausspricht. Als Bundeshauptstadt geniel3t Berlin bei der Besetzung dieses Beira-
tes zwar den Vorzug, hoch qualifizierte Experten sehr leicht gewinnen zu kénnen,
doch gilt das Prinzip ebenso fir jede andere Stadt und auch weniger hochkaratig be-
setzte Beirate.

Dieses Modell leistet insofern einen erheblichen Beitrag zur Verbesserung der Qualitat, Ak-
zeptanz und letztlich auch der Umsetzbarkeit der Planungen: Indem es die ,Aneignung” der
VEP durch die Akteure unterstitzt, wird eine informelle Verbindlichkeit fur die Beteiligten
hergestellt. Es ist jedoch kein Ersatz fir eine umfassende Beteiligung der Bevélkerung, auch
wenn hierflr wichtige Grundlagen resultieren (z. B. ldentifikation von Konflikithemen oder
alternativen Entwicklungsoptionen). Inwieweit bzw. in welcher Form eine solche breite Betei-
ligung der Bevolkerung nutzbringend und sinnvoll ist, hangt von den jeweiligen lokalen Ge-
gebenheiten ab. Die Erwartungen sollten dabei jedenfalls nicht zu hoch geschraubt werden.
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9 Fazit: Thesen zur Steuerung einer nachhaltigen VEP in
Deutschland

Marc Wolfram

Die abschlieRende Diskussion im Workshop galt den eingangs vorgestellten Entwurfsthesen.
Diese sollten unter Beriicksichtigung der Beitrédge aller Experten nochmals gemeinsam Uber-
pruft und gegebenenfalls angepasst werden, wobei kein Konsenszwang bestand. Es erga-
ben sich jedoch auch keine grundlegenden Divergenzen bei der Einschatzung, wohl aber
eine Reihe von wichtigen Erganzungen und Prazisierungen.

Die Thesen sollen deutlich machen, welche Steuerungsansatze fir eine Ausrichtung der
VEP in Deutschland an der Zielsetzung einer nachhaltigen Entwicklung notwendig und ge-
eignet erscheinen. Sie stellen insofern eine Prioritdtensetzung gegeniber anderen Optionen
dar. Die Reihenfolge hingegen stellt keinerlei Hinweis auf eine Bewertung oder chronologi-
sche Ordnung dar — vielmehr erganzen die Thesen sich gegenseitig und sollten daher mog-
lichst alle parallel weiterverfolgt werden.

Dabei wird schnell klar: Die angestrebten Veréanderungen sind durch einseitiges Handeln
einzelner Akteure bzw. Ebenen nicht zu verwirklichen. Auch Aktionismus (schnell beliebige
MaRnahmen ergreifen) oder Reduktionismus (nur bestimmte MalRnahmen ergreifen) fihren
nicht weiter, wenn es um eine Unterstitzung fur kontinuierliche, lokale Prozesse der MalR3-
nahmenfindung und -optimierung mit dem Ziel nachhaltiger Stadt- und Verkehrsentwicklung
geht.

Erforderlich ist stattdessen ein kontinuierliches, kooperatives Vorgehen, welches alle Hand-
lungsebenen miteinander verknipft. Diese Anforderung einer Mehr-Ebenen-Steuerung stellt
keinerlei Widerspruch zum Subsidiaritatsprinzip dar, denn die VEP bleibt eine lokale Aufgabe
in der Verantwortung der Kommunen. Gerade Bund und Landern kommt jedoch bei der Ent-
wicklung hin zu einer nachhaltigen VEP eine maRgebliche Rolle zu, so dass die bestehen-
den wechselseitigen Abhangigkeiten gezielt aufgegriffen werden muissen.

These 1: Handlungsbedarf und Umsetzungsdefizit anerkennen

Die kommunale Verkehrsentwicklungsplanung steht vor enormen Herausforderungen, die
mit stets knapper werdenden Mitteln bewaltigt werden missen. Der Trend der Entwicklung
weist in eine nicht-nachhaltige Richtung (vgl. Kap.8.1). Dringend bendtigt werden daher loka-
le Planungsansatze, die insbesondere folgende Handlungsfelder integriert betrachten und in
realisierbare verkehrsbezogene Malinahmen Uberfihren kénnen:

¢ Klimawandel, Umweltqualitdt, Ressourcen- und Energieverbrauch;
e sozio-demografischer Wandel;

e Erreichbarkeit, Barrierefreiheit, Gerechtigkeit, Sicherheit;

e stadtregionale Verflechtung;

e kommunale Finanzen.

Diesem akuten Handlungsbedarf ist die VEP in der Praxis jedoch bislang kaum gewachsen:
Wahrend knapp ein Drittel der deutschen Grof3stadte sogar vollstédndig auf dieses Instrument
verzichtet, weisen auch die vorliegenden VEPs héaufig grundlegende konzeptionelle und me-
thodische Mangel auf, die ihre Wirksamkeit erheblich einschranken. Zudem scheint trotz ein-
zelner guter Beispiele derzeit noch keine Trendwende in Sicht (Gertz & Polzin 2008; Wolfram
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2009).

Daher muss zunachst das bestehende Missverhaltnis zwischen Problemdruck und politi-
scher bzw. planerischer Reaktion Uberhaupt thematisiert werden, um bei den verkehrspoli-
tisch handelnden Akteuren in Bund, Landern und Kommunen die erforderliche Wahrneh-
mung zu scharfen. Hierzu kénnen Wissenschaft und Zivilgesellschaft (NRO), aber auch die
kommunalen Spitzenverbé&nde einen erheblichen Beitrag leisten, und damit den erforderli-
chen Paradigmenwechsel anstol3en.

These 2: Neues nVEP-Bewusstsein in Politik und Verwaltung entwickeln

Bislang stehen auf allen Ebenen immer wieder einzelne MaRnahmentypen oder technische
Innovationen im Mittelpunkt des politischen Diskurses zur Stadtverkehrsentwicklung (z. B.
Umweltzonen, Elektromobilitat, intelligente Verkehrssysteme) — eine zielgerichtete Neuorien-
tierung der VEP wird jedoch nicht gefordert. Gerade diese ist aber von zentraler Bedeutung,
wenn ein Umsteuern in Richtung Nachhaltigkeit erreicht werden soll. Der informelle Charak-
ter der VEP bietet hierflir eine gute Grundlage, denn es geht vor allem um den Wandel in
den Kopfen und weniger um rechtliche Anderungen.

Eine verkehrsbezogene strategische Rahmenplanung auf lokaler Ebene sollte daher aus-
dricklich zum Gegenstand einer umfassenden politischen Diskussion und Initiative gemacht
werden. Dabei kdnnte es sich empfehlen, diese auch begrifflich von der bislang verbreiteten
Auffassung von VEP abzusetzen und die verfolgte Zielrichtung klar mit dem Attribut ,nach-
haltig“ zu kennzeichnen (,nVEP*). Dies kann nicht nur auf kommunaler Ebene geleistet wer-
den, sondern bedarf einer klaren Orientierung durch Bund und Lander. Dabei kann gewinn-
bringend aufgegriffen werden, dass die Europdische Kommission diesem Diskurs mit dem
Konzept der Sustainable Urban Transport Plans (SUTP) bzw. Sustainable Urban Mobility
Plans (SUMP) bereits erheblichen Vorschub geleistet hat.

Auch wenn der Fokus dabei klar auf den Motiven der Kommunen liegen muss, d. h. auf der
Frage, welche Kosten und Nutzen mit einer nVEP verbunden sind, darf der Bewertungsrah-
men hierfiir nicht zu eng gesteckt sein. Einerseits missen sowohl die bergeordneten Ziele
und Anforderungen (europdische und nationale Nachhaltigkeitsstrategie, Klimaschutzpro-
gramm, stadtverkehrsrelevante EU-Richtlinien) auf die lokale Ebene bezogen werden. Ande-
rerseits muss eine stadtregionale Problem- und Handlungsorientierung Ausgangspunkt sein,
die die bestehenden verkehrlichen Verflechtungsraume adaquat bericksichtigt.

These 3: Dialog gestalten und Handlungsrahmen abstecken

Um den geforderten kognitiven und diskursiven Wandel voran zu bringen bedarf es eines
offenen, multilateralen Diskussionsprozesses unter Beteiligung aller betroffenen Akteure.
Bund und Landern kommt dabei jedoch eine Schlisselrolle als Initiator und Moderator zu.
Hierfur ist zunachst zu fordern, dass sowohl innerhalb als auch zwischen den Ressorts
(BMVBS, BMU, BMWi, BMBF) bereits auf Bundesebene eine auf Nachhaltigkeit fokussierte
Abstimmung erfolgt, die die Konsistenz und Glaubwurdigkeit verkehrsrelevanter Programme
und MalRhahmen deutlich verbessert und damit Orientierung fiir kommunales Handeln geben
kann. Uber die jeweiligen Ministerkonferenzen (VMK, MKRO, UMK, WMK) sollte dies auch
gemeinsam mit den Landern verfolgt werden.

Darliber hinaus muss ein strukturierter Austausch mit den Schllisselakteuren der lokalen
Ebene und weiteren zivilgesellschaftlichen Akteuren organisiert werden. Hierfur bedarf es
einer neuen Plattform, an der Gebietskorperschaften, Verbande (insbesondere kommunale
Spitzenverbande), Aufgabentrager des OV, Kammern, Trager offentlicher Belange (T6B),
Nichtregierungsorganisationen sowie Wissenschaft ausgewogen partizipieren kénnen. Ver-
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fahren (Prozessmodell, Gremien, Mandate) und Ziele (Meilensteine) sind dabei vorab zu
vereinbaren und transparent zu kommunizieren, so dass die Erwartungen auf allen Seiten
realistisch bleiben. Erfahrungen aus anderen Politikfeldern sollten hierfir unbedingt genutzt
werden (z. B. Geodateninfrastruktur Deutschland GDI.DE). Ein solcher Mehr-Ebenen-Dialog
ist ein mal3gebliches Instrument zur Schaffung eines neuen nVEP-Bewusstseins und einer
breiten Akzeptanz der daraus abgeleiteten Mal3hahmen.

These 4: Qualitatsmerkmale der nVEP gemeinsam festschreiben

Eine zentrale Aufgabe des Akteurs-Dialoges sollte es sein, Qualitdtsmerkmale fur die nVEP
gemeinsam zu definieren und deren mogliche Auspragungen zu bewerten. Dabei missen
insbesondere Festlegungen zu folgenden Schliisselaspekten einer nVEP getroffen werden:

¢ Datengrundlagen und Analysemethoden;

e Inhalte und Zielsetzungen (Gegenstand der Planungen, Ausrichtung an Nachhaltig-
keitszielen);

e problemadaquate Beteiligung von Akteuren (Nachbarkommunen, Immobilienwirt-
schaft, Bildungseinrichtungen, etc.);

e Planungsverfahren, Methodik und Plankoordination (Zielebenen, Szenarien- und
MalRnahmenentwicklung, Integration mit Umweltqualitatsplanen, etc.);

e Monitoring, Berichterstattung und Fortschreibung;
¢ Evaluation von Planungsprozess und MalRnahmen;

e Finanzierung und Implementationssicherung (einschlie3lich der Frage der Verbind-
lichkeit einer nVEP).

Um den sehr unterschiedlichen Ausgangsbedingungen in den Stddten und Kommunen
Rechnung zu tragen, ist es dabei von entscheidender Bedeutung, fur jedes einzelne Merk-
mal das jeweils minimale Qualitdtsniveau zu bestimmen und dariber hinausgehende Mdg-
lichkeiten einer schrittweisen Verbesserung zu benennen. Damit wiirde ein klarer normativer
Rahmen fir die nVEP geschaffen und eine allseits anerkannte Grundlage fur weitere Steue-
rungsimpulse bereitgestellt werden, ohne die erforderliche lokale Flexibilitdét grundlegend
einzuschréanken.

These 5: Orientierung geben und Lernprozesse organisieren

Zur Umsetzung der mit den Qualitdtsmerkmalen formulierten normativen Vorstellungen be-
darf es dringend auch des erforderlichen praxisbezogenen Orientierungs- und Handlungs-
wissens. Dazu kann zum einen bereits auf implizites und explizites Wissen aus Forschung
und Praxis zurtickgegriffen werden (vgl. Kap 8.1). Zur besseren Verwertung dieser Wissens-
besténde gilt es insbesondere, leistungsfahigere Schnittstellen zwischen Wissenschaft, Poli-
tik und Praxis zu schaffen und methodisch weiterzuentwickeln (Interaktionsformate). Damit
kann der Transfer von Akteur zu Akteur effektiv unterstiitzt werden. Ein erfolgreiches Beispiel
hierfur stellt die ,Fahrradakademie” im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans 2002-
2012 dar — ein Modell, das auch auf die nVEP und ihre Handlungsfelder tbertragen werden
konnte. Aber auch die Regionalkonferenzen zur Anderung der StVO sind eine Referenz fiir
die Gestaltung neuer ebenen- und sektor-tibergreifender Formate.

Zum anderen missen auch neue akteursspezifische Bedarfe identifiziert werden, die fur die
Umsetzung der nVEP von Bedeutung sind. Eine systematische Durchfihrung von nVEP-
Modellvorhaben, gefordert durch Bund und L&nder, kdnnte hier einen wesentlichen Beitrag
zur SchlieBung bestehender Wissensliicken leisten. Darlber hinaus wére ein lander-
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Ubergreifendes Monitoring durch einen unabhangigen Trager zu fordern, das anhand der
Qualitatsmerkmale den Fortschritt dokumentiert und so Transparenz und Vergleichbarkeit
schafft. Die Kommunen wirden so zugleich eine zusétzliche Motivation erhalten, sich in ei-
nem Benchmarking-Prozess zu engagieren und aktiv Verbesserungen anzustreben.

These 6: Knappe Ressourcen strategischer einsetzen

Ausgaben im Verkehrsbereich erfolgen immer noch viel zu oft unter den falschen Pramissen.
Territoriale und politische Verteilungslogiken, wahltaktisches Kalkull, privatwirtschaftliche
Verwertungsinteressen, aber auch verfehlte planerische Methoden verhindern eine adaquate
Bertlicksichtigung der veranderten Rahmenbedingungen und Ubergeordneten Zielsetzungen.
Im Ergebnis erfolgen langfristige Fehlallokationen, insbesondere durch weiteren Infrastruk-
turausbau.

Um diesem fortgesetzten Trend entgegen zu wirken, ist eine Umschichtung von Mitteln in
Bund, La&ndern und Kommunen erforderlich, die die Bestandspflege und nicht-investive
MaRnahmen klar in den Mittelpunkt stellt. Entsprechende Bedingungen (Ausbaufinanzierung
nur als Ausnahme) kénnten sowohl fir die Vergabe von Fordermitteln (GVFG bzw. Nachfol-
ger), als auch im Rahmen des Finanzausgleichs formuliert werden. Dariiber hinaus kdnnte
dies in bestimmten Fallen an den Nachweis der Wirksamkeit von Mal3Bhahmen geknipft wer-
den (Ziel- statt MaBhahmenorientierung).

Auf lokaler Ebene bedarf es zugleich einer Unterstitzung fur den Ausbau von Kapazitaten,
insbesondere hinsichtlich der Wissens- und Humanressourcen, da sich die Anforderungen
gegeniiber der konventionellen Verkehrsentwicklungsplanung mit der nVEP erheblich veran-
dern (strategische Planung, Prozessgestaltung, Politikintegration). Dazu kénnte sowohl eine
Anschub-Finanzierung der Lander erwogen werden, als auch Wettbewerbe, Auszeichnungen
und Zertifizierungen als Anreize fir ein starkeres kommunales Engagement. Aber auch tber
neuartige Finanzierungsinstrumente — wie z. B. eine interkommunale Verkehrsabgabe (nach
Problemlagen und Verursacherprinzip) — sollte nachgedacht werden, um den Mitteleinsatz
besser auf strategische Zielsetzungen auszurichten. Dies ist aufgrund der absehbar grof3en
Risiken fur die Verkehrsfinanzierung in den Kommunen (z. B: Revision des
Regionalisierungsgesetzes 2014, Auslaufen des Entflechtungsgesetzes 2019) ohnehin er-
forderlich.

These 7: Rahmensetzungen zur Unterstiitzung nutzen

Die Wirkung aller zuvor genannten Ansatze kann erheblich verstarkt werden, indem schritt-
weise auch eine Anpassung und Harmonisierung bestehender Rahmensetzungen erfolgt.
Ein solches ,Mainstreaming” der nVEP musste langfristig die instrumentelle Verflechtung mit
der FNP, NVP, LRP, LMP und auch SUP zum Ziel haben, wobei insbesondere auf eine bes-
sere zeitliche Koordination zu achten ist, um eine effiziente Bearbeitung zu erméglichen.

Die nationale Stadtentwicklungspolitik lie3e sich — erganzt um ein Handlungsfeld ,integrierte
Stadt-/Verkehrsentwicklung” — nutzen, um diese Verflechtung der nVEP gezielt voranzutrei-
ben und entsprechende Erfahrungen zu sammein.

Nicht zuletzt gilt es aber auch, die Verkehrsplanung von Bund und Landern an den Quali-
tatsmalistaben einer nVEP zu messen und entsprechend anzugleichen. Vor allem Zielset-
zung und Methodik der BVWP bzw. LVP bediirfen vor diesem Hintergrund einer Uberarbei-
tung, die eine konsistentere Ausrichtung verkehrspolitischer MalRhahmen (ber alle Ebenen
gewabhrleisten kann.
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Seit 2005 wissenschaftliche Mitarbeiterin am Leibniz-Institut fir dkologische Raumentwick-
lung e. V. lIhre Arbeitsschwerpunkte liegen im Europa-, Umwelt- und Planungsrecht.
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Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V.

Biro fur integrierte Planung

Bundesministerium fur Bildung und Forschung

Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit
Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Bundesministerium ftr Wirtschaft und Technologie
Bundesverkehrswegeplan/-planung

Centre d'Etudes sur les Réseaux, les Transports, I'Urbanisme et les Construc-
tions Publiques

Department for the Environment, Transport and Regions (Ministerium fir Um-
welt, Verkehr und Regionalentwicklung) in Grof3britannien

Department for Transport (Verkehrsministerium) in Grof3britannien
Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft

Executive Agency for Competitiveness and Innovation (Exekutivagentur fir
Wettbewerbsfahigkeit und Innovation)

European Commission (Europdische Kommission)
Europaische Gemeinschaft

Européaische Union

Forschungsprogramm Experimenteller Wohnungs- und Stadtebau
Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen e. V.
Forum kulturelle Zusammenarbeit
Flachennutzungsplan/-planung

Forschungsprogramm Stadtverkehr des BMVBS

Groupement des Autorités Organisatrices de Transports
Generaldirektion

Geodateninfrastruktur Deutschland

Greater Manchester Passenger Transport Authority

Global Positioning System

Global System for Mobile Communications
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
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GVP
IEKP
IHK
ILS
INTRA
IOR
IOW
ITA
KNF

I—DEN

LMP
Lnight
LRP
LTP
LVP
MIV
MKRO
NAPOLI

NRO
nVEP
NVP
OECD

OPNV
ov
PDU
PM
RWTH
SRL
SRU
StEP
SUMP
SUP

Generalverkehrsplan/-planung

Integriertes Energie- und Klimaprogramm

Industrie- und Handelskammer

Institut fur Landes- und Stadtentwicklungsforschung
Interkommunales Raumstrukturkonzept, Region Bremen
Leibniz-Institut fir 6kologische Raumentwicklung e. V.
Institut fir 6kologische Wirtschaftsforschung

Integrated Transport Authorities

Kommunales Nachbarschaftsforum

Larmindex zur Bewertung der allgemeinen Larmbelastigung (Tag-Abend-
Nacht-Larmindex)

Larmminderungsplan/-planung

Larmindex zur Bewertung von Schlafstérungen (Nacht-Larmindex)
Luftreinhalteplan/-planung

Local Transport Plan (lokaler Verkehrsplan) in GroRRbritannien
Landesverkehrsplan/-planung

motorisierter Individualverkehr

Ministerkonferenz fir Raumordnung

Umsetzung und Akzeptanz einer nachhaltigen Verkehrspolitik - NAPOLI. For-
schungs- und Entwicklungsvorhaben im Auftrag des Bundesministeriums fir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, FOPS-Projekt-Nr. 70.695/2002. Ab-
schlussbericht

Nichtregierungsorganisation (nichtstaatliche Organisation)
nachhaltige(r) Verkehrsentwicklungsplan/-planung
Nahverkehrsplan/-planung

Organisation for Economic Co-operation and Development (Organisation ftr
wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung)

offentlicher Personennahverkehr

offentlicher Verkehr

Plan de Déplacements Urbains

Particulate Matter (Feinstaub)

Rheinisch-Westfalische Technische Hochschule Aachen

Vereinigung fur Stadt-, Regional- & Landesplanung e.V.
Sachverstandigenrat fur Umweltfragen

Stadtentwicklungsplan

Sustainable Urban Mobility Plan (nachhaltiger stadtischer Mobilitatsplan)

Strategische Umweltprifung



Leibniz-Institut
fiir okologische
Raumentwicklung

Dokumentation des IOR-Expertenworkshops vom 4.2.2010 @ 71

SUTP Sustainable Urban Transport Plan (nachhaltiger stadtischer Verkehrsplan)
ToB Trager offentlicher Belange

TTK Transport Technologie-Consult Karlsruhe GmbH

UBA Umweltbundesamt

UMK Umweltministerkonferenz

UN United Nations (Vereinte Nationen)

VEP Verkehrsentwicklungsplan/-planung

VMK Verkehrsministerkonferenz

WMK Wirtschaftsministerkonferenz

ZVBN Zweckverband Verkehrsverbund Bremen / Niedersachsen





