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Vorwort

Wir kdnnen es jeden Tag beobachten, wenn wir aus der Haustur treten: Wir sind
stark auf das Auto ausgerichtet. Wie attraktiv Autos sind und wie schén Auto fahren
sein kann, stellen die Massenmedien immer wieder dar. Die Realitat in unseren
Stadten sieht — wie wir alle wissen — oft anders aus. Die Menschen dort leiden unter
dem massiven Verkehr, der die Lebensqualitat in den Innenstadten stark
beeintrachtigt. Ein Beispiel: Viele Burgerinnen und Burger dieses Landes sind
permanent mit Larm konfrontiert. Zwei von drei Personen fuhlen sich durch
Stral3enverkehrslarm ,belastigt*. Modellrechnungen zeigen, dass tagstber fast 16
Prozent der Bevdlkerung einem Stral3enverkehrslarm mit ganz erheblichen
Schallpegeln von Gber 65 dB(A) ausgesetzt sind.

Dieser Larm bleibt nicht ohne Folgen, er stresst, er kann sogar krank machen: Das
Umweltbundesamt schatzt, dass circa 12 Millionen Menschen in Deutschland ein
erhohtes Risiko haben, durch Verkehrslarm Herzkreislauferkrankungen zu erleiden.
Es verwundert daher nicht, dass — wer es sich leisten kann —aus der Stadt nach
draulRen auf die griine Wiese zieht. Das setzt einen Teufelkreis in Gang, da letztlich
noch mehr Verkehr entsteht, sobald die Menschen von der Wohnung auf3erhalb der
Stadt zum Arbeiten und Einkaufen in die Stadte drangen. Mensch und Umwelt und
das Klima werden so noch mehr belastet.

Wir kdbnnen dagegen etwas tun, indem wir zum Beispiel den Ful3géanger- und
Fahrradverkehr in unseren Stadten konsequent férdern. Ful3ganger- und
fahrradfreundliche Stadte reduzieren die Schadstoff- und Larmbelastung fir Mensch
und Umwelt. Ein weiterer Aspekt: Diese Stadte brauchen auch viel weniger Fléache,
da der Flachenbedarf fir den Radverkehr um das 5 bis 10-fache unter dem liegt, was
der Pkw- und der Lkw-Verkehr beanspruchen. Stadte, die auf Fahrradverkehr setzen,
konnen somit auf den Neubau von Stral3en, Parkplatzen fur Pkw und Lkw
weitgehend verzichten. Dies hat wirtschaftliche Vorteile: Die Hinwendung zum Ful3-
und Radverkehr kann die wirtschaftliche Situation der Staddte und Kommunen
verbessern.

Fazit: Zu Ful3 gehen und Radfahren ist aktiver Klima- und Umweltschutz und gut fur
die kommunalen Kassen. Doch nicht nur das: Wer sich so bewegt, tut auch etwas fur
die Gesundheit und halt sich fit.

Neben dem Modellvorhaben ,Fu3ganger- und fahrradfreundliche Stadt* wurde 2001
das Vorhaben ,Chancen des Rad- und Ful3verkehrs als Beitrag zur
Umweltentlastung” abgeschlossen. In einem Leitfaden und einer Defizitanalyse
werden wertvolle Ratschlage zur Forderung des Ful3- und Radverkehrs gegeben.
Dieses Vorhaben ist in der Reihe Texte des Umweltbundesamtes unter der Nummer
32/01 erschienen.
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Modellvorhaben FuRganger- und Fahrradfreundliche Stadt

Kapitel 1 Anlass und Ziel des Modellvorhabens

1. Anlass und Ziel des Modellvorhabens

Ful3- und Radverkehr sind im innerdrtlichen Verkehr die umweltschonendsten Verkehrsarten.
Vielerorts sind fahrradfreundliche Konzepte vorhanden, Defizite gibt es jedoch in der Umset-
zung. Demgegenliber hat der Fullverkehr in den bisher vorliegenden Forschungs-
erkenntnissen, ebenso wie in der kommunalen Praxis, noch nicht den ihm gebihrenden Stel-

lenwert.

Der Fahrradanteil an allen Wegen liegt bundesweit bei 9% und ist damit knapp Gber dem 6ffent-
lichen Personennahverkehr (OPNV), der einen Anteil von 8% erreicht. Der Anteil an Wegen, der
zu Ful zurtckgelegt wird, betragt circa 23%." Die Aktivitaten vieler Kommunen sowie von Inte-
ressenverbanden haben dazu beigetragen, dass der Radverkehr in vielen Stadten Anteile von
bis zu 20% an der Zahl der Wege erreicht, zum Teil steigt dieser Anteil auch auf Gber 30%.
Daruber hinaus gibt es Stadte mit einem vergleichsweise hohen Fullverkehrsanteil. Potenziale
zur Anderung der Verkehrsmittelwahl haben in erster Linie die Stadte, die von der Siedlungs-
struktur eher kompakt sind und eine Stadtentwicklungspolitik betreiben, die Komponenten einer
verkehrsreduzierenden Stadt- und Verkehrsplanung enthalt. Dazu zahlen eine wirksame Regio-
nal- und Flachennutzungsplanung, eine integrierte Standortplanung der Arbeitsstatten und zent-
ralen Einrichtungen, die Entwicklung einer Beteiligungskultur bei der Planung und Durchfihrung
der MaRnahmen und eine stadtvertragliche Verkehrspolitik. Nach mehreren Untersuchungen

lassen sich innerorts 15 - 30% der Pkw-Fahrten auf den Radverkehr verlagern.

Im Forschungsvorhaben des Umweltbundesamtes ,Chancen des Rad- und Fulverkehrs als
Beitrag zur Umweltentlastung” wurde erstmals umfassend untersucht, wie sich eine gleichzeiti-
ge Forderung von Ful- und Radverkehr erreichen lasst. In einem ,Leitfaden zur Férderung des
Rad- und FuRverkehrs* werden Handlungsfelder zur Starkung des Rad- und Fulverkehrs auf-
gezeigt. Der Leitfaden soll insbesondere kleine und mittlere Kommunen zu einer Starkung des

nichtmotorisierten Verkehrs motivieren.

Hier knipft das Modellvorhaben "FulRganger- und fahrradfreundliche Stadt" an: ausgehend von
der Einschatzung, dass es erhebliche Potenziale im Fu- und Radverkehr gibt, sollen die Er-
kenntnisse aus dem Vorhaben mit Unterstiitzung der Verantwortlichen und Beteiligten in die

Praxis umgesetzt werden.

! Ergebnisse der Untersuchung ,Mobilitat in Deutschland“(2002). www.kontiv2002.de.
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Modellvorhaben FuRganger- und Fahrradfreundliche Stadt

Kapitel 1 Anlass und Ziel des Modellvorhabens

Eine wesentliche Leitlinie fir das Modellvorhaben ist die Starkung von Nahmobilitdt. Dazu ge-
hort neben infrastrukturellen MafRnahmen die Forderung des Ful3- und Radverkehrs "als Sys-
tem" unter Einbindung eines mdglichst breiten lokalen Blndnisses von Personen und Institutio-
nen. Besonders wichtig ist hierbei die Entwicklung eines Beteiligungskonzeptes und einer
Kommunikationsstrategie. Dies soll eine positive, akzeptanzbildende und maéglichst Gber lange-
re Zeit tragfahige Plattform zur Verbesserung des lokalen Fuf3- und Fahrradverkehrsklimas mit

dem Ziel einer veranderten Verkehrsmittelwahl und der Starkung der lokalen Identitat schaffen.

Aufgrund der kurzen Laufzeit des Projektes liegt der Schwerpunkt in den Modellstadten bei

- einfachen, ohne gréReren baulichen und sonstigen Aufwand realisierbaren MaRnahmen,
- auf dem Gebiet der Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation sowie
- bei der Erarbeitung eines Uber die Projektlaufzeit hinaus wirksamen Qualitdtsmanagement-

systems.

Das Modellvorhaben soll in drei Modellkommunen (Mittelstadte), die bezliglich der Situation und
Forderung des Rad- und FuBlverkehrs den "Normalfall" darstellen, Handlungskonzepte und
MaRnahmen zur Forderung des Ful3- und Radverkehrs entwickeln und die nach ihrer Umset-
zung eingetretenen Wirkungen, Realisierungshemmnisse und Nutzeneffekte bewerten. Dabei
wird von der Hypothese ausgegangen, dass Handlungskonzepte zur Férderung des Fuf3- und
Radverkehrs fir alle Beteiligten (lokale Akteure und Gesamtheit der Bewohnerz) einen Nutzen
versprechen und in eine Gesamtstrategie eingebunden sein missen. Diese Gesamtstrategie
soll die notwendige Infrastruktur, die Beteiligung lokaler Akteure, die Integration in das Verwal-

tungshandeln und die Offentlichkeitsarbeit beinhalten.

Vor dem Hintergrund der relativ hohen Investitionskosten fir Infrastrukturmanahmen und der
Bedeutung einer Beteiligungskultur bei der Entwicklung und Umsetzung von Handlungskonzep-

ten werden mit dem Modellvorhaben folgende Ziele verfolgt:

- Entwicklung eines zugig umsetzbaren Gesamtkonzepts zur Verbesserung des kommuna-
len Ful3- und Radverkehrs (Férderung von Nahmobilitdt) mit dem Schwerpunkt einfach und
kostenglnstig umzusetzender Malinahmen.

- Initiierung und Evaluation von lokalen Blndnissen zur Férderung des Ful3- und Rad-

verkehrs auf mdglichst breiter Beteiligungsbasis.

Im nachfolgenden Text wird bei personenbezogenen Begriffen nur die mannliche Form verwendet, um den Text
lesbarer zu halten. Die weiblichen Personen/Personengruppen sind entsprechend mit eingeschlossen.
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Modellvorhaben FuRganger- und Fahrradfreundliche Stadt

Kapitel 1 Anlass und Ziel des Modellvorhabens

- Verbesserung der Akzeptanz des Fahrrades im Alltagsverkehr, besonders fiir neue Nut-
zergruppen (Einkaufsverkehr, werktaglicher Freizeitverkehr, Fahrrad als Zubringer zum
OPNV).

- Forderung einer nachhaltigen Verankerung der erreichten Qualitdtsmerkmale und Akzep-
tanz durch Bausteine eines Qualitdtsmanagementsystems .

- Praxisnahe Empfehlungen fiir eine effektive fulliganger- und fahrradfreundliche Politik.

- Verbesserung der Gestaltung und Nutzbarmachung der finanziell-rechtlichen Férderbedin-
gungen des FulR- und Radverkehrs incl. Aufzeigen des Handlungsbedarfs des Bundes im

Hinblick auf die Fortentwicklung bundeseinheitlicher Regelungen.

Je nach ortlicher Situation und Datenlage soll fur jede Modellgemeinde ein Gesamtkonzept mit
der Verwaltung, den lokalen Akteuren und den Birgern entwickelt bzw. fortgeschrieben und
moglichst bis Mitte 2003 umgesetzt werden. Dabei werden die Modellgemeinden beraten, un-
terstitzt und begleitet. Eine direkte finanzielle Unterstitzung von Investitionen und anderen
Aktivitaten wie Veranstaltungen war nicht Bestandteil des Forschungsvorhabens. Diese muss-

ten von den Modellstadten aus eigenen Mitteln oder Uber Foérderantrage finanziert werden.
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Modellvorhaben FuRganger- und Fahrradfreundliche Stadt

Kapitel 2 Grundlagen

2. Grundlagen

21 Forderung des FuB- und Radverkehrs

211 Erkenntnisstand

Uber 20 Jahre Forschung im Bereich Radverkehrsinfrastruktur und Radverkehrsférderung ha-
ben in diesem Bereich zu weitestgehend gesicherten Erkenntnissen geflihrt. Der Bericht der
Bundesregierung Uber die Situation des Fahrradverkehrs (BMVBW, 2000) hat ebenso wie die
nordrhein-westfalische "Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Stadte und Gemeinden" Erfolg
versprechende Handlungsfelder zur Férderung des Radverkehrs aufgezeigt. Die neueren Re-
gelwerke der Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (FGSV) geben den
Kommunen auf dieser Basis Planungshilfen flr eine stadtvertragliche Verkehrsabwicklung. Seit
Frahjahr 2002 liegt der Nationale Radverkehrsplan (NRVP) vor, der unter Beteiligung von Lan-
dern, Kommunen und Verbanden erarbeitet wurde (BMVBW, 2002). Der NRVP zeigt Zielset-
zungen und Handlungsfelder fur eine zukinftige Fahrradférderung in Deutschland auf. Mit der
Vorlage des NRVP (2002 2012) bekennt sich die Bundesregierung zu ihrer aktiven Rolle als

Katalysator und Moderator bei der Férderung des Radverkehrs.

Demgegentber spielt der Fullverkehr innerhalb der Grundlagenforschung und innerhalb der
kommunalen Verkehrsplanungen eine weit geringere Rolle. Bei der Mehrzahl bisher vorliegen-
der Untersuchungen liegt das Schwergewicht auf der Dimensionierung von Verkehrsanlagen (z.
B. Breiten), weniger auf der Definition von Qualitadtsstandards des Zuful3gehens. Einzelne Stad-
te verfolgen, wie etwa Halle/Saale oder Wuppertal sowie im europaischen Ausland etwa Ams-
terdam oder Basel, weitergehende Planungen auf Basis von Netzkonzeptionen (vgl. auch MIN.
FUR WIRTSCHAFT UND VERKEHR BAWU, 1997). Die 2002 erschienenen "Empfehlungen fir
FuRgangerverkehrsanlagen" (EFA) der FGSV kdénnen den Kommunen wichtige Planungshilfen

geben.

Der Fahrradanteil an allen Wegen liegt in Deutschland bei 9% und damit in einer der OPNV-
Nutzung vergleichbaren Haufigkeit, der Anteil des FuRverkehrs bei 23% (MID, 2002). Im inter-
nationalen Vergleich liegt Deutschland beim Anteil des Radverkehrs an allen Ortsveranderun-
gen Uber dem EU-Durchschnitt von 5%, aber unter den Niederlanden (27%) Danemark und
Japan (14%). Jeder Deutsche fahrt jahrlich rund 300 km mit dem Rad, wahrend in Danemark
und den Niederlanden pro Einwohner etwa jeweils 1.000 km zu verzeichnen sind. Die mittlere

Wegelange von Fahrten mit dem Rad liegt in Deutschland bei 3,3 km, FuBwege sind ca. 1,4 km
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lang (MID, 2002). 75% aller Personen besitzen ein gebrauchstiichtiges Fahrrad, 80% aller Per-
sonen, die jederzeit einen Pkw verfligbar haben, besitzen auch ein Fahrrad. Das Fahrrad wird
Uberwiegend im Freizeitverkehr und zum Einkaufen genutzt. Deutlich unter dem Durchschnitt

liegen die Begleitwege und die Dienst- und Geschéftswege.

Die Modal-Split - Anteile des Rad- und FulRverkehrs sind abhangig vom Alter, vom Geschlecht,
von Siedlungsstruktur und Topografie und der entsprechenden Stadt- und Verkehrspolitik der

Stadt oder der Region.

So weist die Fahrradnutzung verschiedener Bevolkerungsgruppen deutliche Unterschiede auf.
Personen in der Ausbildung fahren deutlich haufiger mit dem Fahrrad als Erwerbstatige und
Nichterwerbstatige. Aber auch innerhalb dieser Gruppen finden sich Unterschiede. Den starks-
ten Radverkehrsanteil haben die 10 — 17 Jahrigen mit 16%, der FuRverkehrsanteil liegt hier bei
32%. Das Einstiegsalter zum Radfahren liegt bei etwa 4 Jahren, zwei Drittel der Madchen und

Jungen dieses Alters verfigen Uber ein Fahrrad (MID, 2002).

Die vorliegenden Daten des Radverkehrs lassen erkennen, dass der Anteil des Radverkehrs
bei der Verkehrsmittelwahl stagniert bzw. sinkt®. Ein Grund dafiir liegt mit Sicherheit darin, dass
Zersiedelung und Bedirfniswandel die mittleren Entfernungen des Verkehrs steigen lassen und
der im Entfernungsbereich des Radverkehrs liegende Anteil der Verkehrsnachfrage sinkt (Sub-

urbanisierung, autoaffine Siedlungsstrukturen).

Bei der Fahrradnutzung gibt es jedoch nach Kultur, Topografie und Siedlungsstruktur grof3e
regionale Unterschiede. Radverkehrsaffine Stadte (ebene Topographie, kompakte Stadt), Uni-
versitatsstadte und Stadte mit einer aktiven Radverkehrspolitik weisen z.T. deutlich héhere Wer-
te und auch hohe Steigungsraten auf (z.B. Freiburg 19%, Munster 32%, Troisdorf 21%, Mun-
chen 14%). In Grof3stadten gibt es auch Unterschiede in einzelnen Stadtteilen. So ist beispiels-
weise der Radverkehrsanteil in der Innenstadt bzw. der Kernstadt von Kéin gréRer als in den
weiter auBen gelegenen Stadtteilen (STADT KOLN, 1998).

Potenziale zur Steigerung besonders des Radverkehrs sind generell vorhanden, denn etwa die
Halfte aller Fahrten mit dem Pkw ist kirzer als 6 km. Nach mehreren Untersuchungen lassen
sich innerorts 15 — 30 % der Pkw-Fahrten auf den Radverkehr verlagern (vgl. zusammenfas-
send BMVBW, 1998). Die Zunahme der Radverkehrsanteile ist allerdings vielerorts zu Lasten
des FuRverkehrs erfolgt. Mehrere Kommunen der nordrhein-westfalischen Arbeitsgemeinschaft

.Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden“ konnten jedoch auch eine Steigerung der Fahrrad-

vgl. ausfiihrlicher www.kontiv.2002.de
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nutzung zu Lasten des Kfz-Verkehrs und ohne sinkende Fulverkehrsanteile erzielen (MWMEV
NRW, 2000). Der Anteil des FulRverkehrs am Gesamtpersonenverkehr (ohne Zubringerfunktion
zum Offentlichen Nahverkehr) liegt in den meisten Stadten zwischen 20 und 30 %. Dem FuR-
verkehr kann dabei ein Potential zur Verlagerung kurzer Kfz-Fahrten zukommen, denn etwa 6
% aller PKW-Fahrten in den alten Landern sind nur bis 1 km lang (HAUTZINGER et al., 1996

a).

2.1.2 Voraussetzungen steigender Anteile des FuB- und Radverkehrs

Bislang ist es nicht gelungen, das "menschliche MaR" (Rad- und Fuflverkehr als sogenannter
Langsamverkehr) als Entwurfs- und Denkprinzip in die Verkehrsplanung und -politik zu integrie-
ren. Die Vermutung liegt nahe, dass eine ErschlieBung von Potenzialen im Fuf- und Radver-
kehr mehr ist als eine verkehrsplanerische Aufgabe. Sie hangt ab von Stadt- und Siedlungs-
struktur und ihrer Entwicklung, dem Verhalten von Betroffenen und lokalen Akteuren, dem lo-

kalpolitischem Klima und den vorherrschenden Interessenkonstellationen.

Die Wirkungen von Mallnahmen bzw. Handlungskonzepten zur Férderung des Rad- und Fuf3-
verkehrs (und damit méglichst zur Anderung der Verkehrsmittelwahl) kdnnen wegen der bislang
ungesicherten Befunde Uber Wirkungszusammenhange zwischen einzelnen Mallnahmen und
moglichen Verkehrsverlagerungen i.d.R. nur qualitativ beschrieben werden. So liegen Ergeb-
nisse von Wirkungsanalysen von stadtvertraglichen Verkehrskonzepten aus dem interministe-
riellen Modellvorhaben "Flachenhafte Verkehrsberuhigung" zur Erhéhung der Verkehrssicher-
heit und Verbesserung der Aufenthaltsqualitat in Wohngebieten, aber auch in Richtung Ande-
rung des modal-split vor. Weitergehende Wirkungsanalysen, die auch die Stadt- und Verkehrs-
politik, siedlungsstrukturelle Entwicklung und sonstige Rahmenbedingungen (wie beispielsweise
Birgerengagement in einer Stadt) mit einbeziehen, liegen in Form von Fallstudien u.a. von A-
PEL et al. (1996) und KRAUSE (1998) vor. Zu berucksichtigen ist bei allen diesen Untersu-
chungen, dass jede Stadt aufgrund der komplexen Zusammenhange und der jeweiligen Rah-
menbedingungen flr sich steht, es lassen sich aber Tendenzen ablesen. So hat es sich immer
wieder gezeigt, dass kompakte Siedlungsstrukturen, stadtvertragliche, d.h. fuRganger- und fahr-
radfreundliche Verkehrskonzepte, die objektive und subjektive Verkehrssicherheit im Verkehr,
das Engagement lokaler Akteure und eine hohe gesellschaftliche Wertschatzungen den Anteil

des Ful3- und Radverkehrs zu steigern vermdgen.
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Kompakte Siedlungsstrukturen und stadtvertragliche Verkehrskonzepte

Mégliche Potenziale zur Anderung der Verkehrsmittelwahl und damit wesentliche Kriterien, die
es bei der Forderung des FuR- und Radverkehrs zu berlicksichtigen gilt, haben in erster Linie
die Stadte, die von der Siedlungsstruktur eher kompakt4 sind und eine Stadtentwicklungspolitik
betreiben, die Komponenten einer verkehrsreduzierenden Stadt- und Verkehrsplanung enthal-
ten. Dazu zahlen eine wirksame Regional- und Flachennutzungsplanung, eine integrierte
Standortplanung der Arbeitsstatten und zentralen Einrichtungen, die Entwicklung einer Beteili-
gungskultur bei der Planung und Durchfihrung der Ma3nahmen und eine stadtvertragliche Ver-

kehrspolitik.

Verkehrssicherheit

Zwischen steigenden Potenzialen des Ful3- und Radverkehrs und realisierten Handlungskon-
zepten der stadtischen Verkehrspolitik einerseits und der Erhdhung der Verkehrssicherheit an-
dererseits besteht ein Zusammenhang. Bei Stadten mit flichendeckender Radverkehrsinfra-
struktur, flachendeckenden Tempo 30-Konzepten und weiteren radverkehrsférdernden Mal-
nahmen ist eine vergleichsweise gunstige Unfallentwicklung zu beobachten. Dies ist in der Re-
gel gekoppelt mit einem steigenden Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehr. Dabei sind
steigende Radverkehrsanteile nicht mit einer Verringerung der Verkehrssicherheit (mehr verun-
fallte Radfahrer) verbunden (KRAUSE, 1998).

Die Bedeutung lokaler Akteure

Die Durchsetzung eines systembezogenen Ansatzes zur Férderung des Ful- und Radverkehrs
hangt entscheidend von dem Engagement der Verwaltung, dem Einfluss lokaler Akteure und
dem politischen Klima ab. So belegt eine Studie von BRATZEL (1997) zum Thema stadtvertrag-
liche Verkehrspolitik, dass die Griinde dafiir, dass eine grundlegende "Okologisierung" stadti-
scher Verkehrspolitik in den meisten Stadten bisher nicht stattgefunden hat, weniger im Fehlen
adaquater Verkehrskonzepte, sondern vor allem im Bereich des politischen Wollens und Kén-
nens zu suchen sind. Vieles spricht daflir, dass dieses in der (subjektiv) fehlenden Bedeutung
des Ful- und Radverkehrs flr (lokale) Akteure liegt. So ist beispielsweise in Publikationen zur
Bedeutung des Fahrradklimas fir die Férderung des Radverkehrs immer die Rede von der Not-
wendigkeit von Verhaltensédnderungen bei Personen mit Leitbildfunktion (lokale Akteure), der

Notwendigkeit von Offentlichkeitsarbeit, nicht nur nach auRen, sondern auch nach innen d.h.

Definition nach Apel et al. 1996: "Der Begriff kompakte Stadt wird Ublicherweise fiir Stéadte verwandt, wo der grofite
Teil der Bevolkerung (gréRer 70%) im 6 km-Radius Luftlinie um den Zentrumspunkt liegt und bei der Siedlungspoli-
tik eine Konzentration auf die Innenentwicklung betrieben wird".
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Verwaltung) und einer Zusammenarbeit mit Interessenverbanden, lokalen Akteursgruppen, aber

auch Arbeitgebern und privatwirtschaftlichen Anbietern.

In den Kontext der geringen Bedeutung des Rad- und FulRverkehrs flur die maf3geblichen Akteu-
re fallt auch die geringere institutionelle Verankerung des Ful3- und Radverkehrs in der Verwal-
tung, aber auch die starke Ausrichtung von Finanzierungs- und Fodrderkonzepten (inklusive

rechtlicher Ordnungsrahmen und Steuerrecht) auf den motorisierten Verkehr.

Politische und personenbezogene Rahmenbedingungen mehrerer Fallstudien in Form von
Stadteportraits belegen, dass ein umweltorientierter Verkehrspolitikwandel an verschiedene
politische Durchsetzungsbedingungen gekoppelt ist. So stellten auch in Stadten wie Freiburg,
Amsterdam, Zirich, Mlnster (sie gelten als "relative Erfolgsfalle") Restriktionen auf der Prob-
lemebene, der Macht- und Interessenebene und der politisch-institutionellen Ebene teilweise
erhebliche Handlungsblockaden dar. Fir deren Uberwindung waren bestimmte Rahmenbedin-
gungen (z.B. Kommunalwahl), aber auch Strategien der umweltorientierten Akteurskonstellatio-
nen notwendig. Hiernach spielen Macht und Einfluss umweltorientierter Akteure (Umweltver-
bande und -gruppen) in der kommunalpolitischen Arena eine zentrale Rolle (BRATZEL, 1997,
APEL et al., 1996 und TESCHNER et al., 1990).

Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Zur Steigerung der Anteile des Ful3- und Radverkehrs ist die notwendige Infrastruktur (sichere
und attraktive Wege, Elemente der Verknlpfung, Wegweisung) eine wesentliche Vorausset-
zung. Erfahrungen zeigen aber, dass dies allein nicht ausreicht, um die Potenziale wirksam
auszuschopfen. Gleichrangige Elemente eines Gesamtsystems sind die Kommunikation und
Offentlichkeitsarbeit und der Bereich Service und Dienstleistungen. Fiir den Bereich Radverkehr
hat sich hierfir mittlerweile der Begriff ,Radverkehr als System“ durchgesetzt (vgl. BMVBW,
2002). Mit einer vergleichbaren Strategie zur Férderung des Fuverkehrs liegen bislang kaum

Erfahrungen vor.

Offentlichkeitsarbeit umfasst alle Informations- und Kommunikationsmafnahmen zur Férderung
des FuR- und Radverkehrs. Im Mittelpunkt der Offentlichkeitsarbeit sollte die Férderung der
Akzeptanz, also der Wertschatzung der eigenen FiiRe und des Fahrrades als alltagstaugliches
Verkehrsmittel stehen. Diese umfasst neben der Werbung fir die nichtmotorisierten Verkehrs-

mittel auch Ansatze, die auf eine Verhaltensanderung in der Verkehrsmittelwahl zielen.

Als Grundsatze einer Kommunikationsstrategie sind zu nennen: Information, Aufklarung und

Wissensvermittlung, Beteiligung der Nutzer bzw. der potenziellen Nutzer, Motivation fir eine
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Verhaltensanderung sowie Unterstlitzung bzw. Stabilisierung der gewlinschten Verhaltenswei-
sen. Diese hat auf den vorgenannten Handlungsebenen zu erfolgen (vgl. ausflhrlicher
PGV/PLANERBURO SUDSTADT, 1997).

Bezliglich einer effizienten Offentlichkeitsarbeit, d.h. kontinuierlich, professionell und zielorien-
tiert, auch was die Notwendigkeit der Bereitstellung entsprechender Finanzmittel angeht, gibt es
noch erhebliche Defizite. Oftmals wird Offentlichkeitsarbeit auf Pressearbeit oder die Herausga-
be von Faltblattern und Broschiiren verkirzt (vgl. u.a. die Analyse bei PLATE et al., 2001). Er-
fahrungen zeigen aber auch, dass mit geringeren finanziellen Mitteln durch eine Kooperation
mit (lokalen) Akteuren, Phantasie und personellen Engagement eine effiziente Offentlichkeits-
arbeit betrieben werden kann, z.B. Stadt Marl (vgl. auch MWMEV NRW, 2000).

Individuelle Einstellungen zum FuB- und Radverkehr

Steigende Anteile des Ful- und Radverkehrs erfordern Verhaltensdnderungen des Einzelnen
bei der Verkehrsmittelwahl. Zu bertcksichtigen sind in diesem Kontext auch die individuellen
Moglichkeiten und Rahmenbedingungen zur Veranderung des Verkehrsverhaltens. Verhaltens-
anderungen sind nach vorherrschender Meinung nur dann zu erwarten, wenn sie einen Gewinn
bzw. Nutzen versprechen. Was jedoch von Personen als Gewinn bzw. Nutzen — materiell oder
emotional - empfunden wird, ist abhangig von den jeweiligen Werthaltungen, diese wiederum
sind gepragt von gesellschaftlichen Normen und anderen Personen. Verhaltensabsichten und
Verhaltensweisen lassen sich nicht ohne Bezug auf persdnliche Eigenschaften und Lebensla-
gen sowie die physischen uns sozialen Umweltbedingungen erklaren und verstehen. Besonders
fur die Veranderung normativer Uberzeugungen spielt Offentlichkeitsarbeit eine bedeutende
Rolle (BECKMANN et al., 1989; FLADE, 2000).

Zusammenfassung

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass ein umweltorientierter Wandel in der kommunalen
Verkehrspolitik zwar an bestimmte Voraussetzungen geknupft ist, aber grundsétzlich mdglich
ist. Auch unter derzeitigen Rahmenbedingungen ist die Verkehrsentwicklung in Stadten damit
innerhalb einer beachtlichen Bandbreite steuerbar. Die Chancen zu einer Trendwende sind
derzeit wahrscheinlich besser als in der Vergangenheit. Dafiir sprechen die erheblichen Poten-
ziale fUr eine innerstadtische Entwicklung, die zur Zeit vorhanden sind und sich abzeichnende
gesellschaftliche Veranderungen, die eine Renaissance stadtischer und damit rad- und fuaffi-
ner Lebensformen stirken kénnten (APEL et al., 2000). Offentlichkeitsarbeit und das Agieren

von umweltorientierten Akteuren spielen dabei eine nicht zu vernachlédssigende Rolle.
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Handlungskonzepte zur Férderung des Ful3- und Radverkehrs miissen also fiir alle Beteiligten -
hier lokale Akteure und Gesamtheit der Bewohner - einen Nutzen versprechen (d.h. positiv be-
setzt sein) und in eine Gesamtstrategie eingebunden sein. Eine Gesamtstrategie, die die not-
wendige Infrastruktur, die die Beteiligung lokaler Akteure, die Integration in das Verwaltungs-

handeln sowie die allgemeine Offentlichkeitsarbeit beinhaltet.

2.2 KenngroRen einer Kosten-Nutzen-Analyse des FuB- und Radverkehrs

Ful3- und Radverkehrsmallnahmen werden auf kommunaler Ebene in der Regel als sinnvoll
und notwendig eingeschatzt, die Bereitschaft aber, dafiir Haushaltsmittel bereitzustellen, ist
haufig gering. Eine solche ,Es-darf-nichts-kosten“-Mentalitdt und damit vermeintlich geringe
Wertigkeit von FulR- und RadverkehrsmalRnahmen kann in der (Beschllisse vorbereitenden bzw.
ausflihrenden) Verwaltung zu einer unangemessenen Zurlickhaltung flihren. Sie kann die
grundsatzliche Durchsetzbarkeit von als notwendig erkannten Fuf3- und Radverkehrs-
maflnahmen erschweren. Das in der Regel besonders gute Kosten-Nutzen-Verhaltnis dieser

Malnahmen wird nicht wahrgenommen.

Andererseits ist auch der gegenteilige Effekt bekannt, dass vielfach erst verhaltnismaRig teure
MaRnahmen, auch fir den FulR- und Radverkehr, das Interesse wecken und allein von daher

schon als nutzbringend angesehen werden (,,Viel bringt viel®).

In beiden Fallen erscheint vor allem eine ausreichende Nutzenargumentation zielfiihrend, mog-
lichst in monetarisierter Form, um beide Grofen gegeniberstellen und ggf. einen Kosten-
Nutzen-Quotienten ermitteln zu kénnen, z.B. fur Vergleiche mit anderen VerkehrsmalRnahmen
des MIV und OPNV. Monetire Kosten-Nutzen-Betrachtungen lassen erwarten, dass sie den
Ortlichen Entscheidungstragern die Bedeutung der Férderung des Fuldgénger- und Fahrradver-
kehrs in Uberzeugender Form vermitteln. Voraussetzung fiir ihre Durchfiihrung ist die Auswahl
aussagekraftiger und zugleich operationabler Nutzenkomponenten und die Verfligbarkeit zuge-
horiger Daten, insbesondere quantifizierbarer modaler Verlagerungspotenziale vom Kfz-Verkehr
zum FuR-, Rad- und Offentlichen Verkehr.

Hier kann zwischen der volkswirtschaftlichen und der, fiir lokale Akteure leichter nachvollzieh-

baren, kommunalen Betrachtungsweise unterschieden werden:

Monetarisierbare, volkswirtschaftliche Nutzenkomponenten sind insbesondere

¢ Klimaschutz durch CO,-Reduzierung,
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e Unfallkostensenkung im Ful3- und Radverkehr,

e Gesundheitsvorsorge durch weniger Bewegungsmangel.

Monetarisierbare, sozusagen kommunale Nutzenkomponenten sind insbesondere
e Minderung von Larm und Luftschadstoffen, besonders in hochbelasteten Hauptverkehrs-
stralen,

e Senkung der kommunalen Verkehrsausgaben.

Die Nutzenkomponente Unfallkostensenkung im Ful3- und Radverkehr erfordert Vorher-
Nachher-Vergleiche des Unfallgeschehens. Die Nutzenkomponente Minderung von Larm und
Luftschadstoffen, besonders in hochbelasteten HauptverkehrsstralRen kann entweder gesamt-
stadtisch ,global“ an Hand eines entsprechend geeigneten Rechenmodells (z.B. im Rahmen
eines Larmminderungsplans bzw. Luftreinhalteplans) oder ,makroskopisch® an Hand einer
HauptverkehrsstralRe untersucht werden. Vor dem Hintergrund der seit 01.01.2005 gultigen EU-
Luftqualitatsrichtlinie in Deutschland mit den daraufhin zu erstellenden Luftreinhalteplanen und
der Mdglichkeit, die verkehrsbedingten Immissionen durch Geschwindigkeitsbegrenzungen,
Anreizsysteme fir die Verkehrsmittel des Umweltverbundes bis hin zu Fahrverboten zu reduzie-

ren, gewinnt diese Nutzenkomponente an Bedeutung.

Im Folgenden wird auf die Komponenten Kostenvorteile des Ful3- und Radverkehrs durch Ver-
kehrsvermeidung, Klimaschutz durch CO,-Reduzierung und die Senkung der kommunalen Ver-

kehrsausgaben am Beispiel des LCTP-Verfahrens ndher eingegangen.

Grundlagen der Anwendung eines umfassenden Vermeidungskostenansatzes

Die Kosten von Ful3- und RadverkehrsmaRnahmen sind in der Regel leicht ermittel- und dar-
stellbar, der monetarisierte spezifische (auf die jeweilige MalRnahme bezogene) Nutzen aber
schwerer. Mallnahmenbezogene Nutzenbewertungen wurden z.B. im Auftrag des schweizeri-
schen Bundesamtes fur Strallen (ASTRA) durchgeflhrt und sog. Kosteneffizienzindikatoren
ermittelt (FRICK, 2003). Diese liegen in Bandbreiten von 10 bis 40 Rappen® pro Fahrt bei MaR-
nahmen fir den Nichtmotorisierten Verkehr (NMIV) und von 40 bis 80 Rappen pro Fahrt fiir
MIV-/OV-MaRnahmenbeispiele. Malknahmen des NMIV kénnen also bis zu einem Verhéltnis
von max. 8:1 wirtschaftlicher als solche des MIV/OV sein. Dieses Vorgehen erfordert eine még-

lichst eindeutige Zuordnung von MaRnahmen und Verkehrsverhalten.

Umrechnungskurs: 1 europaischer Cent = 1,4 schweizer Rappen
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Bei Mallnahmen zur Férderung des Fufd- und Radverkehrs erscheint es naheliegender, mit
Vermeidungskosten zu argumentieren. LITMAN hat flr amerikanische Verhaltnisse einen An-
satz fur den monetarisierten Nutzen bei Verlagerung von Pkw-Fahrten (Alleinfahrer) zum
Nichtmotorisierten Verkehr entwickelt, der auf Deutschland ubertragbar erscheint (LITMAN,
2004).

Vermeidungskosten als Nutzenkomponenten der Forderung des FulR- und Radverkehrs sind

insbesondere solche, die durch den Ersatz von Pkw-Fahrten im Nahbereich bewirkt werden

(Forderung der Nahmobilitat). Vermieden werden kénnen volks- und betriebswirtschaftliche

(private und kommunale) Kosten des Kfz-Verkehrs durch:

e Verkehrsstaus, Luftverschmutzung und Larm,

e Strallenbau,

e Fahrzeugbetrieb, Parkgebihren,

e Zunahmen der Reisezeiten und Beeintrachtigungen anderer StralRenraumnutzer durch Ver-
kehrsstaus,

e Erschopfung der Energieressourcen,

e Verkehrsunfalle.

Fir diese Komponenten entwickelte LITMAN Vermeidungskostenansatze. Weiter interessante,
aber nur schwer bzw. nicht monetarisierbare Nutzenkomponenten sind giinstige Wirkungen des
Ful3- und Radverkehrs auf folgende Bereiche: Gesundheit und Fitness des Nutzers, verbesser-
te Partizipation nicht-(auto-)mobiler Bevélkerungsgruppen, Senkung des Flachenverbrauches,
wirtschaftliche Entwicklung und Arbeitsmarkt, Umfeld-, Freizeit- und Lebensqualitdt generell

sowie weitere mittelbare positive Umweltwirkungen.

Unter Berticksichtigung ahnlicher Ansatze kommt eine norwegische Untersuchung zu Nutzen-
Kosten-Quotienten fir MalRnahmen fir den Ful3- und Radverkehr in einer Bandbreite von ca. 3
bis ca. 14 (Klein- und Mittelstadte zwischen 8.000 und 150.000 EW).

Grundlagen der Nutzenbewertung méglicher CO,-Reduzierungen

Der Motorisierte Individualverkehr hat groRen Anteil an allen CO,-Emissionen in Deutschland
(1990 ca. 110 Mio. t). Unter der Voraussetzung einer umfassenden und langfristig wirksamen
Radverkehrsférderung innerhalb einer integrierten Verkehrspolitik erscheinen die Realisierung
von Verlagerungspotenzialen durch Radverkehr und damit CO,-Reduzierungen moglich. Zur
Hohe der Reduktionspotenziale fir CO, (und Luftschadstoffe) gibt es unterschiedliche Szena-

rien, basierend auf Untersuchungen in Modellstadten und theoretischen Abschatzungen des
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Umweltbundesamtes (UBA) auf der Grundlage von Km-Fahrleistungen des PKW- und Radver-
kehrs. Bei der theoretischen Abschatzung auf Basis von Wegelangenstatistiken wurden vier
Verlagerungsszenarien entwickelt, die CO,-Einsparungen zwischen 3,5 und 12 Mio. t/a ermdgli-
chen wirden (vgl. ausfuhrlicher BMVBW, 2002).

Entsprechende Potenzialabschatzungen fir den FulRverkehr liegen bisher nicht vor.
Grundlagen der Nutzen-Bewertung moéglicher Senkungen des Krankenstandes in Unter-

nehmen

Senkungen des Krankenstandes durch eine Steigerung des Anteils radfahrender Mitarbeiter
sind aus Sicht der Unternehmen ein wirtschaftlich besonders greifbarer Vorteil. Oft zitiert wird
das norwegische Beispiel der Firma Hunsfos, die allen 610 Mitarbeitern ein Fahrrad schenkte,
sodass die Senkung des Krankenstandes zu einer jahrlichen Personalkostenersparnis von
225 Tsd. € flhrte. Auch liegen u.a. Beispielrechnungen einer Arbeitsgruppe des Kongresses
~Wirtschaft in Bewegung® in 2005 bei der WHO in Bonn vor, wonach eine Senkung des Kran-
kenstandes bspw. eines Betriebes mit 500 Mitarbeitern von 4 auf 3,5 % mit Einsparungen von
68.750 € verbunden ist®.

Die Ergebnisse von zwei Studien zum Thema Radfahren und Gesundheit lieRen erkennen,
dass die individuellen positiven gesundheitlichen Wirkungen des Radfahrens hochgradig signifi-
kant sind (BALS, 2003; FROBOSE, 2004). Die Bielefelder Miele-Studie (BALS, 2003) wére
eventuell fir eine Potenzialabschatzung geeignet. Da jedoch bisher keine ,Formeln® fir die
spezifische Monetarisierung des gesundheitlichen Nutzens (einer Stadt, eines Unternehmens)

aufgrund von realen MalRnahmen existieren, kann dies derzeit nicht vorgenommen werden.

Grundlagen der Anwendung des LCTP-Verfahrens

Angesichts der dramatischen Haushaltslage der meisten Kommunen erscheint es erstaunlich,
dass in den meisten Kommunen Uber die tatsachlichen Ausgaben fir die verschiedenen Ver-
kehrstrager bzw. das gesamte Verkehrssystem grof3e Unklarheit herrscht. Dies kann dazu fih-
ren, dass trotz leerer Kassen nicht die kostenglinstigsten Lésungen fir die Sicherstellung und

Verbesserung der Mobilitdtsbedurfnisse aller Burger gefunden und umgesetzt werden.

Vor diesem Hintergrund hat das Umweltbundesamt mit dem Instrument des Least-Cost

Transportation Planning (LCTP)’ ein Verfahren zur Haushaltsstrukturanalyse fiir Verkehrspla-

6 www.wirtschaftinbewegung.com/national.php?url=national.bonn_foren.inc.html&menu=national.menu.inc

svw. ,Umweltentlastung durch Kostenminimierung in der Verkehrsplanung*
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nungszwecke entwickelt, mit dem sich die Verkehrsausgaben und Einnahmen einer Stadt im

Jahresuberblick systematisch aufschlisseln lassen (IVU, 1999).

Das LCTP-Verfahren gibt Hilfestellung bei der Schatzung von Kosten und Nutzen geplanter
MalRnahmen. Es erleichtert eine verkehrstrageribergreifende, objektive Bewertung von Projek-
ten hinsichtlich ihrer Wirkungen auf die Luft- und Larmbelastung sowie die Flacheninanspruch-
nahme und das Klima. Dabei kann der nicht-motorisierte Verkehr verfahrensmafig explizit be-
ricksichtigt und in Relation zu den Kennziffern anderer Verkehrstrager gebracht werden. Mit
dem LCTP-Verfahren wird demnach die Transparenz der Ausgaben fiir Verkehrszwecke ver-
bessert und die Verbindung der Ausgaben zur damit erbrachten Mobilitatsdienstleistung oder, je

nach Fragestellung, zur Minderung von Umweltbelastungen sichtbar gemacht.

Dieses Verfahren setzt die Kommunen in die Lage, politische und planerische Strategien zur
Reduzierung der negativen Auswirkungen des Kfz-Verkehrs (bzw. zur Aktivierung der Nutzen-
komponenten des Ful3- und Radverkehrs wie genannt) zu Uberprifen. Dazu kdnnen auch Stra-
tegien zur Verringerung von Aufwendungen fir die kommunalen Verkehrsinfrastrukturen geho-
ren, z.B. bei angenommenem geringerem Bedarf an Stral’en und Parkplatzen. Vor allem fiir die
Kammereien bieten sich Chancen, sie in verkehrsplanerische und stadtebauliche Entschei-
dungsprozesse zu integrieren, um strukturelle Entlastungen der Budgets zu erreichen. Bisheri-
ge Anwendungen (z.B. Freiburg, Géttingen, Heidelberg) zeigen, dass ein Kernproblem die Da-
tenbeschaffung ist und eine Einweisung bzw. Schulung der Anwender unabdingbar ist (vgl.
ausfuhrlicher UBA, 2002).

2.3 Qualitatsmanagement im FuBB- und Radverkehr

Eine dauerhafte, wirksame und effiziente Férderung des Ful3- und Radverkehrs wird am besten
gelingen, wenn die Qualitat der zugehorigen Verkehrsangebote auf allen Ebenen stimmt. Ein
Weg, um Qualitat zu sichern und zu verbessern, ist der Einsatz von Instrumenten und Konzep-
ten des Qualitdtsmanagements (QM). QM kommt aus dem Bereich der Betriebswirtschaftslehre,
der Verwaltungs- und der Arbeitswissenschaften, aber nicht aus den klassischen Verkehrspla-
nungsdisziplinen. In vielen Wirtschaftsunternehmen wird seit vielen Jahren erfolgreich mit Quali-
tatsmanagementsystemen gearbeitet. Auch zur Férderung des Ful- und Radverkehrs in Stad-
ten und Gemeinden kann Qualitdtsmanagement sinnvoll eingesetzt werden. Nachfolgend wer-
den Ziele, Chancen, Erfahrungen und Erkenntnisse zusammengetragen, die diese Hypothese

stutzen.
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Ziele und Chancen eines Qualitatsmanagements fiir den FuB- und Radverkehr

Die Forderung des Ful3- und Radverkehrs und die damit verbundene Qualitatssicherung der
Planung kann durch die Einflihrung eines Qualitdtsmanagement (QM) systematischer gestaltet
und damit erheblich verbessert werden. Besonders das Ziel, die Handlungskonzepte zur Forde-
rung des Ful3- und Radverkehrs in eine Gesamtstrategie einzubinden, wird durch Qualitatsma-

nagement wirksam geférdert und unterstitzt.

QM zur Foérderung des Ful’- und Radverkehrs hat direkte Kosteneinsparungen durch bessere
Koordinierung und Vermeidung von Fehlplanungen zur Folge. Als Beispiel ware die in der Re-
gel teurere Anlage einer Radverkehrsfiihrung im Strallenseitenraum zu nennen, statt mogli-
cherweise einen Radfahrstreifen auf der Fahrbahn zu planen, die betroffenen Belange abzuwa-

gen und dann die Umsetzung zu koordinieren und durchzufiihren.

Bei dem Einsatz von Instrumenten und Bausteinen des Qualitatsmanagements im Rahmen des
Modellvorhabens war beabsichtigt, Handlungsfelder zu identifizieren, in denen die Qualitat nicht
den Anforderungen entspricht. Sodann Zielsetzungen festzulegen, Methoden und Messgroen
als Indikatoren fiir den Grad der Zielerreichung zu finden, zielfiihrende Organisationsstrukturen

zu installieren und die ,Kunden“-Zufriedenheit zu messens).

Erfahrungen und Erkenntnisse zur Anwendung von Einzel-Elementen eines Qualitadtsmanage-
ments fur den Radverkehr liegen tGiberwiegend auf kommunaler Ebene vor. Eine sinnvolle Kom-
binationen derartiger Elemente ist ein wichtiger Entwicklungsschritt flir ein in sich geschlosse-
nes, anwendungsorientiertes Qualitditsmanagementsystem, dass sich daraus durch langere

praktische Anwendung und Evaluierung entwickeln kann.

Wichtigster Akteur zur Einflhrung und Anwendung eines Qualitdtsmanagement-Systems zur
Foérderung des Ful- und Radverkehrs ist die Kommune auf der politischen und verwaltungsbe-
zogenen Ebene. Denn neben der Gestaltung der Infrastruktur kommt ihr als wichtige Hand-
lungsebene zu, Initiativen anderer Akteure zu stimulieren, aufzugreifen und zu unterstitzen. Die
Einfihrung, Anwendung und Gestaltung von Instrumenten des Qualitdtsmanagements muss
daher vorrangig bei der Kommune verankert werden. Sie hat zugleich darauf zu achten, dass
mit Rucksicht auf den Systemgedanken auch die weiteren Akteure angemessen in das Quali-
tatsmanagement eingebunden sind. Diese Kooperation und Koordination stellt eine besondere

Herausforderung dar.

8 Kunden sind in diesem Rahmen Personen, die zu FuR® oder per Rad unterwegs sind oder dies zukunftig verstarkt

tun wollen.
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Die Grenzen der QM-Anwendung liegen bei einer institutionalisierten Anwendung im Sinne der
DIN ISO 9000, die in der Regel in eine Zertifizierung (auch als Wettbewerbsvorteil des Unter-
nehmens) einmindet. Diese Anwendung hat einen grundsétzlich anderen (engeren) Rahmen

als die hier gemeinte Férderung des ,6ffentlichen” Fu3- und Radverkehrs.

Die Kosten der Anwendung von Bausteinen des Qualitdtsmanagements fir den Ful3- und Rad-
verkehr sind nicht einfach bezifferbar. Nachvollziehbar ist aber, dass sich im Hinblick auf den
sowohl intern (z.B. Arbeitszufriedenheit, Kosteneinsparung durch bessere Koordinierung)) als
auch extern erzielbaren Nutzen (z.B. Vermeiden von Fehlplanungen, steigende Anteile des

nichtmotorisierten Verkehrs, ) eine Anwendung in jedem Fall auszahlt.

Zum Berichtszeitpunkt befinden sich Empfehlungen der Forschungsgesellschaft fir Straflen-
und Verkehrswesen (FGSV) zum ,Qualitdtsmanagement in Verkehrsplanungsprozessen® in
Vorbereitung®, die auch Hinweise fiir ein Qualititsmanagement fiir den FuR- und Radverkehr
erwarten lassen (geplante Herausgabe 2005/2006). Grundlage ist die Dissertation von BLEES
(BLEES, 2003).

Erfahrungen und Erkenntnisse zur Anwendung von Elementen eines Qualititsmanage-

ments

Aus verschiedenen Forschungs- und Praxisbereichen gibt es praktische Erfahrungen oder Er-
kenntnisse zur Anwendung von Elementen eines Qualitdtsmanagements fir den Radverkehr

auf kommunaler Ebene, die grundsatzlich auch auf den Ful3verkehr Ubertragbar erscheinen:

o BYPAD"
BYPAD wurde 1999-2001 im Rahmen eines EU-Projekts entwickelt und in 7 europaischen
Stadten getestet: Gent, Graz, Troisdorf, Birmingham, Zwolle, Ferrara und Grenoble
(ASPERGES, 2001; LEHNER-LIERZ, 2001; BRR, 2001). Auch BYPAD+ als Nachfolgepro-
jekt wurde von der EU unterstiitzt (Laufzeit 2003-2005). 42 Stadte in 15 europaischen Lan-
dern nahmen an BYPAD+ teil, in Deutschland Bunde, Ettlingen, Kiel, KdIn, Lineburg, Marl
und Munster. Das Verfahren hat sich in der Praxis bewahrt, weil es eine moderierte Einbin-
dung und intensive Mitarbeit der Akteure (Mitglieder der Fraktionen, Nutzergruppen und
Verwaltung) gewahrleistet. Der fir die Prozesssteuerung notwendige Koordinations- und
Moderationsaufwand erscheint ohnehin unverzichtbar und erleichtert es erheblich, einen

tragfahigen Konsens und Beschluss Uber den Status und die notwendigen Maflinahmen

FGSV-Arbeitskreis 1.1.29

aktuelle Informationen unter www.bypad.org
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herzustellen. Karlsruhe ist die erste Stadt in Deutschland, in der BYPAD nach Ablauf des
zweiten EU-Projektes durchgefiihrt wurde (GUNDEL et. al., 2005).

e Fahrradklimatests und Rankings

Es gab in den vergangenen Jahren verschiedene Fahrradklima-Befragungen zur Beurtei-
lung der Qualitéat der Infrastruktur und des Fahrradklimas deutscher Stadte (Rankings)
durch die Nutzer. Die letzte bundesweite Befragung erfolgte 2003 durch die Verbande
ADFC und BUND, deren Ergebnisse im Marz 2004 veroffentlicht wurden (ADFC, 2004). Im
Rahmen seiner Aktivitdten fir den Verbraucherschutz hat der ADAC in den Jahren
2003/2004 das Testprojekt ,Radfahren in Stadten” durchgefihrt. Ziel des Projektes war es,
vergleichbare Erkenntnisse Uber Sicherheit und Nutzungskomfort von Radverkehrsanlagen
sowie Uber die Fahrradfreundlichkeit deutscher Grof3stadte =zu finden. (AL-
RUTZ/BOHLE/GUNDEL, 2004).

¢ Kommunale Aktion "Mangelcoupon™
Einfach zu beseitigende Mangel kénnen mittels so genannten ,Mangelcoupons’ durch die
Bevolkerung registriert, der Verwaltung mitgeteilt und haufig rasch beseitigt werden. Diese
MafRnahme bezieht FuRganger und Radfahrer und damit deren Problemkompetenz aus all-
taglich wiederkehrenden Erfahrungen in die Bemuhungen zur kontinuierlichen Verbesse-
rung des Wegenetzes ein. Dies ist ein Schritt zur Einfiihrung eines Beschwerdemanage-
ments im Verkehrsplanungsbereich (BLEES/HILDEBRANDT/KRAUSE, 2005).

e Sicherheits-Audit fiir Stralen
Die Empfehlungen flr ein Sicherheitsaudit fir Straen in Deutschland (ESAS) vom Herbst
2002, die bereits bei zahlreichen Pilot-Audits erprobt und fortentwickelt wurden, beinhalten
Darstellungen des Sicherheits-Audits mit typischen Sicherheitsdefiziten, Audit-Phasen, Pro-
jektabgrenzung fiir das Sicherheits-Audit, Audit-Prozess, Audit-Durchfihrung, Auditoren
und Haftung (FGSV, 2002). Die bei Pilot-Audits beobachtete hohe Zahl von Planungsman-
geln gerade im Bereich von Anlagen fir den Ful- und Radverkehr zeigte wie Qualitatsma-
nagement sinnvoll eingesetzt werden kann, um Fehlplanungen und Attraktivitatsverluste

durch Sicherheitsmangel zu vermeiden.

e Oko-Audit
In verschiedenen Stadten wird unter diesem Stichwort das Handeln der Stadtverwaltung un-
ter Umweltgesichtspunkten bewertet. Im Regelfall folgen daraus Handlungsprogramme, die
zur Verminderung der Umweltbelastungen und Kostenreduzierungen fiihren kdénnen.
(STADT MUNSTER, 1999).
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o WALCYNG"
WALCYNG ist ein EU-Forschungsprojekt, in dem u.a. ein Entwurf zu einem Qualitatspro-
gramm fur den FuB- und Radverkehr entwickelt wurde, das bisher allerdings nur durch die
Forscher selbst gehandhabt wurde (HYDEN/NILSSON/RISSER, 1998; RISSER, 1998).

e CYCLE-AUDIT
Nach der britischen Radverkehrsrichtlinie sollen alle Straflenplanungen durch ein "Cycle
Audit" gepruft werden. Damit soll sichergestellt werden, dass jede StralRenplanung so fahr-
radfreundlich wie moéglich wird. Der Schwerpunkt der britischen Empfehlungen betrifft nicht
spezielle Radverkehrsanlagen, sondern Verkehrsberuhigung und die Fihrung des Radver-
kehrs auf Strallen (DAVIES, McCLINTOCK et al., 1996).

Zusammenfassend ist festzuhalten: die dargestellten Erkenntnisse und Erfahrungen unterstt-
zen die These, dass Qualitdtsmessverfahren fir den Radverkehr in unterschiedlichen Facetten
bereits existieren und praxiserprobt sind. Je nach Anwendungszweck sind institutionalisierte
(Oko-Audit, Sicherheits-Audit, Cycle-Audit), prozesshafte (BYPAD; ggf. WALCYNG) und schlag-

lichtartige (Klimabefragungen und -tests) Evaluationen durchfuihrbar.

Eine Ubertragbarkeit auf den FuRverkehr erscheint bei einigen der angefilhrten Verfahren ohne
weiteres gegeben bzw. schon inbegriffen zu sein: auRer bei WALCYNG besonders beim Si-
cherheits-Audit fir Straflen, bei Fahrradklimabefragungen und bei der Aktion Mangelcoupons.
Offen bleibt, ob fir den FuRverkehr Verfahren wie BYPAD und der ADAC-Klimatest handhabbar
zu machen sind, da die Auswahl typischer und zugleich einfach handhabbarer Bewertungskrite-
rien aufgrund der komplexen Merkmale und Anforderungen des FuRverkehrs grundsatzlich
schwerer fallt.

24 Vergleichbare Modellvorhaben

Fir Zielsetzung, Schwerpunktsetzung und Ablauf des Modellvorhabens ist es von Bedeutung,
vergleichbare Modellvorhaben zu analysieren. Zu nennen sind hier die beiden Modellprojekte
.Fulganger- und Velomodellstadt Burgdorf‘ (Schweiz) und ,Verkehrsspargemeinde Langenlois
(Niederosterreich), die ahnliche Zielstellungen, d.h. die Berlicksichtigung von Rad- und Fulver-
kehr, hatten.

Walcyng ist eine Wortschépfung aus Walking und Cycling
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FuBganger- und Velomodelistadt Burgdorf (Schweiz)

Idee und Ziel

Das Modellvorhaben ist Teil des Aktionsprogramms "Energie 2000" (seit 2001 "Ener-
gieSchweiz"), einem Programm der Bundesregierung zum freiwilligen Energiesparen. Ziel war
es (nachdem das Schweizer Volk eine Initiative zur Abschaltung der Atomkraftwerke abgelehnt
hatte), den Energieverbrauch bis 2000 je nach Sparte zu senken oder mindestens zu stabilisie-
ren. Auch wenn dieses Ziel nur teilweise erreicht werden konnte, so gelang es doch, im Ver-

kehrsbereich einige vielversprechende Projekte auszuldsen.

Eines davon ist die FulRganger- und Velomodellstadt Burgdorf, eine Stadt mit 20.000 EW im
Kanton Bern (Laufzeit 1995-2001). Unter dem Titel "FuRganger- und Velomodellstadt" lief das
mehrjahrige Projekt mit dem Ziel, das Zuful3gehen und das Radfahren in der Stadt zu férdern.
Ziel des Projektes war die Reduktion des innerstadtischen motorisierten Verkehrs um 10%, die
Erhéhung des Fulverkehrsanteils um ein Drittel und des Veloanteils um 20%. Die erste Phase
des Modellvorhabens, die ein gutes Dutzend Projekte beinhaltete, wurde 2001 abgeschlossen,
eine zweite Phase mit weiteren Projekten lauft seit 2002. In der Rangfolge ihrer Wirkung auf
den Energieverbrauch sind hier die ,Begegnungszone®, die Mobilitdtsberatung zum Sportver-
kehr (,sportlich unterwegs in Burgdorf‘) und der ,Hauslieferdienst” (Einkdufe werden den Kun-

den mit dem Rad nach Hause gebracht) zu nennen'?.

“13_ Ziel war ein neues, fuRverkehrs-

Kern des Pilotprojektes ist die Burgdorfer ,Begegnungszone
freundliches Verkehrsmanagement im Ortskern, ohne den Autoverkehr wesentlich einzuschran-
ken und ohne grof3e bauliche Investitionen. In einem zentral gelegenen StralRenabschnitt mit
einem DTV von 6000 Kraftfahrzeugen, Warenhausern, BahnhofserschlieBung und groRen Ful3-
verkehrsstromen erhielt der FulRverkehr auf der ganzen StralRenflache Vorrang, fir Autos galt

Tempo 20 (vergleichbar mit dem Verkehrsberuhigten Geschéftsbereich Z 274 StVO).

Der Erfolg des Modellvorhabens ist unbestritten. Die verkehrlichen bzw. energetischen Ziele
konnten zwar nicht im beabsichtigten Umfang nachgewiesen werden, sind aber doch zufrieden-

stellend™, Ideen und Projekte der Modellstadt Burgdorf fanden nationale Beachtung. Seit 2001

vgl. ausfiihrlicher FURGANGER- UND VELOMODELLSTADT BURGDORF (2002). Natiirlich unterwegs. Schluss-
bericht 1996-2001. Burgdorf
Aktuelle Materialien unter http://www.modelcity.ch

Die Begegnungszone ist eine Schweizer Kombination aus dem bundesdeutschen verkehrsberuhigten Bereich (Z
325 StVO) und dem verkehrsberuhigten Geschaftsbereich mit einer Hochstgeschwindigkeit von Tempo 20. Der als
Begegnungszone ausgewiesene Bereich gilt als WohnstralRe (Hochstgeschwindigkeit 20, Vortritt flr FuBganger).

Die Begleitforschung ergab eine Treibstoffverminderung von ca. 16 % in der Begegnungszone infolge Verlagerung
von Autofahrten auf das Velo bzw. die eigenen Fifie sowie durch langsameres Fahren. Der im Jahre 2000 erho-
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ist die Begegnungszone in der Schweizer Stralen-Signalisationsverordnung verankert'®.

Modellprojekt Verkehrspargemeinde Langenlois (Niederosterreich)'®

Im Landesverkehrskonzept NO von 1997 wurde festgestellt, dass in einem Zeitraum von 15
Jahren (1995 bis 2011) mit einer Steigerung des StralRenverkehrs von ca. 30% gerechnet wer-
den muss. Die negativen Auswirkungen auf Mensch, Natur und Wirtschaft waren den Entschei-
dungstragern bewusst. Es wurde eine Strategie beschlossen, nach der durch verschiedene
Mafnahmenblndel der Verkehrszuwachs auf den Straflen nur ca. 7% betragen soll. Ein we-
sentlicher Baustein ist hierbei die Férderung des FulR- und Radverkehrs, wobei die Mithilfe der
Gemeinden bei der Umsetzung der Zielsetzungen des NO-Landesverkehrskonzeptes als &u-

Rerst wichtig eingestuft wurde.

Ziel war es, Malknahmen zu setzen, die ein Umdenken in der Bevélkerung bewirken, eine hohe
Akzeptanz bei der Umsetzung erreichen und ohne Zwangsmallnahmen erreicht werden. Im
Landesverkehrskonzept wurde deshalb festgelegt, ein Pilotprojekt "Verkehrspargemeinde" zu
initiieren (Laufzeit 1998-2002). Ziel des Vorhabens war es, die Bevolkerung durch Anreize und
bewusstseinsbildende MaRnahmen zum freiwilligen Umstieg auf umweltfreundliche Verkehrs-
mittel bzw. zum freiwilligen Verzicht auf das Auto besonders auf kurzen Strecken zu verleiten.
Die Auswahl der Verkehrspargemeinde erfolgte durch einen Wettbewerb. Die Stadtgemeinde
Langenlois (7.000 EW) hatte die besten Ideen eingebracht und wurde als Verkehrspargemeinde
ausgewahlt. Langenlois liegt 60 km westlich von Wien bzw. 10 km nérdlich von Krems im unte-
ren Kamptal und ist mit 2.400 ha Weinbauflache die grofite weinbautreibende Stadtgemeinde

Osterreichs.

Die Ergebnisse der Begleituntersuchungen bestatigen den Erfolg des Pilotprojektes. Nach zwei
Projektjahren gehért das Wort "Verkehrsparen" bereits zum alltdglichen Wortschatz wie z.B.
"Energie sparen”. Im Vergleich zur Vorher-Untersuchung konnte zwei Jahre spater der FulRver-
kehrsanteil von 19% auf 22%, der Radverkehrsanteil von 3% auf 9%, der Anteil am 6ffentlichen
Verkehr von 1% auf 3% vergréRert werden; der Anteil der Autofahrten konnte von 62% auf 55%

vermindert werden.

bene Energiespareffekt des Projektes ,Mobilitdtsberatung im lokalen Trainingsverkehr (Sportvereine) betragt ca. 6
% ( http://www.modelcity.ch, vom 22.03.2004).

Eine aktuelle Synopse zu den Begegnungszonen findet sich unter http:// www.begegnungszonen.ch/.

vgl. ausfiihrlicher PRASCHL/VOLKL(2000); HOFECKER (2001) in: Dokumentation des 1.Workshop vom 24.09.01
in Berlin und http://members.aon.at/mip/ und weiter beim Logo Langenlois.
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2.5 Folgerungen fiir das Modellvorhaben

Die Grundlagenanalyse und die beiden Modellvorhaben aus der Schweiz und Niederdsterreich
konnen hinsichtlich Organisationsstruktur, Kommunikationsstrategien und Umsetzung von ein-
fachen kostengulinstigen MaRRnahmen wichtige Hinweise fir die Konzeption des Modellvorha-

bens "FuRganger- und fahrradfreundliche Stadt" geben.

Danach erscheint es wichtig, zunachst Defizite und vorhandene Potenziale vor Ort zu erkennen,
bei der Organisationsstruktur an vorhandene Strukturen anzuknipfen, diese weiterzuentwickeln

und nachhaltig (das heif3t Gber die Laufzeit des Projektes hinaus) zu verankern.

Es sollte an vorhandene Konzepte angeknupft und die MalRnahmen zur Férderung des Ful3-
und Radverkehrs integriert werden (z.B. in kooperativen Verfahren erarbeitete Stadtentwick-
lungskonzepte, Innenstadt-/Altstadtkonzepte, Projekte ,Soziale Stadt®). Bei der Konzeption von
MaRnahmen ist es von Vorteil, ein "Highlight" zu haben, mit dem das Modellvorhaben identifi-
ziert wird und das erfahrungsgemaf eine Reihe von anderen MalRnahmen nach sich zieht (vgl.
Flanierzone in Burgdorf). Dieses "Highlight" muss nicht unbedingt etwas Einmaliges sein, son-
dern es muss vorrangig fur die Stadt etwas Besonderes darstellen bzw. einen Nutzen verspre-
chen. Uber die Laufzeit des Projektes sollten Schwerpunkte gesetzt werden (z.B. eine Kam-
pagne pro Jahr unter einem bestimmten Thema). Unstrittige SofortmalRnahmen, die sich aus
den Handlungsfeldern und MaRnahmenkonzepten ergeben, sollten schnellstméglich umgesetzt

und mit begleitender Offentlichkeitsarbeit bekannt gemacht werden ("Es tut sich was").

Die im Rahmen der beiden Modellprojekte durchgefiihrten Mallnahmen, besonders was die
Beteiligung der Offentlichkeit durch Aktionen (z.B. "Elektrofahrrader", "Radfahrer werden ge-
blitzt", "Hauslieferdienst", "sportlich unterwegs in Burgdorf") anbetrifft, haben gezeigt, dass die-
se effektiv sind und im Falle der Stadtgemeinde Langenlois auch zur veranderten Verkehrsmit-
telwahl gefuhrt haben. Eine wichtige Folgerung ist deshalb, MalRnahmen vorzuschlagen, die
unter realistischen Bedingungen — und das bedeutet zumeist "wenig Zeit und kaum Geld" —
erfolgreich umgesetzt werden kdnnen und trotzdem einen nachhaltigen (MIV-sparenden) Effekt

entfalten.

Eine Beteiligung von Bund und Land, ideell (durch Fachkongresse oder Publikationen) oder
finanziell (z.B. finanzielle Forderung modellhafter MaRnahmen) erscheint aus den Erfahrungen

mit den Modellvorhaben zielfiihrend.
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3. Verlauf des Modellvorhabens und Untersuchungs-
methodik
3.1 Auswahl der Modellstadte

Die Auswahl der potenziellen Modellstadte erfolgte in einem mehrstufigen Verfahren in enger
Abstimmung zwischen dem Umweltbundesamt und den bearbeitenden Biros. Laut Zielsetzung
sollten es Mittelstadte sein, die bezliglich der Férderung des FulR- und Radverkehrs eher durch-
schnittlich sind, d.h. vor dem Hintergrund der finanziellen und personellen Rand- und Rahmen-
bedingungen eher den ,Normalfall* bundesdeutscher Kommunen darstellen, um eine Ubertrag-

barkeit der Ergebnisse zu ermdglichen.

Kommunalumfrage (Interessenbekundung) und Auswahl der Kommunen zur Bereisung

Eine erste Zusammenstellung anhand der Gemeindestatistik'’ der Kommunen in der GroRen-
ordnung zwischen 20.000 — 100.000 Einwohner und eine Uberpriifung anhand einer groben
Kriterienliste ergab 113 Kommunen. Diese wurden anhand einer detaillierten Kriterienliste auf
26 reduziert. Kriterien waren u.a. die stadt-, bzw. siedlungsraumliche Struktur, Gemeindegro-
Renklasse, Bundesland, Topografie, Entwicklung der Stadt- und Verkehrspolitik, aber auch lo-
kalpolitisches Klima bezlglich ,Nahmobilitat‘, personelle Kapazitat, politische Rickende-

ckung'®.

Diese 26 Stadte wurden angeschrieben, um das potentielle Interesse abzufragen. 17 Stadte
waren an einer Teilnahme am Modellvorhaben interessiert. Die Vorauswahl der zu bereisenden
potenziellen Modellkommunen wurde anhand der ausgewerteten Fragebdgen vorgenommen,
die eine Ubersicht tiber

- konzeptionelle Planungen;

- MaRnahmen im Bereich Fahrradverkehr;

- MafRnahmen im Bereich FuRverkehr;

- MaRnahmen im Bereich motorisierter Individualverkehr;

- Beteiligungsverfahren / lokale Akteure und Organisationsstrukturen

gaben.

7 Statistisches Bundesamt (2000), Bevolkerung und Wirtschaft der Lander

'® 5. hierzu die detaillierte Dokumentation des Auswahlprozesses im 1. Zwischenbericht (Materialien-CD).
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Die potenziellen Modellstadte wurden anhand der in Tab. 3-1 zusammengestellten Parameter
bewertet. Nach derzeitigem Erkenntnisstand bergen diese Kriterien eine Chance zur Verande-
rung der Verkehrsmittelwahl in sich. Entscheidend war hier die Zielsetzung des Modellvorha-
bens, die Nahmobilitat zu stérken, das heil3t eine Veranderung der Verkehrsmittelwahl in Rich-
tung mehr Rad zu fahren und zu Fufd zu gehen und weniger Wege mit dem Auto zurickzule-
gen. Der gewinschte ,Normalfall® (s. Kap. 1) Iasst sich jedoch nicht nur an Modal-Split-Anteilen
festmachen (die in der Regel nicht vorliegen), sondern muss differenzierter betrachtet werden.
Die Streuung der Stadte, die den sogenannten "Normalfall" darstellen, ist grof3. Die Bandbreite
reicht von Stadten, die in der Vergangenheit viel zur Férderung des Radverkehrs gemacht ha-
ben (gemeint sind nicht Stadte wie Minster, Erlangen), aber kaum Aktivitdten zur Férderung
des Fulverkehrs entwickelt haben (Gruppe 1), bis hin zu Stadten, die noch fast nichts zur Foér-
derung des Rad- und FulRverkehrs unternommen haben und dartber hinaus auch einen gerin-
gen Modal-Split-Anteil haben (z.B. 3 %), aber Potenziale haben (Gruppe lll). Diese drei Grup-
pen von Stadten decken aber durchaus den bundesdeutschen Durchschnitt (Normalfall) ab. Die

17 Stadte sind diesen drei ,,Gruppen® zugeordnet worden.

Tab. 3-1: Kriterien: Chancen zur Veranderung der Verkehrsmittelwahl

Kriterium Parameter Mogliche Mess- und BeschreibungsgroRen
Stadt- und siedlungs- e  Raumlich kompakte Stadtform
sumliche Strukt Strukturtyp - -

raumliche struktur e Disperse Siedlungsstruktur

e Flach
Topografie e Hugelig

e Bergig

konzeptionelle e Stadtentwicklungskonzept

Entwicklung der Planungen e Verkehrsentwicklungsplan (ab 1992)
Stadt- und e Tempo 30-Konzept,

Konzeptionen zum
FuR- und Radver- e Radverkehrskonzept
kehr

Verkehrspolitik

e  FuBverkehrskonzept

e Erklarte Zielsetzung zur Steigerung des An-
teils von Rad- und Fulwegen am Modal-Split

Bedeutung von

"Nahmobilitat" e
(z.B. Leitlinien)
lokalpolitisches Klima e  Erfahrungen mit (kooperativen) Beteiligungs-
bzw. Klima pro "Nah- verfahren
mobilitat" Beteiligungskultur | o Aktivitaten lokaler Akteure

e Aktivitaten im Agenda 21-Prozess

e Mobilitdtsberatung
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Bereisung und Auswahl der Modellgemeinden

Nach Abstimmung mit dem Umweltbundesamt wurden 7 Stadte bereist. Folgende Kriterien

wurden bei der einvernehmlichen Auswahl der zur Bereisung vorgesehenen Stadte berlicksich-

tigt:

Die

3-4-

An erster Stelle sollte bei der Auswahl der Stadte die Begeisterungsfahigkeit der lokalen
Akteure stehen.

Es sollte die Bereitschaft vorliegen, innovative Lésungen zu realisieren.

Mindestens eine Stadt sollte eine hiigelige bis leicht bergige Topographie aufweisen.

Die Modellstadte sollten bereits Uber Ansatze fir eine Férderung des Ful3- und Radver-
kehrs im Rahmen eines Gesamtverkehrskonzeptes verfigen.

Die Modellstadte sollten Haushaltsmittel fiir die Férderung des Fuf3- und Radverkehrs vor-
gesehen haben.

Es sollten Daten zur Berechnung der Verkehrsleistung (Wegelange, Wegehaufigkeit u.a.)
und des Modal-Split vorliegen, um im Rahmen des Qualitdtsmanagements Umweltentlas-
tungseffekte abschatzen zu kénnen.

Zwei der drei Modellstadte sollten in den neuen Bundeslandern liegen.

Bereisung fand im Marz und April 2001 statt. Anhand eines Gesprachsleitfadens wurden ca.

stliindige Gesprache in den Verwaltungen gefihrt, i.d.R. unter Beteiligung der Oberburger-

meister bzw. Vertreter der Fraktionen, mit anschlieBender mehrstindiger Ortsbesichtigung. Auf

dieser Basis wurden die beiden Stadte Lingen (Ems) und Lutherstadt Wittenberg als Modell-

kommunen festgelegt. Nach einer erneuten Bereisung folgte im Juni 2001 die Stadt Plauen als

dritte Modellstadt. Nach einer ersten Einschatzung kénnten die drei Modellstadte beispielhaft fiur

folgende ,Stadttypen” stehen:

Bild 3-1: Die Modellstadte

e

o Die Stadt Lingen ist ein Modell fir Stadte mit vergleichs-
weise gunstiger Ausgangsposition der Fuf3- und Radver-
kehrsférderung in den alten Bundeslandern.

]
Lingen (Ems)

. e Die Stadt Plauen ist ein Modell fir Stadte mit ungiinstigen
Wity topographischen Bedingungen (hiigelig) in den neuen
Plasen @ Bundeslandern und kann ggf. ein Modell fir osteuropai-
sche Nachbarstadte sein.
¢ Die Lutherstadt Wittenberg ist ein Modell fir Stadte mit
vergleichsweise ginstiger Ausgangsposition der Fuf3- und

Radverkehrsférderung in den neuen Bundeslandern
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3.2 Grundsitzliches Vorgehen

Vor dem Hintergrund der relativ kurzen Laufzeit des Modellvorhabens, der Durchfiihrung unter
,realen Bedingungen®, d.h. ohne besondere finanzielle Férdermittel und der engen personellen
Ressourcen bei allen Beteiligten galt es, moglichst schnell

- die Rahmenbedingungen in den Modellstadten zu analysieren19 und

- eine tragfahige Organisationsstruktur zur Begleitung des Modellvorhabens zu etablieren.

Organisationsstruktur und Strategiekonzepte

Fir die Abwicklung des Modellvorhabens wurde nachstehende Organisationsstruktur entwi-
ckelt, die die unterschiedlichen Akteure in den Modellstadten, aber auch die bearbeitenden
Bilros (Moderatoren, fachliche Inputgeber) und das Umweltbundesamt (Auftraggeber), mit ein-
bezieht (s. Bild 3-2).

Bild 3-2: Organisationsstruktur zur Abwicklung des Modellvorhabens

/ Lcn]\unamu%schuﬂ\

Formuliert die Position

der Verwaltung, . N
Steuert den Forigang | Aktion und Akteure

des Projekts ,.’"l
Arbeitsgruppe o —
[r.:rbuh.l Konzeption fiir Inhalt , Beirat
und Umsetzung .

/ (ortspezifische
Gibt feedback | :
\ / nl!I_lml teil —|m‘j :"ES ungen . Zusammensetzung )
\ / Mitarbeit am Konzept |
G berichtet } ___k—b cige"ne ldefen :
- — \ fasst Beschliisse mit Mehrheit
Gibt fachlichen input - e
. — ] \. |I|mml teil

Konsensorientiert,
Gibt fachl |r||rn input

Gﬂi.ntlich

| maoderiert

p]dn+ral/\ _ 7@
o ‘/ F_l

( I BA | Politische Gremien
\»,___/ Entscheiden mit Mehrheit .

Aufbauend auf dieser Organisationsstruktur wurden bei den Auftaktgesprachen spezifische
Organisations- und Kommunikationsstrukturen fir die jeweiligen Modellstadte entwickelt. Vor

dem Hintergrund der lokalen Situation stellt diese einen wesentlichen Baustein des Strategie-

" Vieles war durch die Bereisung der drei Modellstadte und die Auswertung vorhandenen Materials bereits bekannt.
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konzeptes dar. Sie umfasst die verwaltungsinterne Struktur (Kernarbeitsgruppe unter Beteili-
gung der Forschungsnehmer, Verankerung in der Verwaltungsspitze), die Beteiligung der loka-
len Akteure (i.d.R. durch einen projektbegleitenden Beirat) und die Beteiligung der politischen
Gremien. Ziel ist die effektive Begleitung des Modellvorhabens und die nachhaltige Veranke-

rung dieser Struktur auch nach Beendigung des Modellvorhabens.

Das Strategiekonzept umfasst weiterhin

= ein Konzept zur Beteiligung und zur Offentlichkeitsarbeit;

= das Festlegen von Leitlinien und Handlungsfeldern aufgrund der Situationsanalyse
= die Zeitschiene fir die Laufzeit des Projektes bis Mitte 2003.

Dieses Strategiekonzept zur Férderung des Rad- und Fuliverkehrs war die Basis fir den Ver-
lauf des Planungsprozesses, die Konzepte zur Offentlichkeitsarbeit und die zu realisierenden

InfrastrukturmafRnahmen.

Workshop und Arbeitstreffen
Der Kommunikation und dem fachlichen Austausch zwischen den Modellstadten und mit dem
Umweltbundesamt dienten ein Auftaktworkshop zu Beginn des Modellvorhabens, drei Arbeits-

treffen und eine abschlieRende Bereisung durch das Umweltbundesamt.

Logo ,,FuBgéanger- und fahrradfreundliche Stadt*

Auf dem ersten Treffen der Modellstadte (Workshop in Berlin im Sept. 2001) wurde vereinbart,
ein gemeinsames Logo zu entwickeln. Das Logo sollte das Modellvorhaben als ,Marke“ mit
lokaler Identitats- und Wiedererkennungsfunktion etablieren. Das mit den Modellstadten abge-
stimmte Logo wirkt dynamisch, urban und ist durch die Verfremdung und das Einblenden des
Schriftzuges jeder Modellstadt stadtspezifisch (s. Bild 3-3 und 3-4).

Bild 3-3 : Logo Bild 3-4 : Logo stadtspezifisch

MT UMWELTBEUNDESAMT

y LINGEN (EMS)
FUSSGANGER- UND FAHR- FUSSGANGER- UND

RADFREUNDLICHE STADTE FAHRRADFREUNDLICH
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Meilensteine

Der methodische und zeitliche Ablauf ist der nachstehenden Ubersicht zu entnehmen. Dem
offentlichkeitswirksamen Auftakt des Modellvorhabens dienten die Auftaktveranstaltungen. In
Lingen wurde die 1. Fahrradstral3e erdffnet, in Wittenberg eine geflhrte Radtour durch die Stadt
veranstaltet, in Plauen fand die Veranstaltung im Rahmen des ,europaweiten Aktionstages ,In
die Stadt ohne mein Auto” (Sept. 2001) statt. Dem fachlichen Austausch und dem Kennenler-
nen der jeweiligen Modellstadt dienten die Arbeitstreffen, die in Lingen, Plauen und Wittenberg
im Abstand von einem halben Jahr stattfanden. Zu einem vierten abschlielienden gemeinsa-
men Arbeitstreffen (geplant Frihjahr 2004) ist es aus zeitlichen Griinden nicht gekommen. Die
Modellstadte waren jedoch eingeladen, am Workshop ,ldeenschmiede FahrRad“ im Umwelt-
bundesamt teilzunehmen. Zum Abschluss des Vorhabens in den Stadten fand eine Bereisung
unter Teilnahme des Umweltbundesamtes im Herbst 2004 statt. Dies bot die Mdéglichkeit, die
Arbeit in den Stadten mit ihren Erfolgen aber auch Schwierigkeiten zu bilanzieren, sowie die
selbststandige Fortfihrung der Férderung des Ful3- und Radverkehrs nach Abschluss des Mo-

dellvorhabens festzulegen.

Tab. 3-2: Meilensteine des Modellvorhabens (2001 — 2004)

Zeit Meilensteine Inhalte
Juni — Juli 2001 Auftaktgespriche - Entwickeln einer groben Arbeits- und Organisati-
onsstruktur
- Offentlichkeitswirksame Bekanntmachung des
Juni — Sept. 2001 Auftaktveranstaltungen Modellvorhabens (Eréffnung FahrradstralRe, Rad-

tour, Aktionstag)

- Fachvermittlung zu MaRRnahmen der Férderung
des FuR- und Radverkehrs

- Prasentation des Arbeitsstandes in den Modell-
stadten

- Stadte mit Interessenbekundung am Modellvorha-
ben waren eingeladen

- Konstituierende Sitzungen der projektbegleiten-
den Beirate

- Diskussion von Leitlinien und Handlungsfeldern

- Erarbeitung von Konzeptionen zur Offentlichkeits-
arbeit (fir 2002)

- Erfahrungsaustausch der drei Modellstadte

- Fachvortrage zu vorher vereinbarten Themen

Gemeinsamer Work-
Sept. 2001 shop der Modellstadte
im Umweltbundesamt

Sept. 2001 — Jan. Erarbeitung vom Stra-
2002 tegiekonzepten

April 2002 — Okt. 1. und 2. Arbeitstreffen

2002 der Modellstadte - Ortsbesichtigungen
- Diskussion des Bearbeitungsstandes in den
Handlungsfeldern in den projektbegleitenden Bei-
Herbst 2002 Halbzeitbilanzen raten (nach Vorbereitung in den Kernarbeits-

gruppen)
- Ergebnis: Aktualisierung der Handlungsfelder und
Festlegen der Schwerpunkte 2003

. - Erfahrungsaustausch
April 2003 3. Arbeitstreffen der - Ortsbesichtigung
Modellstadte e
- Fachvortrage
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- Diskussion der bisherigen Anwendungspraxis des
Qualitatsmanagement ,Ful3- und Radverkehr”

- Bilanz und Strategien fiir die verbleibende Zeit
des Modellvorhabens

Schlussveranstaltungen

- Sachstand der Umsetzung der Handlungsfelder
- Bilanz des Modellvorhabens

Sept. 2003 gzrgigjektbegleltenden - Vereinbarungen fiir die Weiterarbeit nach offiziel-
lem Ende des Modellvorhabens
- Einfihrung in das Instrument Least Cost
Okt. 2003 Schulung LCTP Transportation Planning (LCTP) mit Vortragen und
PC -Ubungen
- Prasentation der Ergebnisse des Modellvor-
habens und
Herbst 2004 Abschlussrunde Berei- - Besichtigung der umgesetzten MaRnahmen unter

sung der Modellstadte

Teilnahme des Umweltbundesamtes, unter Betei-
ligung der projektbegleitenden Beirate und der
bearbeitenden Biros

3.3 Spezielle Analysen und vertiefende Untersuchungen

Im Rahmen der Erfassung und Bewertung der Verkehrsangebote und der lokalen Situation sind

zur vertiefenden Bestandsaufnahme bzw. zur Evaluation der Umsetzung der Handlungs-

konzepte im Verlauf des Modellvorhabens nachstehende Untersuchungen (s. Tab. 3-3) durch-

geflhrt worden:

Tab. 3-3: Untersuchungen im Verlauf des Modellvorhabens

Untersuchung Methodik
e Erfassung und Bewertung der Ver- | -  Auswertung vorhandener Unterlagen
kehrsangebote und der lokalen Si- | - Expertengesprache
tuation - Ortsbesichtigungen
- Dokumentation

e Verkehrssicherheitssituation

- Unfallanalyse (3 Jahre: 1999 — 2001)

e Erhebung des Autkommens im
Fuf3- und Radverkehr
(Vorher-Nachher-Zahlungen)

- 3 Stunden-Zahlungen des Ful3- und Radverkehrs
an bis zu 12 Querschnitten pro Modellstadt
vorher: Aug./Sept. 2001, nachher: Aug. /Sept.
2004

e Einschatzung der lokalen Akteure
zur FuRganger- und Fahrrad-
freundlichkeit der eigenen Modell-
stadt

- Befragung der Akteure in den Projektbegleiten-
den Beiraten
vorher: Herbst 2001, nachher: Herbst 2003

e Umsetzung der Handlungskonzep-
te

- Halbzeitbilanzen und Schlussbilanzen in den
Projektbegleitenden Beiraten (Metaplan-Technik)

e Finanzielle Forderpraxis der
Modellstadte

- Befragung (standardisierter Fragebogen)
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Im Zusammenhang mit dem Modellvorhaben wurden zu konkreten Fragestellungen und Kon-

zepten weitere Untersuchungen (i.d.R. betreute Diplomarbeiten) durchgefijhrtzo.

« Planung eines freizeitorientierten Radverkehrsnetzes mit Befragung zur Situation des Frei-
zeitradverkehrs in Plauen (OTTIGER, 2003).

« Entwurf fir eine alltagstaugliche FulRgangerzone flr die Lutherstadt Wittenberg (SCHMOLL,
2003).

« Befragung der lokalen Akteure zur Einschatzung der Wirksamkeit von MaRnahmen zur
Foérderung des Ful- und Radverkehrs (PFEIFER, 2004).

Wesentliche Inhalte der Broschire ,Qualitdtsmanagement im Fuf3- und Radverkehr* (HILDE-
BRANDT; KRAUSE; BLEES, 2005) entstanden in Zusammenarbeit mit Dr. Ing. Volker Blees,
Darmstadt im Rahmen seiner Dissertation, in der die drei Modellstadte als empirisches Unter-

suchungsfeld mit einbezogen wurden (BLEES, 2003).

Diese speziellen Analysen und zusatzlichen vertiefenden Untersuchungen dienten der fachli-
chen Unterstiitzung der projektbezogenen Arbeit in den Modellstadten und der Bewertung der

Ergebnisse (s. Kap. 7).

2 Die Berichte sind Bestandteil der Materialien-CD.
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4. Die Modellstadt Lingen

41 Situationsanalyse zu Beginn des Modellvorhabens

Stadtebauliche Struktur und Entwicklung

Lingen liegt am Mittellauf der Ems und ist Teil des Landkreises Emsland in Niedersachsen. Die
Stadt hat ca. 56.000 Einwohner mit steigender Tendenz (Zunahme 3-5 % pro Jahr) und einem
relativ hohen Anteil jungerer Bevolkerung. Etwa 40.000 Einwohner wohnen in der Kernstadt,
wahrend sich die Ubrigen auf die zur Stadt gehdrenden sechs eingemeindeten Dorfer (1976)
verteilen, die als Satelliten (zwischen 800 — 3.000 EW) mit eigenstandigen Ortsraten um die
Kernstadt liegen. Die Entfernungen bis zum Marktplatz (FuBRgéngerzone, s. Bild 4-1) betragen
circa 3,5 bis 7 km. Das Stadtgebiet ist eben, die Bebauung besteht bis auf den Stadtkern weit-
gehend aus Einfamilienhausern (s. Bild 4-2). Mit einigen grof3en Industrieanlagen (Kraftwerk,
Raffinerie), Ausbildungsstatten und einem ausgedehnten Geschaftszentrum in der Innenstadt

ist Lingen als wirtschaftlich bedeutende Stadt einzustufen.

Bild 4-1: Lingen (FuRgangerzone) Bild 4-2: Lingen (N&he Linusbad)

1

Stadtverkehrspolitisches Konzept und Situation

Wichtiges Ziel der Stadtentwicklungspolitik ist es, das Profil gegenliber den benachbarten Mit-
telstddten Nordhorn und Meppen zu stérken und Lingens Status als Einkaufsstadt und Stadt der
Wirtschaft weiter zu festigen. Es ist geplant, das ehemalige Eisenbahnausbesserungswerk von
1856 als Informations- und Technologiezentrum auszubauen und Studenten der FH Osnabriick
in Lingen auszubilden (derzeit bereits 400 Studierende, geplant sind 1000). Seit Ende 2000
bildet ein durch die politischen Gremien beschlossener Verkehrsentwicklungsplan die Arbeits-

grundlage der Verwaltung (PGT, 2000). Dazu gibt es seit Mai 2000 zwei politische Auftrage: der
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Bereich Radverkehr soll konzeptionell vertieft, ein Buskonzept (Stadtbussystem) soll erarbeitet
werden. Zurzeit wird Lingen durch Regionalbuslinien mit wachsenden Kundenzahlen bedient.
Ein Stadtverkehr besteht jedoch nicht. Die Innenstadt ist problemlos mit dem Pkw erreichbar.
Der ruhende Verkehr wird Uber ein Parkleitsystem zu privaten und offentlichen Parkplatzen
geflhrt. Es gibt ca. 2.400 bewirtschaftete Stellplatze in der Innenstadt, unter dem Marktplatz ist

eine Tiefgarage. In den Wohngebieten sind flachendeckend Tempo 30-Zonen angeordnet.

Situation im FuB- und Radverkehr (Infrastruktur/Service)

Die Stadtstruktur der Kernstadt ist insgesamt kompakt, das heif’t grundsatzlich fuRganger- und
radfahrerfreundlich. Die groR¥flachige, aber dennoch vergleichsweise verkehrsarme und kleintei-
lig strukturierte Altstadt (Maximalausdehnung ca. 900 m) wirkt als attraktive ,Aufenthaltsinsel*
fur FuRganger (und Radfahrer). Das Radfahren in der Haupteinkaufszeit ist von 12 bis 18 Uhr,
unabhangig von Markttagen und raumlichen Verhaltnissen, untersagt. Begrenzt wird die Altstadt
durch die fuBgangerfreundliche Griinachse Stadtgrabenpromenade (s. Bild 4-4). Entlang der
HauptverkehrsstralRen existiert ein relativ geschlossenes Radverkehrsnetz, aus (meist) geklin-
kerten Radwegen, in einigen Abschnitten Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen (s. Bild 4-6), aber
auch gemeinsame Geh- und Radwege oder Gehwege/Radfahrer frei, trotz z.T. vorhandener

Flachenreserven im Fahrbahnquerschnitt.

Bild 4-3: fehlende Uberquerungshilfe an Bild 4-4:  verkehrsarme, historische Stadt-
stark befahrenem Innenstadtring grabenpromenade um die Innenstadt

Eine Besonderheit ist das so genannte "Schattennetz", das sich auf selbststdndigen Wegen
(abschnittsweise gemeinsam mit FulRgangern) und auf verkehrsarmen Straflen durch Wohnge-
biete, Griinbereiche und entlang von Bachlaufen zieht, aber nur z.T. ausgeschildert ist. An eini-
gen stark vom Kfz-Verkehr bestimmten Zwangspunkten wurden gut befahrbare und sozial si-

chere Unter- oder Uberfiihrungen errichtet (Nordring, KaiserstraRe). Fahrradabstellflachen sind
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in der Innenstadt und den Geschaftsbereichen der Hauptverkehrsstraf3en nicht in ausreichender
Anzahl und Qualitat vorzufinden. Die Abstellanlage am Bahnhof ist quantitativ und qualitativ
nicht ausreichend (s. Bild 4-5). Service fur Radfahrer bieten in technischer Hinsicht verschiede-

ne Fahrradladen, einige Hotels bieten Leihfahrrader fir ihre Gaste an.

Bild 4-5:  fehlende Abstellmdglichkeiten am Bild 4-6:  vorbildhafter, stralRenbegleitender
Bahnhofsvorplatz Radweg am Nordring

4.2 Organisationsstruktur zur Durchfiihrung des Modellvorhabens

Ein wesentlicher Baustein des Modellvorhabens ist die Entwicklung einer Organisations- und
Kommunikationsstruktur mit der die Férderung des Ful- und Radverkehrs auf eine breite Basis
gestellt wird. Die Verwaltungsspitze der Stadt Lingen ist seit Mai 2000 eingleisig, der derzeitige
Stadtbaurat ist seit 01.01.2001 im Amt. Die Koordination des Modellvorhabens erfolgt in seinem
Dezernat, federfiuhrend ist das Amt 61 (Planung und Hochbau). Es liegen Erfahrungen mit Be-
teiligungsverfahren vor, auch wenn konsensorientierte Verfahren noch keine Praxis sind. Zur
StVO-Novelle hat es eine Radverkehrskommission gegeben, bestehend aus ADFC, Polizei,
Ordnungsamt und Planungsamt. Seit zwei Jahren gibt es ein Kinder- und Jugendparlament, die
Lokale Agenda 21-Arbeit (1998) ist beim Umweltamt angesiedelt. Fiir die Durchflihrung des
Modellvorhabens wurde eine Organisationsstruktur mit drei Ebenen geschaffen. Sie umfasst die
verwaltungsinterne Struktur (Kernarbeitsgruppe) mit Lenkungsausschuss, die Beteiligung der
lokalen Akteure (Beirat) und die Beteiligung der politischen Gremien.
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Bild 4-7: Organisationsstruktur und Akteure in Lingen

Organisationsstruktur und Akteure

Modellvorhaben ,,fuBgéanger und fahrradfreundliche Stadt Lingen*

Lenkungs-
ausschuly
formuliert Verwaltungsposition, iy n
steuert Projektfortgang liefert Vorlagen P0||t|S.Che Qremlen
—1 | ‘'entscheiden mit Mehrheit
Arbeitsgruppe
erarbeitet Konzeptionen /

zu Inhalt und Umsetzung

Verkehrspolitische
berat Sprecher der
schléagt vor Fraktionen / Gruppe

berichtet nehmen teil

plan+rat
PGV moderiert

und beréat

Beirat
Mitarbeit am Konzept, eigene Ideen, konsensorientiert

plandrat

7

Mitglieder und Aufgaben der drei Organisationsebenen:

Arbeitsgruppe in der Verwaltung (Kernarbeitsgruppe)

Mitglieder der Arbeitsgruppe sind Amtsleiter (AL) Stadtplanungs- und Hochbauamt. AL
Tiefbauamt, AL Ordnungsamt, Mitarbeiterin Stadtplanungs- und Hochbauamt (Projektkoor-
dination), Forschungsnehmer, Pressereferentin (nach Bedarf).

Aufgaben: Erarbeitung von Konzeptionen und Malnahmen im Verlauf des Modell-
vorhabens, Vor- und Nacharbeiten der Beiratssitzungen, Koordination von Presse- und Of-
fentlichkeitsarbeit.

Lenkungsausschuss (Arbeitsgruppe plus Dezernenten)

Die Lenkungsgruppe wird nach Bedarf einberufen, im Anschluss an die Sitzung der Ar-
beitsgruppe. Federfiihrender Dezernent ist der Stadtbaurat, weiteres Mitglied ist Dezernen-
tin Dezernat lll (Kinder, Jugend, Familie).

Aufgaben: Steuerung des Projektvorgangs aus Sicht der Verwaltungsspitze.

Beirat

Mitglieder des Beirats sind die Mitglieder der Kernarbeitsgruppe, der Baudezernent und

weitere lokale Akteure: Polizei, Strallenbauamt, ADFC, AK "Stadtentwicklung und Verkehr"
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(Lokale Agenda), BUND, Verkehrswacht, Wirtschaftsverband, Pressereferentin, Praventi-

onsrat, Kinder- und Jugendparlament, Frauenbeauftragte, Vertretung der Senioren, ver-

kehrspolitische Sprecher der Fraktionen / Gruppe.

Aufgaben: Begleitung des Modellvorhabens, konsensuale Umsetzung des Handlungs-

konzeptes.

Zustandiges politisches Gremium fiir das Modellvorhaben ist der Planungs- und Bauausschuss.

4.3 Das Strategiekonzept

Bild 4-8: Ziele und Leitlinien in Lingen
(erarbeitet vom Beirat)

[ Sichere und attraktive
|' Erreichbarkeit der Innenstadt

m:t dem Fahrrad

Zrele / Leitlinien | |

\adve rkehr

Entwicklung eines
Radverkehrskonzeptes |
in enger Abstimmung
mit dem Beirat

f Dsr Anteil des Radverkehrs

II am Berufsverkehr

\ (.mit dem Rad zur Arbeit*)
soll gesteigert werden

{ Oﬁenlhchkenskampagne ]

] unter Mitwirkung steigerung und Vemnetzung |
maglichst vieler Akteure | der Schul- und Spielwege
der Kinder

Sichere und attraktive
Erreichbarkeit der Innenstadt
zu Ful
(Tag + Nacht)

Steigerung der
Aufenthaltsqualitat
in der Innenstadt

Ziele / Leitlinien
FuBverkehr

Sicherung, Attrakfivitéts-
steigerung und Vemnetzung
der Schul- und Spietlwege
der Kinder

Offentlichkeitskampagne
unter Mitwirkung
mdglichst vieler Akteure

Im Rahmen des Modellvorhabens soll
die Foérderung des Full- und Rad-
verkehrs im Rahmen einer Strategie
erfolgen, die neben dem klassischen
Feld des Infrastrukturausbaus die wei-
chen Faktoren wie Offentlichkeits-
arbeit mit Beteiligung verschiedener

lokaler Akteure berticksichtigt.

Dazu wurden zunachst Leitlinien und

Handlungsfelder in der Kernarbeits-
gruppe erarbeitet und in zwei Sitzungen
des Beirats weiterentwickelt (s. auch
Bild 4-9).

Stadt mit Fahrradtradition und hat vor

Lingen ist eine kompakte

allem im Berufs- und Einkaufsverkehr
Als Oberziel

wurde deshalb die Anderung der Ver-

Radverkehrspotenziale.

kehrsmittelwahl zugunsten des Ful3-

und Radverkehrs formuliert:

- Auto stehen lassen (Verkehr spa-
ren) und

- Mehr Wege mit dem Rad und zu
Ful.
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Auf der Grundlage der Analyse der Starken und Schwachen im Bereich FulR- und Radverkehr
wurden zusammen mit dem Beirat die einzelnen Handlungsfelder entwickelt, die im Verlauf des

Modellvorhabens umgesetzt werden sollten (s. Bild 4-9).

Bild 4-9: Handlungskonzept und Handlungsfelder der Stadt Lingen

Handlungskonzept

Zentrale These:

Handlungskonzepte zur Forderung des Ful3- und Radverkehrs missen fiir alle Beteiligte (lokale
Akteure und Gesamtheit der Bewohnerlnnen) einen Nutzen versprechen, das heif3t, positiv besetzt
und in eine Gesamtstrategie eingebunden sein. Diese Gesamtstrategie muss die notwendige |ingen (ems)
Infrastruktur, die Beteiligung lokaler Akteure und die Integration in das Verwaltungshandeln umfas-  |/i55hnsin vne
sen.

Handlungsfelder

. Entwicklung eines Radverkehrskonzeptes in enger Abstimmung mit dem Projekt-
begleitenden Beirat
Bausteine

- Radroutennetz (Gesamtstadt)

- Programm "Beseitigung von Gefahrenstellen"

- Konzept Wegweisung

- Konzept Abstellanlagen

- Begleitung der Einrichtung einer Fahrradstation am Bahnhof

L] Kinder/Jugendliche als Radfahrer und FuBgénger

- Sicherung der Schulwege, Vernetzung der Spielwege

- Kinder/Jugendliche als Experten (Kinderverkehrsgutachten, Mangelanalyse)
- Kampagne in Zusammenarbeit mit dem Kinder- und Jugendparlament

. Fahrrad als Verkehrsmittel im Berufsverkehr ("mit dem Rad zur Arbeit")
- Kampagne in Zusammenarbeit mit Arbeitgebern/Betriebsrat etc.
- Abstellanlagen an Arbeitsplatzen

. Fahrrad als Verkehrsmittel zum Einkaufen und zu Freizeitaktivitdaten
(Kino, Theater, Kneipe)
- Kampagne in Zusammenarbeit mit Einzelhandel, Gastronomie etc.

. Steigerung der Aufenthaltsqualitéit in der Innenstadt

- Sicherung/Attraktivitatssteigerung der HauptfuBwegebeziehungen in die Innenstadt
- Mangelbeseitigung (unter Beteiligung der Senioren)

- Nutzen des stadtischen "Meldekatasters"

- Verbesserung der Aufenthaltsqualitat in der FuRgangerzone

=  Konzept zur Offentlichkeitsarbeit

4.4 Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Die Kommunikation zwischen den einzelnen Akteuren und die allgemeine Offentlichkeitsarbeit
war ein wichtiges Handlungsfeld im Rahmen des Modellvorhabens. Im Haushalt der Stadt Lin-

gen waren dafur 5.000,- €/Jahr vorgesehen.
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In Zusammenarbeit mit dem Beirat wurden in der 1. Sitzung jeden Jahres Jahresprogramme zur

Offentlichkeitsarbeit entwickelt. Im Jahr 2002 wurden folgende Aktionen durchgefiihrt:

- Verkehrssicherheitstage an den Schulen (Marz/Okt.) (s. Bild 4-10);

- Verteilung von Mangelbbgen als Beilage in der Presse (20.000 Exemplare);

- Offentlichkeitsarbeit fiir das Modellvorhaben am Randes des Giro d'italia (s. Bild 4-11);

- Radtour des Beirats und o6ffentlicher Workshop (Vorstellung Radroutenkonzept (August) (s.
Bild 4-12)

- Wettbewerb ,fahrradfreundlicher Arbeitgeber (s. Bild 4-13);

- Fachtagung des ADFC Landesverbandes Niedersachsen ,Strategien fiir eine fahrrad-
freundliche Stadt® in Lingen (Nov.);

Bild 4-10: Verkehrssicherheitstage an Linge- Bild 4-11: Giro D’ltalia, Informationsstand zum
ner Schulen Modellvorhaben mit Meckerfahrrad

In den Jahren 2003 und 2004 wurden die Verkehrssicherheitstage an den Schulen erfolgreich

weitergefiihrt. Weitere offentlichkeitswirksame Aktionen waren:

- Teilnahme am Europaweiten Aktionstag ,In die Stadt ohne mein Auto“ (Sept. 03) (s. Bild 4-
14);

- Herausgabe des Flyers ,Lingen — fuRganger- und fahrradfreundliche Stadt“ (Auflage 2.000
Exemplare). Information Uber neue Elemente im Radverkehr wie Fahrradstraen, Radfah-
ren im Kreisverkehr (April 04);

- pressewirksame Offnung der Querung BurgstraBe (FuRgéngerzone) (April 04) (s. Baustein
6);

- Teilnahme der Rathausmitarbeiter an der bundesweiten Kampagne der AOK und des
ADFC ,Mit dem Rad zur Arbeit* (2004).
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Bild 4-12: Informationsstande auf 6ffentli- Bild 4-13: Pramierung des StralRenbauamts
chem Workshop als fahrradfreundlicher Arbeitgeber

Einen Hohepunkt in 2004 stellte der Aktionstag ,In die Stadt ohne mein Auto® am 23.09. dar.
Aufbauend auf den Erfolgen aus 2002 wurde er professionell und mit unterschiedlichen Aktio-

nen federfihrend von der Verwaltung durchgefihrt.

Hervorzuheben ist die gute Zusammenarbeit mit den Schulen und dem Kinder- und Jugendpar-
lament (s. Handlungsfeld Kinder und Jugendliche als Radfahrer und FulRganger, Bild 4-9). Die
Mangelbdégen wurden zusatzlich an den Schulen der Stadt verteilt, so dass sich Schiiler eben-
falls zu Mangeln duRern konnten und zugleich das Modellvorhaben mit den Zielen kennen ler-
nen und sich engagieren konnten. An den Verkehrssicherheitstagen ist mit den Schilern Gber
Verbesserungen des FulRganger- und Radverkehr aus deren Sicht diskutiert worden (s. Bild 4-

10). In den Sommerferien 2003 wurde eine Ferienpassaktion (Verkehrsquiz) veranstaltet.

Bild 4-14: Aktionstag ,In die Stadt ohne mein Bild 4-15: Zukunftswerkstatt ,Jugendfreundli-
Auto” che Stadt”
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Fir die Zusammenarbeit mit dem Kinder- und Jugendparlament wurden im Beirat Ideen zu-
sammengetragen. Von den Jugendlichen wurden u.a. Fahrradflickkasten aufgestellt und sie
entwickelten im Rahmen einer Zukunftswerkstatt Vorschlage fir eine kinder- und jugendfreund-
liche Stadt. Die Ergebnisse wurden der Verwaltung prasentiert (s. Bild 4-15) (HEGNER, 2004).

4.5 Konzepte und MaBnahmen zur Verbesserung der Infrastruktur

Gesamtkonzept

Der gultige Verkehrsentwicklungsplan aus dem Jahr 2000 enthalt Aussagen zum Radverkehr
und den politischen Auftrag zur konzeptionellen Vertiefung. Deshalb war die Entwicklung eines
Radverkehrskonzeptes in enger Abstimmung mit dem projektbegleitenden Beirat ein wesentli-

ches Handlungsfeld im Rahmen des Modellvorhabens.

Als Elemente des Radverkehrskonzeptes wurden im Beirat festgelegt:

e die Erarbeitung eines Radroutennetzes fir die Gesamtstadt (vgl. ,Steckbrief‘ und ausfiihr-
lich Baustein 1);

e ein Programm ,Beseitigung von Gefahrenstellen® (vgl. ausfihrlich Baustein 4);

e ein Konzept Wegweisung;

e ein Konzept Abstellanlagen (vgl. ausfihrlich Baustein 8) und

e die fachliche Begleitung ,Errichtung einer Fahrradstation am Bahnhof“ innerhalb des Projek-

tes der Bahnhofsunterfuhrung (vgl. ,Steckbrief*).

Fir den FuRverkehr, fir den ein umfassendes Konzept bisher nicht vorliegt, wurde im Rahmen
der Bearbeitung des Handlungsfeldes ,Steigerung der Aufenthaltsqualitat in der Innenstadt” ein
konzeptioneller Baustein entwickelt und durchgefiihrt: Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse
und Aufenthaltsqualitat fir altere Menschen durch Mangelbeseitigung (Befragung in Senioren-

einrichtungen und Ortsbegehung mit Senioren).

Radroutennetz

Um ein bedarfsgerechtes Hauptroutennetz fiir den Radverkehr zu planen, wurde im Modellvor-
haben dieses Netz nicht durch einen externen Gutachter erarbeitet, sondern interaktiv zusam-
men mit den lokalen Akteuren des projektbegleitenden Beirats. Nach fachlicher Vorarbeit der
Verwaltung mit Unterstiitzung durch die bearbeitenden Biiros gelang dies in relativ kurzer Zeit
mit dem Ergebnis, dass dieses Hauptroutennetz durch den Fachausschuss beschlossen wurde.

Dieses Vorgehen bot sich u.a. deswegen an, weil mit dem ausgeschilderten ,Schattennetz®

plan & rat/ PGV



39

Modellvorhaben FuRganger- und Fahrradfreundliche Stadt

Kapitel 4 Die Modellstadt Lingen

bereits ein wesentlicher Baustein bestand, der noch der Weiterentwicklung zu einem Alltags-

und Freizeitroutennetz aus einem Guss bedurfte.

Steckbrief: Erarbeitung eines Radroutennetzes fiir die Gesamtstadt

1. Ziele und Funktion im Gesamtkontext:
Angebotsplanung fiir ein attraktives Hauptroutennetz zum Erreichen aller wichtigen Arbeits-, Aus-
bildungs-, Einkaufs- und Freizeitziele sowie der Innenstadt; kontinuierlicher Ausbau, Unterhaltung
und Wegweisung zur Verbesserung der Orientierung auch fiir Ortsfremde (Besucher, Touristen) zur
langfristigen Stabilisierung und Erhéhung des Radverkehrsanteils.

2. Raumliche und verkehrsrechtliche Ausgestaltung:
Das Hauptroutennetz hat eine Ldnge von 37 km und besteht aus drei Elementen:13 Verbindungen
von den Ortsteilen in die Innenstadt, drei Tangentialrouten (,Au8enring®, ,mittlerer Ring®, “Innen-
ring”) ; zwei vorrangig auszuschildernde Routen als Bestandteile des ,Schattennetzes®, Verlauf auf
straBenbegleitenden Radwegen, verkehrsarmen NebenstraBen (Tempo 30-Zonen), selbststéndigen

Geh- und Radwegen und Wirtschaftswegen.

3. Beteiligung lokaler Akteure:
Die Kernarbeitsgruppe entwickelte einen Entwurf des Hauptroutennetzes, der den Mitgliedern des
Beirats auf 2 Sitzungen (inkl. Uberarbeitung) vorgestellt wurde. Das Radroutenkonzept (inkl. Anbin-
dung der Ortsteile, Fiihrung durch die Altstadt, Modell eines Altstadtsténders) wurde nach der Pré-
sentation auf dem 6&ffentlichen Workshop und der abschlieRenden Diskussion im Beirat im Oktober
2002 vom Planungs- und Bauausschuss beschlossen.

4. Geschatzte Kosten:
1,11 Mio. € (Stand 2003; 37 km & 30 Tsd. €).
5. Finanzierung:

Férderung zum Teil iiber GVFG; SofortmalBnahmen aus Eigenmitteln bzw. mit stddtischem Bauhof.

6. Realisierungsstand (Ende 2004) Durchgéngige Befahrbarkeit aller Routen; 2 Routen instandge-
setzt; Ausschilderung noch offen

Bahnhofsunterfiihrung

Die Stadt Lingen/ Ems beabsichtigt eine umfangreiche Umgestaltung des Bahnhofsumfeldes.
Die Planungen umfassen den Bau eines FulRganger- und Radfahrertunnels fur die Verbindung
der Innenstadtbereiche mit den 6stlichen Stadtteilen, einen neuen Mittelbahnsteig, B+R- und

P+R-Anlagen, eine Fahrradstation und StralRenumbaumafinahmen.

Die Bahnanlagen stellen derzeit im Ful3- und Radverkehrsnetz der Stadt Lingen eine starke
Barriere dar. Zwischen den 6stlichen Wohngebieten und der Innenstadt besteht eine Netzlicke.
Die moglichen Alternativstrecken sind aufgrund ihrer hohen Verkehrsdichte, ihrer begrenzten
StraBenraumbreite und ihrer topografischen Beschaffenheit (Briicke) fur Fuligédnger und Rad-
fahrer nicht sehr attraktiv. Verkehrszahlungen und -befragungen am Bahnhof und dessen Um-
feld im Mai 2003 (SCHNULL/HALLER, 2003) ergaben hohe Potenziale bzw. Veranderungen im
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Modal-Split (vom PKW zum Rad bzw. zu den eigenen FiiRen) durch den Bau des FulRganger-

und Radfahrertunnels, der den Weg zwischen Innenstadt und &stlichen Stadtgebieten um ca.

0,4 km verkdrzt.

Steckbrief: Bau einer Bahnhofsunterfiihrung mit Errichtung einer Fahrradstation

1.

Ziele und Funktion im Gesamtkontext:

Neu geschaffener, an die FulRgdngerzone unmittelbar angrenzender, zentraler Verkehrsverkniip-
fungspunkt schafft einen stddtebaulich-verkehrlichen ,Quantensprung; bedeutet entscheidende
Nutzervorteile fiir den FuB3- und Radverkehr und den OPNV: gibt Impulse fiir die Innenstadt-
entwicklung; hat demnach Schliissel-Funktion im Gesamtkonzept.

Réaumliche und verkehrsrechtliche Ausgestaltung:

Untertunnelung der Gleisanlagen zur direkten, niveaufreien Verbindung der éstlichen Stadtteile mit
Bahnhof und Innenstadt (Durchbindung der zukiinftigen Radhauptroute Nr. 7); Fahrradstation; Neu-
gestaltung des Bahnhofsumfeldes.

Geschatzte Kosten:
Untertunnelung ca. 7,0 Mio. €; Bahnhofsumfeld inkl. Fahrradstation ca. 2,9 Mio. €.

Finanzierung:
Untertunnelung und Bahnhofsumfeld mit Férderung iiber GVFG; Fahrradstation und andere Servi-
ceeinrichtungen privat mitfinanziert.

Realisierungsstand (2004):
Erste bauliche MaBnahmen fiir 2005 vorgesehen.

Einsatz kostengiinstiger MaBnahmen

In Lingen lag zu Beginn des Modellvorhabens eine weitgehend ausgebildete Radverkehrs-

infrastruktur vor. Zur Qualitatsverbesserung des Netzes bot sich die Reparatur und Erganzung

mit kostenglnstigen und schnell zu realisierenden MalRnahmen an. Die nachstehende Zusam-

menstellung ist das Ergebnis der Befragung per Checkliste, in der die Bandbreite kostenglnsti-

ger MaRnahmen aufgelistet war.

a b~ 0N -

Ampelschaltungen fiir FuRganger und Radfahrer 6.000,- €
Markierte Abbiegehilfen fir Radfahrer an Knotenpunkten ,Kein Bedarf*
Anlage von Uberquerungshilfen 33.000,- €
Markierungen fiir Radfahrer im Langsverkehr 180.000,- €
Sonstige kostenglinstige MalRnahmen fir Radfahrer, z.B. Freigabe von Gehwe- 9.000,- €

gen, Offnung von Einbahnstraken

Sonstige kostengiinstige MaRnahmen flir Fulgénger u. Radfahrer, z.B. Ruhe- 12.000,- €
banke, barrierefreie Bordkanten

Sonstige kostenglinstige MaBnahmen anderer Art fiir FuBganger u. Radfahrer, 170.000,- €

z.B. punktuelle Instandsetzungen

plan & rat/ PGV




41

Modellvorhaben FuRganger- und Fahrradfreundliche Stadt

Kapitel 4 Die Modellstadt Lingen

Im Zeitraum 2001 bis 2003 wurden insgesamt 30 kostenglinstige Malkhahmen oder MalRnah-
menbiindel realisiert. Dies schlief3t ,sehr kleine* MalRinahmen ausdrticklich ein. Der Fragebogen
umfasste 7 Hauptkategorien kostenginstiger MalRnahmen, nachstehend die Verteilung der
jeweils in der Summe in Lingen eingesetzten Ausgaben (ca.-Angaben in €). ,Kein Bedarf* wur-
de insbesondere bei markierten Abbiegehilfen fiir Radfahrer in Knotenpunkten und bei der An-
lage von FuRgangeriberwegen gesehen. Aus der Mangelbdgenaktion gingen besonders die

Instandsetzungen hervor (vgl. Kategorie 7).

Die Gesamtkosten der realisierten kostengulinstigen Mallnahmen betrugen in Lingen flir einen
Zeitraum von 2001 bis 2003 ca. 410 Tsd. €. Pro Jahr bedeutet dies einen Betrag von ca.
137 Tsd. €. Der Umfang einzelner MalRnahmen schwankt zwischen 50 € fir die StVO-gerechte
Kennzeichnung der Durchlassigkeit von Sackgassen und 5.000. € fir die fahrradfreundliche
Verkehrsregelung an einer StraRenbaustelle (inkl. Mittelinsel als Uberquerungshilfe wg. Wege-

unterbrechung).

Beispiele fiir umgesetzte MaBnahmen

Bild 4-16: Umbau und Einrichtung der Jakob- Bild 4-17: Grunderneuerung der Radwege ent-
Wolff-Strale als erste Fahrradstralie lang des Dortmund-Ems-Kanals (Rad-
in Lingen fernweg)
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Bild 4-18: Realisierung von Radrouten mit einfa-  Bild 4-19: Nachtragliche Anordnung von Schutz-
chen Mitteln (vgl. Baustein 9) streifen auf der Fahrbahn (Meppener
Str.)

Bild 4-20: Kennzeichnung der Durchlassigkeit Bild 4-21: Barrierefreie Bordsteinkanten an Fur-
von Sackgassen (Mihlentorstr.) ten und Uberquerungsstellen (Konrad-
Adenauer-Ring)

= B 1 F|H

e

4.6 Finanzierungs- und Forderpraxis

Fir die Verbesserung der finanziellen Férderbedingungen des Ful- und Radverkehrs kann die

Stadt Lingen besonders mit folgenden Erfahrungen/Problemen beitragen:

- 100 %-Finanzierung von Ful3- und Radwegen in Neubaugebieten durch stadtische Grund-
stlicks- und ErschlieRungsgesellschaft;

- gelungene Antragstellung und Férderung von MaRnahmen des Rad- und Fuldverkehrs mit
der Begriindung von Modal-Split-Veranderungen und Klimaschutz (Bahnhofsunterfiihrung);

- Probleme insbesondere bei der Finanzierung von Radverkehrsanlagen an BundesstralRen
nach GVFG,

und wegen nicht geforderter (kostenintensiver) Vorplanungen.
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4.7 Erstes Fazit

Die Stadt Lingen hat im Vorhabenszeitraum ein umfangreiches MaRnahmenprogramm auf allen
Ebenen entwickelt und umgesetzt. Dazu gehdrten sowohl — besonders zum Ende des Modell-
vorhabens hin — eine intensive Offentlichkeitsarbeit als auch (von Anfang an bzw. in Fortfiihrung

schon laufender Aktivitaten) Markierungs- und BaumafRnahmen fir den Fuf3- und Radverkehr.

So ist es der Verwaltung nach anfanglichen Schwierigkeiten mit der Durchfiihrung von Offent-
lichkeitsarbeit aus der planenden Verwaltung heraus gelungen, diese engagiert Giber den ge-
samten Verlauf des Modellvorhabens durchzufiihren. Es ist weiterhin erreicht worden, koopera-
tive Beteiligungsstrukturen nachhaltig zu verankern. Die Arbeit in der Kernarbeitsgruppe (Ver-
waltung) und im Beirat hat zu einer Sensibilisierung der unterschiedlichen Akteure fur das The-
ma ,Férderung Rad- und FuBverkehr®, aber auch der Akteure untereinander gefihrt. Ein Indiz
dafir ist die Beibehaltung der Organisationsstruktur und die Fortfiihrung der Beiratsarbeit in
2004 und 2005.

Im Bereich der infrastrukturellen Mallnahmen wurden laufende Programme zur Stralengestal-
tung und Verkehrsberuhigung in Richtung auf Mallnahmen des Fuf3- und Radverkehrs ver-
starkt. Auffallig war sowohl das breite Spektrum der MaRnahmen als auch die Professionalitat
der Herangehensweise und Umsetzung. Zu Anfang noch teilweise festzustellende fachliche
Defizite bei der planerischen Entwicklung von MaRnahmenkonzepten (Bsp. Hauptroutennetz)
konnten behoben werden. Besonders hervorzuheben ist, dass Lingen mit der geplanten Rad-
und FuBwegunterfliihrung der Gleisanlagen und der Umgestaltung des Bahnhofsumfeldes eine
SchlisselmaBnahme auf dem Weg zu einer fulganger- und fahrradfreundlichen Stadt umset-

zen wird.
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5. Die Modellstadt Plauen

51 Situationsanalyse zu Beginn des Modellvorhabens

Stadtebauliche Struktur und Entwicklung

Die kreisfreie Stadt Plauen liegt am Oberlauf der Weilten Elster im Vogtland im Stdwesten des
Freistaates Sachsen. Die Stadt hat 72.000 Einwohner, wobei ca. 50.000 in der Kernstadt woh-
nen. Plauen ist Oberzentrum im Regierungsbezirk Chemnitz. Das Stadtgebiet ist topografisch
sehr bewegt, charakteristisch sind die Taler von Elster und Syra und die umgebenden Hiigel mit

bis zu 195 m Hohenunterschied.

Die Siedlungsstruktur ist gepragt durch Altbaugebiete aus der Grinderzeit mit vier- oder mehr-
geschossiger Bebauung (s. Bild 5-1), Neubausiedlungen in kriegszerstorten Gebieten sowie
der Plattenbausiedlung Reusa. Die Bebauung in der Kernstadt ist relativ stark verdichtet, was
tendenziell zu "kurzen Wegen" fuhrt: der Grofteil liegt in bis zu 3,5 km Entfernung vom ,Tun-
nel“, dem Stadtmittelpunkt, entfernt (s. Bild 5-2).

Die Stadt Plauen hat durch die Wende profitiert und seine ehemalige Schnittfunktion (als Wirt-
schaftstandort und Gebiet mit hohem Freizeitwert) zwischen Bayern, Tschechischer Repubilik,

Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thiringen in Teilen wieder erreicht.

Bild 5-1:  Bebauungsstruktur in der Kernstadt Bild 5-2: Tunnel — Stadtmittelpunkt und OPNV-
Knotenpunkt

Stadtverkehrspolitisches Konzept und Situation
Als Grundlage fir Fordermittel des Freistaates Sachsen ist ein integriertes Stadtentwicklungs-

konzept unter intensiver Beteiligung lokaler Akteure erarbeitet worden. Dieses liegt als "Stadt-
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konzept Plauen 2011" seit Dezember 2001 vor (STADT PLAUEN, 2001)?'. Mit der Eréffnung
der "Stadtgalerie" (ECE-Einkaufszentrum) und der Neugestaltung der zentralen Straflenbahn-
haltestelle "Tunnel" (s. Bild 5-2) hat die Innenstadt von Plauen einen attraktiven Kern bekom-
men. Altstadtmarkt und angrenzende Stralienzige sind saniert und verkehrsberuhigt umgestal-
tet. Es existiert ein Verkehrsentwicklungsplan aus dem Jahre 1993. Der Verkehrsatlas ist die
verwaltungsinterne Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans (Stand 1998), dieser ist
erneut in der Fortschreibung. Der Flachennutzungsplan wird neu aufgestellt (Stand Ende 2001).
Es gibt einen "Radwegenetz—Plan" (Bestandsplan, fortgeschrieben bis September 2000). Der
offentliche Personennahverkehr hat mit 6 StraRenbahn- und einer Buslinie und einem Anteil von
14% am Modal-Split eine vergleichbar hohe Bedeutung. Es gibt eine Reihe von Tempo 30-
Zonen, aber kein Tempo 30-Konzept. Ein Verkehrsberuhigungskonzept fir die Innenstadt ist in

Bearbeitung.

Im Jahr 2000 sammelte eine Burgerinitiative 7.000 Unterschriften "Plauen braucht mehr Rad-

wege". Das war mit ausschlaggebend firr die Bewerbung als Modellstadt.

Situation im FuB- und Radverkehr (Infrastruktur und Service)

Die Stadtstruktur der Kernstadt ist als kompakt mit bandférmigen Verastelungen zu charakteri-
sieren; die Entfernungen beispielsweise von Sorga oder Oberneundorf zum Tunnel (dem
Stadtmittelpunkt) (s. Bild 5-2) betragen ca. 3,5 km. Die Innenstadt mit tber 1 km Durchmesser
ist gepragt durch einen kleinteiligen Altstadtkern und eine etwa 800 m lange Fulligéngerzone
(Bahnhofstrale), neben der Stadtgalerie das Geschéaftszentrum und die Verbindung zum Bahn-
hof (s. Bild 5-3).

Barrieren in der Kernstadt bilden linienhaft die Bahnstrecken Reichenbach — Hof bzw. — Oels-
nitz (nur wenige Unterfihrungen) und Greiz — Oelsnitz (meist kreuzungsfreie Querungen) sowie
die Elster. Die Verkehrsbelastungen sind besonders im Zuge der Bundesstrafien 92 und 173 so
erheblich (bis zu 27.000 KFZ/Tag), dass von einer starken Trennwirkung gesprochen werden
muss. Hinzu kommen in der Kernstadt verschiedene Strallenziige des Kfz-Verkehrs, die eben-
falls stark belastet sind (s. Bild 5-4). Ungesicherte Uberquerungshilfen als Mittelinseln sind an
einigen Stellen vorhanden, Fullgangeriiberwege nur vereinzelt. Ein weiteres Problem sind die
nicht abgesenkten Bordsteine (besonders fir Mobilitdtsbehinderte) (s. Bild 5-5) und die teilwei-

se erheblichen Schaden im Gehwegbereich.

2 Vgl. auch (http://www.innochange.com/stadtkonzept2011/technische-infrastruktur/techn-infra-innerstaedtisches-

verkehrsnetz.htm)
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Ein Radverkehrsnetz ist nicht vorhanden, Radverkehrsanlagen an Hauptverkehrsstra3en fehlen
fast vollstandig. Die Lange der strallenbegleitenden Radwege betragt 17,5 km (Stand 2002),
davon 10,5 km nicht benutzungspflichtig (Gehweg, Radfahrer frei). Dort, wo Radverkehrsanla-
gen angelegt wurden, haben sie z.T. bauliche Mangel (mangelnde Bordabsenkungen). Die ver-
kehrsarme Innenstadt ist fiir das Radfahren dagegen potentiell attraktiv, Radfahren ist in der
FulRgangerzone unbeschrankt moéglich. Vor allem im ErschlieBungsstrallennetz gibt es viele
PflasterstraRen (s. Bild 5-1), in Innenstadtndhe wie auch in einigen Wohngebieten Einbahn-
strallensysteme, die bisher nur in Ausnahmefallen fir den Radverkehr in Gegenrichtung geoff-

net sind und das Radfahren insgesamt relativ unattraktiv machen.

Bild 5-3:  fur FuRganger, Radfahrer und Stra- Bild 5-4:  gute ErschlieBungsqualitat durch
Renbahnnutzer gleichermallen um- Strallenbahn -- fehlende Uberquer-
weltfreundlich erschlossene FulRgan- barkeit durch breite Fahrbahn

gerzone

Bild 5-5:  nur vereinzelte Radwegabschnitte, Bild 5-6: hohe Aufenthaltsqualitat in der Altstadt
z.T. baulich Mangel (hier: hohe Bord- (Klostermarkt)

kante)
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Fahrradabstellanlagen im offentlichen Stralenraum sind noch selten zu finden (z.B. FuRgan-
gerzone), dann auch in unterschiedlicher Qualitat und zum Teil stddtebaulich nicht angepasst
(Ausnahme Bereich Stadtgalerie). Die Wegweisung beschrankt sich auf einzelne Radwander-
routen im AufRenbereich (Vogtland - Routen). Fahrradmitnahme in der Straflenbahn ist erlaubt,
aber kaum bekannt, obwohl die topographischen Probleme damit behebbar waren. Service fur
Radfahrer bieten verschiedene, z.T. gut ausgestattete Fahrradldden (Fahrradverleih) und die

Plauen-Information im Rathaus.

5.2 Organisationsstruktur zur Durchfiihrung des Modellvorhabens

Ein wesentlicher Baustein des Modellvorhabens zur Forderung des Rad- und Fulverkehrs ist
die Entwicklung einer Organisations- und Kommunikationsstruktur. Die Verwaltungsspitze ist
eingleisig. Seit Mitte 1999 hat die Stadt Plauen einen neuen Oberbirgermeister, der sich nach
eigenen Aussagen persdnlich fir den Erfolg des Modellvorhabens einsetzen wird. Im ersten
Halbjahr gab es einen Wechsel im Baudezernat, der neue Dezernent ist seit 01.09.01 im Amt.
Die Koordination des Modellvorhabens liegt in seinem Geschéaftsbereich und zwar im Fachge-
biet 3 — Strallenverwaltung, StraRenverkehrswesen. Fir die Laufzeit des Modellvorhabens ist
eine Koordinatorin (quasi als Stabsstelle) eingesetzt. Die personellen Kapazitaten im Bereich
Verkehrsplanung sind begrenzt. Die Beteiligungskultur und Offentlichkeitsarbeit seitens der
Verwaltung ist nicht sehr ausgepragt. Gute Ansatze liegen durch das erarbeitete "Stadtkonzept
Plauen 2011" vor. Hier handelt es sich um einen konsensorientierten Prozess (Starken-
Schwachen-Analyse, Erarbeitung von Leitbildern und MalRnahmen in thematischen Burger-
gruppen). Fur die Durchfihrung des Modellvorhabens wurde eine Organisationsstruktur mit
zwei Ebenen geschaffen. Sie umfasst die verwaltungsinterne Struktur (Kernarbeitsgruppe), die
Beteiligung der lokalen Akteure (Forum) und die Beteiligung der politischen Gremien (s. Bild 5-
7).
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Bild 5-7: Organisationsstruktur und Akteure in Plauen

Umwelt und
Bauordnung

Organisationsstruktur und Akteure

Modellvorhaben ,,fuBgénger und fahrradfreundliche Stadt Plauen*

Verwaltung
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steuert Projektfortgang
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Stadtentwicklung
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Mitglieder und Aufgaben der beiden Organisationsebenen:

Arbeitsgruppe in der Verwaltung (Kernarbeitsgruppe)

Mitglieder der Arbeitsgruppe sind Koordinatorin Modellvorhaben, Sachgebietsleiterin Fach-
gebiet 3 Stralenverkehrswesen, Mitarbeiterin Stadtplanungsamt, Forschungsnehmer, wei-
tere Amts- bzw. Abteilungsleiter nach Bedarf (Einladung zu Tagesordnungspunkten).
Aufgaben: Erarbeitung von Konzeptionen und Mallnahmen im Verlauf des Modellvorha-
bens, Vor- und Nacharbeiten der Sitzungen des Forum, Koordination von Presse- und Of-

fentlichkeitsarbeit.

Forum (projektbegleitender Beirat)

Mitglieder des Forum sind die Mitglieder der AG, der Oberblrgermeister und weitere lokale
Akteure: Stralenbauamt Plauen, Landratsamt Vogtlandkreis, Siedlerbund, Seniorenbdiro,
Seniorenbeirat, Polizeirevier, Initiative "Plauen braucht Radwege", Behindertenbeauftragte,
Radsportvereine, Fahrradkurier, Wirtschaftsjunioren, Naturfreunde Plauen (Rad und Ful),
Gleichstellungsbeauftragte, Vertreter der politischen Fraktionen.

Aufgaben: Begleitung des Modellvorhabens, konsensuale Umsetzung des Handlungskon-

zeptes.

Zustandiges politisches Gremium flir das Modellvorhaben ist der Ausschuss fiir Stadtplanung,

Verkehr und Umwelt.
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5.3

Das Strategiekonzept

Die Forderung des Ful’- und Radverkehrs soll im Rahmen einer Strategie erfolgen, die neben

dem klassischen Feld des Infrastrukturausbaus die weichen Faktoren wie Offentlichkeitsarbeit

mit Beteiligung verschiedener lokaler Akteure bericksichtigt. Vor dem Hintergrund des geringen

Radverkehrsanteils und der ungentigenden Radverkehrsinfrastruktur wurde der Schwerpunkt

bewusst auf die Férderung des Radverkehrs gelegt. Auf der ersten Sitzung des Forum wurden

mit Unterstiitzung des Oberbiirgermeisters Ziele und Leitlinien formuliert, die auch zum Modal-

Split konkrete Aussagen machten (s. Bild 5-8).

Bild 5-8: Ziele und Leitlinien in Plauen

1.

UMWELTBUNDESAMT

Modellvorhaben ,,fuBgédnger- und fahrradfreundliche Stadt* L 1
O

PLAUEN

FUSSCANGER o

Motto: rr.ul!r.f):;(J\'?:‘(I"

Das Fahrrad als Verkehrsmittel wieder entdecken.....das geht auch
in Plauen

Ziele und Leitlinien fur Plauen

Erh6hung des Radverkehrsanteils (derzeit liegt der Anteil bei 3%), moglichst
keine Verlagerungen zum OPNV.
Ziel: 5% in 2005, 10% in 2010.

Stabilisieren des hohen Anteils des FuRverkehrs
(derzeit bei 39 %).

Berlicksichtigung der Belange der (Mobilitats-) Behinderten bei allen Planungen.

Entwickeln und nachhaltige Verankerung einer Beteiligungs- und Kommunikati-
onskultur zur Foérderung von Rad- und Fuliverkehr bei den Akteuren in Politik,
Verwaltung und Birgerinnen (6ffentliches Bewusstsein schaffen, damit z.B. nach
zwei Jahren verstarkt Mittel zum Bau von Radverkehrsinfrastruktur in den Haus-
halt eingestellt werden).

Nach der Formulierung von Wiinschen und Ideen fir eine ,fuligénger- und fahrradfreundliche

Stadt” wurden vom Forum die nachstehenden Handlungsfelder festgelegt, die im Verlauf des

Modellvorhabens umgesetzt werden sollten (s. Bild 5-9).
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Bild 5-9: Handlungsfelder fiir Plauen

UMWELTBUNDESAMT

Handlungsfelder

Organisations- und Kommunikationsstruktur PLAUEN
- zur Begleitung des Modellvorhabens FANRRAOFRELNDLIC

- zur nachhaltigen Verankerung der Férderung des Rad- und Ful3verkehrs

PO

EUNDLICH

Offentlichkeitskampagne "auf allen Ebenen" zur Férderung des Radver-

kehrs

- Das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel (mit dem Rad zur Arbeit/zum Einkau-
fen) wiederentdecken... (fahrradorientierte Offentlichkeitsarbeit)

- Fahrrad- und Tourismusforderung Hand in Hand (Stadtmarketing)

- Radfahren ist gesund : Zusammenarbeit mit Arzten, Sportvereinen, Kranken-
kassen

- schnelles Ausnutzen wirtschaftlicher Potenziale des Radverkehrs in einem
boomenden Sektor,

- Imageférderung

Fahrrad- und Tourismusforderung Hand in Hand

- Anbinden der Stadt Plauen an das touristische Radverkehrsnetz

- Bisherige Bedeutung des touristischen Radverkehrs herausstellen

- Kombination Alltagsverkehrsnetz / touristisches Freizeitverkehrsnetz
- Zusammenarbeit mit Tourismusorganisationen, Gaststatten, Hotels

Erarbeitung einen Netzkonzeptes "fahrradfreundliche Stadt"

- ldeenpool - Priifen von Handlungsalternativen (brainstorming)

- Entwerfen einer Handlungsstrategie

- Aufstellen eines Radverkehrsnetzkonzeptes (Problemanalyse, Wunschli-
niennetz, Netzentwurf)

- Sofortmalinahmen/ Prioritaten

Erreichbarkeit der StraBenbahn zu FuR und mit dem Rad
- sichere, attraktive Haltestellenzugange zu Fuf® und mit dem Rad
- Fdrderung von Bike-and-ride an den Linienendpunkten,

Kinder und Jugendliche als Radfahrer und FuBRgéanger
- Sicherung / Attraktivitatssteigerung der Schul- und Spielwege
- Kinder als Verkehrsgutachter (Mangelanalyse)

5.4 Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Vor dem Hintergrund des relativ geringen Stellenwertes des Fahrrades besonders als Alltags-
verkehrsmittel galt es, eine offensive Offentlichkeitsarbeit zur Férderung des Radverkehrs ,auf

allen Ebenen® durchzufliihren. Das Modellvorhaben stand unter dem Motto ,Das Fahrrad als
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Verkehrsmittel wieder entdecken ... das geht auch in Plauen®. Neben der Erarbeitung eines
Netzkonzeptes fiir den Alltags- und Freizeitverkehr war eine Offentlichkeitskampagne zur Fér-

derung des Radverkehrs (Bewusstsein schaffen) ein wesentliches Handlungsfeld (s. Bild 5-9).

Der Startschuss fur das Modellvorhaben erfolgte durch den Oberburgermeister (s. Bild 5-10) im
Rahmen des europaweiten Aktionstages ,In die Stadt — ohne mein Auto“ (22.09.01), wo das
Projekt mit Aktivitadten und Standen der verschiedenen lokalen Akteure vorgestellt wurde (z.B.

Probefahren mit Elektrofahrradern).

In Zusammenarbeit mit dem Forum wurden in der 1. Sitzung jeden Jahres Jahresprogramme
zur Offentlichkeitsarbeit entwickelt. Beispielhaft seien folgende Aktionen genannt, begleitet
durch gute Ankiindigung und Berichterstattung in der Presse:

- Ausstellung ,Radfahren im Stadtverkehr (Leihgabe) im Rathausfoyer mit begleitenden Ak-
tivitdten (Briefkasten fir Mangelcoupons, Podiumsdiskussion) (April 2002);

- Préasentation des Modellvorhabens auf lokalen Verbrauchermessen (,Plauener Frihling®,
VOREA) mit Radbérse und Quiz (April/Okt. 2002) (s. Bild 5-11);

- diverse Radtouren (mit hoher Beteiligung der Bevdlkerung), veranstaltet von der Verwal-
tung, der Stadtgalerie und weiteren Akteuren, z.B. Radsportvereinen (s. Bild 5-12);

- Internetforum in Lokalpresse (Vogtlandanzeiger);

- Einrichten einer Internetseite auf dem Stadtportal der Stadt Plauen (s. Bild 5-13);

- 100 Jahre Radrennbahn in Plauen (in Zusammenarbeit mit dem Radsportverein und der
Verkehrswacht (Aug. 2003).

Bild 5-10: Auftaktveranstaltung des Modell- Bild 5-11: Fahrradquiz auf der VOREA 2002
vorhabens mit OB und dem Projekt-
leiter des Umweltbundesamtes (Dr.
Friedrich)
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Bild 5-12: Radtour (Veranstalter: Stadtgalerie)  Bild 5-13: Internetseite der Stadt Plauen zum
Modellvorhaben mit Zielen und Mei-
nungsumfrage

L e el e []

- e

Bild 5-14: Offentlichkeitswirksame Tour des Bild 5-15: Aufarbeitung der Pressearbeit im Fo-
Forum rum

Zum Thema ,Kinder und Jugendliche als ,Radfahrer und FuRganger hat im Februar 2003 ein
Sonder-Forum unter Beteiligung der Verkehrswacht (mit den Verkehrskadetten) und der Polizei
stattgefunden. Zusammen mit den Akteuren der Verkehrssicherheitsarbeit wurde ein strategi-
sches Konzept zur Offentlichkeitsarbeit mit dem Ziel, die Bevélkerung fiir die Belange von Kin-
dern und Jugendlichen zu sensibilisieren, erarbeitet. So wurde ein Sicherheitscheck von Radern
an Schulen durchgefihrt und die Stadtbesten der Radfahrausbildung pramiert. Im Jahr 2004
wurden die Schulwegplane aller 11 Grundschulen komplett von einer Arbeitsgruppe Uberarbei-
tet.

Hervorzuheben sind die 6ffentlichkeitswirksamen Touren des Forum, die zu Ful® und mit dem
Rad jahrlich im Mai stattfanden. Dabei wurden bereits realisierte Malnahmen einzelner Routen

des Netzes besichtigt, aber auch Problembereiche in Augenschein genommen (s. Bild 5-14).
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Beispielhaft ist die gute Offentlichkeitsarbeit der Verwaltung (s. Bild 5-15). Hervorzuheben ist
hier besonders die Zusammenarbeit mit den ortlichen Medien (Lokalpresse, Lokalradio und —
fernsehen) (s. Baustein 10), aber auch das Engagement einzelner Mitglieder des Forum (s.

Baustein 11).

5.5 Konzepte und MaBnahmen zur Verbesserung der Infrastruktur

Gesamtkonzept
Die Ausgangssituation der Stadt Plauen ist gekennzeichnet durch fehlende Infrastruktur fur den

Radverkehr, jedoch eine ausgedehnte FuRgangerzone im Stadtzentrum und einen hohen ge-
samtstadtischen FuRverkehrsanteil. Zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur wurden im

Forum festgelegt (vgl. Bild 5-9):
e Die ,Erarbeitung eines Netzkonzeptes Fahrradfreundliche Stadt" (vgl. Steckbrief);

e die ,Fahrrad- und Tourismusférderung Hand in Hand“, hier besonders Freizeitverkehrsnetz
(vgl. Steckbrief) und Elsterradweg inkl. beispielhaftem Finanzierungskonzept (vgl. ausfiihr-

lich Baustein 2);

e Die ,Erreichbarkeit der Strallenbahn zu Fufd und mit dem Rad“ (barrierefreie Gestaltung der

Haltestellen und Fahrradabstellanlagen).

Die raumliche Struktur der Stadt erlaubt nicht wie sonst bei Stadten im Flachland Ublich ein
weitgehend einheitliches Netz fiir den Alltags- und Freizeitradverkehr. Dies hat seinen Grund
darin, dass — mit Ausnahme des zuklinftigen Elster-Radweges — die Freizeitwege und touristi-
schen Routen eher im weiteren Umfeld der Stadt und Uberwiegend tangential verlaufen. Die
Hauptrouten innerhalb der Kernstadt weisen dagegen radiale Ausrichtungen zum Stadtzentrum
auf und verlaufen in der Regel nicht durch Grinzonen. Die Hauptrouten sind demnach ideale

Zubringerrouten, um direkt und sicher ,ins Griine® zu gelangen.

Die grundlegende Bearbeitung des ersten Entwurfes des Hauptroutennetzes einschlieRlich
Mangelaufnahme erfolgte durch die Forschungsnehmer, der Feinschliff der Routenverlaufe und
der Mallnahmenplanung durch die ,AG Netzlberprifung” des Forum?%. Stand der Realisierung
sind zum Berichtszeitpunkt die Route 1 und Abschnitte des Elsterradweges, der aber auf Alter-

nativrouten im Stadtgebiet bereits durchgehend befahrbar ist.

2 Das Routennetzkonzept (Stand 2003) ist auf der Materialien-CD dokumentiert.
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Steckbrief: Erarbeitung eines Netzkonzeptes "Fahrradfreundliche Stadt" (Alltagsrouten)

1.

Ziele und Funktion im Gesamtkontext:

Angebotsplanung fiir ein attraktives Hauptroutennetz zum Erreichen aller wichtigen Arbeits-,
Ausbildungs-, Einkaufs- und Freizeitziele sowie der Innenstadt; stufenweiser Ausbau, beginnend
mit Markierungs- und BeschilderungsmalBnahmen; flichenhafte Wegweisung zur Gewéhrleistung
der Orientierung fiir Einheimische und Touristen; stetige Erh6hung des bisher geringen Radver-
kehrsanteils.

Raumliche und verkehrsrechtliche Ausgestaltung:

Das Hauptroutennetz hat 15 radiale Routen mit einer Gesamtlange von 73 km und 25 km tangen-
tiale Verbindungen (Stand 2004). Es verlauft auf Sammel- und ErschlieBungsstral3en, straBenbe-
gleitenden Gehwegen, selbststédndigen Geh- und Radwegen und Wirtschaftswegen. Pilotfunktion
bei der Umsetzung geniel3t die Route 1 Innenstadt — MAN-Plamag — Gewerbepark Schépsdrehe.
Der Elsterradweg (22 km Lénge, davon 6 km identisch mit Hauptrouten) stellt eine ergdnzende,
innerstédtisch fiir den Alltags- und Freizeitverkehr gleichermalen wichtige Diagonalverbindung
her, der erst zu einem spéteren Zeitpunkt durchgéngig entlang des Flusslaufes der Elster fiihren
wird.

Geschatzte Kosten:
Elsterradweg 2,06 Mio. € (Stand 2003); (ibriges Hauptroutennetz 2,94 Mio. € (98 km & 30 Tsd. €)

Finanzierung:
Férderung iber GVFG-, GA- und Sanierungsmittel bzw. (iber Baulast Land/Bund; Sofortmal3-
nahmen aus Eigenmitteln bzw. mit stddtischem Bauhof

Realisierungsstand (2004):

politische Beschlussfassung im Mé&rz 2002; Route 1 realisiert; Elster-Radweg insgesamt in Pla-
nung, auf vorhandenen StraBen und Wegen befahrbar (z.T. Alternativtrassen), flussnahe Ab-
schnitte z.T. provisorisch hergerichtet (Blirgeraktion)

Steckbrief: Konzept fiir ein freizeitorientiertes Radverkehrsnetz

1.

Ziele und Funktion im Gesamtkontext:

Attraktive Routenangebote fiir Fahranfdnger, Freizeit- und Wochenendradler schaffen, auch als
~Motor* fiir erweiterte Teilnahme der Einheimischen am Radverkehr im Alltag; Ankniipfen an
Radsporttradition; Ausschépfen der bedeutenden landschaftlichen und kulturellen touristischen
Potenziale, Ausnutzen des Radtourismus als wirtschaftliche Zuwachsbranche.

Raumliche und verkehrsrechtliche Ausgestaltung:

Vorgeschlagene Ausschilderung von 2 Rundrouten “Rund um Plauen” (40 km) und ,Stadtwald-
route” (13 km, Flyer-Entwurf liegt vor) sowie 1 ,Sieben-Briicken“-Streckenroute (iber 23 km Lén-
ge; Routenplanung unter Beachtung eines méglichst autoverkehrsarmen Verlaufs auf vorhande-
nen Stral3en und Wegen mit vertraglichen, familienfreundlichen Steigungen und einer guten
OPNV-Anbindung.

Geschatzte Kosten:
1,14 Mio. € (76 km a 15 Tsd. €)

Finanzierung:
Zum Berichtszeitpunkt offen.

Realisierungsstand (2004):
Noch keine politische Beschlussfassung erfolgt.
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Das Konzept flr das freizeitorientierte Radverkehrsnetz wurde im Rahmen einer Diplomarbeit
erarbeitet (OTTIGER; J., 2003)®. Dazu gehorte auch eine Befragung (216 Personen). Diese
ergab, dass ein Nachfragepotenzial fir die Nutzung von Freizeitradrouten zweifellos vorhanden
ist. 54 % der Befragten bewerten das Angebot jedoch nur als ausreichend oder mangelhaft.
KomforteinbuRen und Sicherheitsdefizite sind Schwachstellen der Routen. Unzureichende Brei-
te und Befestigung, vor allem auch auf Teilstrecken, die fiir den motorisierten Verkehr nicht
freigegeben sind, stellen ein Gefahrenpotenzial auf den Freizeitrouten dar. Das Konzept enthalt
eine Erganzung zum Netzentwurf der Alltagsrouten und attraktive Verbindungen zum Freizeit-
radverkehr. So wurden interessante Ziele wie Sehenswirdigkeiten, attraktive Naturgebiete und
—denkmaler, Parks und Aussichtspunkte, Sport- und Freizeiteinrichtungen, Rastmdglichkeiten
und Beherbergungsmdglichkeiten, Informations- und Serviceeinrichtungen sowie Stationen des
OPNV in die Planungen der Netzkonzeption eingebunden. Aus Umwelt- und Kostengriinden
wurden bestehende Wege flr die Routenfliihrung genutzt. Bei der Konzepterstellung wurden die
topografischen Bedingungen berlicksichtigt, so dass nur wenige schwierige Teilstlicke existie-

ren.

Einsatz kostengiinstiger MaBnahmen

In Plauen wurden fir den Zeitraum 2001 bis 2003 lediglich 12 ,kostenglnstige“ MalRnahmen
oder MalRnahmenbtindel gemeldet. Kein Bedarf bestand bei 11 von den insgesamt 24 abge-
fragten MalRnahmenkategorien. Der Fragebogen umfasste 7 Hauptkategorien kosten-giinstiger
MaRnahmen, nachstehend die Verteilung der jeweils in der Summe in Plauen eingesetzten
Ausgaben (ca.-Angaben in €). Fir viele MalRnahmen im Zuge von anderen Vorhaben konnten
keine Extra-Kosten ausgewiesen werden. ,Kein Bedarf* wurde bei Ampelschaltungen fiir Ful3-
ganger und Radfahrer, markierten Abbiegehilfen fiir Radfahrer in Knotenpunkten und bei Mar-
kierungen fir Radfahrer im Langsverkehr gesehen. Aus der Mangelbogenaktion gingen beson-
ders die Instandsetzungen und die Einrichtung von nicht benutzungspflichtigen Radwegen

(Gehweg/Radfahrer frei) hervor (s. Baustein 3).

B OTTIGER, J. (2003). ,Freizeit erfahren — Planung eines freizeitorientierten Radverkehrsnetzes am Beispiel Plauen®

Routenkonzept und Befragung (s. Materialien-CD)
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Ampelschaltungen fiir FuRganger und Radfahrer
Markierte Abbiegehilfen flr Radfahrer an Knotenpunkten
Anlage von Uberquerungshilfen

Markierungen fir Radfahrer im Langsverkehr

a W N -

Sonstige kostengiinstige MaRnahmen fiur Radfahrer, z.B. Freigabe von Gehwe-
gen, Offnung von Einbahnstralen

6 Sonstige kostengiinstige MaRnahmen flir Fulgénger u. Radfahrer, z.B. Ruhe-
bénke, barrierefreie Bordkanten

7 Sonstige kostenglinstige Manahmen anderer Art fiir FuBganger u. Radfahrer,

z.B. punktuelle Instandsetzungen

Kein Bedarf
Kein Bedarf
Keine Angabe
Kein Bedarf
1.600,- €

12.000,- €

Keine Angabe

Beispiele fiir umgesetzte MaBRnahmen

Bild 5-16: Maflnahmenbiindel Elsterradweg und Bild 5-17: FuR-/Radwegverbindung im EU-

barrierefreie StraRenbahnhaltestelle Projekt Landschaftspark Muhligra-
(Holbeinstr.) ben/Elsteraue auf einer ehem. Indust-
riebrache

Bild 5-18: Beispiel fiir erste UmbaumaRnahmen Bild 5-19: Kleinteiliges Bike + Ride-Angebot mit
mit ,Gehweg/Radfahrer frei*- guter Akzeptanz (Neundorf)

Regelungen (J6Rnitzer Str.)
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Bild 5-20: Beispiel fur erste Markierungs- Bild 5-21: Einbahnstralle gedffnet fiir den Rad-
mafinahmen (August-Bebel-Str.) verkehr (Am Stadion)

5.6 Finanzierungs- und Forderpraxis

Zum Thema Finanzierungs- und Forderpraxis des Ful- und Radverkehrs hat die Stadt Plauen

(Land Sachsen) folgende Erfahrungen gemacht:

- gute Fordermoglichkeiten fir stralenbegleitende Radverkehrsanlagen, bei touristischen
Routen und bei Abstellanlagen an OPNV-Haltestellen;

- modellhafte Zusammenarbeit Stadt/ Strallenbauamt, z. B. Verwaltungsvereinbarungen tber
abgertckte straltenbegleitende Fihrungen und Finanzierung aus den 90 Mio. € Bundesmit-
tel im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans;

- modellhafte Zusammenarbeit Stadt/ Wirtschaft, z.B. Grundsticksuberfahrt an Autohaus im
Zuge Elsterradweg, Sponsoring.

Probleme ergeben sich aufgrund einer fehlenden Haushaltsstelle ,Radverkehr* und damit ver-

bundene Unflexibilitdt beim Mitteleinsatz. Somit ist auch eine Haushaltstransparenz im Ver-

kehrsbereich noch nicht herstellbar. Weitere Probleme ergaben sich bei der Finanzierung nach

GVFG mit der sogenannten Bagatellgrenze.

5.7 Erstes Fazit

Im Verlauf des Modellvorhabens sind sowohl von der Verwaltung als auch von anderen lokalen
Akteuren, die groRenteils im projektbegleitenden Beirat, dem Forum, vertreten waren, zahlrei-
che Aktionen mit einer hohen Beachtung in der Bevodlkerung durchgefiihrt worden. Dies war

ganz im Sinne der vereinbarten offensiven Offentlichkeitskampagne, um ein Bewusstsein in
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Plauen fir die Férderung des Radverkehrs zu schaffen. Hervorzuheben ist hier die Tatsache,
dass fur die Laufzeit des Modellvorhabens vom Oberbirgermeister eine Koordinatorin (quasi
als Stabsstelle) eingesetzt wurde, die bis Ende 2002 besonders dieses Handlungsfeld aktiv

umsetzte.

Die kontinuierliche und gute Berichterstattung in den lokalen Medien und die publikumswirksa-
men Radtouren (hier wurde angekniipft an die Tradition der Stadt Plauen im Radsport) fiihrten
zu hohen Erwartungen an die Umsetzung von MalRnahmen seitens der beteiligten Akteure. Die
Arbeit in der Kernarbeitsgruppe (Verwaltung) und im Forum hat zu einer Sensibilisierung und
Kompetenzerweiterung der unterschiedlichen Akteure zum Thema ,Forderung des Ful3- und
Radverkehrs* gefuhrt. Hervorzuheben ist die Arbeitsweise, d.h. das aktive Einbeziehen weiterer
Akteure, z.B. durch das Sonder—Forum zum Handlungsfeld ,Kinder & Jugendliche® bzw. die AG
Netzuberprufung, die als Untergruppe des Forum den Bestand einzelner Routen des Netzkon-

zeptes erfasste.

Im Bereich der infrastrukturellen Manahmen fir den Radverkehr sind erste Fertigstellungen
gréRerer und auch attraktiver Abschnitte erfolgt (Route 1, Elsterradweg). Mit der Ausschilderung
~.Gehweg/Radfahrer frei“ an Schulwegen und anderen starker benutzten Strecken konnte die
Verkehrssicherheit verbessert werden. Als MalRnahmen im Fuverkehr sind die vor Ort als be-
sonders dringend empfundenen Oberflachenerneuerungen an Gehwegen im Umfeld der Innen-
stadt zu nennen (SofortmalRnahmen). Fur Rad- und Fullverkehr gleichermalien vorteilhaft war
auch die weitgehende Neugestaltung des Innenstadtzentrums (,Tunnel®) im Vorhabenszeit-
raum. Weil man aber bei ,Null“ anfing, konnten die insgesamt hochgesteckten Erwartungen der
Bevolkerung dennoch nicht erfiillt werden. Auch das planerisch mégliche Repertoire an Art und
Umfang kostengtlinstiger Maflnahmen wurde bislang noch nicht ausgeschopft. Dazu zahlen z.B.
die Anlage von Schutz- und Radfahrstreifen und die Offnung von Einbahnstralen in Gegenrich-

tung durch Beschilderung.
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6. Die Modellstadt Lutherstadt Wittenberg

6.1 Situationsanalyse zu Beginn des Modellvorhabens

Stadtebauliche Struktur und Entwicklung

Die Kreisstadt Lutherstadt Wittenberg liegt am Mittellauf der Elbe im Osten des Bundeslandes
Sachsen-Anhalt. Nordlich der Stadt schlief3t sich der Flaming an, sudlich die weite Mittelelbe mit
ihren Altarmen und die Dibener Heide. Das Stadtgebiet ist Giberwiegend eben, im Nordosten
treten kleinere Héhenunterschiede auf. Wittenberg ist als Ausgangspunkt der lutherischen Re-
formationsbewegung weltberiihmt Die Stadt verfligt tber viele kulturhistorisch bedeutende Ge-
baude, die Luthergedenkstatten sind UNESCO-Weltkulturerbe.

In den letzten Jahrzehnten dominierte bis zur Wende die chemische Industrie und der Maschi-
nenbau. Heute vollzieht sich in der Stadt (ca. 50.000 Einwohner, davon ca. 45.000 in der Kern-
stadt) ein Strukturwandel: Handwerksbetriebe, mittelstandische Unternehmen und Dienstleis-
tungsbetriebe pragen zunehmend das Wirtschaftsleben der Stadt. Daneben spielt der Touris-
mus eine grofRe Rolle. Die historische Altstadt ist verkehrsberuhigt bzw. Fuligangerzone (s. Bild
6-1) und fir den Durchgangsverkehr nicht zugelassen. Im Norden grenzen die Lerchenberg-
siedlung und die Friedrichstadt an. Es sind ehemalige Dorfkerne und Siedlungen aus den
30iger Jahren, erganzt um Plattensiedlungen aus den 70iger Jahren. Im Westen liegt das lang-
gestreckte Wittenberg-West. Hier ist auch die erste autofreie Siedlung Deutschlands (Werksied-

lung Piesteritz) zu finden.

Bild 6-1:  Wittenberger Altstadt (FuRgéngerzone) Bild 6-2:  Kernstadt (Geschwister-Scholl-Straf3e)
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Stadtverkehrspolitisches Konzept und Situation

1993 ist ein Stadtentwicklungskonzept unter intensiver Mitarbeit der lokalen Akteure und Burger
erarbeitet worden. Die historische Altstadt ist Sanierungsgebiet (Grundlage Rahmenplan Alt-
stadt mit Stadtmoblierungskonzept), die Siedlungen Piesteritz und Lerchenberg mit Hundert-
wasser-Schule (Luther-Gymnasium) sind in das Programm Urban 21 aufgenommen. Die Fort-
schreibung des Stadtentwicklungskonzeptes hat unter Beteiligung der Wittenberger stattgefun-
den, ein entsprechendes Positionspapier ist vom Stadtrat im Dezember 2001 verabschiedet
worden (STADT BURO HUNGER, 2000/2001). Synergieeffekte lassen sich durch das Bund-
Lander-Programm ,Soziale Stadt* (Gebiete Lerchenberg-Trahjuhnscher Bach) und das Férder-
programm ,Stadtebauliche Erneuerung und Weiterentwicklung in groRen Wohngebieten®

(Wohngebiet Wittenberg-West) erwarten.

Die Stadt hat keinen gultigen Flachennutzungsplan. Der Verkehrsentwicklungsplan wird in Bau-
steinen erarbeitet und soll Fachplan zum F-Plan sein. Es liegt ein nicht politisch beschlossener,
aber fiur die Verwaltung verbindlicher, Radwegeplan vor. Im Bereich motorisierter Verkehr gibt
es einen politischen Beschluss zum Basisnetz. Geplant ist eine 6stliche Ringstralle, eine Sid-
umfahrung und nach der Fertigstellung des Umbaus des Bahnhofsbereichs eine direktere An-
bindung an die Altstadt mit einer Briicke Uber die Bahn fir Kfz, Busse, Radfahrer und stadte-
bauliche Anbindung auf beiden Seiten. Untersucht werden Korridore fiir eine Nordumfahrung
(Stand Ende 2001)*.

Situation im FuB- und Radverkehr (Infrastruktur/Service)

Die Stadtstruktur ist als bandartig entfernungsintensiv zu charakterisieren; die Entfernungen von
der Lerchenbergsiedlung und der Piesteritzer Werksiedlung zum Marktplatz betragen ca. 3,5
km. Die erweiterte Altstadt (historische Altstadt, angrenzendes Grinderzeitgebiet) ist kompakt.
Um die geschlossene Ortslage aus Altstadt, nordlich angrenzende Wohngebiete und Witten-
berg-West liegen eine Reihe Ortsteile, die groRenteils durch neu angelegte Radverkehrsverbin-
dungen untereinander und an den Kernort angeschlossen sind. Durch das Stadtgebiet verlau-
fen der Elberadweg, der Europaradweg R 1 und der R4 (Stddeutschland — Ostsee) nach Jiter-
bog.

Barrieren in der Kernstadt bilden linienhaft die Bahnstrecken Dessau — Wittenberg (zahlreiche
Bahnlbergange) und Berlin — Halle (kreuzungsfreie Querungen) und flachenhaft besonders das
Werksgelande der SKW im Westen der Stadt. Die Regionalbahnlinie hat in Wittenberg diverse

Haltepunkte, eine kostenlose Fahrradmitnahme im Nahverkehr (in ganz Sachsen-Anhalt) ist

% Skizze, s. Materialien-CD.
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gewabhrleistet. Durch die hohen Verkehrsbelastungen im Zuge der Bundesstralten B2 und B187

entsteht eine starke Trennwirkung (s. Bild 6-3).

Die Stadt hat eine Radverkehrstradition (Schatzungen 12-15 % Anteil am Modal-Split). Radfah-
ren ist in der verkehrsarmen Altstadt sehr attraktiv und auch in der FuRgangerzone unbe-
schrankt moglich (s. Bild 6-4). Das Radverkehrsnetz wurde in den vergangenen Jahren stark
ausgedehnt (ausgeschildert sind ca. 72 km benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen (StralRen-
lange 36 km)). Viele EinbahnstraRen sind fir den Radverkehr gedffnet. Besonders gute bauli-
che Qualitat weisen die getrennt angelegten Radwege an den klassifizierten StralRen im nérdli-

chen und westlichen Stadtgebiet auf.

Die historische, touristisch attraktive und verkehrsberuhigte Altstadt hat eine hohe Qualitat fur
den FuBverkehr, an einigen Zugangstellen gibt es Verkehrssicherheitsdefizite aufgrund fehlen-
der Uberquerungsstellen® (s. Bild 6-5). FuBgéngeriiberwege gibt es vereinzelt im stadtischen

StralRennetz, besonders an einigen Kreisverkehrsplatzen.

Die bauliche Qualitat der Rad- und FulRverkehrsanlagen variiert zwischen ,sehr gut® in der In-
nenstadt (breite Strallen, glatte Oberflachen, teilw. Probleme durch historisches Pflaster) und
»Sehr schlecht in einigen Wohngebieten mit unebenen oder lliickenhaften Belagen oder ganz-

lich unbefestigten Stralenrdumen (z.B. Kleinwittenberg, Lerchenberg).

Bild 6- 3: KomforteinbuRen durch langere War- Bild 6-4:  fuRganger- und radfahrerfreundliche
tezeiten bei starkem Kfz-Verkehr Altstadt (Coswiger StralRe)
(westliche Innenstadtzufahrt)

% Siehe ausfiihrlicher die Verkehrssicherheitsanalyse auf der Materialien-CD.
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Bild 6-5:  punktuell schwierige fuBlaufige Er- Bild 6-6:  Anlage eines Radfahrstreifens
reichbarkeit der Altstadt (Stadtteilverbindung)(Sternstralle)

Fahrradabstellanlagen im 6&ffentlichen StraRenraum gibt es in der historischen Altstadt, in unter-
schiedlicher Qualitdt und stadtebaulich nicht ausreichend angepasst (s. Bild 6-4). Eine gute
Bike-and-Ride-Anlage (Mobilitatszentrale) besteht am Hauptbahnhof (ICE-Haltepunkt, Berlin ist
100 km entfernt).

Die Wegweisung beschrankt sich auf die das Stadtgebiet durchquerenden Radfernwege mit
z.T. erheblichen Mangeln (s. Bild 6-18). Service fir Radfahrer bieten verschiedene Fahrradla-
den mit Fahrradverleih, eine Mobilitatszentrale am Bahnhof und die Wittenberg-Information am

Schloss (Gepackservice fur Radtouristen).

6.2 Organisationsstruktur zur Durchfiihrung des Modellvorhabens

Ein wesentlicher Baustein des Modellvorhabens zur Forderung des Ful3- und Radverkehrs ist
die Entwicklung einer Organisations- und Kommunikationsstruktur. Die Verwaltung ist einglei-
sig, der Oberbirgermeister (er ist OB seit 1990 und Sportradfahrer) ist im Mai 2001 wiederge-
wahlt worden. Die Koordination des Modellvorhabens liegt im Fachbereich Stadtentwicklung,
federfihrend ist die Abteilung 61.1 Stadtplanung. Im Stadtplanungsamt ist ein Agenda-Biro
eingerichtet (aufgeldst Sommer 2002). Im Mai 2002 erging eine Dienstanweisung zur Regelung
der Arbeitsweise der Verwaltung im Rahmen des Modellvorhabens. In ihr wird das Modellvor-
haben mit seinen Zielen erlautert und die Organisations— und Arbeitsstruktur festgelegt (s.
Baustein 13). Im Verlauf des Modellvorhabens gab es verwaltungsintern Ende 2002 Umstruk-

turierungen. Als weitere Organisationseinheit wurden Geschaftsbereiche eingeflihrt. Die Abt. 60
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Bauverwaltung wurde aus dem Fachbereich Stadtentwicklung herausgeldst und zu einem eige-
nen Fachbereich Offentliches Bauen aufgewertet. Die beiden Fachbereiche Stadtentwicklung

und Offentliches Bauen sind unterschiedlichen Geschéftsbereichen zugeordnet.

Insgesamt ist von einer relativ guten Beteiligungskultur auszugehen, da auch die neueren kon-
sensorientierten Beteiligungsverfahren Praxis in der Stadt Wittenberg sind. Fur die Erarbeitung
des Stadtentwicklungskonzeptes 1993 ist ein Stadtforum mit verschiedenen Arbeitstischen un-
terschiedlicher lokaler Akteure eingerichtet worden, zur Fortschreibung des Stadtentwicklungs-
konzeptes ist eine Zukunftskonferenz durchgefihrt worden (STADT BURO HUNGER,
2000/2001). Zu verschiedenen Themenbereichen gibt es Lenkungsrunden und Arbeitskreise,
z.B. Lenkungsrunde Stadtentwicklung (Plattensiedlungen Trajuhnscher Bach und Lerchenberg),

Arbeitskreis Bahnhof (hat seit 1993 die Bahnhofsneugestaltung begleitet).

Fir die Durchflihrung des Modellvorhabens wurde eine Organisationsstruktur mit drei Ebenen
geschaffen. Sie umfasst die verwaltungsinterne Struktur (Kernarbeitsgruppe), die Beteiligung
der lokalen Akteure (Lenkungsrunde, Arbeitsgruppen zu den Handlungsfeldern) und die Beteili-

gung der politischen Gremien (s. Bild 6-7).

Bild 6-7: Organisationsstruktur und Akteure in Wittenberg

Organisationsstruktur und Akteure
Modellvorhaben ,,fuBgéngerund fahrradfreundliche Stadt Wittenberg*“

Verwaltung
formuliert Verwaltungspositionen,
steuert Projektfortgang

Politische Gremien
. entscheiden mit Mehrheit
Arbeitsgruppe
erarbeitet Konzeptionen
zu Inhalt und Umsetzung

- entsenden Mitglieder|
schlagt vor

berichtet

Lenkungsrunde

‘moderiert und berat Mitarbeit am Konze;_)t, ejgene Ideen,
konsensorientiert
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AG AG
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Mitglieder und Aufgaben der drei Organisationsebenen:

= Arbeitsgruppe in der Verwaltung (Kernarbeitsgruppe)
Mitglieder der Arbeitsgruppe sind Koordinator Modellvorhaben (Sachbearbeiter Verkehrs-
planung), Mitarbeiterin Agenda-Biro (bis Sommer 2002), Pressereferentin, Fachbereichslei-
ter Stadtentwicklung.
Aufgaben: Erarbeitung von Konzeptionen und MaRnahmen im Verlauf des Modellvorha-
bens, Vor- und Nacharbeiten der Sitzungen der Lenkungsrunde, Abstimmung mit dem

Baudezernenten, Koordination von Presse- und Offentlichkeitsarbeit.

= Arbeitsgruppen zu den einzelnen Handlungsfeldern
Zu den einzelnen Handlungsfeldern sind jeweils Arbeitsgruppen mit Vertretern der Verwal-
tung und lokaler Akteure eingerichtet worden.
- AG "SofortmaRRnahmen"
- AG "Tourismus und Radverkehr"
AG "Altstadt als Aufenthaltsort”
- AG "Verkehrsberuhigung (Tempo 30) und Verkehrssicherheitskonzept"

Aufgaben: konzeptionelle Bearbeitung der Handlungsfelder, Vorbereiten der ,Beschlussvor-
lagen® fir die Lenkungsrunde und der Offentlichkeitsarbeit (Artikel fur die ,Briicke* in Zu-

sammenarbeit mit der Pressereferentin).

= Lenkungsrunde (projektbegleitender Beirat)
Mitglieder der Lenkungsrunde sind die Verwaltungsspitze (OB/Dezernent), Mitglieder der
Kernarbeitsgruppe, Forschungsnehmer und je zwei Vertreter der vier Arbeitsgruppen.
Aufgaben: Die Lenkungsrunde hat strategischen Charakter, koordiniert die Arbeit der Ar-
beitsgruppen, sichert die verwaltungsinterne Abstimmung zu und setzt sich fir eine kon-

sensuale Umsetzung des Handlungskonzeptes ein.

Zustandig fur das Modellvorhaben ist der Bauausschuss.

6.3 Das Strategiekonzept

Vor dem Hintergrund der Situationsanalyse (Fahrradtradition, relativ hoher Radverkehrsanteil,
Méngel in der Anbindung der Altstadt und ihrer hohen touristischen Bedeutung — auch fur den
Radverkehr — und fehlender konzeptioneller Planungen) wurden die Handlungsfelder fir das
Modellvorhaben in der Kernarbeitsgruppe erarbeitet. Auf einer gemeinsamen Sitzung der Kern-

arbeitsgruppe, der Verwaltungsspitze und der Sprecher der Fraktionen wurden diese weiter-
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entwickelt, in der Lenkungsrunde vorgestellt. Zusammen mit der Dienstanweisung wurden Qua-
litdtsziele, Handlungsfelder (s. Bild 6-8) und die Organisationsstruktur vom Stadtrat als

Grundsatzbeschluss beschlossen (vgl. Baustein 13).

Bild 6-8: Handlungskonzept und Handlungsfelder der Lutherstadt Wittenberg

Handlungskonzept

Zentrale These:

Handlungskonzepte zur Foérderung des Ful- und Radverkehrs missen fiir alle Be-
teiligten (lokale Akteure und Gesamtheit der Bewohnerlnnen) einen Nutzen versprechen,
das heilt, positiv besetzt sein und in eine Gesamtstrategie eingebunden sein. Diese &
Gesamtstrategie muss die notwendige Infrastruktur, die Beteiligung lokaler Akteure und ~ wiTrensexc
die Integration in das Verwaltungshandeln umfassen.

Handlungsfelder fiir die Lutherstadt Wittenberg

e Organisations- und Kommunikationsstruktur

- zur Begleitung des Modellvorhabens
- zur nachhaltigen Verankerung der Férderung des Fuf3- und Radverkehrs
- Offentlichkeitskampagne

e SofortmaBnahmenprogramm zur Beseitigung baulicher Mangel bei Rad- und
FuBRwegen

- Einrichtung einer AG "SofortmalRnahmenprogramm"
- Mangelanalyse mit Unterstiitzung der Burgerinnen

e Attraktivitatssteigerung der Altstadt als Aufenthaltsort, Ort des Einkaufens
und der Touristen

- Aufwertung der Fuligangerzone

- Beschilderung/Wegweisung

- Integration in den Rahmenplan Altstadt

- Konzept Fahrradabstellanlagen

- Anbindung der Altstadt durch sichere Querungsstellen

e Verkehrsberuhigungskonzept / Verkehrssicherheitskonzept

- Tempo 30

- Erhéhung der Verkehrssicherheit

- Anbindung der Griinderzeitviertel und der Friedrichstadt an die Altstadt
- Sicherung von Schul- und Spielwegen (am Beispiel eines Stadtteils)

e  Tourismus und Radverkehr

- Verbesserung der Anbindung der Fernradrouten und Kombination mit Alltagsradver-
kehr in Wittenberg
- Vermarktung
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6.4 Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Die Kommunikation zwischen den einzelnen Akteuren und die Offentlichkeitsarbeit waren in
einem eigenen Handlungsfeld ,Organisations- und Kommunikationsstruktur® (s. Bild 6-8) zu-

sammengefasst. Bei der Erarbeitung standen folgende Uberlegungen im Vordergrund:

e Die einzelnen Handlungsfelder missen durch entsprechende o6ffentlichkeitswirksame Aktio-
nen begleitet werden;

e Dbei mdglichen Formen von Offentlichkeitsarbeit sollten vorhandene Md&glichkeiten genutzt
werden;

e die Beteiligung lokaler Akteure und der Mitglieder der einzelnen Arbeitsgruppen ist zum

Erfolg des Modellvorhabens nétig.

Das Modellvorhaben startete mit einer gefuhrten Radtour durch das Stadtgebiet (Auftaktveran-
staltung) (s. Bild 6-9) und einer anschlielenden Diskussionsrunde im Rathaus unter Beteili-

gung des Umweltbundesamtes.

In Zusammenarbeit mit der Lenkungsrunde wurden in der 1. Sitzung jeden Jahres Jahrespro-

gramme zur Offentlichkeitsarbeit entwickelt. Beispielhaft seien nachstehende Aktionen genannt:

1. Wittenberger Fahrradflohmarkt auf dem Parkplatz "Neues Rathaus" ( Mai 2002) (s. Bild

6-10);

- Teilnahme an der bundesweiten Kampagne "Auf KinderfliilRen durch die Welt"?® mit Ausstel-
lung im Rathaus (August 2002) (s. Baustein 9);

- Bereitstellen von 5 Dienstfahrradern (hergestellt von Jugendlichen der Berufsschule in den
Stadtfarben schwarz-gelb) (s. Bild 6-11);

- Fahrradtour der Lenkungsrunde: Abradeln der Route "Mehr Zeit fiir Wittenberg" (s. Bau-
stein 7), gemdtlicher Ausklang im Brickenkopf (Juni 2003) (s. Bild 6-12);

- Strallenmalfest im Rahmen des Aktionstags "In die Stadt ohne mein Auto" (September
2003) (s. Bild 6-13 und 6-14);

- Symposium ,Zu Fuf’ fir Umwelt und Gesundheit“ des Fuss e.V. (Oktober 2003).

Hervorzuheben sind die Aktionen mit Kinderbeteiligung, zumal die Ergebnisse (die Kinder for-

derten u.a. eine verbesserte Verkehrssicherheit auf ihren Wegen zur Schule und zur Kinderta-

% Der Verkehrsclub Deutschland (VCD) und das Klima-Bindnis riefen im Friihjahr 2002 anlasslich des Weltgipfels

sRio + 10% der Ende August 2002 in Johannesburg stattfand, zu einer bundesweiten Kampagne unter dem Motto
LAuf KinderfiRen durch die Welt* auf. Ziel dieser Kampagne war die spielerische Auseinandersetzung der kleinen
Verkehrsteilnehmer mit den Themen Nachhaltigkeit, Klima und Verkehr und die Steigerung des Bewusstseins flr
eine klima- und umweltschonende Mobilitat.
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gesstatte und Tempo 30-Zonen) in der AG Verkehrsberuhigung/Verkehrssicherheit diskutiert
worden sind. Die planende Verwaltung hat durch die beteiligten Lehrer und Kindergartnerinnen

Verbundete flr eine kinderfreundliche Stadt gewonnen.

Bild 6-9:  Geflihrte Radtour der Lenkungsrunde Bild 6-10: Presseankiindigung fiir den 1. Witten-
als Auftaktveranstaltung berger Flohmarkt

UMWELTBUNDESAMT

1

LUTHERSTADT

siviensticr | WITTENBERG
WITTENBERG A aaf St T

Bild 6-12: Fahrradtour der Lenkungsrunde

Bild 6-13: StralRenmalfest in Wittenberg Bild 6-14: Appell an Autofahrer
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6.5 Konzepte und MaBnahmen zur Verbesserung der Infrastruktur

Gesamtkonzept

In der Lutherstadt Wittenberg wurde nach Auswertung der Unfalle im Ful3- und Radverkehr und
wegen der schon fortgeschrittenen Ausbildung der Infrastruktur ein groRerer Handlungsbedarf
bei Sofortmallnahmen gesehen (s. Baustein 5). Die Notwendigkeit eines Tempo 30-Konzeptes
und einer Radverkehrsnetzplanung fuhrten im Verlauf des Modellvorhabens zur Erarbeitung
entsprechender Konzepte. In der Altstadt (vgl. Handlungsfeld "Altstadt als Aufenthaltsort") wur-
de das Oberflachenkonzept, d.h. die Neugestaltung der AltstadtstralRen inklusive Freilegung
des Stadtbaches (Sanierungsmafnahmen finanziert mit Stadtebauférderungsmitteln), sukzessi-
ve umgesetzt, Konzepte fir Fahrradabstellanlagen und eine kinderfreundliche Fuligangerzone
entwickelt. Im Handlungsfeld "Tourismus und Radverkehr" entstanden unter dem Motto ,Mehr
Zeit fir Wittenberg“ Vorschlage fur regionale und stadtische Freizeitrouten mit der Erarbeitung

entsprechender Faltblatter (vgl. Baustein 7).

Vorrangnetz/Tempo 30-Zonen-Konzept

Die seit dem 01.02.2001 veranderte Rechtslage, wonach Kraftfahrer innerhalb geschlossener
Ortschaften abseits der Vorfahrisstrallen stets mit Tempo 30-Zonen rechnen missen, wobei
allein die Ausschilderung ausreicht (Zeichen 274.1), ermutigte die Stadt Wittenberg, auf der
Grundlage einer flachenhaften Verkehrsplanung (VEP) das innerortliche Vorfahrtstralkennetz
festzulegen und mit der Einrichtung von Tempo 30-Zonen zu beginnen27. Im Rahmen des Mo-
dellvorhabens wurden folgende Arbeitsschritte vereinbart, beschlossen und durchgefihrt:

- Arbeits- und Beteiligungsstruktur;

- Bestandserfassung, Problem- und Mangelanalyse;

- Festlegung des Vorrangnetzes (,Vorbehaltsnetz*), Gebietsabgrenzung;

- Integration des Rad- und Fuverkehrsnetzes;

- Auswahl von 2 (modellhaften) Gebieten;

- Beschilderungs- und Markierungsplan, Kostenschatzung;

- Konzept Offentlichkeitsarbeit (u.a. Info-Faltblatt der Stadtverwaltung).

7 Vorrangnetz, Tempo 30-Konzept s. Materialien-CD.
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Steckbrief: Erarbeitung eines Vorrangnetzes/Tempo 30-Zonen-Konzept

1.

Ziele und Funktion im Gesamtkontext:

Erhéhung der Verkehrssicherheit, Ldrm- und Schadstoffminderung, Verbesserung der Wohnum-
feldqualitét, Férderung des ZufuBgehens und Radfahrens, Verbesserung der Uberquerungsmég-
lichkeiten von Stral3en, Verbesserungen fiir Kinder und Senioren, Verbesserung der Schulwegsi-
cherheit

Generell nach StVO; Auswahl der Lerchenbergsiedlung und der Stadtrandsiedlung als Modellge-

AG ,Verkehrsberuhigung/ Verkehrssicherheit®: Teilnehmer wie bisher plus FB Offentliches Bauen
(OB) und Ordnungswesen (OW), erweitert fiir Endabstimmung um weitere Interessenvertreter
und Institutionen; Aufgaben: Konzeptionelle Vorbereitung, Kldrung von Grundsatzfragen, Projekt-
leitung, Erstellung der notwendigen Unterlagen fiir Beteiligung und Beschluss; Priifung durch
Fachbereiche OB und OW, Empfehlung durch Lenkungsrunde, Beschluss durch politische Gre-

Geschétzte Kosten der Umsetzung ca. 5 Tsd. € je Gebiet.

2. Réaumliche und verkehrsrechtliche Ausgestaltung:
biete

3. Beteiligung lokaler Akteure:
men 0000000000000

4. Geschatzte Kosten:

5. Finanzierung:
Eigenmittel bzw. stadtischer Bauhof

6. Realisierungsstand (Ende 2004)

Vorbehaltsnetz beschlossen; Beschilderungs- und Markierungsplan fiir Stadtrandsiedlung aufge-
stellt.

Hauptroutennetz fiir den Radverkehr

Neben dem vorliegenden Radwegeplan erwies sich im weiteren Verlauf des Modellvorhabens

die Erarbeitung eines Hauptroutennetzes als Planungs- und Férdergrundlage als notwendig und

zielfihrend. Das erste ldeenkonzept wurde durch die Forschungsnehmer entwickelt?®. Es diente

als Diskussionsgrundlage in der AG ,Verkehrsberuhigung /Verkehrssicherheit® fur die Erstellung

einer Beschlussvorlage fir Verwaltung und Politik. Eine Befahrung mit dem Fahrrad wurde zur

Netziiberpriifung empfohlen und von der Stadtverwaltung durchgefiihrt (Stand Herbst 2003).

28

s. Materialien-CD.
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Steckbrief: Erarbeitung eines Hauptroutennetzes fiir den Radverkehr

1. Ziele und Funktion im Gesamtkontext:
Das Ideenkonzept umfasst Vorschlége fiir 15 radiale Hauptrouten zur Blindelung der Radverkehrs-
beziehungen zwischen den wichtigsten Quellen und Zielen sowie einzelne Tangentialverbindungen
als Netzergdnzungen und Liickenschliisse. Die bestehenden bzw. teilweise noch zu (berpriifenden
Verldufe der regionalen und liberregionalen Radfernwege, die das Stadtgebiet durchqueren, sind
integraler Bestandteil des Konzeptes.

2. Raumliche und verkehrsrechtliche Ausgestaltung:
Bei der Auswahl der Routen wurde im Wesentlichen nach 4 Grundsétzen verfahren: Realisierung
wichtiger Quelle-Ziel-Beziehungen, direkte, nachvollziehbare und einprédgsame Routenfiihrung, Be-
vorzugung der Flihrung (ber ErschlieBungsstralen bzw. durch Tempo 30-Zonen, Nutzung geeigne-
ter vorhandener Infrastruktur, z.B. stralBenbegleitender Radwege. Das Netz verlduft auf Sammel-
und ErschlieBungsstralien, stralBenbegleitenden Gehwegen, selbststéndigen Geh- und Radwegen
und Wirtschaftswegen.

3. Beteiligung lokaler Akteure:
Diskussion in der Kernarbeitsgruppe (unter Beteiligung des Oberbiirgermeisters im Juni 2003)

4. Geschatzte Kosten:
Rad-Hauptroutennetz 3,27 Mio. € (Stand 2004; 109 km & 30 Tsd. €)

5. Finanzierung:
Férderung tiber GVFG-Mittel, tiber Baulasttrdger Land/Bund; SofortmalBnahmen aus Eigenmittein
bzw. mit stadtischem Bauhof........

6. Realisierungsstand (Ende 2004)

Seit 2003/2004 Schwerpunkt bei baulicher Umsetzung im Bereich Elstervorstadt/Dresdner Stral8e

Regionale und stadtische Freizeitrouten: ,,Mehr Zeit fiir Wittenberg*

In die Lutherstadt Wittenberg mit seinen touristischen ,Highlights® (Luthergedenkstatten, Bio-

spharenreservat ,Mittlere Elbe“, Dibener Heide, Fldming u.a.) kommen jahrlich viele Tausend

Touristen — auch Radtouristen. Das Konzept ,Mehr Zeit fur Wittenberg® (Ziel: Touristen fur einen

langeren Aufenthalt in Wittenberg gewinnen) wurde von der AG ,Tourismus und Radverkehr®

erarbeitet, unterstitzt durch ein studentisches Projekt der FH Anhalt (Bernburg), mit folgenden

Bausteinen:

Sieben Routen mit Themenbezug (Lange 30 — 70 km);

2003 Herausgabe eines Flyers der Reihe ,Mehr Zeit fir Wittenberg“ mit einer Radroute
durch Wittenberg unter Federfuhrung der Touristinformation. An der Finanzierung beteilig-
ten sich 22 Férderer mit einem Beitrag von je 250 €;

2003 Herausgabe eines Flyers der Reihe ,Mehr Zeit um Wittenberg“ mit einer Routenfih-
rung Wittenberg — Bergwitz — Rotta — Radis — Wittenberg (Distanz 48 km)

(vgl. ausfuhrlicher Baustein 7).
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Konzept Abstellanlagen in der FuRgangerzone

Das Konzept fir Fahrradabstellanlagen wurde im Rahmen einer Diplomarbeit erarbeitet
(SCHMOLL, K., 2003)*. Dazu gehérte auch eine Befragung (122 Personen). Die Befragung
ergab, dass die Radfahrer bevorzugt ihre Fahrrader direkt vor dem Geschaft bzw. in zentraler
Lage in der Nahe des Marktplatzes abstellen mdchten. Das erarbeitete Konzept sieht dezentra-
le Abstellmdglichkeiten (zusammengefasst zu Einheiten von je 5 altstadtangepassten Anlehn-
blgeln an Standorten in der FuRgangerzone, eine Uberdachte Anlage im Bereich Marktplatz
und am Schlossplatz Fahrradboxen fur Radtouristen) vor. Das linienhafte (nutzerorientierte)

Konzept fand nicht die ungeteilte Zustimmung in Politik und Verwaltung.

Konzept Kinderfreundliche FuBgangerzone

Zum Thema Alltagstauglichkeit wurde ein Konzept fir eine kinderfreundliche FulRgangerzone
entwickelt (SCHMOLL, K., 2003). Die Umfrage zeigte, dass 68 % der Befragten ihre FulRgan-
gerzone nicht attraktiv genug fur Kinder einschatzen. Lediglich 31 % bewerten sie als befriedi-
gend oder gut. Uberwiegend wurde gewiinscht, den Verkehr aus der FuBgangerzone zu neh-
men und mehr Spielmodglichkeiten zu schaffen. Das Konzept enthalt beispielsweise so genann-
te Spielpunkte (Spielschiff, Spielgerate wie Drehpunkt, Murmelstein), ins Pflaster integrierte
Hupfspiele (,Himmel und Hoélle’, ,ABC-Spiel’), um somit einen Attraktivitadtsgewinn fir Kinder zu
erzielen und den offentlichen Raum zu beleben. Vor dem Hintergrund der geplanten neuen
Oberflachengestaltung in vielen Bereichen der FuRgangerzone kénnen die Vorschlage bertck-

sichtigt werden und fanden Resonanz in Politik und Verwaltung.

Einsatz kostengiinstiger MaBnahmen

In Wittenberg wurden fir den Zeitraum 2001 bis 2003 in 9 von 26 Kategorien ,kostenglinstige®
MalRnahmen oder MaRnahmenbindel gemeldet. Keine Angaben wurden bei 17 Kategorien
gemacht. Der Fragebogen umfasste 7 Hauptkategorien kostenglnstiger MalRnahmen, nachste-
hend die Verteilung der jeweils in der Summe eingesetzten Ausgaben (ca.-Angaben in €). Aus

der Mangelbdgenaktion gingen besonders die Instandsetzungen hervor (vgl. Kategorie 7).

Die Gesamtkosten der realisierten MalRnahmen betrugen in Wittenberg fiir den Zeitraum von
2001 bis 2003 ca. 276 Tsd. €. Pro Jahr bedeutet dies einen Betrag von ca. 92 Tsd. €. Von dem
Gesamtbetrag waren 82 Tsd.€ Fordermittel, u.a. nach GVFG. Der Mallnahmenumfang

schwankt zwischen 2,5 Tsd. € fur die Einrichtung einer Mittelinsel und 18 Tsd. € fur die Anlage

® SCHMOLL, k. (2003). ,Alltagstaugliche Fullgangerzone in Verbindung mit dem Radverkehr am Beispiel der Lu-

therstadt Wittenberg® (s. Materialien — CD).
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einer behindertenfreundlichen Rampe.

1 Ampelschaltungen fur FuBganger und Radfahrer keine Angabe

2 Markierte Abbiegehilfen fir Radfahrer an Knotenpunkten keine Angabe

3 Anlage von Uberquerungshilfen 147.000 €

4 Markierungen fir Radfahrer im Langsverkehr keine Angabe

5 Sonstige kostengiinstige MaRnahmen fiir Radfahrer, z.B. barrierefreie Umlauf- 2.000 €
sperren

6 Sonstige kostengiinstige MalRnahmen fir Fullganger u. Radfahrer, z.B. Ruhe- 83.000 €
banke, barrierefreie Bordkanten

7 Sonstige kostenglinstige MaBnahmen anderer Art fiir FuBganger u. Radfahrer, 44.000 €

z.B. Sanierung Radwegoberflachen

Beispiele fiir umgesetzte MaBnahmen

Bild 6-15: Fuliganger- und fahrradfreundlich Bild 6-16:  Kreisverkehrsplatz ,Stadteinfahrt Ost*
umgestaltete FulRgangerzone mit (Altstadtrand) mit wiinschenswerter
Bachéffnung (Judenstr.) Radverkehrsfiihrung im Kreis (Lu-

therstr./Weserstr.)

Bild 6-17: Zwischenlésung mit mobilen Elemen-  Bild 6-18: Der Elberadweg (deutschlandweiter
ten als Uberquerungshilfen in grofRfla- Radfernweg) fiihrt durch die Witten-

chigen Knotenpunkten (Mauerstr.) berger FulRgéngerzone
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Bild 6-19: Umwelttrasse mit Busschleuse zwi- Bild 6-20: Radfahrerschleuse mit einfachen Mit-
schen Bahnhof und Innenstadt teln (Weserstr., ehem. B 187)

6.6 Finanzierungs- und Forderpraxis

Fir die Verbesserung der finanziellen Férderbedingungen des Ful3- und Radverkehrs kann die

Lutherstadt Wittenberg besonders mit folgenden Erfahrungen/Problemen beitragen:

- Finanzierung der Radverkehrsanlagen an BundesstralRen-Ortsdurchfahrten zu 100 % uber
Bund;

- GVFG- und GA-Mittel grundséatzlich verfligbar (Regelsatz 75 %), aber keine Fordermittel
akquirierbar, da keine Eigenmittel zur Gegenfinanzierung verfiigbar;

- Zuordnung zu abgesicherten Haushaltsstellen bei Wegweisung, Unterhaltung, Mallnahmen
zur Herstellung der Barrierefreiheit, Sofortma3nahmen, StralRenneubau (bei generell sehr
angespannter Haushaltslage) vorhanden;

- Finanzierung aus Hochwassermitteln seit 2003.

6.7 Erstes Fazit

Die Lutherstadt Wittenberg konnte ihre bei Beginn des Modellvorhabens bereits entwickelte,
aber z.T. vernachlassigte, Infrastruktur fir den Full- und Radverkehr in vielen Bereichen grund-
legend erneuern und erganzen. Dabei eréffnet die geplante Verkehrsentlastung der Innenstadt
(u.a. Eréffnung der Stidumfahrung im Mai 2005) weitere Perspektiven fiir die Attraktivitatsstei-

gerung der Innenstadt. Bei der Verankerung einer systematischen Férderung des Fuf- und
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Radverkehrs in der Verwaltung konnte mit dem Beschluss Uber messbare Qualitatsziele und

eine Dienstanweisung ein Anfang gemacht werden.

Die Schwerpunkte bei der Durchfiihrung von Offentlichkeitsarbeit lagen bei den sehr erfolgrei-
chen Aktionen mit Kindern im Rahmen der Kinder-Meilen-Kampagne "Auf Kinderflf3en durch
die Welt" bzw. des europaweiten Aktionstages ,In die Stadt ohne mein Auto® (StraRenmalfest
mit ca. 200 Kindern) und bei den jahrlichen Volks-Radwandertouren in die Umgebung der Lu-
therstadt.

Bei der Umsetzung von baulichen MalRnahmen konnte Wittenberg einerseits auf dem schon
guten Bestand einer ful3- und fahrradfreundlichen Infrastruktur aufbauen und andererseits be-
reits seit den 90-er Jahren von MafRnahmen im Rahmen der ,Projekte Deutsche Einheit* we-
sentlich profitieren. Beispielhaft kdnnen hier genannt werden: Neugestaltung und verkehrliche
Anbindung des Bahnhofs, laufende Aufwertung des innerstadtischen FuRgéangerbereiches,
Neuanlage und Erneuerung von stral’enbegleitenden und selbststandigen Ful- und Radwegen.
Diese Malinahmen konnten den Prozess auf dem Weg zu einer fulR- und fahrradfreundlichen
Stadt bisher wesentlich unterstiitzen, bedirfen jedoch in Wittenberg einer noch intensiveren

Ergénzung im Bereich Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit.
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7. Beschreibung und Bewertung der Ergebnisse

Zentrales Leitbild fir das Modellvorhaben war die Starkung von Nahmobilitat. Durch eine héhe-
re Attraktivitdt des zu FuRgehens und des Radfahrens soll langfristig ein Umstieg vom motori-
sierten Individualverkehr auf diese umweltschonenden Verkehrsmittel geférdert werden. Dazu
gehdrt neben infrastrukturellen Mallnahmen die Férderung des Ful3- und des Radverkehrs "als
System" unter Einbindung eines mdglichst breiten lokalen Blindnisses von Personen und Insti-
tutionen. Besonders wichtig ist die Entwicklung eines Beteiligungskonzeptes sowie eine umfas-
sende Strategie zur Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit. Damit soll eine positive, akzep-
tanzbildende und Uber langere Zeit tragfahige Plattform zur Verbesserung des lokalen Ful3- und
Fahrradverkehrsklimas mit dem Ziel einer veranderten Verkehrsmittelwahl und der Starkung der

lokalen Identitat geschaffen werden.

Je nach ortlicher Situation und Datenlage wurde fir jede Modellgemeinde ein Gesamtkonzept
mit der Verwaltung (Kernarbeitsgruppen) und den lokalen Akteuren (projektbegleitende Beirate)
entwickelt bzw. fortgeschrieben. Dieses Gesamtkonzept sollte mdglichst bis Mitte 2003 umge-
setzt werden, um die Ergebnisse analysieren und bewerten zu kdnnen. Die Realisierung von
Infrastrukturmaflnahmen basiert auf den festgelegten Handlungsfeldern und umfasst deshalb
nicht alle moglichen infrastrukturellen MalRnahmen zur Verbesserung des Ful3- und Radver-

kehrs.

Nachstehend sind die vorliegenden Ergebnisse dargestellt und bewertend zusammengefasst.

71 Prozessorganisation und Beteiligung®

Der Organisation des Planungs- und Beteiligungsprozesses zur Umsetzung des systembezo-
genen Ansatzes zur Forderung des Ful- und Radverkehrs kommt eine grofie Bedeutung zu.
Der Erfolg hangt weiterhin entscheidend von dem Engagement in der Verwaltung, dem Einfluss
lokaler Akteure und dem kommunalpolitischem Klima ab. Durch die Einrichtung von spezifi-
schen Organisationsstrukturen zur Begleitung des Vorhabens, der Erarbeitung von Leitlinien
und Handlungskonzepten zur Férderung des Ful3- und Radverkehrs und integrierten Konzepten

zur Offentlichkeitsarbeit wurde dem Rechnung getragen. Dazu gehérten

30 Zur Dokumentation des Planungsprozesses s. die Materialien-CD (Materialien Schlussbericht, Kap. 7.1), s. auch

die Ubersicht Tab. 3-3.
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- die Organisations- und Kommunikationsstruktur mit den Kernarbeitsgruppen in der Verwal-
ung und den projektbegleitenden Beiraten;

- die Strategiekonzepte mit den Elementen Ziele/Leitlinien, Handlungsfelder, Zeitschiene und
Beteiligung der politischen Gremien;

- die Uberprifung der Umsetzung der Handlungsfelder durch Halbzeit- und Schlussbilanzen
(als Teil des Qualitdtsmanagements);

- die kontinuierliche Arbeit am Konzept ,FuRganger- und fahrradfreundliche Stadt.

Zur Prozessorganisation des gesamten Modellvorhabens zahlt dariiber hinaus auch der Aus-
tausch der Modellstadte untereinander und mit dem Umweltbundesamt als Trager des Modell-

vorhabens.

1. Organisations- und Kommunikationsstruktur

Ziel der gewahlten Organisations- und Kommunikationsstruktur war die effektive Begleitung des
Modellvorhabens und die nachhaltige Verankerung dieser Struktur auch nach Beendigung des
Modellvorhabens. Diese umfasste die verwaltungsinterne Struktur (Kernarbeitsgruppe unter
Beteiligung der Forschungsnehmer, Verankerung in der Verwaltungsspitze), die Beteiligung der
lokalen Akteure (i.d.R. durch einen projektbegleitenden Beirat), die Beteiligung der politischen

Gremien®' sowie als integrativer Bestandteil die begleitende Offentlichkeitsarbeit.

Zu den Aufgaben der Kernarbeitsgruppen zahlten Vorstrukturierung der Handlungsfelder so-
wie Einleiten von verwaltungsinternen MaRnahmen zu deren Umsetzung, Vor- und Nacharbei-
ten der Sitzungen der projektbegleitenden Beirate sowie die Koordination der Presse- und Of-
fentlichkeitsarbeit unter Beteiligung der Pressestellen. Die Einrichtung der Kernarbeitsgruppen
in der Verwaltung werden — auch aus Sicht der Modellstadte — positiv gewertet: Dazu zahlte vor
allem die amtertbergreifende Struktur, die kurze Wege zur Abstimmung ermdglichte. Es ist
ferner festzuhalten, dass bei der Zusammensetzung derartiger verwaltungsinterner Arbeits-
gruppen auf die vertretenen Entscheidungsebenen zu achten ist. Bei der nach wie vor vorherr-
schenden Hierarchie in der 6ffentlichen Verwaltung darf bei einem derartigen amter- bzw. de-
zernatsubergreifendem Vorhaben nicht lediglich die Sachbearbeiterebene vertreten sein. So hat
sich in Lingen die Besetzung der Arbeitsgruppe auf Amtsleiterebene bewahrt®>. In Plauen lag
die Federfuhrung der Kernarbeitsgruppe im Sachgebiet StralRenverkehrswesen und zwar bei

der vom Oberbiirgermeister eingesetzten Koordinatorin fir das Modellvorhaben. Weitere Mit-

3 s. hierzu die Darstellung fir Lingen (Kap. 4.2), fir Plauen (Kap. 5.2) und fur Wittenberg (Kap. 6.2).

32 Angesichts der Aufgabenstellung und der Stadtgrof3e scheint dies angemessen.
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glieder der Kernarbeitsgruppe waren die Sachgebietsleiterin und eine Sachbearbeiterin aus
dem Stadtplanungsamt. Amts- und Abteilungsleiter wurden je nach Bedarf hinzugezogen, so-
dass dieses Modell ebenfalls positiv bewertet wird. Das Modell in Wittenberg ging nicht von
einer kontinuierlich arbeitenden Kernarbeitsgruppe in der Verwaltung aus, die inhaltliche Arbeit
war nach Vorstrukturierung durch den Koordinator des Modellvorhabens, den Verkehrsplaner
der Stadt sowie durch den Fachbereichsleiter Stadtentwicklung und die Forschungsnehmer,
starker in die Arbeitsgruppen der Lenkungsrunde integriert (s.u.). Trotz engagierter Leitung fand

eine ,Zersplitterung® der Arbeit statt. Dieses Modell scheint eher fiir grof3ere Stadte geeignet.

Projektbegleitende Beirite*

Fir die fachlich inhaltliche Arbeit im Rahmen des Modellvorhabens und zur Beteiligung der
lokalen Akteure wurden projektbegleitende Beirate installiert. Die wesentliche Aufgabe der pro-
jektbegleitenden Beirate* war die konsensuale Umsetzung der festgelegten Handlungsfelder

und die Unterstiitzung bei der begleitenden Offentlichkeitsarbeit.

Der Auswahl der Mitglieder der projektbegleitenden Beirate kommt eine groRe Bedeutung zu.
Mitglieder sind i.d.R. Vertreter bestimmter Interessengruppen, aber auch 6ffentliche und private
Handlungstrager der Fuf3- und Radverkehrsférderung. Wichtig ist die Einbindung aller Akteurs-
gruppen, gerade auch bei unterschiedlichen Interessen und Meinungen. Beteiligte in allen drei
Modellstadten waren die Mitglieder der Kernarbeitsgruppen, Vertreter der politischen Parteien,
die jeweiligen Oberbirgermeister bzw. Dezernenten, dartber hinaus die lokal-spezifischen Ak-
teursgruppen. Beispielhaft ist nachstehend die Akteursstruktur des Forum in Plauen dargestellt

(s. Tab. 7-1), sie gilt in ahnlicher Form auch fr Lingenss.

Die Struktur in Wittenberg ging von einer etwas anderen Arbeitsweise aus. Anknipfend an die
guten Erfahrungen mit der Lenkungsrunde zum Umbau des Bahnhofsbereichs, setzte sich die

Lenkungsrunde in erster Linie aus Personen der Verwaltung (Stadt, Landkreis) und den Vertre-

33 Projektbegleitende Beirate sind eine Art Vorparlament in unterschiedlicher Zusammensetzung und Arbeitsweise

zur Begleitung von Planungsvorhaben. Diese Beirate (bzw. Verkehrsbeirate, oder Arbeitskreise) sind in der kon-
zeptionellen Phase der Planung fir die Erarbeitung von Ziel- und MalRnahmenkonzepten besonders wichtig. Sie
sollten jedoch Uber die gesamte Dauer des Planungsprozesses eingerichtet werden. Obwohl in derartigen Beiraten
oftmals nur die ohnehin interessierten Burger bzw. Vertreter von Gruppeninteressen erreicht werden kénnen, ha-
ben diese Beteiligungsformen eine nicht unerhebliche Bedeutung, wenn es gelingt, hierliber Multiplikationseffekte
zu erzielen. So kommen diese Formen besonders bei langfristigen kommunalen Planungen (z.B. Verkehrsentwick-
lungsplane, stadtweite Tempo-30-Konzepte) zur Anwendung. Beirdte haben gegeniber den politischen Gremien
und der Verwaltung nur eine beratende Funktion, es besteht also keine Verbindlichkeit bezliglich der Beriicksichti-
gung ihrer Empfehlungen (vgl. FGSV (Hg.) (2001). Leitfaden fiir Verkehrsplanungen. Koln.

34 In Lingen der Beirat (23 Mitglieder), in Plauen das Forum (20 Mitglieder) und in Wittenberg die Lenkungsrunde (16
Mitglieder).

% s. Baustein 1.
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tern der Fraktionen zusammen, dariber hinaus Polizei und eine berufene Biirgerin. Die Len-
kungsrunde sollte eher strategischen Charakter haben und die Arbeit der Arbeitsgruppen®® ko-
ordinieren. In den Arbeitsgruppen selbst waren lokale Vertreter vertreten (z.B. ADFC, Gewerbe-

verein).

Tab. 7-1: Mitglieder des Forum in Plauen (24 Personen)

Verwaltung e Oberbirgermeister

¢ Koordinatorin Modellvorhaben

e Stadtplanungsamt

e Fachbereich StralRenverkehrswesen

e Ortsvorsteherin JoRnitz

e Seniorenblro
Politik e CDU

e Bilndnis 90/Die Griinen

e SPD
Wirtschaft e Initiative Plauen

o  Wirtschaftsjunioren

e Fahrradkurier
Frauen e Gleichstellungsbeauftragte
Senioren / Mobilitats- e Behindertenbeauftragte
eingeschrankte e Seniorenbeirat
Kinder e Elterninitiative fur behinderte Kinder
Umwelt- und Radsportverbande e Vogtlandischer Radverein

e Radsportclub Plauen 1997

e Verein ,Die Naturfreunde®
Weitere e Strallenbauamt

e Landratsamt

e Polizei

e Dberufener Birger

e Siedlerbund

Im Verlauf des Modellvorhabens haben in Lingen 9 Sitzungen, in Plauen 8 Sitzungen und in
Wittenberg 6 Sitzungen, jeweils dreistiindig im Abstand von 3 bis 4 Monaten, stattgefunden. Es
kann insgesamt eine inhaltlich engagierte Mitarbeit festgestellt werden®. Hervorzuheben ist die
durch Laien fachplanerisch geleistete Arbeit im Rahmen der Bearbeitung der Netzkonzepte in
Lingen38 und Plauen (Untergruppe AG Netzplanung), das thematische Sonder-Forum in Plau-

en zum Handlungsfeld ,Kinder und Jugendliche® unter Einbeziehen der wesentlichen Akteure

%6 Fir jedes Handlungsfeld war eine Arbeitsgruppe vorgesehen, s. Bild 6-7.

3 So lag die Beteiligung in Lingen im Schnitt bei 14-15 (von 23) Personen, in Plauen eher schwankend von 11-17

(von 24) Personen, in Wittenberg im Schnitt bei 11 (von 16) Personen.

38 s. ausfiihrlicher Baustein 1.
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(Verkehrswacht, Elternvertreter, Verkehrskadetten etc.) sowie die o6ffentlichkeits-wirksamen
Radtouren zur Besichtigung geplanter bzw. umgesetzter Ma3nahmen (s. Kap. 7.2). Zur Ein-
schatzung der Funktion der projektbegleitenden Beirate |asst sich (dies gilt in erster Linie fir
Lingen und Plauen) anfuhren, dass sie zum Verstandnis der unterschiedlichen Positionen der
verschiedenen Akteure gefuhrt hat, die Zusammenarbeit zwischen Verwaltung und lokalen Ak-
teuren gefordert hat sowie die Arbeit im politischen Ausschuss erleichtert hat. In Lingen hat sich
der Fachausschuss dem Votum des Beirats angeschlossen. Fir Plauen ist festzuhalten, dass
das Forum die Funktion einer Lobbygruppe fir die Belange der FulRganger und Radfahrer (incl.
Mobilitatsbehinderte) hat™.

Neben der spezifischen personellen Zusammensetzung der begleitenden Gremien hat sich die
Federfiihrung des Modellvorhabens als bedeutend herausgestellt, d.h. wer ist fiir die Durchfih-
rung verantwortlich. In Lingen lag die Koordination des Modellvorhabens im Baudezernat, un-
terstitzt durch das Engagement des Stelleninhabers, federfihrend war das Amt 61. In Plauen
wurde fur die Koordination des Vorhabens eine zeitlich befristete Stabsstelle eingerichtet, ange-
siedelt im Geschaftsbereich des Baudezernenten, der Oberbirgermeister unterstrich als Vorsit-
zender des Forum und durch seine mehrmalige Teilnahme am Forum die Wertschatzung des
Vorhabens. In Wittenberg wurde das Modellvorhaben durch den Fachbereich Stadtentwicklung
koordiniert. Verwaltungsinterne Umstrukturierungen wahrend des Modellvorhabens innerhalb
der Fachbereiche (Neugriindung eines Fachbereichs Bauen, Zuordnung zu verschiedenen Ge-
schaftsbereichen und damit Blrgermeistern) erschwerten die Koordination®®. Fiir die Durchfiih-
rung eines derartig ambitionierten Vorhabens ist die Unterstiitzung der Verwaltungsspitze (O-

berbiirgermeister, Baudezernent) unabdingbar.

2. Die Strategiekonzepte

Die Strategiekonzepte41 wurden von den projektbegleitenden Beiraten vor dem jeweiligen loka-
len Hintergrund entwickelt und umfassten das Formulieren von Leitlinien und Zielvorstellungen,
das Festlegen von Handlungsfeldern zur Férderung des Full- und Radverkehrs aufgrund der
Situationsanalyse, wobei die Offentlichkeitsarbeit ein eigenes integriertes Handlungsfeld dar-

stellte, sowie die Zeitschiene firr die Laufzeit des Projektes. Fir die Erarbeitung der Strategie-

%9 ~Seit den 90iger Jahren wird immer gesagt, es soll was zum Radfahren passieren, das Forum ist die erste konzer-

tierte Aktion zum Thema Radfahren. Die Mischung der Teilnehmer und die Ergebnisse waren gut” (Statement ei-
nes Mitglieds auf der Abschlussveranstaltung).

40 Angemerkt werden muss an dieser Stelle, dass durch das Hochwasser im Sommer 2002 andere Aufgabenstellun-

gen Vorrang hatten.

s hierzu fiir Lingen (Kap. 4.3), fir Plauen (Kap. 5.3) und fiir Wittenberg (Kap. 6.3).
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konzepte wurden die konstituierenden Sitzungen der projektbegleitenden Beirate genutzt (Zeit-
raum September 2001 bis Januar 2002).

Die Bedeutung der Zieldiskussion (Entwickeln von Zielen und Leitlinien)

Die Bedeutung von Leitlinien und Zielvorstellungen ist Voraussetzung firr die Entwicklung der
Handlungsfelder und entsprechender MalRnahmenkonzepte und Einzelmalinahmen sowie fir
die Uberpriifung der Ergebnisse. Diese Zieldiskussion wurde in allen drei Modellstadten in den
projektbegleitenden Beiraten gefuhrt. Waren es in Lingen allgemeinere Zielvorstellungen zur
Forderung des Ful- und Radverkehrs unter dem Oberziel ,Veranderung der Verkehrs-

mittelwahl“*?

, S0 wurden in Plauen u.a. konkret messbare Vorgaben wie Erhdhung des Radver-
kehrsanteils von derzeit 3% auf 5% in 2005, méglichst keine Verlagerungen zum OPNV und
Stabilisieren des zu Fuld Gehens formuliert. In Wittenberg sind detaillierte Leitlinien in Form
von Qualitatszielen — versehen mit einzelnen Indikatoren - in unterschiedlichen Bereichen (u.a.
Stadtplanung, Verkehrssicherheit, Radverkehrsanlagen/FuRwege, Offentlichkeitsarbeit) be-
schlossen worden. Diese wurden bindend fur die Verwaltung in einer Dienstanweisung festge-

schrieben, eine Uberpriifung der Umsetzung steht noch aus*.

Die Handlungsfelder: Wesentliche Elemente des Gesamtkonzeptes

Die Handlungsfelder als wesentliches Element des Gesamtkonzeptes wurden aus den Leitlinien
und Zielvorstellungen abgeleitet““. Bei der Formulierung der Handlungsfelder wurde von der
zentralen These ausgegangen, dass Konzepte zur Foérderung des Ful3- und Radverkehrs fir
alle Beteiligte (lokale Akteure und Gesamtheit der Bewohner) einen Nutzen versprechen mus-
sen, das heil’t positiv besetzt und in eine Gesamtstrategie eingebunden sein mussen. Diese
Gesamtstrategie muss die notwendige Infrastruktur, die Beteiligung lokaler Akteure und die

Integration in das Verwaltungshandeln umfassen.

Auf dieser Basis wurden die Handlungsfelder in den Kernarbeitsgruppen vorstrukturiert, in den
projektbegleitenden Beiraten diskutiert, erganzt und festgelegt. Einen Kurziberblick tber die
einzelnen Handlungsfelder zeigt Tab. 7-2. In Lingen und Plauen nahm die Erarbeitung einer

Netzplanung fir den Radverkehr einen breiten Raum ein. Die Steigerung der Attraktivitat, Er-

42 Dies vor dem Hintergrund potenzieller Verlagerungen im Berufs- und Einkaufsverkehr aufgrund der vorhandenen

Fahrradtradition und der kompakten Stadtstruktur.

43 vgl. ausfiihrlicher Baustein 13 bzw. Kap. 7.6.

44 So wurde beispielsweise in Plauen aus dem Ziel ,Steigerung des Radverkehrsanteil auf 5% bis 2005 das Hand-

lungsfeld ,Offentlichkeitskampagne auf allen Ebenen zur Férderung des Radverkehrs* abgeleitet (vgl. auch Kap.
5.3).
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reichbarkeit und Aufenthaltsqualitat der Innenstadt zu Ful und mit dem Rad waren Themen in
Lingen und Wittenberg. Kinder und Jugendliche als Radfahrer und Ful3gdnger waren wichtige
Handlungsfelder in allen drei Modellstadten, Tourismus und Radverkehr vor allem in Witten-

berg.

Tab 7-2: Handlungsfelder der Modellstadte

Handlungsfelder

Lingen (Ems) Lutherstadt Wittenberg Plauen (Vogtland)

e  Organisations- und Kom- e Organisations- und Kommu- | ¢  Organisations- und Kom-
munikationsstruktur zur nikationsstruktur zur Beglei- munikationsstruktur zur
Begleitung des Modellvor- tung des Modellvor- Begleitung des Modellvor-
habens habens/Offentlichkeitsarbeit habens

e  Entwicklung eines Radver- | ¢  SofortmaRnahmenprogramm | ¢  Offentlichkeitskampagne
kehrskonzeptes in enger zur Beseitigung baulicher »auf allen Ebenen* zur For-
Abstimmung mit dem Pro- Mangel bei Rad- und Ful3- derung des Radverkehrs
jektbegleitenden Beirat wegen

e Kinder/Jugendliche als e Attraktivitatssteigerung der e Fahrrad- und Tourismus-
Radfahrer Altstadt als Aufenthaltsort, forderung Hand in Hand

Ort des Einkaufens und der (Stadtmarketing)
Touristen

e Fahrrad als Verkehrsmittel | ¢  Verkehrsberuhigungskonzept | ¢  Erarbeitung eines Netz-

im Berufsverkehr ("mit dem flachendeckend Tempo 30/ konzeptes ,Fahrradfreund-
Rad zur Arbeit") Verkehrssicherheitskonzept liche Stadt® (Netzplan)

e Fahrrad als Verkehrsmittel | ¢  Tourismus und Verkehr e  Erreichbarkeit der Stralien-
zum Einkaufen und in der bahn zu FuR und mit dem
Freizeit ("mit dem Rad in Rad
die Innenstadt")

e  Steigerung der Aufent- e Kinder und Jugendliche als
haltsqualitat in der Innen- Radfahrer und Fullganger
stadt

Beteiligung der politischen Gremien

Fir eine konsequente Umsetzung der Handlungsfelder und der Akzeptanz der MalRnahmen im
Rahmen des Konzeptes ,Fullganger- und fahrradfreundliche Stadt” ist es unabdingbar, die poli-
tischen Gremien kontinuierlich in Kenntnis zu setzen. Fur die Beteiligung der politischen Gre-
mien® Iasst sich festhalten, dass dieses in allen drei Modellstadten ausreichend geschehen ist.
Die Gremien wurden in regelmafligen Abstédnden Uber den Projektfortgang in Form von Vorla-
gen und mindlichen Sachstandsberichten unterrichtet. Hervorzuheben ist die Beschlussfas-

sung uber Organisationsstruktur, Leitlinien und Handlungskonzept im Stadtrat in Wittenberg46

% Lingen der Ausschuss firr Stadtplanung, Verkehr und Umwelt, in Plauen der Planungs- und Bauausschuss und

in Wittenberg der Bauausschuss.

46 Dies hatte aber letztendlich wegen fehlender Kontrolle keinen Einfluss auf den Fortgang des Modellvorhabens

(Bereitstellung notwendiger Mittel, Bereitstellen von personellen Kapazitaten in der Verwaltung, s. Baustein 13).
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und die detaillierten Vorlagen und Mitteilungen tber den Projektfortgang in Lingen.

3. Uberpriifung des Standes der Umsetzung der Handlungsfelder

Zur Uberpriifung des Standes der Umsetzung der Handlungsfelder bzw. zur Veranderung in der
Schwerpunktsetzung wurden Halbzeit- und Schlussbilanzen gezogen. Diese sind ein geeigne-
tes Mittel, um im Sinne eines Qualitdtsmanagements das Erreichte zu bilanzieren bzw. Kurskor-

rekturen vornehmen zu konnen.

Halbzeitbilanzen und Schwerpunkte in 2003 (Herbst 2002)

Die Halbzeitbilanzen sind in den projektbegleitenden Beiraten im Herbst 2002 gezogen worden.
Das Ergebnis zeigte eine Uberwiegende Zufriedenheit der einzelnen Akteure aus Verwaltung
und projektbegleitenden Beiraten, vor allem mit der Arbeitsweise in den projektbegleitenden
Beiraten, aber auch den bisherigen Ergebnissen. Beispielhaft sei hierzu das Feedback des
Forum in Plauen (Ergebnis einer Ein-Punkt-Abfrage) dargestellt (s. Bild 7-1). In Wittenberg
konnte die Umsetzung in den einzelnen Handlungsfeldern bedingt durch die Personalsituation
und das Hochwasser im August 2002 nicht in dem beabsichtigten Umfang weitergefihrt wer-

den.

Bild 7-1: Feedback (Forum-Sitzung in Plauen am 06.08.02)

Wie zufrieden bin ich mit...

A

3 [
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[ X )
000000
. o0
£ [
2
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P
5
=
gar nicht Inhalt / Ergebnis sehr

Das Ergebnis der Halbzeitbilanz war eine Aktualisierung der Handlungsfelder und eine Festle-

«48

gung der Schwerpunkte in 2003*". Hierzu zahlten sogenannte ,Maflnahmen-Highligts“™ und

47 s. hierzu ausfihrlicher Materialien-CD (Materialien Schlussbericht, Kap. 7.1).
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eine starkere Fokussierung auf einzelne Nutzergruppen (Kinder und Jugendliche als Radfahrer
und Fuliganger, altere Menschen als Fuliganger). Festgestellt wurde dartiber hinaus ein zu-
nehmender Erwartungsdruck an zu realisierende Maflnahmen, vor allem aus der Politik und der

Birgerschaft.

Schlussbilanzen (Herbst 2003)

Zum offiziellen Ende des Modellvorhabens wurden quasi als erste Wirkungskontrolle (im Sinne
eines Qualitdtsmanagements) sogenannte Schlussbilanzen in den projektbegleitenden Beiraten
gezogen. Diese Schlussbilanzen beinhalteten die Einschatzung der Verwaltung und der For-
schungsnehmer zum Arbeitsstand in den Handlungsfeldern und eine Abfrage bei den Mitglie-

“?* Anhand des Verlaufs des Pla-

dern ,Was ist gut gelaufen?”, ,was ist schlecht gelaufen
nungsprozesses (Leitliniendiskussion, Umsetzung der Handlungsfelder, Offentlichkeitsarbeit)

wurde in der Diskussion Bilanz gezogen und Vereinbarungen fur die Weiterarbeit getroffen.

Fir alle drei Modellstadte kann angefiihrt werden, dass die vorherrschende Einschatzung war,
in der kurzen Zeit des Modellvorhabens viel gemacht zu haben, die 6ffentliche Resonanz war

relativ gut.
4. Weiterarbeit am Konzept ,,FuBgénger- und fahrradfreundliche Stadt*

In allen drei Modellstddten sind auf den Abschlusssitzungen der projektbegleitenden Beirate
konkrete Vereinbarungen zur Weiterarbeit getroffen wurden. Dies ist positiv zu werten und
spricht fur die Prozessorganisation und das Beteiligungskonzept. Die Organisations- und Kom-
munikationsstruktur hat sich bewahrt, sie wird in leicht modifizierter Form (z.B. Zusammenlegen
von Kernarbeitsgruppe und Forum in Plauen, Verringerung der Anzahl der Sitzungen in Lin-

gen) und mit unterschiedlicher Schwerpunktsetzung in allen drei Modellstadten weitergerhrt5°.

5. Austausch zwischen den drei Modellstadten und mit dem Umweltbundesamt

Der Kommunikation und dem fachlichen Austausch zwischen den Modellstadten und mit dem
Umweltbundesamt dienten ein Auftaktworkshop, drei Arbeitstreffen und eine abschliefiende

Bereisung durch das Umweltbundesamt. Sie waren ein wichtiges ,Bindeglied* zur Umsetzung

8 Diese waren stadtspezifisch, durchaus kostenglinstige Manahmen und férdern die Identifikation der Birger und

Akteure mit dem Vorhaben (s. Kap. 7.3).

49 Zu den Ergebnissen vgl. Kap. 7. 7.

%0 s. hierzu die Ergebnisse der Akteursbefragung bei PFEIFER, 2003 bzw. die Zusammenfassung Materialien-CD

(Materialien Schlussbericht, Kap. 7.1).
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des Modellvorhabens. Hervorzuheben ist, dass aus Sicht der Modellstadte die Mischung aus

externer (fachlicher) Information und Erfahrungsaustausch positiv bewertet wurde.

Auftaktworkshop

Der Auftaktworkshop war der fachlich inhaltliche Auftakt des Modellvorhabens. Er diente der
Fachvermittlung zu MaRnahmen der Forderung des Ful3- und Radverkehrs aus vergleichbaren
Vorhaben, der Prasentation der Modellstadte mit den bis zu diesem Zeitpunkt erarbeiteten Stra-
tegiekonzepten sowie dem gegenseitigen Kennenlernen und Austausch der Akteure der Mo-
dellstadte.

Die Arbeitstreffen

Ziel der Arbeitstreffen war der Austausch von Erfahrungen bei der Umsetzung des Modellvor-
habens "FuRganger- und fahrradfreundliche Stadt" auf der Arbeitsebene. Insgesamt haben drei

Arbeitstreffen stattgefunden®".

Das erste Arbeitstreffen der Mitglieder der Kernarbeitsgruppen war Ende April 2002 in Lingen,
die beiden weiteren im Oktober 2002 in Plauen und im April 2003 in der Lutherstadt Wittenberg.
Sie wurden von den teilnehmenden Vertretern der Modellstadte als positiv und zielfihrend ein-
gestuft. Dazu zahlten in erster Linie die begleitenden Fachvortrage zu vorher festgelegten The-
men und die Ortsbesichtigungen. Weitere Themen waren die Probleme mit der Finanzierung
und die Implementation des Qualitdtsmanagements. Kritisch anzumerken bleibt, dass die Zeit
zwischen den Treffen kaum fir einen Erfahrungsaustausch zwischen den Akteuren genutzt

wurde.

Das Modellvorhaben war im Oktober 2003 offiziell beendet, der weitere Umsetzungsprozess
wurde jedoch weiter begleitet, die bis Ende 2004 umgesetzten MalRnahmen sind dokumentiert
(s. Kap. 7.3).

AbschlieBende Bereisung der Modellstadte

Im Herbst 2004 fand eine abschlieRende Bereisung der Modellstadte seitens des Umweltbun-
desamtes statt, um die umgesetzten Mallnahmen zu besichtigen und einen Erfahrungsaus-
tausch mit den Mitgliedern der projektbegleitenden Beirate zu fiihren. Dies bot die Mdglichkeit,

die Arbeit in den Stadten mit ihren Erfolgen aber auch Schwierigkeiten zu bilanzieren. Fur die

> Zu den Themen und Inhalten der drei Arbeitstreffen s. Dokumentation des Planungsprozesses Materialien-CD

(Materialien Schlussbericht, Kap. 7.1).
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Weiterfiihrung des Konzeptes ,fuganger- und fahrradfreundliche Stadt“ in eigener Regie der

Modellstéadte war dies eine zielfuhrende Veranstaltung.

Zusammenfassende Einschatzung

Die Organisation des Planungsprozesses zur Begleitung des Konzeptes ,fuliganger- und fahr-
radfreundliche Stadt® kann als insgesamt gelungen und nachahmenswert bezeichnet werden.
Fir ahnlich komplexe Themenstellungen kénnen somit wichtige Hinweise fir das Management

des Planungsprozesses gegeben werden.

Die Organisations- und Kommunikationsstruktur (Kernarbeitsgruppe unter Beteiligung der For-
schungsnehmer, Verankerung in der Verwaltungsspitze), die Beteiligung der lokalen Akteure
(durch projektbegleitenden Beirat), die Beteiligung der politischen Gremien sowie als integrati-
ver Bestandteil die begleitende Offentlichkeitsarbeit haben sich bewahrt. Ein Indiz dafir ist,
dass sie mit einigen Anderungen so beibehalten werden, von einer nachhaltigen Verankerung
kann somit gesprochen werden. Die Arbeit in den projektbegleitenden Beirdten kann als ziel-
und ergebnisorientiert eingestuft werden. Wesentlich dazu beigetragen hat die Auswahl der zu
beteiligenden Akteure, die gute Vorarbeit der Sitzungen in den Kernarbeitsgruppen, Festlegung
der Themen in Jahresprogrammen. Die externe Moderation und die Anwendung von problem-
spezifischen Moderationsverfahren (unterstitzt durch Metaplantechnik) haben sich als hilfreich
herausgestellt. Die Sitzungsabfolge (3-4 Sitzungen pro Jahr, Festlegung der Termine zu Beginn
des Jahres) ist aus Sicht der Beteiligten positiv bewertet worden und wird im Prinzip beibehal-
ten. Gewtinscht wird eine starkere Beteiligung der Politik bzw. Information/Beteiligung der politi-

schen Gremien.

Die Herangehensweise bei den Strategiekonzepten (Erarbeitung von Handlungsfeldern und
Zeitschienen zur Umsetzung mit begleitender Offentlichkeitsarbeit) mit der Uberpriifung der
Umsetzung in Form von sogenannten Halbzeit- und Schlussbilanzen (als Teil einer Qualitats-
kontrolle) kann ebenfalls positiv bewertet werden. Bei der Erarbeitung der Ziele und Leitlinien
hat sich gezeigt, dass das Kommunikations- und Beteiligungskonzept mit der Formulierung
konkreter Ziele (d.h., wo wollen wir hin, was wollen wir erreichen?) und darauf aufbauend der
Erarbeitung konkreter Handlungsfelder steht und fallt. Dieser Prozess ist zeitintensiv, nicht alle

Beteiligten sahen die Notwendigkeit einer derartig langen ,Anlaufphase®.

Im Verlauf des Planungsprozesses hat sich gezeigt, dass die Handlungsfelder angepasst wer-
den missen und eine zielgruppenspezifischere Ausrichtung der Handlungsfelder zielfihrender
ist, die Ansprache bestimmter Akteure (und Sponsoren) wird dadurch einfacher.
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Aus Sicht der Verwaltung ist festzuhalten, dass die Prozessorganisation einen héheren Auf-
wand ausmachte als vorher eingeschatzt. Dies beinhaltete die verwaltungsinterne Koordination,

das Sitzungsmanagement und die begleitende Offentlichkeitsarbeit.

In allen drei Modellstddten sind auf den Abschlusssitzungen der projektbegleitenden Beirate
konkrete Vereinbarungen zur Weiterarbeit getroffen worden. Dies ist positiv zu werten und

spricht fir die Prozessorganisation und das Beteiligungskonzept.

7.2 Offentlichkeitsarbeit

Offentlichkeitsarbeit umfasst alle Informations- und KommunikationsmaRnahmen zur Férderung
des Ful- und Radverkehrs und ist neben der Bereitstellung der notwendigen Infrastruktur und
dem Servicebereich die dritte Saule der Gesamtstrategie. Im Modellvorhaben war die Offent-
lichkeitsarbeit ein als Querschnittsaufgabe angelegtes Handlungsfeld, die die unterschiedlichen
Akteure mit einbezog. Sie sollte alle Informations- und KommunikationsmaRnahmen zur Forde-
rung des Rad- und Fuverkehrs umfassen. Dies vor dem Hintergrund der Einschatzung, dass
das unzureichende Bewusstsein fir die Belange des nicht motorisierten Verkehrs und die damit
einhergehende fehlende Bedeutung bei Entscheidungstragern in Politik und Verwaltung we-
sentliche Hindernisse auf dem Weg zu einer fuldganger- und fahrradfreundlichen Stadt sind (vgl.
Kap. 2.1.2).

Was beinhaltet gute Offentlichkeitsarbeit?

Gute Offentlichkeitsarbeit ist mehr als die gelegentliche Verdffentlichung von Presseartikeln
oder die Herausgabe von Flyern und Broschiren. Notwendig ist eine Kommunikationsstrategie,
die neben Information, Aufklarung und Wissensvermittlung die Nutzer bzw. potenziellen Nutzer
spezifisch anspricht, fir eine Verhaltensanderung wirbt bzw. die gewinschten Verhaltens-

weisen unterstlutzt und stabilisiert.

Gute Offentlichkeitsarbeit sollte den gesamten Planungsprozess kontinuierlich und mit geeigne-
ten Medien begleiten. Sie ist Teil der Konzeption und Umsetzung von Planungskonzepten und
EinzelmaRnahmen. Das macht die Entwicklung einer Strategie notwendig, einer Kommunikati-
onsstrategie, die professionell und ziel- bzw. zielgruppenorientiert ist und sowohl nach auf3en
an die allgemeine Offentlichkeit (Biirgerschaft) als auch nach innen in die Verwaltung bzw. die
Politik gerichtet ist. Im Mittelpunkt der Offentlichkeitsarbeit sollte die Férderung der Akzeptanz,

also die Wertschatzung der eigenen FiRe und des Fahrrades als alltagstaugliche Verkehrsmit-
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tel stehen. Offentlichkeitsarbeit soll ein fuRganger- und fahrradfreundliches Klima sicherstellen
und darlber hinaus durch kontinuierliche Information die Realisierung der verschiedenen Kon-
zepte und MaRnahmen begleiten. Offentlichkeitsarbeit umfasst neben der Werbung fiir die
nichtmotorisierten Verkehrsmittel auch Ansatze, die auf Verhaltensdnderungen in der Ver-

kehrsmittelwahl zielen.

Aktionen und Veranstaltungen als Teil der Offentlichkeitsarbeit miissen nach dem Grundsatz
der zweiseitigen Kommunikation durchgefiihrt werden und sollten die flinf Handlungsebenen
Information, Aufklarung/Vermittlung von Wissen, Beteiligung, Motivation/Verhaltensanderung
und Unterstltzung/ Stabilisierung umfassen. Ein regelmaRiges Feedback muss grundlegender
Bestandteil einer zweiseitigen Kommunikation und generell der Kommunikationsstrategie sein.
Den (angesprochenen) Birgern sollte ein regelmafiges Feedback Uber das Erreichte (bzw.
Nichterreichte) bzw. Uber die (positiven) Auswirkungen ihres Verhaltens gegeben werden. Der
kontinuierlichen Riickmeldung kommt in der Offentlichkeitsarbeit eine zentrale Bedeutung zu,

weil mit der Darstellung von Ergebnissen (positiv oder negativ) das Wir-Gefuihl gestarkt wird.

Die Bewertung der Offentlichkeitsarbeit in den Modellstadten wird anhand folgender Kriterien

vorgenommen:

Medienprasenz

Eine kontinuierliche Medienprasenz (Pressearbeit) ist ein wesentlicher Baustein einer guten
Offentlichkeitsarbeit. Im Rahmen des Modellvorhabens gehérten dazu die Berichterstattung
Uber Aktionen und Fortgang des Modellvorhabens (z.B. Berichte aus den projektbegleitenden
Beiraten), die Mangelbogenaktion (Verteilen der Mangelbdgen und Bericht Gber das Abarbei-

ten), die Internetauftritte, aber auch Berichte im Lokalradio bzw. Lokalfernsehen.

Offentlichkeitswirksame Aktionen

Aktionen und Veranstaltungen sind ein wichtiger Part der begleitenden Offentlichkeitsarbeit,
wenn sie neben der reinen Information auch die Aspekte Beteiligung und Motivation fur Verhal-
tensanderungen umfassen. Im Rahmen des Modellvorhabens sind hier eigene Veranstaltungen
der Verwaltung zu nennen, die Beteiligung an bundesweiten Aktionen (z.B. ,Kinder-Meilen-
Kampagne, europaweiter Aktionstag ,In die Stadt ohne mein Auto®), die Herausgabe von Flyern

und die Verkehrssicherheitsarbeit als Teil der Offentlichkeitsarbeit.
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Bekanntheitsgrad des Modellvorhabens

Zur Bewertung der Offentlichkeitsarbeit kann auch der Bekanntheitsgrad des Modellvorhabens
in der Bevolkerung herangezogen werden. Diese Abfrage wurde im Rahmen von begleitenden

Erhebungen vorgenommen.

1. Medienprasenz

Verschiedene Lokalzeitungen im Einzugsgebiet von Lingen verdffentlichten wahrend der drei-
jahrigen Projektlaufzeit Berichte, wobei die Mehrzahl der Artikel in der Lokalzeitung ,Lingener

Tagespost“ erschienen ist>

. Diese wurden i.d.R. von der Projektkoordination des Modellvorha-
bens in Zusammenarbeit mit der Pressereferentin erstellt. Die Berichterstattung ging in erster
Linie Uber die Aktionen, sie spiegelte nur wenig von den Sitzungen des Beirats wider. Ein gro-

Rerer Bekanntheitsgrad des Beirats ware fiir die Offentlichkeitsarbeit wiinschenswert gewesen.

Die Mangelbogen-Aktion wurde von den Lingenern aufgrund der organisatorischen Leistungen
der Verwaltung gut angenommen. 20.000 Mangelcoupons wurden der Tageszeitung beigelegt,
zusatzlich konnten die Lingener auch ein Online-Formular auf der Homepage der Stadt Lingen
ausfiillen®. Uber 90% der Bdgen sind in den ersten sechs Wochen bei der Verwaltung per
Post, per Email oder durch den personlichen Einwurf in das eigens fiir diese Aktion von zwei
Lingener Kinstlerinnen entworfene ,Mecker-Rad’ im Rathausfoyer eingegangen. Eine Auswer-

tung der Mangelcoupons wurde jedoch nicht kontinuierlich veroffentlicht.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Medienprasenz Uber Ziele, Aktionen und

Fortgang des Modellvorhabens in Lingen als vergleichsweise gut zu bezeichnen ist.

Die Plauener Burger konnten eine ausfuhrliche und kontinuierliche Berichterstattung in ver-
schiedenen Printmedien verfolgen®. Durch die Veréffentlichungen iiber das Modellvorhaben,
Planungen und Ziele in den beiden lokalen Tageszeitungen Vogtland-Anzeiger und Freie Pres-
se wurde eine breite Bevolkerung Uber das Projekt informiert. Wochenblatter und das verwal-
tungseigene Mitteilungsblatt erganzten die Informationen der Lokalzeitungen. Positiv hervorzu-

heben ist neben der Berichterstattung in den Lokalzeitungen das extra eingerichtete Diskussi-

52 Insgesamt erschienen im Vorhabenzeitraum (Mitte 2001 bis Herbst 2003) 45 Presseartikel (s. ausfuhrlicher die

Auswertung der Medienprasenz auf der Materialien CD, Materialien Schlussbericht Kap. 7.2).

53 Die Durchfiihrung der Aktion beruhte auf Erfahrungen aus dem 2001 eingefiihrten kommunalen Ideen- und Be-

schwerdemanagements.

54 Insgesamt erschienen im Vorhabenzeitraum (Mitte 2001 bis Herbst 2003) 66 Presseartikel in 5 verschiedenen

Printmedien (s. ausfiihrlicher die Auswertung der Medienprasenz auf der Materialien CD, Materialien Schlussbe-
richt Kap. 7.2).
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onsforum auf der Internetseite des Vogtland-Anzeigers, in dem sich die Internetnutzer tber das
Thema ,fuRgénger- und fahrradfreundliches Plauen“ austauschen konnten. Die Plauener wur-
den in der Presse regelmaRig Uber Termine und Aktionen informiert, ebenso im Vorfeld Uber die
Themen des Forum ,Fuflgénger- und fahrradfreundliche Stadt“ sowie Uber die Ergebnisse der

Sitzungen (vgl. ausfihrlicher Baustein 10).

Als positiv kann auch die Prasenz von Blrgermeinungen und -beteiligungen (z.B. pro & contra —
Meinungen zu MalRnahmen) in den lokalen Medien bewertet werden. Unabhangig von der Ver-
waltung wurden von den Zeitungsredaktionen regelmafig (in 2002) Umfragen zu den aktuellen
Planungen der Verwaltung und des Forum vorgenommen und herausgegeben. Durch diese
blrgernahe Berichterstattung profitierte auch die Stadtverwaltung, indem Birger (durch Birger)
fur die Vorhaben des Planungsamtes aufmerksam gemacht werden und das Interesse zur Be-
teiligung geweckt wird.

Obwohl die Mangelbdgen in Plauen lediglich im Rathaus zum Abholen bereit lagen, konnte eine
gute Akzeptanz der Aktion festgestellt werden. Eine ausfihrliche Auswertung dieser Mangelb6-
gen war in den lokalen Tageszeitungen nachzuvollziehen, stetig berichtete die Verwaltung tber
den Fortschritt der Entwirfe, Planungsverzégerungen oder -anderungen. Durch die Aufnahme
ihrer Beschwerden, Vorschlage oder Kritikpunkte in die stadtplanerischen Konzepte waren die

Plauener in den Diskussionsprozess um eine fuldganger- und fahrradfreundliche Stadt integriert.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass in Plauen — und hier nicht nur durch die Verwal-
tung — die Offentlichkeitsarbeit in punkto Medienpréasenz als sehr positiv und biirgernah zu be-

werten ist. Hierzu zahlt auch die Berichterstattung im Lokalradio bzw. Lokalfernsehen.

In der Lutherstadt Wittenberg hat projektbegleitend zwar eine kontinuierliche, aber eher wenig
umfangreiche Berichterstattung stattgefunden®. Im 14-tagig erscheinenden Amtsblatt Die neue
Briicke konnten sich die Wittenberger Uber das Modellvorhaben, die Planungen und Zielsetzun-
gen von Politik und Verwaltung (Abdruck der Beschliisse der politischen Gremien) informieren.
In der Lokalpresse Mitteldeutsche Zeitung wurde lediglich viermal (bei bedeutenden Terminen
und Aktionen) berichtet. Eigene Meinungen und Stellungnahmen der Wittenberger (z.B. Leser-
briefe) wurden in der Neuen Briicke nicht veroéffentlicht, da das Amtsblatt die Funktion eines
Mitteilungsblatts der Verwaltung hat.

Insgesamt erschienen im Vorhabenzeitraum (Mitte 2001 bis Herbst 2003) 30 Presseartikel, davon lediglich vier in
der Lokalpresse (s. ausfiihrlicher die Auswertung der Medienprasenz auf der Materialien CD, Materialien Schluss-
bericht Kap. 7.2).
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Der Coupon fiir die Mangelbogenaktion war in der Neuen Briicke abgedruckt und lag zusatzlich
im Rathaus aus. Es gab eine kontinuierliche Berichterstattung im Amtsblatt Gber den Rucklauf

der Mangelcoupons, die Art der genannten Mangel und deren Beseitigung.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Offentlichkeitsarbeit in Wittenberg in punkto
Medienprasenz lediglich Uber das Amtsblatt stattgefunden hat und hier auch nicht in zufrieden-
stellendem Umfang. Festzuhalten ist jedoch auch, dass das Amtsblatt als kostenloses Infoblatt

der Verwaltung einen hohen Verbreitungsgrad hat. Die Rolle der Lokalpresse blieb unklar.

Abschlieltend einige Ausflihrungen zur Zusammenarbeit mit den Pressereferenten: Fir die
Pressearbeit der offentlichen Verwaltung sind in der Regel die Pressereferenten zustandig. In
Lingen und Wittenberg waren die Pressereferentinnen Mitglieder im Beirat bzw. in der Len-
kungsrunde. Die Jahresprogramme zur Offentlichkeitsarbeit wurden mit ihnen zusammen erar-
beitet. In der kontinuierlichen Berichterstattung Uber die Aktivitaten im Rahmen des Modellvor-
habens mangelte es hier an der fehlenden fachlichen Zuarbeit seitens der Mitglieder der Beirate
(Wittenberg z.B. der Arbeitsgruppen) bzw. der Initiative zu eigenen Presseartikeln. In Plauen
war die Presse zu den Sitzungen des Forum geladen. Es gab im Vorfeld Mitteilungen an die
Presse und im Anschluss gemeinsame Pressegesprache. Dies fiihrte zu einer kontinuierlichen

guten Berichterstattung in der Lokalpresse.

2. Offentlichkeitswirksame Aktionen

Im Rahmen der Umsetzung der einzelnen Handlungsfelder sind in den projektbegleitenden
Beiraten (Beirat in Lingen, Forum in Plauen, Lenkungsrunde in Wittenberg) in der 1. Sitzung
jeden Jahres Jahresprogramme zur begleitenden Offentlichkeitsarbeit in Form von o&ffentlich-
keitswirksamen Aktionen und MaBnahmen entwickelt worden®. Beispielhafte Aktionen der drei
Modellstadte sind in den Stadtekapiteln (vgl. Kap. 4.4; 5.4, 6.4) zusammengestellt’’. Fiir ein-
zelne Handlungsfelder sind spezifische Programme entwickelt worden: zu Kindern & Jugendli-

chen in Plauen und Lingen, zum Thema ,Mit dem Rad zur Arbeit* in Lingen.

Als besonders positiv im Sinne einer guten Offentlichkeitsarbeit (mit begleitender Pressearbeit)

sind nachstehende Aktionen und Veranstaltungen zu bewerten:

Aktionen, die in allen drei Modellstéadten durchgefiihrt wurden, waren

%6 s. die Zusammenstellung auf der Materialien-CD (Anlagen Bericht)

> s. auch die Bausteine 1-13 im Anhang bzw. die Dokumentation der Offentlichkeitsarbeit auf der Materialien-CD,

Materialien Schlussbericht Kap. 7.2.
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- die Auftaktveranstaltungen zu Beginn des Modellvorhabens (geflihrte Radtour durch das
Stadtgebiet mit anschlieBender Schlussrunde im Rathaus in Lingen und Wittenberg, Akti-
onstag mit Aktivitaten der lokalen Akteure in Plauen);

- Radtouren der projektbegleitenden Beirate (in der Regel einmal pro Jahr ) mit Besichtigung

der umgesetzten Mallnahmen.

Beispielhafte Aktionen, die bestimmte Nutzergruppen zur Unterstitzung der Umsetzung der

Handlungsfelder ansprechen (sollen):

- Wettbewerb ,Fahrradfreundlicher Arbeitgeber (Thema ,Mit dem Rad zur Arbeit“) (Lingen);
- Kinder-Meilen-Kampagne® (Thema ,Kinder als Radfahrer und Fuldganger*) (Wittenberg)58.

Im Zeitraum des Modellvorhabens fanden bundesweite Kampagnen bzw. Aktionen statt, die
von den Modellstadten zur Unterstiitzung ihrer Offentlichkeitsarbeit gut genutzt wurden. Hilf-
reich war hierbei, dass von den Veranstaltern (Bundesministerien, Verbande) unterstitzendes
Informationsmaterial vorlag. Zu nennen ist der europaweite Aktionstag ,In die Stadt ohne mein
Auto“ am 22.09. jeden Jahres, seit 2003 erweitert zur ,Woche der Mobilitat® mit jahrlichen
Schwerpunktthemen. Dieser Aktionstag wurde in den Modellstadten in unterschiedlicher Form
durchgefiihrt. Hervorzuheben sind die Auftaktveranstaltung in Plauen und die umfangreichen
Veranstaltungen in Lingen (2003 und 2004) mit Beteiligung weiterer lokaler Akteure und in
Wittenberg das StraBenmalfest der Kinder (2003). Dazu gehért auch die ,Kinder-Meilen-
Kampagne® des Verkehrsclub Deutschland (VCD) und des Klima-Blndnisses, die in Witten-

berg erfolgreich durchgefihrt wurde.

Fur die Ziele und Handlungskonzepte des Modellvorhabens wurde am Rande unterschiedlichs-
ter Veranstaltungen geworben. Hier wurden Mangelbdgen und Infomaterial verteilt, Preisaus-

schreiben und Tombolas durchgeflhrt. Beispielhaft zu nennen sind

- Informationsstand mit Mitmachaktionen am Rande des Giro D’ltalia und ,Pausenstation” fir
die Radler der Tour ,Der Norden fahrt ab“**(Lingen);

- Prasentation auf lokalen Verbrauchermessen mit Radbérse und Quiz (Plauen).

In Plauen wurde darlber hinaus die Tradition der publikumswirksamen Radtouren unterschied-
licher Veranstalter (Radsportvereine, Stadtgalerie) mit 500 und mehr Teilnehmern genutzt, fir

das Modellvorhaben zu werben. Dazu gehérten auch eigene Radtouren der Verwaltung mit

%8 s. Baustein 9 im Anhang.

% Im Sommer 2002 organisierte der NDR seine jahrliche Fahrradtour ,Der Norden fahrt ab®, die durch die Modell-

stadt Lingen filhren sollte. Uber den NDR 1 Radio Niedersachsen wurde das Modellvorhaben ,fuRgénger- und
fahrradfreundliches Lingen“ vorgestellt (15-minutiger Sendebeitrag am 09.07.2002).
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Volksfestcharakter (z.B. Radtour mit Behinderten/Nichtbehinderten im Rahmen der Feier zum

100jahrigem Bestehen des Kemmlerturms).

Als Beispiel fur die gewlinschte Mitarbeit der Bevdlkerung bei der Umsetzung von Handlungs-
konzepten sei der 6ffentliche Workshop in Lingen angefuhrt. Mit diesem 6ffentlichen Workshop,
vorbereitet von der Verwaltung und begleitet durch eine Radtour des Beirates und Lifemusik am
Schluss, wurde der Netzplan des Radverkehrskonzeptes, Varianten zur Innenstadtquerung mit
dem Rad und Modelle fir einen Altstadtstander an Stellwanden prasentiert. Die Blirger waren
zur Mitarbeit aufgerufen, vor allem eine Stimmabgabe fiir den gewilinschten Altstadtstander war

gefragt™.

Herausgabe von Flyern®'

Zur medialen Unterstitzung der Ziele einer fuRganger- und fahrradfreundlichen Stadt und der

Information Uber umgesetzte MalRnahmen sind Flyer herausgegeben worden:

- So sind in Wittenberg von der AG Tourismus und Radverkehr (Mitglieder waren Vertreter
der Touristinformation und des Landkreises) zwei Flyer einer Serie entwickelt worden:
.Mehr Zeit fur Wittenberg“ (Stadtroute), ,Mehr Zeit um Wittenberg“ (regionale Route)ﬁz.

- In Lingen wurde ein Flyer ,Lingen — fuligénger- und fahrradfreundliche Stadt* (Auflage
2000 Ex.) im April 2004 herausgegeben. Enthalten sind Informationen tber neue Elemente
im Radverkehr wie Fahrradstralen, Radfahren im Kreisverkehr und die neue Radverkehrs-
filhrung durch die Innenstadt (Querung Burgstraie)®.

- Fir Plauen liegt ein Entwurf fir einen Flyer ,Stadtwaldroute® (freizeitorientiertes Radver-

kehrsnetz) vor.

Hervorzuheben ist, dass der Druck des Flyers ,Mehr Zeit fiir Wittenberg“ von lokalen Akteuren
(u.a. Gaststatten) mit je 250 € finanziert wurde. Dies kann als nachahmenswert bezeichnet

werden.

Verkehrssicherheitsarbeit als Teil der Offentlichkeitsarbeit

Objektive und subjektive Verkehrssicherheit gehéren zum fulRganger- und fahrradfreundlichen

Klima einer Stadt und beeinflussen die Verkehrsmittelwahl. Als Teil der Offentlichkeitsarbeit

€0 vgl. ausfihrlicher Baustein 1.

o1 s. Materialien zur Offentlichkeitsarbeit (Materialien-CD).

62 vgl. ausfiihrlicher Baustein 7.

63 Druckkosten des Flyers 700,-- €, vgl. ausfihrlicher Baustein 6.
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gehort dazu auch die Verkehrssicherheitsarbeit. Diese wird i.d.R. von unterschiedlichen Akteu-
ren (z.B. Polizei, Verkehrswacht, Schulen) professionell und mit guter Offentlichkeitsarbeit
durchgefiihrt. Beispielhaft fir die Zusammenarbeit zwischen Schule und Verwaltung seien hier
die Verkehrssicherheitstage an den Lingener Schulen genannt. Mittlerweile zweimal jahrlich
informiert die Koordinatorin des Modellvorhabens Uber das Thema ,fullgénger- und fahrrad-
freundliche Stadt”, ein Verkehrsquiz64 wurde eigens entwickelt. In Plauen hat zum Thema ,Kin-
der und Jugendliche als Radfahrer und FuRganger ein Sonder-Forum unter Beteiligung der
Verkehrswacht (mit den Verkehrskadetten) und der Polizei stattgefunden. Es wurde ein strate-
gisches Konzept zur Offentlichkeitsarbeit erarbeitet (bislang nicht umgesetzt) und die Schul-

wegplane aller 11 Grundschulen komplett von einer Arbeitsgruppe Uberarbeitet.

Bekanntheitsgrad des Modellvorhabens bei der Bevolkerung

Als Indiz fiir gute Offentlichkeitsarbeit kann der Bekanntheitsgrad des Modellvorhabens in der
Offentlichkeit gewertet werden. Im Rahmen von forschungsbegleitenden Untersuchungen wur-
de Passanten die Frage ,Kennen Sie das Modellvorhaben ,fuRganger- und fahrradfreundliche
Stadt“?” gestellt.

In Lingen fand die Befragung im Mai 2003 (2 Jahre nach Projektbeginn) im Rahmen der Ver-
kehrserhebung fiir die Potentialabschatzung zur geplanten Bahnunterfihrung (Fulganger- und
Radfahrertunnel) statt (SCHNULL/HALLER, 2003). Befragt wurden Radfahrer/FuRganger und
Autofahrer. Das Ergebnis zeigt Bild 7-2: Von den befragten Radfahrern/Fu3gangern (889) hat-
ten 40 % Kenntnis von dem Modellvorhaben, von den befragten Autofahrern (6780) 44 %. An
den Befragungsstandorten Bahnhof und ZOB (je 439 Befragte) war der Bekanntheitsgrad mit 84

% bzw. 90 % ausgesprochen hoch.

Bild 7-2: Kenntnis des Modellvorhabens in Lingen

Kenntnis des Modellvorhabens Kenntnis des Modellvorhabens
Radfahrer und FuBganger Autofahrer

40%

Oja
Enein

Oja
HEnein

60%

64 s. Materialien zur Offentlichkeitsarbeit (Materialien-CD).
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Die Befragung in Plauen fand im Rahmen der Erhebungen zum freizeitorientierten Radver-
kehrsnetz im Juni 2002 (nach knapp 1 Jahr Laufzeit des Modellvorhabens mit intensiver Offent-
lichkeitsarbeit) statt (OTTIGER, J., 2003). Etwas mehr als ein Drittel der Befragten (216 Perso-

nen) hatten bereits etwas von dem Vorhaben gehért (s. Bild 7-3).

Bild 7-3: Kenntnis des Modellvorhabens in
Plauen

Bekanntheitsgrad des
Modellvorhabens

Oja
Enein

In Wittenberg wurde die Befragung im Rahmen der Untersuchung zur alltagstauglichen FuR-
gangerzone am Standort Marktplatz (122 Personen) im Oktober 2002 (nach etwas mehr als
einem Jahr Projektlaufzeit) durchgefiihrt®. 39 % der Besucher der FuRgangerzone hatten be-
reits von dem Modellprojekt gehort, 61 % jedoch keine Kenntnis von dem Vorhaben (s. Bild 7-
4).

Bild 7-4: Kenntnis des Modellvorhabens in
Wittenberg

Kenntnis des Modellvorhabens

39%

61% Oja
Enein

Zusammenfassende Einschatzung

% Die Frage lautete ,Haben Sie schon mal von dem Modellvorhaben ,FulRgénger- und fahrradfreundliche Stadt

gehort?”, falls ja, ,was wissen sie daruber?
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Die Offentlichkeitsarbeit schaffte Aufmerksamkeit und sensibilisierte fir das Thema ,FuBgan-
ger- und fahrradfreundliche Stadt®. Nach Aussagen der Akteure in der Verwaltung gab es einen

Qualitatsfortschritt in der verwaltungsinternen Zusammenarbeit und in der mit lokalen Akteuren.

Als zielfiihrend haben sich sogenannte Jahresprogramme zur Offentlichkeitsarbeit erwiesen, die
zu Beginn eines Jahres aufgestellt wurden und z.B. vierteljahrlich aktualisiert werden sollten. So
ist sichergestellt, dass die Realisierung von Malinahmen durch geeignete Aktionen (z.B. Flyer,
Presseartikel, Stadtspaziergang, OB eroffnet Radweg) begleitet werden. Die Kontinuitat der
Offentlichkeitsarbeit ist so ebenfalls gewahrleistet. Der Héhepunkt der begleitenden Offentlich-
keitsarbeit in den drei Modellstadten war in 2002. In Lingen wurden die Jahresprogramme gut
.-abgearbeitet®, in den anderen beiden Modellstddten konnten diese im zweiten und dritten Jahr
nicht in vollem Umfang umgesetzt werden. Die Grinde dafir lagen in erster Linie bei personel-
len Veranderungen (in Wittenberg wurde die Agenda-Arbeit eingestellt, in Plauen musste die

Koordinatorin zeitweise stellvertretend einen Fachbereich leiten).

Es hat sich gezeigt, dass Mitglieder der Verwaltung keine ausreichenden Kenntnisse Uber die
Planung und Durchfiihrung von adaquater Offentlichkeitsarbeit (d.h. wann ist welche Aktion
zielfihrend, Eignung von Methoden und Medien) haben. Durch die dreijahrige Laufzeit des Mo-
dellvorhabens konnte die Notwendigkeit von begleitender Offentlichkeit vermittelt und Erfahrun-
gen gesammelt werden. Die Erfolge nach anfanglichen Schwierigkeiten bei der Umsetzung
eigener Offentlichkeitswirksamer Aktionen der Verwaltung (z.B. Kampagnen wie der europawei-
te Aktionstag ,In die Stadt ohne mein Auto®, Verkehrssicherheitstage, 6ffentlicher Workshop)
fuhrten zu einer eigenstandigen Weiterfihrung der Offentlichkeitsarbeit mit Unterstiitzung durch
die Verwaltungsspitze (Beispiel Lingen). Diese Unterstiitzung fehlte beispielsweise in Witten-

berg.

Die Akteure in der Verwaltung haben aufgrund der personellen und finanziellen Restriktionen
kaum Zeit zu intensiver Recherche und Zusammenstellung von Infomaterial, z.B. fur eine Kam-
pagne ,Mit dem Rad zum Einkaufen®. Entsprechende Infopakete und Einsatzmdoglichkeiten
sollten bereitgestellt und leicht abrufbar sein. (z.B. in Form eines Handlungsleitfadens ,Kommu-

nale Offentlichkeitsarbeit*).

Ein abgestimmtes Vorgehen beziiglich der Offentlichkeitsarbeit zwischen den Akteuren der
Ful3- und Radverkehrsférderung hat sich bewahrt. Lokale Akteure aus Verbanden und Verei-
nen, aber auch die Polizei und Verkehrssicherheitsorganisationen kénnen unterstitzende bzw.
eigene Offentlichkeitsarbeit betreiben. Die Koordination und Abstimmung im projektbegleiten-
den Beirat hat sich hier bewahrt (s. Kap. 7.1)
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Die Vorbildfunktion der Akteure ist fiir eine glaubwiirdige Offentlichkeitsarbeit notwendig. Ist der
OB oder der Baudezernent kein Alltags — oder zumindest Sportradfahrer, sollte er sich fir die
Eroffnung eines Radweges nicht fir die Presse aufs Rad setzen. Dies gilt auch fir die Sachbe-

arbeiter, denn die besten Multiplikatoren und Imagebildner sind die eigenen Mitarbeiter.

Das Logo ,fulRgénger- und fahrradfreundliche Stadt” mit der Mdglichkeit, dieses durch das Ein-
blenden des Schriftzuges jeder Modellstadt stadtspezifisch zu nutzen, war fiir die Offentlich-
keitsarbeit der Stadte mit seiner lokalen Identitats- und Wiedererkennungsfunktion sehr hilf-
reich. Es stand in der Presse im Zusammenhang mit der Berichterstattung, auf Flyern, auf T-
Shirts bei Radtouren und den Aktionen. So wurde fir das Modellvorhaben und die damit ver-

bundenen Ideen und MaRnahmen einer fulRganger- und fahrradfreundlichen Stadt geworben.

Die kontinuierliche und gute Berichterstattung in den Medien Uber Aktionen und die Arbeit des
projektbegleitenden Beirats flihrten beispielsweise in Plauen teilweise zu einer groRen Erwar-
tungshaltung bei der Bevdlkerung (aber auch bei einigen lokalen Akteuren), was die Realisie-
rung von MaRnahmen anbetrifft. Diese Erwartungen konnten nicht in vollem Umfang erfillt wer-
den. Nicht immer konnte von den lokalen Akteuren (und der Bevdlkerung) der Verlauf des Pla-
nungsprozesses sowie die finanziellen Restriktionen der Kommune nachvollzogen werden. Dies
fuhrte teilweise zu Frust bei den lokalen Akteuren.

Als Hemmnisse bei der Offentlichkeitsarbeit haben sich fehlende Zusténdigkeiten und Koopera-
tionen mit anderen Akteuren (die Verwaltung kann nicht alles ,stemmen®) sowie das nicht vor-
handene Bewusstsein firr die Bedeutung von Offentlichkeitsarbeit fir die Umsetzung von MaR-
nahmen, vor allem bei der Spitze von Politik und Verwaltung, erwiesen (soft policies stehen

nicht in den Arbeitsplatzbeschreibungen der Rathausmitarbeiter).

7.3 Verbesserung der Infrastruktur

Die Verbesserung der Infrastruktur bildet die erste der drei Sdulen der Gesamtstrategie und die
materielle Voraussetzung zur Férderung des Ful3- und Radverkehrs. Denn ohne eine Verbesse-
rung der Infrastruktur ist eine erfolgreiche Steigerung der Verkehrsanteile beider Verkehrsarten
nicht vorstellbar. Die Erwartungen der zu Fuld gehenden und Rad fahrenden Bevélkerung sind

ganz besonders auf eine gute Infrastruktur gerichtet.

Welches sind die wesentlichen Kriterien zur Bewertung der Planung und Umsetzung von Maf3-
nahmen zur Verbesserung der Infrastruktur flir den Ful3- und Radverkehr? Es kdnnen sechs

Kriterien-Gruppen kénnen gebildet werden:
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Vorher-Situation

Vor einer Vorher-Nachher-Bewertung der zum Ende des Modellvorhabens vorhandenen bzw.
geplanten Infrastruktur fir den Ful3- und Radverkehr ist es zweckmafig, die zum Teil sehr un-
terschiedlichen baulich-strukturellen Ausgangssituationen ins Gedachtnis zu rufen (vgl. Kap.
4.1, 5.1, 6.1):

e Lingen und Wittenberg weisen Ahnlichkeiten des Ausgangsniveaus bei der Radverkehrs-
freundlichkeit auf. Bei der FuRverkehrsfreundlichkeit haben die Modellstadte etwa die glei-
che Ausgangssituation, besonders hinsichtlich der zentralen Ful3gangerbereiche.

e In der Ausgangssituation der Modellstadte 2001 lagen infrastrukturelle Gesamtkonzepte nur
teilweise vor. Zum Beispiel hatte Lingen u.a. ein Tempo 30-Konzept, aber kein Radver-
kehrskonzept, Plauen hatte kein Radverkehrskonzept, Wittenberg weder das eine noch das
andere. Ein Fulverkehrskonzept fiir die gesamte Stadt lag nirgends vor, jedoch hat Witten-

berg ein sog. ,Oberflachenkonzept® zum Ausbau der FulRggangerzone in der Altstadt.

Planung und Finanzierung der MaBRnahmen

Planungen mit ,Schlisselcharakter® oder in ,Schllisselbereichen® der gesamtstadtischen Ful3-
und Radverkehrsforderung konnen weitergehende Impulse und ggf. in Teilbereichen deutliche

Steigerungen der Verkehrsnachfrage auslosen.

Die Verbesserung der Infrastruktur in den Modellstddten umfasst sowohl die Planungen als
auch die baulichen Fortschritte der als notwendig erkannten MalRnahmen fur den Ful3- und
Radverkehr. Obwohl die Anfangsvoraussetzung des Modellvorhabens, die ,vorhandenen Kon-
zepte®, in keiner Stadt vollstéandig erfullt war (vgl. Kap. 3.1), hatten die Stadte, zum Teil mit fach-
licher Unterstitzung der Forschungsnehmer, die Chance, dies im Vorhabenszeitraum im not-

wendigen Umfang umzusetzen.

Ein wesentliches Kriterium ist dariber hinaus der flexible Umgang und die Erfahrungen der
Modellstadte mit innovativen Finanzierungsmodellen, besonders vor dem Hintergrund der ,lee-

ren Kassen® und geringen finanziellen Eigenmittel.

Vollstandigkeit und anspruchsgerechte Ausbildung der MaBnahmen

Zu einer attraktiven und verkehrssicheren Infrastruktur des FuBverkehrs zahlen ausreichend

breite Gehwege, Uberquerungshilfen an starker befahrenen Stralen in nicht zu groem Ab-
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stand, fulBverkehrsfreundliche, ebene Oberflachenbeldge und Sitzbanke an Hauptachsen und in
Zielbereichen des Fulverkehrs. In der Regel zentrale, besonders aufenthaltsfreundliche Ful3-
gangerbereiche, in Wohngebieten flachenhafte Verkehrsberuhigung mit Tempo 30-Zonen und
Verkehrsberuhigten Bereichen bilden das Hauptgertust kommunaler, fulRverkehrsfreundlicher
Infrastruktur. Fahrrad- und fuBgéngerfreundliche Stadte weisen hinsichtlich Lange und Ausstat-
tung zum Teil umfangreiche Wege- oder Routennetze auf, wie stral’enbegleitende und selbst-
standige Ful3- und Radverkehrsanlagen, Fahrradstralen oder Fufdgangerzonen. Hinsichtlich
Uberquerungshilfen und Verkehrsberuhigung gelten im Wesentlichen die gleichen Anforderun-

gen fir den FuR- und Radverkehr.

Allgemein gultige Erkenntnisse Uber die Sicherheitswirkungen von auf der Fahrbahn markierten
Radverkehrsanlagen (Radfahrstreifen, Schutzstreifen) im Vergleich zu baulichen Radwegen
als Fuhrungsform liegen nicht vor. Bei der Fahrbahnfihrung des Radverkehrs dominieren Unfal-
le im Langsverkehr und mit parkenden Fahrzeugen, bei der FUhrung auf Radwegen sind auf-
grund fehlender Sichtbeziehungen Unfalle mit abbiegenden Kfz und an Einfahrten und Einmin-
dungen dominant. Ebenfalls ergeben hier geringe Abstande zu Langsparkstreifen Gefahren
durch gedffnete Autotlren. Aus den genannten Griinden wurden mit der StVO-Novelle von
1997 Fihrungsformen mit Wahimdglichkeit geschaffen und die allgemeine "Radwegbenut-

zungspflicht" an bestimmte Kriterien geknipft.

Ob im Einzelfall die Fahrbahn, ein Radweg oder die Mitbenutzung eines FulRwegs der zweck-
maRigere Fall aus Sicht des Radfahrers ist, hdngt zum einen von den Verkehrsstarken und von
den gefahrenen Geschwindigkeiten ab. Zum anderen haben individuelle persénliche Merkmale
des Radfahrers wesentliche Bedeutung. Wahrend von Senioren der baulich abgetrennte Rad-
weg bevorzugt wird, ist es fiir den sportlichen Radfahrer eher die Fahrbahn. Dennoch ist festzu-
stellen, dass ein Grofteil der Bevolkerung (und der Meinungsbildner) ,subjektiv‘ die vom Kfz-

Verkehr baulich getrennte Fiihrung bevorzugt.

Fahrrad-Abstellanlagen sind ein ganz wesentliches, zum Teil verpflichtendes Element kommu-
naler Radverkehrsforderung (u.a. Vorschriften der Landesbauordnungen). Fehlende diebstahl-
sichere, komfortabel nutzbare und zielnahe Abstellanlagen stellen ein groRes Hemmnis fur die

Forderung des Radverkehrs dar.

MaBnahmen mit Modellcharakter

Kostenginstige Mallnahmen, die mit geringem Aufwand herstellbar und zu betreiben bzw. zu

unterhalten sind, bieten Stadten mit gering ausgepragter Infrastruktur die Moglichkeit, auch in
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einem vergleichsweise kurzen Zeitraum nutzergerechte Verkehrsanlagen und Ausstattungs-
elemente zu realisieren. ,,Best-practise-Lésungen haben sich in der Praxis der Modellstadte
(schnell) bewahrt und kénnen von anderen Kommunen in der Regel leicht Gbernommen wer-
den. ,,MaBnahmen-Highlights“ kénnen die |dentifikation der Birger und Akteure mit dem Mo-
dellvorhaben férdern und nach bisherigen Erfahrungen die Umsetzung, insbesondere auch die
Finanzierung, erleichtern. Hier waren nicht bundesweit einmalige Maflnahmen gefragt, sondern
solche, die fir die jeweilige Stadt etwas Besonderes darstellen und deshalb auch von (finan-
ziell) geringerem Umfang sein konnten. MalRnahmen-Highlights sollten im Rahmen der Offent-

lichkeitsarbeit besonders gut ,verkaufbar” sein.

Bewertung durch die Akteure

Einschatzungen der Akteure der projektbegleitenden Beirdte zu Beginn (2001) und am Ende
(2003) des Modellvorhabens anhand eines Fragenkatalogs erlauben erste Wirkungs-

einschatzungen aus Sicht der lokalen Akteure.

Ausgewihlte offene Aufgabenstellungen

Was wurde nicht angepackt und nicht realisiert und héatte aus externer Sicht doch bearbeitet
werden kénnen bzw. missen. Hier sollen beispielhaft Handlungsfelder und MalRnahmen ange-
sprochen werden, die beschlossen, aber nicht oder nicht vollstdndig umgesetzt wurden. Er-

kennbare Griinde werden benannt.

1. Vorher-Situation

Die Stadt Lingen hat eine ausgepragte Fahrradtradition. Zu Beginn des Modellvorhabens be-
stand bereits eine weitgehend ausgereifte Infrastruktur des Radverkehrs. Entsprechend der
radverkehrspolitischen Zielstellung hatte Lingen den Willen ,noch besser zu werden. Das Aus-
gangsniveau der Radverkehrsinfrastruktur war am Anfang bereits hoch, ahnlich beim Fuldver-
kehr. Handlungsbedarf bestand u.a. bei der Verbesserung der Uberquerbarkeit von Hauptver-

kehrsstrallen und bei Verbesserungen im Detail (z.B. Wegeoberflachen) (vgl. Kap. 4.1).

Das Fehlen jeglicher Infrastruktur des Radverkehrs war das wesentliche Defizit in Plauen. Dies
erlaubte zu Beginn in Verbindung mit dem Wunsch nach schneller Realisierung vielfach nur
einfache und kostenglinstige Mallnahmen. Zugleich wurden aber erst mittel- bis langfristig voll-

standig realisierbare Projekte wie Elsterradweg und Hauptroutennetz66 begonnen. Das Modell-

€6 vgl. Baustein 2
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vorhaben bedeutete bei der Infrastrukturplanung einen Neuanfang. Fir den Fuldverkehr waren
die in vielen Bereichen der Innenstadt — mit Ausnahme der Ful3gédngerzone — vorhandenen

unkomfortablen, z.T. unsicheren Gehwegbelage ein wesentliches Problem (vgl. Kap. 5.1).

In Wittenberg bestand &hnlich wie in Lingen zu Beginn des Modellvorhabens bereits eine weit-
gehend ausgebildete Infrastruktur des FulR- und Radverkehrs, die dariber hinaus z.T. von er-
heblichen Investitionen des Bundes und der Bahn in Projekte der Deutschen Einheit in unmit-
telbarer Innenstadtnahe profitierte (Bahnhofsumfeld, Aufhebung Bahnlbergang, Ortsumfahrun-
gen etc.). Ahnlich wie in Plauen hielten auch in Wittenberg die Oberflaichenbeldge, Bordstein-
ausbildungen und Wegebreiten fir FuRganger und Radfahrer an einzelnen Hauptverkehrsstra-
Ren und z.T. in der Altstadt den Ublichen Anforderungen nicht stand (vgl. Kap. 6.1).

2. Planung und Finanzierung der MaBnahmen®’

Lingen: Die Erarbeitung des Hauptradroutennetzes durch Beirat und Verwaltung® schloss eine
wesentliche konzeptionelle Liicke und bewirkte zugleich eine fachliche Weiterbildung. Die Pla-
nungsmaflnahme mit Schlisselfunktion ist die geplante Bahnhofsunterfihrung, die nach Reali-
sierung fur die Gesamtstadt spirbare Nutzervorteile bewirken und den Bahnhof als zentralen
verkehrlichen Verknlpfungspunkt starken kann. Hervorzuheben ist hier die erfolgreiche Forder-
antragsbegriindung mit Modal-Split-Veranderungen und Klimaschutzargumenten. Fir das
Hauptroutennetz des Radverkehrs wurde ein Bauvolumen von ca. 1,08 Mio. € geschatzt (Stadt
Lingen) und ca. 410 Tsd. € sog. kostengunstige Mal3nahmen (Ful3- und Radverkehr) im Vorha-

benszeitraum umgesetzteg.

Plauen: Fir die Planungen des Radverkehrs wurden zu Beginn (mit Unterstiitzung durch For-
schungsnehmer) die Voraussetzungen fiir Férdermittelbeantragung und Umsetzung geschaffen
(Hauptroutennetz und Freizeitorientiertes Routennetz), die selbst jedoch einen langeren Zeit-
raum in Anspruch nehmen. Positive Erfahrungen gab es bei der Planung und Finanzierung des
Elsterradwegs wegen der erfolgreichen Zusammenarbeit der Stadt mit Baulasttragern und For-
dermittelgebern70 sowie der Realisierung einer Full-/Radwegverbindung unterhalb der Altstadt
im Landschaftspark Mahigraben/ Elsteraue (ehem. Industriebrache) wegen der erzielten Syner-

gien als EU-geftrdertes Stadtebauprojekt. Diese wurden wesentlich erreicht durch die fu- und

&7 s. die Zusammenstellung der Einzelmalnahmen auf der Materialien-CD (Anlagen Bericht).

&8 vgl. Baustein 1

69 vgl. Kap. 4.5

70 vgl. Baustein 2
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radverkehrsbezogenen Fachkenntnisse der zustandigen Sachbearbeiterin. Fiir das Hauptrou-
tennetz des Radverkehrs (ohne Freizeitrouten) wurde ein Bauvolumen von mindestens
3,0 Mio. € geschatzt (Forschungsnehmer, Basis: 98 km a ca. 30 Tsd. €); die finanzielle Gro-

Renordnung der Umsetzung nach drei Jahren Iasst sich derzeit nicht beziffern.

Wittenberg: Das Aufstellen der Konzepte fir Radverkehrsrouten und Tempo 30-Zonen, die
sich noch in der Beratung befinden, erfolgte erst zu einem spaten Zeitpunkt. Positiv zu bewer-
ten sind abgesicherte Haushaltsstellen fir bauliche Einzelposten trotz sehr angespannter
Haushaltslage (besonders fehlende Eigenmittel). Fiir das Hauptroutennetz des Radverkehrs
und die Tempo 30-Umsetzung wurde ein Bauvolumen von ca. 0,51 Mio. € geschatzt (Stadt
Wittenberg); ca. 276 Tsd. € sog. kostenglinstige Malnahmen (Fuf3- und Radverkehr) wurden im

Vorhabenszeitraum bereits umgesetzt’".

3. Vollstandigkeit und anspruchsgerechte Ausbildung der MaBnahmen

In Lingen kommt das gesamte Spektrum baulicher und markierungstechnischer MalRnahmen
zur Foérderung des Fuf3- und Radverkehrs zum Einsatz, wenngleich die Fahrbahnbenutzung fiir
Radfahrer nicht die Regel ist. Die Freigabe einer Radfahrer-Querung der Ful3gangerzone Burg-
strale’” war aufgrund des Planungsprozesses nach ortlichem Verstandnis ein ,Malkhahmen-

Highlight®, nach allgemeinem MaRstab jedoch erst ein Anfang fur eine weitergehende Freigabe.

In Plauen wird erst ein kleines Spektrum der in einer Stadt dieser Gro3enordnung sinnvollen
und zugleich kostengunstigen Mallnahmen zur Radverkehrsforderung eingesetzt; die Anlage
von Schutzstreifen und Offnung von EinbahnstralRen sind — trotz einer beispielhaft realisierten
MaRnahme (Nach dem Stadion, s. Bild 5-20) — noch stark ausbaufahig. Die zuriickhaltende
Umsetzung hat zum Teil auRere Griinde, z.B. restriktive Regelauslegung der vorgesetzten Be-
horde. Auf der anderen Seite fehlte wohl auch der Mut zu experimentieren, im Sinne einer ver-
kehrssicheren, aber weitgehenden Ausschdpfung der baulichen und rechtlichen Méglichkeiten.

Die Freigabe der Gehwege zum Radfahren in Plauen kann keine Dauerldsung sein.

In Wittenberg wurden die bestehenden, nur noch zum Teil verbesserungsfahigen, Infrastruk-
turangebote im Alltags- und Freizeitverkehr noch weiter ausgebaut. Der baulich getrennte Rad-
weg als Netzelement dominiert weiterhin in der Stadt, wohl auch, weil allein zwei Bundesstra-
Ren mit durchgehend separaten Radwegen auf langerer Strecke das Stadtgebiet durchqueren.

Die Umgestaltung der Altstadt mit verkehrsberuhigtem Charakter bietet generell alle baulichen

& vgl. Kap. 6.5

7 vgl. Baustein 6
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Méoglichkeiten fir eine sichere, vertragliche und zugleich komfortable Fihrung der FuRganger
und Radfahrer. Die Ausfliihrung der Oberflachengestaltung (Pflaster) erscheint in dieser Hinsicht
noch verbesserungsfahig. In gestalterischer Hinsicht ein Provisorium, aber funktional sehr sinn-
voll, starken mobile Bordelemente als Uberquerungshilfen zur Altstadt die Erreichbarkeit fiir
FulRganger (s. Bild 6-17).

4. MaBnahmen mit Modellcharakter (Best-practise)

Die Lingener Planungen zur Instandsetzung zweier Hauptrouten mit besonders 6&ffentlichkeits-
wirksamen Darstellungsformen und die systematische und konsequente Umsetzung der gemel-
deten Mangel im Zuge des (neu aufgestellten) Hauptroutennetzes haben Best-practise- und
Modellcharakter. Der in jingster Zeit vorgenommene Umbau von Hauptverkehrsstrallen mit
fahrbahnseitigen Radfahrstreifen sowie die Anlage zahlreicher Kreisel mit sicherer Ful3- und

Radverkehrsfihrung haben ebenfalls eine Vorbildfunktion.

Eine bereits abschnittsweise umgesetzte Malnahme mit Modellcharakter in Plauen ist der Els-
terradweg, der in seinem Verlauf durch die Stadt heute teilweise, zukiinftig nahezu auf ganzer
Lange, auch dem Alltagsradverkehr als verkehrsarme und griine Route dient. Best-practise-
Charakter hat die fahrgastfreundliche, zentrale Stralenbahn-Umsteigehaltestelle in der fir den
Radverkehr komplett freigegebenen Ful3gangerzone. Die urspringlich als ,MalRnahmen-
Highlight“ vorgesehene Offnung von Einbahnstraken fir den Radverkehr hat mit einer Maf-

nahme immerhin ,Signalwirkung® entfalten kénnen.

MaRnahmen mit Modellcharakter in Wittenberg sind die schrittweise Umgestaltung der FulR-
gangerzone nach dem sog. Oberflachenkonzept mit Offnung der Béche, die die Aufenthaltsqua-
litat und Identitat der Innenstadt als Ort zum Treffen und Einkaufen erhéhen. Ferner die langjah-
rige Gesamtmalinahme Umgestaltung des Bahnhofsumfeldes inkl. Kreuzungsmalnahmen
Dresdner Stral3e. Modellcharakter hat auch die neu angelegte Umwelttrasse zwischen Bahnhof-
Westseite und Altstadt.

5. Bewertung durch die Akteure

Die Einschatzungen der lokalen Akteure der projektbegleitenden Beirate zu Beginn (2001) und
am Ende (2003) des Modellvorhabens wurden anhand des jeweiligen Fragebogens getrennt fur
den FuR- und Radverkehr” fur alle 14 Fragen (anhand von Schulnoten) ausgewertet. Gut die

Halfte der Fragen befasste sich mit der Infrastruktur des Full- bzw. Radverkehrs, der Rest mit

& vgl. die Zusammenstellung der EinzelmalRnahmen auf der Materialien-CD (Anlagen Bericht).
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dem ,Klima“ u.a.. Die Veranderungen sind nachfolgend beschrieben und dargestellt (vgl. Bild.
7-5 und 7-6):

Lingen

2001: Beim Radverkehr Durchschnittsnote 3,07 mit den 3 schlechtesten Bewertungen bei

Lourchquerbarkeit Stadtzentrum®, ,Fihrung an Baustellen“ und ,Abstellanlagen®. Beim FuRver-

kehr Durchschnittsnote 2,91 mit ,Kfz-Parken auf Gehwegen®, ,Radfahrer auf Gehwegen® und

»Schlechte Belage, fehlende Absenkungen* als schlechteste Wertungen.

2003: Beim Radverkehr Durchschnitt 2,55 (+ 0,52) mit den schlechtesten Bewertungen jetzt in

der Reihenfolge ,Fihrung an Baustellen®, ,Durchquerbarkeit Stadtzentrum® und ,Ampelschal-

tungen®. Beim Fulverkehr Durchschnitt 2,52 (+ 0,39) mit ,Radfahrer auf Gehwegen*, ,schlechte

Belage, fehlende Absenkungen® und ,Kfz-Parken auf Gehwegen* als unverandert schlechteste

Wertungen.

Plauen

2001: Beim Radverkehr Durchschnitt 4,53 mit den schlechtesten Bewertungen bei ,Einbahn-

stralen”, ,FUhrung an Baustellen® und ,Strecken zu schmal®. Beim FuRverkehr Durchschnitt

3,09 mit ,schlechte Belage, fehlende Absenkungen®, ,Radfahrer auf Gehwegen* und ,mangel-

hafte Reinigung® als schlechteste Wertungen.

2003: Beim Radverkehr Durchschnitt 3,43 (+ 1,1) mit den schlechtesten Bewertungen jetzt in

der Reihenfolge ,Einbahnstralen®, ,Fihrung an Baustellen“ und ,Abstellanlagen®. Beim FuR-

verkehr Durchschnitt 3,08 (+ 0,01) mit ,schlechte Belage, fehlende Absenkungen®, ,Spielwege*

und ,mangelhafte Reinigung® als nur wenig veranderte schlechteste Wertungen.

Wittenberg

2001: Beim Radverkehr Durchschnitt 2,9 mit den schlechtesten Bewertungen bei ,Fihrung an

Baustellen®, ,Strecken zu schmal® und ,Abstellanlagen®. Beim FuRverkehr Durchschnitt 3,25 mit

»Schlechte Belage, fehlende Absenkungen®, ,mangelhafte Reinigung“ und ,Kfz-Parken auf

Gehwegen* als schlechteste Wertungen.

2003: Beim Radverkehr Durchschnitt 2,65 (+ 0,25) mit den schlechtesten Bewertungen jetzt in
der Reihenfolge ,Abstellanlagen®, ,Strecken zu schmal® und ,Fihrung an Baustellen® bzw. “Ver-
kehrsregelung in der Stadt‘. Beim Fuflverkehr Durchschnitt 2,77 (+ 0,48) jetzt mit ,Radfahrer
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auf Gehwegen*, ,Uberqueren an OPNV-Haltestellen* und ,unsichere Spielwege* als schlechtes-
te Wertungen.

Bild 7-5: Bewertung der FuRverkehrsfreundlichkeit ~ Bild 7-6: Bewertung der Radverkehrsfreundlichkeit

durch lokale Akteure 2001-2003 durch lokale Akteure 2001-2003
6 6 +1,1
+0,39 +0,01 +0,48 +0,52 +0,25
5 5 4,53
4 4 I 343
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6. Ausgewabhlite offene Aufgabenstellungen

Lingen: Den Verbesserungen im Langsverkehr stehen vergleichsweise deutlich weniger Mal}-
nahmen zur Verbesserung der Uberquerbarkeit von HauptverkehrsstraRen gegeniiber (z.B. am

Innenstadtring), wo Ful3- und Radverkehr gleichermalien profitieren kénnten.

Plauen: Viele erkannte Probleme konnten bisher aus Mangel an Personal- und Sachmitteln
noch nicht realisiert werden. Die radverkehrsfreundliche Offnung von Einbahnstralen fiir Rad-
fahrer im Innenstadtbereich und die Anlage von Schutzstreifen, auch als preisglinstige Maf3-

nahmen, erfolgten bisher nicht.

Wittenberg: Die Einordnung der zahlreichen InfrastrukturmaRnahmen in ein gesamtstadtisches
Radroutenkonzept, das als Vorentwurf bzw. Vorlage fur einen notwendigen politischen Be-
schluss vorliegt, erfolgte erst zu einem spaten Zeitpunkt. Hier kdnnten die Bemihungen ver-
starkt werden, das Nebenstrallennetz und selbststédndige Wege einzubeziehen. Ebenfalls noch
nicht umgesetzt ist das Tempo 30-Konzept, was aus Grinden der Erhéhung der Verkehrssi-

cherheit fir FuRganger und Radfahrer dringend geboten erscheint.

Zusammenfassende Einschatzung

Im Vergleich zur Vorher-Situation haben sich in den drei Modellstadten die infrastrukturellen

Voraussetzungen fur den Fu®- und Radverkehr deutlich verbessert. Plauen hat bei den MaR-
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nahmen flir den Radverkehr spirbar aufgeholt und damit bereits unter Beweis gestellt, dass
auch bei unglnstiger Topografie Radverkehrsférderung machbar ist. Fur Lingen und Wittenberg
ist schwer einzuschatzen, welche Anteile der baulichen Verbesserungen auch ohne Modellvor-
haben erreicht worden waére, vermutlich ist er relativ hoch. Ausgezahlt hat sich fir Lingen die
vor Ort neue Art, die Netz- und MaRnahmenplanung den Blirgern im Rahmen eines Offentli-

chen Workshops vorzustellen — als beispielhafte Form der B[]rgerbeteiligung”.

Der Weg vom Konzept zur baulichen Umsetzung war in Lingen und Plauen deutlich erkennbar,
verbunden mit einer fachlichen Professionalisierung der Verwaltungen. Wittenberg hat in starke-
rem Umfang von den Planungen Dritter (Ortsumfahrungen) und hoherer Gewalt (Hochwasser-
mittel) profitiert. Hier wurden die FulR- und RadverkehrsmalRnahmen, von den Radfernwegen
abgesehen, Uberwiegend begleitend zum StraRenbau realisiert. Von den Finanzierungsmodel-

len in Plauen und zum Teil in Lingen kénnen andere Kommunen profitieren.

Die Qualitaten der Anlagen fur den Ful3- und den Radverkehr liegen in Lingen und Wittenberg
jeweils etwa auf einem Niveau, beide Verkehrsarten erfahren infrastrukturell eine gleichrangige
Foérderung. In Plauen liegt der Radverkehr noch weit zurick, hier ware noch mehr Mut zu neuen

Lésungen, z.B. bei gemeinsamen Flhrungen mit dem Kfz-Verkehr, wiinschenswert.

Vorbildhaft sind besonders einzelne bauliche MaRnahmen in Lingen und Wittenberg. Best-
practise-Lésungen sind eher auf der Ebene der Planung und Finanzierung als im baulichen
Bereich zu finden. Im bundesweiten Vergleich erscheinen die Radverkehrslésungen in Lingen
und Wittenberg schon als ,guter Durchschnitt?, die angestrebten und zum Teil bereits erreichten
Gestaltungsqualitédten der zentralen FuBganger- und Aufenthaltsbereiche als hoch. Beziiglich
der faktischen Nutzervorteile fir den Fuf3- und Radverkehr ist Wittenberg vorn (Lage der Park-
platze am Rande), in Lingen und Plauen fahren die motorisierten Innenstadtbesucher bis unmit-

telbar ins Zentrum (Tiefgaragen).

7.4  Starkung der Nahmobilitat

I vgl. Baustein 1.
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Die Starkung der Nahmobilitat ist ein wesentliches Ziel des Modellvorhabens. Nahmobilitat oder
.Die Stadt der kurzen Wege“ sind bedeutende Begriffe flir den Zielhorizont einer integrativen
Betrachtung von Verkehrsplanung und Stadtentwicklung. Zur Bewertung der Ergebnisse in den
drei Modellstadten ist es wichtig zu klaren, was unter dem Begriff Nahmobilitat verstanden bzw.
was damit assoziiert wird und anhand welcher Kriterien eine Starkung von Nahmobilitat bewer-

tet werden kann.

Nahmobilitat heil3t Verbesserung der Bedingungen vor allem fiir das Zu-FuR-Gehen und das
Radfahren (in ihren unterschiedlichen und widersprichlichen Bedlrfnissen) bei den alltaglichen
Wegen. Und dies bedeutet ebenfalls die konsequente Verknlipfung mit Stadtebau und Stadt-
gestaltung — bis hin zur konkreten baulichen MaRnahme (z.B. Gestaltung von Bushaltestellen,

Fahrradparkplatzen oder Radwegen im historischen Umfeld).

Was beinhaltet Nahmobilitat?

Neben stadtplanerischen Konzepten (z.B. Nutzungsmischung, was kurze Wege lberhaupt erst
ermdglicht) hat Nahmobilitat viel zu tun mit der Bedeutung des o6ffentlichen Raums (Straf3en,
Platze, Parks) als Ort fur Aufenthalt, Wohlbefinden, gesellschaftliche Integration und Ortsbezo-
genheit. Je komplexer, individueller und anonymer unser Leben wird, bedingt auch durch die
neuen Kommunikationstechnologien, desto wichtiger wird der o6ffentliche Raum als Kontakt-

raum. Eine gute Stadtgestaltung ist Voraussetzung flir Nahmobilitat.

Besonders entfernungsintensiv sind die Wege in der Freizeit, dem "Wachstumsmarkt" im Ver-

kehrsbereich. Nahmobilitat bedeutet demnach Starkung der Nahe, auch im Freizeitbereich.

Der Begriff Nahmobilitat beinhaltet auch "Ruckbesinnung auf die Nahe", Nahe und Langsamkeit
als Wert. Die Wertschatzung von langsamen Orten wie Stadtplatzen und Parks im Gegensatz
zu schnellen Orten, die mit Hektik und Abfahren verbunden und entfernungsintensiv sind, wie
Bahnhdfe und Flugplatze. Erst mit Kindern lernen viele die Bedeutung ruhiger Straf3en und brei-
ter FuBwege (aber auch fehlender Querungsstellen), erst im Alter erkennen manche die Bedeu-
tung des Gehens, erst ohne Auto lernt man die Nahe von Geschaften schatzen oder dass der

OPNV durchaus seine Qualitaten hat.

Nahmobilitat hat auch etwas mit Chancengleichheit und sozialer Gerechtigkeit zu tun, d.h. Mo-
bilitatssicherung und Alltagsbewaltigung fir die Personengruppen, die ihre Wege Uberwiegend

zu Fufl oder mit dem Rad zuriicklegen, weil sie iber kein Auto verfligen.
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Das heilfdt fir die Planung kurze vernetzte Wege, Lebensqualitat im 6ffentlichen Raum und gute
Erreichbarkeit der wichtigen Funktionen wie Wohnen, Arbeiten, Versorgen und Dienstleistung.

Hieran mussen sich die Gesamtkonzepte messen lassen.

Voraussetzungen waren vorhanden

Die Voraussetzungen zur Starkung der Nahmobilitat und die damit verbundenen Modal-Split-
Veranderungen zugunsten des Rad- und Fulverkehrs waren in den Modellstadten vorhanden.
Dazu zahlen eine raumlich-kompakte Stadtstruktur, konzeptionelle Planungen mit Komponen-
ten einer verkehrsreduzierenden Stadt- und Verkehrsplanung und ein glinstiges lokalpolitisches
Klima fiir den Rad- und FuRverkehr’®. Die Kernstadte aller drei Modellstadte sind kompakt, das
heil3t grundsatzlich fuBganger- und radfahrerfreundlich. Die Stéadte Lingen und die Lutherstadt
Wittenberg sind dartber hinaus eben, Stadte mit Fahrradtradition und vergleichsweise gunsti-
ger Radverkehrsinfrastruktur. Generelle Potenziale zur Veranderung der Verkehrsmittelwahl

sind ebenfalls vorhanden (s. Kap. 1).

Als weitere Indikatoren fiir die Starkung der Nahmobilitdt kbnnen herangezogen werden:

Steigende Verkehrsbelastungen im FuB- und Radverkehr an zentralen Querschnitten
(Vorher-Nachher-Vergleich)

Annahme: Gibt es im Vorher-Nachher-Vergleich steigende Querschnittsbelastungen im Fuf3-
und Radverkehr, ist von einer Stérkung der Nahmobilitdt auszugehen, da mehr Rad gefahren

bzw. zu Full gegangen wird.

Modal-Split —-Veranderungen
Anderungen im Modal-Split, d.h. erhéhte Anteile zugunsten des FulB- und Radverkehrs und
Abnahmen im mot. Individualverkehr, sind ein Indiz fur die Starkung der Nahmobilitdt und damit

zur erfolgreichen Umsetzung der Handlungskonzepte im Rahmen des Modellvorhabens.

Annahme: Gibt es Veranderungen im Modal-Split, z.B. einen erhdhten Anteil des Radverkehrs,

ist von einer Starkung der Nahmobilitat auszugehen.

Attraktivitatssteigerung des 6ffentlichen Raums

Annahme: MalRnahmen zur Attraktivitatssteigerung des offentlichen Raums (hier in erster Linie
der Zentren mit FulRgangerzone) verbessern das Wohlbefinden und die Identifikation der Bevdl-

kerung mit ihrer Stadt und sind notwendige Voraussetzung flr die Starkung der Nahmobilitat.

7 Dies waren wesentliche Kriterien fiir die Auswahl als Modellstadt (s. Kap.3.1).
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Das kann beispielsweise bedeuten, dass aufgrund von besserer Anbindung einer Altstadt durch
Uberquerungsstellen, durch das Aufstellen von Ruhebénken oder einer besseren StraRen-

raumgestaltung mal wieder gern zu Ful® gegangen wird.

1. Steigende Verkehrsbelastungen im FuB- und Radverkehr an zentralen Querschnitten
(Vorher-Nachher-Vergleich)

Querschnittszihlungen des FuB- und Radverkehrs’®

3-Stunden-Zahlungen des Ful- und Radverkehrs in der warmen Jahreszeit aulRerhalb der
Schulferien am jeweils gleichen Wochentag erlauben eine erste Trendiberprifung nach Reali-
sierung der Gesamtkonzepte. In Zusammenarbeit mit den Modellstadten wurden die (2001 und
2004 exakt gleichen) Zahlstandorte festgelegt, wobei einerseits Zwangspunkte im innerstadti-
schen StraBennetz wie Unter- oder Uberfiihrungen, an denen sich verschiedene Verkehrsbe-
ziehungen bindeln, andererseits fur Ful- und/oder Radverkehr bedeutende Zugénge bzw.

Zufahrten zu den Innenstadtbereichen ausgewahlt wurden.

Aus den Ergebnissen im Vorher-Nachher-Vergleich kdbnnen somit erste qualitative Wirkungen
der durchgeflihrten Malinahmen abgeleitet werden. Zugleich erhielten die Modellstadte einen
Uberblick Uber die Héhe und Verteilung des nichtmotorisierten Verkehrs in ihren Innenstadten.
Die Ergebnisse dienten weiterhin als Hinweise fur Abschatzungen (Lingen, Wittenberg) bzw.

zum Abgleich (Plauen) mit dem Modal-Split.

An den Tagen der Vorher-Nachher-Zahlungen gab es keine Besonderheiten wie Veranstaltun-
gen o.a. Es bestanden sehr gute bis akzeptable Wetterbedingungen bei Uberwiegend trockenen
Verkehrsflachen. Allerdings hat die Vorher-Zahlung in Lingen am Tag der Terroranschlage in

den USA stattgefunden (siehe weiter unten).

An insgesamt 35 Querschnitten mit unterschiedlichen verkehrlichen, querschnittsbezogenen
und umfeldbezogenen Randbedingungen (u.a. bezlglich Gehwegbreiten, Vorhandensein von
Radwegen, Tempo-30-Zonen, Hauptverkehrsstralen) wurden in 2001 14.425 (2004: 14.652)
FuRganger und 10.053 (2004: 9.512) Radfahrer gezahlt.

Neben dieser Ubersicht liegen die Ergebnisse fiir jede Modellstadt detailliert fiir jede Zahistelle
im Vorher-Nachher-Vergleich vor, mit der Moglichkeit, lokale Einfliisse intensiv zu beleuchten
(s. Tab. 7-3).

7 Zur detaillierten Dokumentation der Ergebnisse s. die Materialien-CD (Materialien Schlussbericht, Kap.7.4).
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Kurz zusammengefasst lassen sich die Ergebnisse wie folgt beschreiben:

Generell ist der Einfluss der Witterungsbedingungen auf die Zahlwerte nicht als maf3geblich

einzuschatzen. Bei mindestens maRig warmem und nur zeitweise zu Schauern neigendem

Sommerwetter werden Wege zu Ful® oder mit dem Rad ggf. kurzfristig verschoben, aber inner-

halb eines Zeitraumes von 3 Stunden dennoch Uberwiegend durchgefihrt, zumal es sich am

Nachmittag um die wichtigste Einkaufszeit handelt.

Tab. 7-3: Ergebnislibersicht der Zahlungen 2001-2004

Merkmal Lingen Plauen Wittenberg
Wochentag Dienstag Dienstag Dienstag Dienstag [Donnerstag|Donnerstag
Datum 11.9.200177| 31.8.2004 | 25.9.2001 | 31.8.2004 | 30.8.2001 | 26.8.2004
Uhrzeit 15.30-18.30|15.30-18.30{15.30-18.30{15.30-18.30(15.30-18.30({15.30-18.30
Zahlstellen 14 14 11 11 10 10
Tageshochsttemperatur 14°C 17°C 13°C 17°C 24°C 17°C
Tagesniederschlagsmenge 2mm 7 mm 0 mm <1mm 0 mm <1mm
gezahlte Fuliganger 2.592 3.071 8.689 8.924 3.144 2.657
gezahlte Radfahrer 3.641 4.165 517 910 5.895 4.437

& FuBganger/ Zahlstelle 236 279 790 811 286 242

& Radfahrer/ Zahlstelle 331 379 47 83 536 403

& FuBganger/ Zahlstelle/ h 79 93 263 270 95 81

& Radfahrer/ Zahlstelle/ h 110 126 16 28 179 134
FuRgéanger stadteinwarts 1.101 1.357 4.491 4.532 1.451 1.190
FuRgéanger stadtauswarts 1.491 1.714 4.198 4.392 1.693 1.467
Radfahrer stadteinwarts 1.460 1.845 246 412 2.811 2.139
Radfahrer stadtauswarts 2.181 2.320 271 498 3.084 2.298

In Lingen haben beide Verkehrsarten zugenommen, die Fuganger (+ 18 %) mehr als die Rad-

fahrer (+ 14 %). Die erkennbare Asymmetrie der Richtungsmengen (Zunahme stadteinwarts
23 % bzw. 26 %, stadtauswarts 15 % bzw. 6 %) hat ggf. mit den Ereignissen des 11.09.2001

(ab ca. 15 Uhr MEZ) zu tun. Das heif’t, dass fur die realen Zunahmen in Lingen eher die ,Stadt-

auswarts-Werte“ malRgeblich sind, also ein mittlerer Wert zwischen 6 % und 15 %. Wesentliche

bauliche Veranderungen im Innenstadtbereich im Nachher-Zeitraum gab es nicht.

77

Etwa zeitgleich zur Zahlung begann die Berichterstattung tber die Attentate in den USA.
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In Plauen liegen die Zunahmen beim Fulverkehr bei knapp 3 %, beim Radverkehr bei deutli-
chen 76 %. Verhielten sich die Verkehrsmengen 2001 noch wie 1:17 so hat das Verhaltnis jetzt

auf ca. 1:10 zugenommen.

In Wittenberg sind Abnahmen sowohl bei Fulgangern (- 15 %) als auch bei Radfahrern (-
25 %) zu verzeichnen. Die ausgewahlten Zahlstellen markieren an beiden Zahlzeitpunkten die
wichtigsten Innenstadtzugange bzw. Zufahrten des nichtmotorisierten Verkehrs. Der Nachher-
Zeitraum war baulich wesentlich durch die Umgestaltung der Jidenstralle, aber auch durch

Strallenbaumaflnahmen sudlich und éstlich der Innenstadt, gepragt (Neubau B 2 und B 187).
2. Modal-Split-Veranderungen’®

Generelle Potenziale zur Veranderung der Verkehrsmittelwahl zugunsten von Rad- und Fuf3-
verkehr waren in allen drei Modellstadten vorhanden (vgl. Kap. 2.1). Zu Beginn des Modellvor-
habens in 2001 wurde die Ausgangslage dokumentiert. Fir Plauen lagen exakte Modal-Split-
Daten aus der SrV (1998) vor, fur Lingen und Wittenberg wurden Schatzungen vorgenom-
men’®. (s. Tab. 7-4).

Tab. 7-4: Modal-Split-Daten und Schatzung fiir die Modellstadte (Binnenverkehr) (2001)
[Anteil an der Zahl der Wege in %]

Lingen Plauen Wittenberg
(eigene Schatzung) (Srv/1998) (eigene Schatzung)
MIV 55 43 50
ov 5 15 10
Rad 20 3 15
Ful 20 39 25

Nachstehend werden mogliche eingetretene Veranderungen in der Verkehrsmittelwahl aufge-
zeigt, wobei die Qualitat der Daten und die Erhebungszeitrdume in den drei Stadten unter-
schiedlich sind. Die Bewertung der nachstehenden Ergebnisse ist ferner vor dem Hintergrund
des bundesweiten Trends zu sehen (Ergebnisse der Untersuchung ,Mobilitat in Deutschland
2002

- Zunahme im MIV (vor allem im Ausbildungs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr);

& s. die ausfiihrliche Darstellung auf der Materialien-CD (Materialien Schlussbericht, Kap. 7.4).

& s. auch Zusammenstellung und die Herleitung der Schatzwerte des Modal-Split im 1. Zwischenbericht, Kap.4
(Materialien-CD /1. Zwischenbericht).

80 INFAS/DIW(2003). Mobilitat in Deutschland. Tabellenband Juli 2003. www.kontiv2002.de
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- Leichte Abnahme des Radverkehrs insgesamt, jedoch Zunahme des Radverkehrsanteils in
einzelnen Stadten und grofRe regionale Unterschiede;

- Leichter Rickgang des Fulverkehrs.

Differenziert flr die drei Bundeslander Niedersachsen, Sachsen-Anhalt und Sachsen sind die
Anteile des Rad- und FuRverkehrs nachstehend dargestellt (s. Tab. 7-5).

Tab. 7-5: Anteile im Rad- und FulRverkehr

Radverkehr FuBverkehr
Niedersachsen 12,7 % 20,8 %
Sachsen-Anhalt 11,1 % 26,4 %
Sachsen 7.2 % 25,7 %
Bundesweit 8,7 % 23 %
Wege, Personen ab 0 Jahre, Hauptverkehrsmittel nach Zuordnungsregel KONTIV
(www.kontiv2002.de)

Lingen:

Fir die Bedeutung der nichtmotorisierten Verkehrsmittel und die Abschatzung mdglicher Modal-
Split-Veranderungen kénnen Daten einer Burgerbefragung (2002) zu kinftigen Schwerpunkten
der Arbeit von Rat und Verwaltung herangezogen werden: Das Fahrrad wird von den Lingenern
nach dem PKW als das zweithaufigste Verkehrsmittel genannt, signifikante Unterschiede nach

Geschlecht gibt es nicht.

Weitere potenzielle Veranderungen in der Verkehrsmittelwahl konnen aufgrund des geplanten
FuRganger- und Radfahrertunnels (Bahnhofsunterfiihrung als kiirzere Verbindung der Innen-
stadtbereiche mit den 6stlichen Stadtteilen) genannt werden (vgl. Kap. 4). Uber die Halfte der
befragten Kraftfahrer wirde sich fir die Nutzung des Fufiganger- und Radfahrertunnels auf
dem Weg in die Innenstadt bzw. zum Bahnhof entscheiden, d.h. das Auto stehen lassen. Von
dem ebenfalls geplanten Bau einer Fahrradstation am Bahnhof sind jedoch keine signifikanten
Verlagerungen vom Autoverkehr zu erwarten. Auf die Frage, ob sie das Fahrrad im Vor- oder
Nachtransport nutzen wirden, wenn eine gesicherte und wettergeschitzte Abstellanlage vor-
handen sei, antworteten 48% mit ,ja“, 52% mit ,nein (SCHNULL/HALLER, 2003).

Fir eine positive Bewertung des Modal-Split sprechen auch die Steigerungen der Querschnitts-
belastungen (Radverkehr +14,5 % Fullverkehr +18 %).
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Plauen:
Fir die Stadt Plauen liegen Daten der SrV von 1998 und 2003 vor. Ein guter (ausflihrlicherer)
Vergleich ist deshalb mdglich.

Der Radsport hat in Plauen Tradition, Radverkehr findet in erster Linie in der Freizeit und —
wahrscheinliche wegen der Topographie — mit iberwiegend sportlichen Radern (Mountainbikes,
Trekkingrader, Rennrader) statt (OTTIGER, 2003). Ein erstes Indiz fiir die steigende Bedeutung
des Radverkehrs im Untersuchungszeitraum ist die Entwicklung des Fahrradbesitzes in den
Haushalten (s. Tab. 7-6).

Der Fahrradbesitz hat sich im Durchschnitt der Haushalte um fast 60 % erhoht, besonders her-
vorzuheben sind die 1-2-Personenhaushalte. Im gleichen Zeitraum hat sich der PKW-Besitz

lediglich (Uber alle Haushaltsgré3en) um 15% erhoht.

Tab. 7-6: Haushaltsstruktur und Fahrzeugbesitz in Fz/1000 P (Quelle: TU Dresden, 2003)

Fahrzeuge in Haus- | Anzahl 1998 (abs.) Anzahl 2003 (abs.)
halten Zunahme
Fahrradbesitz
Privat- Fahrrad Privat-Pkw | Fahrrad in %
Pkw
H1 (1 Person) 262 107 310 345 222 %
H2 (2 Personen) 425 225 488 355 58 %
H3 (3 Personen) 456 498 517 608 22 %
H4 (4 Personen) 364 585 455 746 28 %
H5 (5 und mehr Per- | 250 479 258 634 32 %
sonen)
Gesamt 385 310 445 492 59 %

Ein weiteres Indiz ist die Steigerung des Radverkehrsanteils bei gleichbleibendem Anteil des
OPNV. So konnte der Anteil des Radverkehrs im Verlauf des Modellvorhabens von 3% auf 4,2
% (Binnenverkehr) gesteigert werden. Dies bedeutet eine Steigerung um 40 %. Der Anteil des
FulRverkehrs ist in dem Zeitraum um 7,6 % zurtickgegangen. Die Zunahme im MIV betrug 7,1 %
(hierbei deutliche Zunahme der Selbstfahrer und weniger Mitfahrer), der OPNV blieb mit einer
geringen Abnahme von 0,7 % nahezu konstant (s. Bild 7-7). Die Daten fur den Gesamtverkehr
(Zunahme des Radverkehrs um 0,8 %, Abnahme des Fuverkehrs um 6,4 %) sind ebenfalls
dem Bild 7-7 zu entnehmen. Die starke Zunahme der Querschnittsbelastungen im Radverkehr
von 76 % (2001 — 2003) ist ebenfalls ein Indiz fir die steigende Bedeutung des Radverkehrs.

Nicht unerwahnt bleiben sollte an dieser Stelle, dass der Umweltverbund insgesamt schwacher
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geworden ist. Zur Starkung des Umweltverbundes sollte neben Malinahmen im Rad- und Ful-
verkehr auch Uber eher restriktive Maflnahmen fir den Autoverkehr (push and pull) nachge-

dacht werden.

Bei den zuruckgelegten Wegen nach Verkehrsmitteln ist festzuhalten, dass bei Strecken bis zu
1km eindeutig der Fuldverkehr vorherrscht, ab einer Ladnge ab 2km hat sich der Radverkehrsan-
teil erhoht. 58 % aller Wege mit dem Rad liegen zwar im Distanzbereich bis 3 km, hervorzuhe-
ben ist der relativ hohe Anteil der Radwege im Distanzbereich zwischen 8-9 km (7,6 % aller
Wege mit dem Rad) und im Distanzbereich 10-11 km (5 % aller Wege mit dem Rad). Dies un-

terstreicht die sportliche Bedeutung des Radfahrens in Plauen.

Bild 7-7: Modal-Split im Binnen- und Gesamtverkehr (1998/2003) (Quelle: TU Dresden, 2003)

Modal-Split im Binnenverkehr Modal-Split im Gesamtverkehr
50 60
40
o 30 ., 40
& 01998 B 01998
£ 20 £
2003 20 2003
10
0 " 0 "
FuR Rad MIV OPNV FuR Rad MIV  OPNV
Wittenberg:

Fir Wittenberg konnen keine Aussagen zu Modal-Split-Veranderungen gemacht werden. Hin-
gewiesen werden kann nur auf die relativ hohe Bedeutung des Verkehrsmittels Fahrrad fur die
Wege der Wittenberger, vor allem mit dem Ziel der verkehrsberuhigten Altstadt. Dies geht aus
den Ergebnissen einer Passantenbefragung der Ful3gédngerzone (Oktober 2002) hervor
(SCHMOLL, 2003). Fur Wittenberger, die nicht in der Altstadt wohnen, ist das Fahrrad das
meistgenutzte Verkehrsmittel, um in die Altstadt zu gelangen (fiir die Altstadtbewohner sind es
die eigenen FuRe). Die Verkehrsmittelwahl der Wittenberger insgesamt zeigt Bild 7-8. Fir Be-
sucher der Altstadt, die nicht in Wittenberg wohnen, ist das Hauptverkehrsmittel der PKW, ist
das Wetter gut, steigt der Anteil des Radverkehrs der Nicht-Wittenberger von 4,4 % auf 17, 8 %.
Dies ist ein vergleichsweise hoher Anteil.
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Bild 7-8: Verkehrsmittelwahl der Wittenberger (Quelle: SCHMOLL, 2003)

Verkehrsmittelwahl Wittenberger
zu Ful® 7,7
9,2
Bus 20
7.7
Fahrrad : 40
64,6
Moped / Motorrad u
PKW als Selbstfahrer 271.7
13,8
PKW als Mitfahrer 46
Anzahlin% 0 10 20 30 40 50 60 70
O schlechtes Wetter / Winter
m gutes Wetter / Sommer

3. Attraktivitatssteigerung des 6ffentlichen Raums

Die Steigerung der Aufenthaltsqualitat des offentlichen Raums, in erster Linie in der Innenstadt
bzw. der Fulligangerzone, waren explizite Handlungsfelder in Lingen (vgl. Kap. 4.3) und Witten-
berg (vgl. Kap. 6.3). Verschiedene Mallnahmen konnten im Vorhabenzeitraum realisiert werden
(s. Kap.7.3). Vor dem Hintergrund der Bedeutung von attraktivitatssteigernden MaRnahmen fiir
die Starkung der Nahmobilitédt und der damit verbundenen starkeren Identifikation seitens der
Bevolkerung mit der eigenen Stadt als Voraussetzung flir Nahmobilitat konnen fiir die drei Mo-

dellstadte genannt werden:

Plauen hat mit der Neugestaltung des Stadtmittelpunktes ,Tunnel“ und der Erdéffnung des Ein-
kaufszentrums ,Stadtgalerie“ einschliellich des Umbaus der zentralen StralRenbahnhaltestelle
im Oktober 2001 an Attraktivitdt gewonnen und der Tunnel ist ,Treffpunkt®. Die Gestaltung des

Klostermarktes zeugt ebenfalls von hoher Aufenthaltsqualitat.

Fir die Stadt Lingen sind als attraktivitatssteigernde MaRnahmen mit Bedeutung fiir die Identi-
fikation der Bevolkerung mit ihrer Altstadt der Beschluss (und die Realisierung) eines Modells
fir einen Fahrradstander in der Altstadt und die Offnung der Burgstrale fiir den Radverkehr zu
nennen®'. Lediglich als Konzeptbausteine liegen Uberlegungen zur Attraktivitatssteigerung der
FuRgangerzone aus Sicht von Jugendlichen vor. Darliber hinaus gibt es Planungen zur Neu-

gestaltung des alten Postgeldndes in der Innenstadt als Einkaufsgalerie sowie zur Neugestal-

81 vgl. Baustein 1 und Baustein 6 im Anhang.
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tung der aus den 70er- Jahren stammenden FuRgangerzone, die eine weitere Starkung der

Nahmobilitat erwarten lassen.

Fir Wittenberg ist das im Rahmen der Altstadtsanierung im Vorhabenszeitraum in Teilen um-
gesetzte Oberflachenkonzept mit einer fur eine historische Altstadt angemessenen Strallen-
raumgestaltung, verbunden mit der Freilegung des Stadtbaches sowie die touristische Wegwei-
sung fur den FuBverkehr zu nennen. Uberlegungen zu einer mehr alltagstauglichen (und damit
Starkung der Nahmobilitat) Aufwertung der FuRgangerzone (mit Vorschlagen zur Steigerung
der Aufenthaltsqualitat fur Kinder) sowie zu angemessenen Fahrradabstellanlagen liegen als

Konzept vor.

Zusammenfassende Einschatzung

Die Voraussetzungen fur die Starkung von Nahmobilitdt waren durch die Auswahl in den drei
Stadten gegeben. Dazu zahlen die radumlich-kompakte Stadtstruktur, vergleichsweise attraktive
Innenstadte sowie die Fahrradtradition mit relativ glinstiger Radverkehrsinfrastruktur in Lingen
und Wittenberg. Fur Plauen ist der hohe Anteil des zu Ful® Gehens anzufiihren. Konzeptionelle
Planungen mit Komponenten einer verkehrsreduzierenden Stadt- und Verkehrsplanung wurden
grolRenteils erst im Verlauf des Modellvorhabens — und durch dieses angestof3en — erarbeitet.
Der Untersuchungszeitraum war zu kurz, um Effekte hieraus ableiten zu kdnnen. Dies gilt auch
fur die MalRnahmen zur Steigerung der Attraktivitat des 6ffentlichen Raumes, in erster Linie in
der Innenstadt bzw. der Fuldgéngerzone, die nicht immer in ursachlichem Zusammenhang mit
dem Modellvorhaben (vgl. Handlungsfelder) standen. Dies kann lediglich fur Lingen angefihrt
werden, zumal mit dem Altstadtstander und der Offnung der BurgstralRe fir den querenden

Radverkehr zwei konfliktbehaftete kommunalpolitische Themen geldst wurden.

Die Vorher-Nachher-Zahlungen an wichtigen Querschnitten unterstreichen die Notwendigkeit
von kontinuierlichen Wirkungskontrollen, wobei Querschnittszdhlungen — genau wie Unfallana-
lysen — noch mit einem relativ vertretbaren Aufwand fir die Kommunen durchgefiihrt werden
kénnen. Sie sind ein erster Hinweis fiir mégliche Anderungen im Verkehrsmittelwahlverhalten in
Richtung Starkung Nahmobilitat, wobei im Radverkehr starkere Zunahmen zu verzeichnen sind.
Insgesamt gesehen hat der nichtmotorisierte Verkehr in Wittenberg einen gréReren Stellenwert
als in den anderen beiden Modellstadten. Wahrend in Lingen und Plauen der MIV annahernd

60 % des Modal-Split ausmacht, sind es in Wittenberg weniger als 50 %.

Die steigenden Verkehrsmengen im Rad- und Fuverkehr in Lingen sind ein erstes Indiz fir
den Erfolg der realisierten MaRnahmen im Kontext des Modellvorhabens, was den Beteili-
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gungsprozess mit einschliet. Die erwarteten Veranderungen im Modal-Split, die durch den
geplanten Bau der Bahnunterfihrung zu erwarten sind, unterstreichen diesen Trend. In Witten-
berg sind Abnahmen bei den Querschnittsbelastungen sowohl im Rad- als auch im Fuverkehr
festzustellen. Die Annahme liegt nahe, dass andere, hier nicht Uberprufbare Grinde maligeb-
lich fur die Rickgange der Ful3- und Radverkehrsmengen sind, wie z.B. eine abnehmende Att-
raktivitdt des Einzelhandelsstandortes Innenstadt. Eine erneute Uberpriifung der Zahldaten im
Jahr 2005 unter wiederum gleichen Bedingungen liegt in Wittenberg besonders nahe, um recht-
zeitig MalRnahmen einleiten zu kénnen, die die vorhandene Qualitdt in der Nahmobilitdt nicht
schwacht. In Plauen spricht die Zunahme des Radverkehrs eine deutliche Sprache und besta-
tigt den eingeschlagenen Weg in jeder Hinsicht. Insbesondere ist anzunehmen, dass, jedenfalls
im Vergleich zu den eher noch bescheidenen realisierten Ma3nahmen fur den Radverkehr, die
intensive Offentlichkeitsarbeit und die attraktivitats-steigernden Maflnahmen im &ffentlichen

Raum zur Starkung der Nahmobilitét beigetragen haben.

7.5 Nutzenbewertung der FuB- und Radverkehrsforderung

Nutzenbewertungen auf monetarer Basis sind eine wesentliche Mdglichkeit zur Einschatzung
der Wirkungen kommunaler MaRnahmen der Ful3- und Radverkehrsférderung und dienen der
sachliche Darstellung ihrer Vorteile. Besonders fur die im Bereich der Ful3- und Radverkehrs-
férderung agierenden Kommunen und Unternehmen sind Wirtschaftlichkeit und Effizienz grund-
legende (fir Kommunen gesetzliche) Zielvorgaben und die Kenntnis diesbezlglicher Kennzif-
fern von groBem Nutzen. Von besonderem Vorteil ist es fir Kommunen, wenn (ohnehin emp-
fohlenesz) kontinuierliche Wirksamkeitskontrollen, z.B. durch jahrliche Querschnittszahlungen
des Ful3- und Radverkehrs an geeigneten Netzpunkten oder durch regelmaRige Haushaltsbe-
fragungen in nicht zu groRem Abstand (ca. 2 bis 3 Jahre), fir die Nutzenbewertung Verwen-

dung finden kdnnen.

Fiar Nutzenbewertungen dieser Art sind am besten die Vermeidungskosten durch Einsparungen
von Pkw-Fahrten geeignet (vgl. Kap. 2.2). Beide dafir benutzten Bewertungsansatze — nach
LITMAN und nach EWS - basieren auf empirisch erhobenen (befragten und gezahlten) Daten,
die Verlagerungen vom Kfz-Verkehr zum Nichtmotorisierten Verkehr abbilden. Diese Bewertun-
gen erlauben die effektive Beobachtung und anschauliche Monetarisierung von Tendenzen der

Wirkungen von (kontinuierlichen) Maflnahmen zur Férderung des Ful3- und Radverkehrs.

82 Im Rahmen eines kommunalen Qualitdtsmanagements zur Fuf3- und Radverkehrsférderung (vgl. Kap. 7.6)
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Ausdrucklich nicht erreichbar ware damit eine genaue Darstellung der tatsachlichen oder er-
wartbaren Verlagerungen innerhalb des (komplexen) Gesamtverkehrssystems einer Stadt. An-
dererseits erscheinen Quantifizierungen von Verkehrsverlagerungen allein auf Basis von Schat-
zungen fur glaubhafte Nutzenbewertungen nicht gut geeignet. Auf spezifische Malinahmen-
wirkungen bezogene Nutzenbewertungen in den Modellstadten, z.B. fur eine komplett realisier-

te Fahrradroute, sind derzeit aufgrund fehlender spezifischer Daten nicht durchfiihrbar.

Die hier vorliegende Datenbasis erlaubt demnach Aussagen fir Lingen und Plauen in zwei
Kategorien von Bewertungsansatzen (vgl. Tab. 7-7). In Wittenberg besteht keine hinreichend
geeignete Datenbasis fur quantitative Nutzenbewertungen, weil sowohl modale als auch entfer-
nungsbezogene Mobilitatskennziffern (zur Beschreibung des Verkehrsaufwandes) nicht verfig-

bar oder herleitbar sind®.

Tab. 7-7: Datenbasis fur ausgewahlte Verfahren der Nutzenbewertungen der Ful®- und Radverkehrs-
férderung in den Modellstadten

Bewertungsverfahren Lingen Plauen Wittenberg

Vermeidungskostenansatz

Querschnittszahlungen
FuR- und Radverkehr
2001 und 2004
(Verkehrszunahmen
bei Ful3- und Radver-
kehr);
Wegelangen hinrei-
chend schatzbar

Querschnittszahlungen
Ful- und Radverkehr
2001 und 2004
(Verkehrszunahmen
beim Radverkehr);
Wegelangen aus SrV-
Befragung

Querschnittszahlungen
FuR- und Radverkehr
2001 und 2004
(Verkehrsabnahmen);
Wegelangen nicht
bekannt

Mogliche CO»-Reduzierungen

Keine Datenbasis

Mobilitatskennziffern
aus SrV-Befragungen

Keine Datenbasis

Mogliche Senkung des Kran-
kenstandes in Unternehmen

Keine Datenbasis

Keine Datenbasis

Keine Datenbasis

LCTP-Verfahren

Anwendung den Kommunen empfohlen,
bisher keine Ergebnisse vorliegend

Einleitend werden die nachfolgend im einzelnen hergeleiteten Potenziale zur Verkehrsverlage-

rung zusammengestellt, vgl. Tab 7-8.

83

Haushaltsbefragung wie in Plauen liegt nicht vor. Analogie zu einer vergleichbaren Stadt oder zu einem bundes-

weiten Trend nicht erkennbar. Zudem kdnnten in Wittenberg externe Effekte auf die FuR- und Radverkehrsnutzung
(Einzelhandelsstandort Altstadt, StraRenbaumafinahmen im Innenstadtumfeld) wirken, die derzeit nicht quantifi-

zierbar sind.
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Tab. 7-8: Zusammengefasste Verkehrsvermeidungspotenziale fir Lingen und Plauen

Datenbasis Raumlicher Bezug Verkehrsart Stadt Lingen Stadt Plauen
fiir Verkehrs-
vl:el;la;l;rinl: unterer Wert oberer Wert
Tsd. Pers.-km/a | Tsd. Pers.-km/a | Tsd. Pers.-
km/a
Zahlungen Ziel- und Quellverkehr | FuRverkehr 95,1
(2001, 2004) | der Innenstadt
Zahlungen Ziel- und Quellverkehr | Radverkehr 314,5
(2001, 2004) | der Innenstadt
Ful®- und 409,6
Radverkehr
Zahlungen Ziel- und Quellverkehr | Radverkehr 207,5
(2001, 2004) | der Innenstadt
Befragung Binnenverkehr Ge- Ful®- und 9.000 21.500
(SrV 2003) samtstadt Radverkehr

1. Nutzenbewertung unter Anwendung eines umfassenden Vermeidungskostenansatzes

(Beispiele Lingen und Plauen)

Der Vermeidungskostenansatz nach LITMAN berticksichtigt wie dargestellt (vgl. Kap. 2.2) ein

umfassendes Spektrum an Nutzenkomponenten, das in erster Naherung auf deutsche Verhalt-

nisse Ubertragbar ist. Fur die Anwendung in den Modellstddten Lingen und Plauen werden

nachfolgend die Berechnungsgrundlagen bzw. Annahmen erlautert®.

Nutzen- bzw. Potenzialherleitung:

e Jahrliche Vermeidungskosten werden flr einen durchschnittlichen IST-Zustand zwischen

2001 und 2004 ermittelt, d.h. auf Basis der gezahlten (auf jahrliche Werte hochgerechne-

ten) Fuliganger und Radfahrer an einem (inneren, weitgehend geschlossenen) Innenstadt-

kordon. Es werden nur die durchschnittlichen Zuwachse in diesem Zeitraum bewertet, die

eine Vermeidung von vorher mutmallich vorhandenen MIV-Fahrten bewirkten. Es wird

demnach angenommen, dass keine OV-Fahrten zum FuRR- oder Radverkehr verlagert wer-

den und dass keine neuen Ful- und Radverkehrswege entstehen.

e Die Hochrechnung von gezahlten, nachmittaglichen Werten auf jahrliche Werte erfolgt vor-

sichtig (Hochrechnungsmodell): die Vermeidungswerte pro km Pkw-Fahrt (vgl. Tab. 7-6)

werden auf eine 3h-Gruppe der Hauptverkehrszeit und 2 x 3h-Gruppen der Ubrigen Tages-

zeiten bezogen sowie auf nur 26 Wochen des Jahres (,die mit gutem Wetter) mit je 6

Werktagen.

84

Ausfihrliche Herleitung (EXCEL-Tabelle) vgl. Materialien-CD, Materialien Schlussbericht, Kap. 7.5.
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Die durchschnittlichen Wegelangen des Ful3- und Radverkehrs werden flr Lingen geschéatzt
(= etwas hoher als der Bundesdurchschnittgs) und fur Plauen aus der SrV- Befragung
2003% entnommen. Diese Wegelangen werden jeweils um ca. 10 bis 20% verringert ange-
setzt, weil die mittleren Entfernungen mit der Innenstadt als Ziel geringer als der Durch-

schnitt aller Quelle-Ziel-Beziehungen angenommen wird.

Kostenherleitung:

Unter Vermeidung einer aufwandigen, aber dennoch nicht erfolgversprechenden (und nicht
auf andere Stadte Ubertragbaren) Ermittlung von Einzelkosten wurden die geplanten, der
Lange nach quantifizierbaren Radroutennetze der Stadte mit einem pauschalen km-Preis
von 30 Tsd. € fur die bauliche Herrichtung (bzw. Sanierung) mit einem Mix aus verkehrsre-
gelnden und baulichen Malinahmen finanziell bewertet. Der km-Preis entspringt den etwa

gleichlautenden Angaben beider Stadte.

Durch den gewahlten Innenstadtbezug der Bewertung der Verkehrsvermeidung konnen
nicht die vollen Kosten des gesamtstadtischen Netzes umgelegt werden, sondern nur ein
fiktiver Anteil, der den innenstadtbezogenen Verkehr aufnimmt. Dieser wird mit 50% veran-

schlagt.

Der Fuverkehr wird der Einfachheit halber als mit einfachen MaRnahmen pauschal inbe-
griffen betrachtet. Dies begriindet sich u.a. darin, dass ein Wirkungszusammenhang zwi-
schen MalRnahme und Verkehrsaufkommen fiir das zu Ful® gehen weitaus schwerer nach-

weisbar erscheint als flir das Rad fahren.

Die jahrlichen kalkulatorischen Kosten fiir Abschreibung und Unterhaltung werden vereinfa-
chend mit 10% der Herstellungskosten angesetzt. Dieser Wert entspricht etwa einem
schweizerischen MaBnahmenbeispiel ,Radfahrstreifen® und liegt deutlich Uber den Anséat-
zen fur andere, bauliche MaRnahmenbeispiele mit ca. 7% (ASTRA 2003).

Nachfolgende Tab. 7-9 gibt eine Ubersicht ber die von LITMAN herangezogenen Nutzen-

faktoren und ihre monetare Bewertung.

85

86

Bundesdurchschnitt 2002: FuBwege 1,4 km, Radfahrten 3,3 km (Quelle: Mobilitat in Deutschland, Fahrradverkehr,
Hrsg. BMVBW, April 2004)

SrV Plauen 2003: FuBwege 1,2 km, Radfahrten 4,2 km.

plan & rat/ PGV



120

Modellvorhaben FuRganger- und Fahrradfreundliche Stadt

Kapitel 7 Beschreibung und Bewertung der Ergebnisse

Tab. 7-9: Monetarisierter Nutzen bei Verla
Verkehr (Quelle: LITMAN 2004)8 ,

gesgung von Pkw-Fahrten (Alleinfahrer) zum Nichtmotorisierten

Bereich

Innerorts, Hauptver-

Innerorts, librige

AuBerorts, alle Zei-

schnittlichen Radfahrt (3,22 km)

kehrszeit [€]* Zeiten [€]* ten [€]*
Reduzierung von Staus und 0,10 0,01 0,00
deren Folgeerscheinungen
Einsparungen von StralRenbau- 0,02 0,02 0,02
und Unterhaltungskosten
Einsparungen von Fahrzeugbe- 0,12 0,01 0,07
triebskosten
Einsparungen von Parkkosten 0,96 0,48 0,24
(je Fahrt)
Minderung der 0,05 0,02 0,01
Luftverschmutzung
Minderung des Verkehrslarms 0,02 0,01 0,01
Reduzierung von fossilem 0,02 0,02 0,02
Energieverbrauch und dessen
Folgen
Verkehrssicherheitsnutzen 0,02 0,02 0,02
Verschiedene weitere Nutzen- nicht monetarisierbar
faktoren
Gesamtnutzen pro km verlager- > 1,32 > 0,68 >0,37
ter Pkw-Fahrt
Gesamtnutzen eines durch- > 1,28 > (0,66 > 0,36
schnittlichen FuBweges
(0,97 km)
Gesamtnutzen einer durch- >4,25 >219 >1,19

* Anm.: z.T. starke Rundungsdifferenzen bei Einzelwerten

87

Umrechnungskurs 1 € = 1,29 $; 1 Meile = 1,609 km

Fur nachfolgende Kosten-Nutzen-Bewertungen an deutsche bzw. lokale Verhaltnisse der Modellstadte angepasste
durchschnittliche Wegelangen gewahlt.
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Das Ergebnis der Kosten-Nutzen-Bewertung entsprechend einem umfassenden Vermeidungs-

kostenansatz zeigt zusammengefasst die nachfolgende Tab. 7-10.

Tab. 7-10: Ergebnisse der Kosten-Nutzen-Bewertung entsprechend einem umfassenden Vermeidungs-
kostenansatz bei Ful3- und Radverkehrsforderung in Lingen und Plauen

Modellstadt Lingen Plauen
Kosten [Tsd. €] 56 118
Nutzen [Tsd. €] 291 132
Kosten-Nutzen-Quotient 0,19 0,89
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 5,24 1,12

Die Ergebnisse zeigen, dass die moglichen verkehrsvermeidenden Wirkungen des Lingener
MaRnahmenkonzeptes entsprechend den getroffenen Annahmen und auf Basis der zwischen
2001 und 2004 festgestellten Zunahmen des Ful- und Radverkehrs sehr zufriedenstellend
ausfallen. Dieses Ergebnis setzt voraus, dass samtliche im Rahmen des Netzkonzeptes be-
schlossenen und zum Teil in der Umsetzung befindlichen Mallnahmen vollstandig zu Ende
gefuhrt werden. Der Bau des Bahnhofstunnels als herausragende, in naher Zukunft in Lingen
fir den Fuf3- und Radverkehr geplante Baumalnahme sollte zu gegebener Zeit mit einem Ver-
fahren zur spezifischen MaRnahmenbewertung untersucht werden. Daflr sind Vorher-Nachher-
Zahlungen des Fuf3- und Radverkehrs empfehlenswert, um die erreichten Zuwachse dokumen-

tieren und bewerten zu konnen.

Um die Ergebnisse der Bewertung der mdglichen, bisher erreichten verkehrsvermeidenden
Wirkungen des MafBnahmenkonzeptes Stadt Plauen realistisch einzuschatzen, missen die
relativ grolRen zukinftigen Potenziale des Radverkehrs (vgl. nachfolgend Nutzenbewertung
moglicher CO,-Reduzierungen) sowie der unverhaltnismaRig hohe (kostenrelevante) bauliche
Nachholbedarf in Plauen ausreichend beriicksichtigt werden. Unter Beriicksichtigung dieser

Rahmenbedingungen ist auch das Plauener Ergebnis als zufriedenstellend einzustufen.

2. Nutzenbewertung moglicher CO,-Reduzierungen

Beispiel Plauen

Eine Verlagerung von PKW-Fahrten auf das Fahrrad oder das zu Ful® Gehen reduziert die CO,-
Emissionen. Verkehrliche MaRnahmen zur CO,-Reduzierung haben auch volkswirtschaftlichen
Nutzen: Der Verkehr hat gro3en Anteil an allen CO,-Emissionen in Deutschland. Verkehrliche

MaRnahmen kénnen andere Handlungsfelder erganzen und - im Vergleich z.B. zu einer ratio-
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nelleren Nutzung erschopfbarer Energien oder zu deren Substitution durch regenerierbare E-

nergien und/oder Wasserstoff - ggf. mit geringerem Aufwand zur CO,-Reduzierung beitragen.

Potenzialherleitung:

Die Nutzen der Férderung des Fahrrad- und Fuldgéngerverkehrs werden in Anlehnung an die

"Empfehlungen fir Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an Stralen" (EWS 97) der Forschungs-

gesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen Uber einen derartigen Vermeidungskostenansatz

abgeschatzt. Hier werden neben dem heutigen Verkehrsaufwand zwei verkehrliche Szenarien

betrachtet®:

Ein objektiv und subjektiv realisierbares Potenzial besteht fiir bis zu etwa 5 km lange

Fahrten, bei denen die heutigen Pkw-Nutzer

- nicht den o.g. Sachzwéangen unterliegen und

- ein Fahrrad besitzen und keine kérperlichen Handicaps haben,

- grundsatzlich gerne Rad fahren oder zu Ful® gehen,

- nach eigener Einschatzung bei geeigneten Verkehrsangeboten haufiger Rad fahren
oder zu Fufd gehen und

- auch das soziale Umfeld, z.B. in der Familie oder am Arbeitsplatz, das Radfahren oder

zu Full Gehen akzeptiert.

Nach einer jingeren Untersuchung kénnen unter Berlcksichtigung der Einstellungen und
sozialen Einflisse in verschiedenen Mittel- und kleineren GroR3stadten zwischen 20 und
30 % der Pkw-Fahrten im Binnenverkehr auf das Fahrrad verlagert werden. Dies umfasst
auch bis zu 2 km lange Pkw-Wege, die grundsatzlich auch zu Ful® zuriickgelegt werden

konnten.®

Aus dem System reprasentativer Verkehrserhebungen (SrV 98) der TU Dresden liegen em-
pirische Daten zur Verkehrsmittelwahl und zu den Wegelangen fir Plauen vor. Das objektiv
und subjektiv realisierbare Verlagerungspotenzial fir Plauen kann wie folgt abgeschatzt
werden: Der gegenwartige Anteil der Pkw-Fahrten an allen Wegen im Binnenverkehr be-
tragt 43 %. Aufgrund der hiigeligen Topografie wird aus dem o.g. Potenzialspektrum ein mit

20 % niedrigerer Anteil verlagerbarer Pkw-Fahrten angesetzt. Bei einem angenommenen

89

90

Ausfiihrliche Herleitung (EXCEL-Tabelle) vgl. Materialien-CD, Materialien Schlussbericht, Kap. 7.5.

INSTITUT FUR WOHNEN UND UMWELT UND PLANUNGSGEMEINSCHAFT VERKEHR: EinflussgréBen und
Motive der Fahrradnutzung im Alltagsverkehr. Forschungsvorhaben mit Férderung des BMBF. Materialien fir die
Untersuchungsstadte Mainz, Ahrensburg und Firstenwalde. Darmstadt/Hannover 2001/2002
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potenziellen Pkw-Anteil von 35 % kdnnten Fahrradfahrten Anteile bis zu 9 % und FulRwege

Anteile bis zu 41 % der Wege im Binnenverkehr erreichen.”’

Bei einer potenziellen Verlagerung von 8 % (entsprechend von 43 auf 35 %) der Binnenver-
kehrswege vom Pkw auf den nichtmotorisierten Verkehr lasst sich der Verkehrsaufwand um

jahrlich etwa 9 Mio Pkw-Kilometer reduzieren.

Das maximale objektive Potenzial der Pkw-Fahrten, die grundsatzlich auf das Fahrrad
verlagert werden konnten, liegt in den drei Stadten zwischen 12 % und 15 % aller Wege im
Binnenverkehr. Der FuRgangerverkehr kénnte zusatzlich bis zu 2 - 4 % aller Wege im Bin-
nenverkehr substituieren, auf denen derzeit der Pkw genutzt wird.%? Unter Einbeziehung der
grundsétzlich auch mit dem OPNV absolvierbaren Wege kénnten in Lingen jahrlich bis zu
etwa 15 Mio Pkw-km, in Plauen bis zu 21,5 Mio Pkw-km eingespart werden.

Das maximale objektive Verlagerungspotenzial besteht aus Pkw-Fahrten im Binnenverkehr
bis zu 5 km Entfernung, denen keine Sachzwéange - wie etwa kdrperliche Handicacps, be-
rufliche Pkw-Nutzung, Personen- und Lastentransporte oder Pkw-Nutzung als Teil einer
komplizierten Wegekette - zu Grunde liegen. Falls mindestens eine Verkehrsmittelalternati-
ve besteht, kénnen fir diese Pkw-Fahrten heute ausschliellich subjektive Motive ange-
nommen werden (VDV/SOCIADATA, 1994).

Nutzenherleitung:

Die Abschatzung der CO,-Emissionen erfolgt in Anlehnung an die EWS 97 mit folgenden An-

satzen:

Der Pkw-Flottenbestand wird mit 75 % Ottomotor- und mit 25 % Dieselfahrzeugen veran-
schlagt. Gegenuber dem Basisjahr 1990 werden fiir den Kraftstoffverbrauch im Referenz-

jahr 2005 Minderungsfaktoren von 0,87 bzw. 0,86 angesetzt.

Die Reisegeschwindigkeit wird vereinfachend mit 22 km/h angesetzt. Dies entspricht einem
mittleren Wert der bei guter und bei unzureichender Verkehrsqualitat im Stadtverkehr reali-
sierbaren Reisegeschwindigkeiten.®

91

92

93

In Hinblick auf die Handlungsschwerpunkte im Fahrrad- und FuRgangerverkehr bezieht das Szenario die Potenzia-
le des OPNV nicht ein.

vgl. Kap. 4 des 1. Zwischenberichtes, Januar 2002 (Materialien-CD, Materialien Schlussbericht. Kap. 7.5).

SCHNABEL, W.,/LATZSCH, L/BRUCKNER, N. (2001): K.: Bei guter Verkehrsqualitét lassen sich im Stadtverkehr
hiernach eine Reisegeschwindigkeit von 39 km/h und ein Verbrauch von 7 1/100 km erzielen. Bei unzureichender
Verkehrsqualitdt sinkt die Reisegeschwindigkeit auf 6 km/h, wahrend der mittlere Kraftstoffverbrauch auf
23 1/100 km, fur einen Teilabschnitt auch auf bis zu 35 1/100 km steigt.

plan & rat/ PGV



124

Modellvorhaben FuRganger- und Fahrradfreundliche Stadt

Kapitel 7 Beschreibung und Bewertung der Ergebnisse

o Der geschwindigkeitsabhangige Kraftstoffverbrauch erreicht nach dem EWS-Ansatz bei 20
bis etwa 25 km/h einen von SCHNABEL empirisch nur auf kurzen Teilabschnitten gemes-

senen Maximalwert bei unzureichender Verkehrsqualitat.

e Da dies die CO,-Emissionen im Stadtverkehr tiberzeichnen kann, werden die Emissionen in
Tab. 7-11 mit einer Bandbreite angegeben: Die oberen Werte beziehen sich auf den EWS-
Ansatz und einen mdglichen Maximalverbrauch bei unzureichender Verkehrsqualitat, die
niedrigeren Werte etwa 15 1/100 km als mittleren Wert des empirischen Verbrauchs bei gu-

ter wie bei unzureichender Verkehrsqualitat.

e Als Vermeidungskosten werden entsprechend den EWS 97 92 €/a je Tonne CO, angesetzt.

Tab. 7-11: Potenziale des Rad- und FuRBverkehrs und Nutzen aus CO,-Reduzierung in Plauen

Kenngrofe Bestand 1998 Szenario ,,Objektiv Szenario
und subjektiv reali- | ,,Maximales objekti-
sierbares Potenzial“ ves Potenzial“
Anteil MIV 43 [%] 35 [%] 24 [%]
an allen —
Wegen | OPNV 15 [%] 15 [%] 19 [%]
im Bin-
nenver- | Radverkehr 3 [%] 9 [%] 15 [%]
keh
e Furverkehr 39 [%] 41 [%] 42 [%]
Ver- Gesamtverkehr 474
kehrs- [Mio. Pkw-km/a]
auf-
wand Reduzierungspoten- 9 21,5
zial Binnenverkehr [Mio Pkw-km/a] [Mio Pkw-km/a]
CO»- Gesamtverkehr 213.216 - 546.708
Emissi-
onen*
Reduzierungspoten- 4.050 - 10.385 9.675 - 24.809
zial Binnenverkehr [t/a] [t/a]
Nutzen aus CO,-Reduzierung 372.618 — 955.431 890.143 — 2.282.417
[€/a] [€/a]

*) Entsprechend den Bandbreiten des Kraftstoffverbrauchs zwischen mittlerem Wert und Maximalwert

Das Ergebnis der Berechnungen moglicher CO,-Reduzierungen durch Férderung des Ful3- und
Radverkehrs in Plauen zeigt bereits bei Anwendung des vorsichtigen Szenarios ,Objektiv und
subjektiv realisierbares Potenzial“ erhebliche Einsparpotenziale. Unter Berlcksichtigung des
weiter oben ermittelten Kostenansatzes wird hier ergdnzend eine Kosten-Nutzen-Bewertung mit

den errechneten CO,-Reduzierungswerten durchgefihrt (vgl. Tab. 7-12).
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Die Ergebnisse zeigen, dass die im Rahmen dieses Bewertungsverfahrens fir Plauen rechne-
risch erreichbaren Kosten-Nutzen-Quotienten im positiven Bereich liegen. Jedoch ware erst bei
Realisierung des Maximal-Szenarios in Plauen ein Kosten-Nutzen-Quotient von 0,31 erreichbar,
der anndhernd dem rechnerisch bereits jetzt in Lingen erreichten Stand von 0,19 entspricht (vgl.

weiter oben).

Tab. 7-12: Ergebnisse der Kosten-Nutzen-Bewertung entsprechend einem Ansatz zur méglichen CO»-
Reduzierung durch Ful3- und Radverkehrsférderung in Plauen

Modellstadt Plauen

Bandbreite Unterer Wert Oberer Wert
Kosten [Tsd. €] 294

Nutzen [Tsd. €] 373 955
Kosten-Nutzen-Quotient 0,79 0,31
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 1,27 3,25

Zusammenfassende Einschatzung

Die Untersuchungen haben gezeigt, dass die Voraussetzungen fur positive Kosten-Nutzen-
Bewertungen der Ful3- und Radverkehrsforderung in den Modellstadten in allen genannten
Wirkungsfeldern in hohem Mafe vorhanden sind. Dies konnte durch Vermeidungs-
kostenansatze nach LITMAN und nach EWS nachgewiesen werden. In weiteren Umwelt-
Wirkungsfeldern, die auch die Bereiche der menschlichen Lebensqualitat und Gesundheit um-
fassen, sind mit hoher Wahrscheinlichkeit positive, auch wirtschaftlich relevante Wirkungen

erwartbar, in der Regel jedoch nicht quantifizierbar.

FUr nachfolgende Bewertungen und Diskussionen der Wirkungen in den Modellstddten — die
hier getroffenen Einschatzungen gelten tbrigens im vollen Umfang auch fir Wittenberg — liefern
die rechnerisch ermittelten und auf den dargestelliten Annahmen fulRenden Kosten-Nutzen-

Quotienten eine nachvollziehbare und hinreichend differenziert ermittelte Grundlage.

Nachfolgende Tab. 7-13 enthalt die vorstehend in den Bewertungskapiteln erlauterten Ergeb-

nisse der Vermeidungskostenansatze in zusammenfassender Form.
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Tab. 7-13: Zusammengefasste Ergebnisse der Kosten-Nutzen-Bewertungen bei Ful3- und Radverkehrs-

férderung in Lingen und Plauen

Modellstadt

Lingen

Plauen

Bandbreite

keine

Unterer Wert

Oberer Wert

Ergebnis Kosten-Nutzen-Bewertung entsprechend Vermeidungskostenansatz nach LITMAN

Kosten [Tsd. €] 56 118
Nutzen [Tsd. €] 291 132
Kosten-Nutzen-Quotient 0,19 0,89
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 5,24 1,12

Ergebnis Kosten-Nutzen-Bewertung entsprechend mog

licher CO,-Reduzierungen nach EWS

Kosten [Tsd. €] 294

Nutzen [Tsd. €] 373 955
Kosten-Nutzen-Quotient 0,79 0,31
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 1,27 3,25

Darlber hinaus wurden zum Vergleich Berechnungen der Emissionsminderung durch Ver-

kehrsvermeidungspotenziale fiir die Innenstadtbereiche von Lingen und Plauen auf Basis des

Handbuchs fir Emissionsfaktoren des Straenverkehrs hergeleitet, vgl. Tab. 7-14.

Tab. 7-14: Emissionsminderung durch Verkehrsvermeidungspotenziale fir die Innenstadtbereiche von
Lingen und Plauen zum Vergleich auf Basis des Handbuchs fiir Emissionsfaktoren des Stra-

Renverkehrs™
Emission Stadt Lingen Stadt Plauen
unterer Wert oberer Wert
kg/a kg/a kg/a
CO, 101.978 50.080 - —
NOx 165 74 - —
PM10* 43 21 - —

* als DieselruR und Partikel aus Abrieb und Aufwirbelung

94

Ausfihrliche Herleitung (EXCEL-Tabelle) vgl. Materialien-CD, Materialien Schlussbericht, Kap. 7.5.
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7.6  Nachhaltige Forderung von FuB- und Radverkehr durch Qualitats-

management

Die Forderung des Ful- und Radverkehrs und die damit verbundene Qualitatssicherung der
Planung kann durch die Einfiihrung eines Qualitdtsmanagements systematisiert und verbessert
werden. Eine dauerhafte, wirksame und effiziente Férderung des Fufl3- und Fahrradverkehrs
wird nur gelingen, wenn die Qualitat der zugehoérigen Verkehrsangebote auf allen Ebenen
stimmt. Hierzu dient der Einsatz von Instrumenten und Konzepten des Qualitdtsmanagements

(QM). Im Rahmen des Modellvorhabens ging es darum,

- Zielsetzungen festzulegen;

- Methoden und MessgréRen zu finden, die als Indikatoren fiir den Grad der Zielerreichung
dienen koénnen;

- Organisationsstrukturen zu installieren, die dazu beitragen, die Zielerreichung in starkerem
Mal als bisher zu sichern;

- ,Kunden“-Zufriedenheit zu messen (Kunden sind in diesem Rahmen Personen, die zu Ful}
oder per Rad unterwegs sind oder dies zukunftig verstarkt tun wollen);

- Handlungsfelder zu identifizieren, in denen die Qualitat nicht den Anforderungen entspricht.

Fur den Einsatz von Instrumenten und Konzepten des Qualitdtsmanagements (QM) zur Forde-
rung des Ful3- und Radverkehrs in den Modellstadten wurden bei Beginn des Vorhabens vorlie-
gende Erkenntnisse und Erfahrungen mit praxiserprobten Qualitdtsmessverfahren im Ver-
kehrswesen ausgewertet und folgende QM-Bausteine zur Anwendung im Modellvorhaben fest-
gelegt:

¢ Monitoring und Evaluation von Kenngré3en des Fuf3- und Radverkehrs;

e Einfiihrung eines Beschwerdemanagements;

e Schriftliche Befragungen zur Bewertung der Situation durch die Akteure.

Darlber hinaus wurden im Rahmen der in den Modellstadten aufgebauten Organisations- und
Kommunikationsstrukturen bereits weitere Elemente von QM-Strukturen, wie z.B. projektbeglei-

tende Arbeitsgruppen und Beirate, eingefihrt (s. Kap. 7.1).

Der Verlauf des Modellvorhabens bot den Stadten als ,Experimentierphase“ Chancen, QM-
Bausteine wie Monitoring (Befragungen, Zahlungen), Einrichtung von begleitenden Beiraten,
Gewabhrleistung der Verbindlichkeit durch Protokolle usw. (Kommunikations-Management), die
am Beginn angeboten und eingeflhrt wurden (,Erst-Installation’) zu erproben und Praxiserfah-

rungen zu sammeln. Dieser Ansatz vermied eine Uberforderung durch das Angebot eines ,kom-
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«95 etWa

pletten Werkzeugkastens’. Dieser lag den Modellstadten in Form einer ,Handreichung
zu Beginn des Jahres 2003 vor. Eine Uberpriifung der ,Handreichung“ und eine Diskussion der
bisherigen Anwendungspraxis des Qualitdtsmanagement fand im Rahmen des 2. Arbeitstref-
fens (April 2003) statt, Gesprache mit den Verwaltungsspitzen zur Einfihrung von QM im Juni

/Juli 2003.

Die nachstehenden Ausfiihrungen beinhalten den Stand der Implementation von QM-Bau-
steinen in den Modellstadten und vertiefende Ausfihrungen zu dem Baustein Beschwerdema-

nagement.

1. Anwendung von Qualitatsmanagement-Elementen fiir den FuB- und Radverkehr

Welche Bausteine aus dem Spektrum von QM-Instrumenten ausgewahlt und bisher umgesetzt

wurden, zeigt die Bewertung anhand der ,Sechs Schritte* von QM gemaR Bild 7-9.

Die Modellstaddte wenden eine Reihe von QM-Instrumenten, wenn auch eingeschrankt, an:

- Im Schritt 1 lag notwendigerweise, aulRer bei dem Beschwerdemanagement, die Durchfiih-
rung Uberwiegend bei den Forschungsnehmern, schon um die Vergleichbarkeit von Erhe-
bungsergebnissen zu gewahrleisten.

- Von Schritt 2 bis Schritt 4 wurden die Instrumente bzw. MalRnahmen und deren Ergebnis-
se von den Stadten selbst festgelegt und beschlossen, zum Teil mit, zum Teil ohne Mitwir-
kung der Forschungsnehmer; sie hatten z.B. keinen Einfluss auf die Bereitstellung von
Ressourcen (Personal, Finanz- und Sachmittel).

- Bei Schritt 5 und Schritt 6 waren bis auf den Unterpunkt Beschwerdemanagement keine
wesentlichen Aktivitaten festzustellen. Dies ist aus der kurzen Zeitspanne des Modellvorha-

bens (2,5 Jahre) heraus erklarbar.

% Die ,Handreichung” baut darauf auf, einzelne Bausteine des Qualitdtsmanagements — angepasst an die jeweiligen

Mdoglichkeiten und Notwendigkeiten — (erst) nach und nach umzusetzen. Dieses Vorgehen ist 'aufwartskompatibel’,
d.h. einzelne Bausteine kdnnen zu einem kompletten System ausgebaut werden, das alle Prozesse und Produkte
umfasst (vgl. Broschire ,Qualitdtsmanagement im Ful3- und Radverkehr®, Kap.2 (HILDEBRANDT/ KRAUSE/
BLEES (2005). Angepasst an die unterschiedlichen Rahmenbedingungen hatte jede Stadt die Chance, ausgehend
von der Erst-Installation, ein QM-System fir den Ful3- und Radverkehr weiter auszubauen.

% vgl. Broschiire ,Qualitdtsmanagement im Fuf3- und Radverkehr”, Kap.2 (HILDEBRANDT/ KRAUSE/ BLEES, 2005).
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Bild 7-9: Stand der Anwendung von Qualitatsmanagement-Instrumenten in den Modellstadten (12/2003)

Lingen Plauen Wittenberg
Schritt 1: Erhebung des Zustands und der Anforderungen
Ermittlung und Messung objektiver KenngréRen EEN EEN EEN
Benchmarking (hier: Arbeitstreffen der Modellstadte) LR am Ll
Bewertung durch Experten EEE EEE EEN
Befragung von Nutzern nEm LR L
Auswertung von Beschwerden und Mangelhinweisen EEE EEE EEE
Schritt 2: Festlegung von Qualitatszielen
Entwicklung eines Leitbildes EEE EEE EEN
Formulierung messbarer Ziele LR LR EEN
Schritt 3: Festlegung von Prozessen und Verantwortlichkeiten
Definition von Aufgaben u. Kompetenzen in der Verwaltung m am EEE
Beschreibung von Verfahrensablaufen an | EEN
Festlegung eines Kommunikations- u. Koordinationskonzeptes EEE EEE EEE
Formulierung eines MaBnahmenplans mit Prioritaten u. Zeitplan | H B n n
Schritt 4: Bereitstellung von Ressourcen
Bereitstellung von Personalmitteln EEER [ N | [ ¥ |
Bereitstellung von Sachmitteln EEE LR LR
Qualifizierung der Mitarbeiter EEE LR EEN
Sicherstellung der Finanzen EEE LR |
Schritt 5: Kontrolle der Prozesse und Leistungen
Laufende Kontrolle von Projekten u u ]
Wirkungsermittiung von MaRnahmen u un un
Beschwerdemanagement EEE EEE EEN
Zustandserhebungen (wie in Schritt 1) u n n
Schritt 6: Verbesserung
Qualitatsberichte | ]
Analyse der Kontrollergebnisse un un

] [ | [ |

Weiterentwicklung der Schritte 1 bis 5

Erlauterung: @ B B im wesentlichen, B B zum Teil/eingeschrankt, B kaum/nicht angewandt/sichergestellt

Bewertung

Lingen hatte eine gunstige Ausgangsposition fur die Einfihrung von QM-Bausteinen, sowohl im
Hinblick auf die Innovationsfahigkeit als auch bei den personellen und finanziellen Ressourcen.
Es konnte an die Tradition des Beschwerdemanagement angekniipft werden (Stelle eines Be-

schwerdemanagers). Die Mitglieder der Kernarbeitsgruppe sind Amts-, bzw. Sachgebietsleiter.
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In der Selbsteinschétzung97 der Lingener Akteure wird QM als Teil des ohnehin laufenden Ver-

fahrens zur Verwaltungserneuerung angesehen.

In Plauen war der aufgrund der langeren Planungsvorlaufe grofiere und breitgefacherte Aufga-
benanfall zu berlcksichtigen. Dafur reichten die vorhandenen Sach- und Finanzmittel-Ressour-
cen nicht aus. Eine hohe Bedeutung hatten fir Plauen die regelmaRigen Arbeitstreffen, der
Stadteaustausch besonders auf fachlicher Ebene kdnnte noch verstarkt werden. Gemaf der
Selbsteinschatzung der Akteure steht Plauen einem formalen QM skeptisch gegeniiber. Sie
sind der Meinung, dass sie QM im Prinzip (soweit eben moglich) schon anwenden. Eine ver-
bindliche Einfiihrung wirde in Plauen keinen Sinn machen, weil man erst ganz am Anfang
steht.

Die Stadt Wittenberg nimmt mit der Verabschiedung eines vorbildlichen Katalogs von Quali-
tatszielen fir den Ful3- und Radverkehr und einer verwaltungsinternen Dienstanweisung — Ele-
mente, die erst einmal ,ein paar Nummern zu gro3* erscheinen — einerseits eine Sonderrolle
ein®. Zugleich war die personelle und finanzielle Kapazitat fiir das Modellvorhaben die ungiins-
tigste. Bei der Selbsteinschatzung der Akteure treten deutliche Widerspriiche zwischen An-

spruch und Wirklichkeit zutage.

Das Beispiel Wittenberg zeigt die Richtigkeit des Grundsatzes, dass erstens nur mit einem for-
malen Beschluss zur Einflhrung des QM fiir den FulR- und Radverkehr und zweitens nur mit

dessen Vollzug durch die Verwaltungsspitze eine erfolgreiche Umsetzung maéglich wird.

2. Anwendung des Beschwerdemanagements fiir den FuB- und Radverkehr

Unter dem Arbeitstitel ,Mangel-Coupon-Aktion“ wurden in allen drei Modellstadten Varianten
eines Beschwerdemanagement eingeflhrt. Diese vergleichbar einfache, aber zielfihrende Art
des Beschwerdemanagement wurde von den Forschungsnehmern angestof3en und mit grund-
legenden Hinweisen zur Durchfiihrung der Aktionen begleitet. Die praktische Umsetzung der
Aktion lag vollstandig in der Hand der Stadte. Auf diese Weise war es moglich, die inhaltliche
und redaktionelle Gestaltung der Mangelbdgen, die Verbreitungswege und Bearbeitungsverfah-

ren an die spezifischen Randbedingungen anzupassengg.

o Die Selbsteinschatzung der Akteure leitet sich aus Gesprachen mit den Oberburgermeis tern der Modellstad-

te im Zeitraum Friihjahr/Sommer 2003

9 vgl. Baustein 13.

9 vgl. Baustein 12.
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- In Lingen wurden insgesamt 20.000 Mangel-Coupons im April 2002 Uber Zeitungsverteiler
an alle Haushalte verteilt, 700 Coupons kamen zurlck. Zusatzlich konnte auf der Internet-
prasenz der Stadt ein Online-Formular ausgefillt werden. Die Mangelbogen-Aktion beruhte
in Lingen auf Erfahrungen aus einem bereits 2001 eingefiihrten kommunalen Ideen- und
Beschwerdemanagement'®

- Die erste Aktion in Plauen im Rahmen des Modellvorhabens waren die Mangel-Coupons.
Fur die Aktion wurde ein Fahrrad ,prapariert* und im Foyer des Rathauses mit Fragebdgen
und weiteren Hinweisen zum Modellvorhaben aufgestellt. Eine Verteilung per Tageszeitung
erfolgte nicht, jedoch wurde die Aktion mehrmals in der Presse bekannt gegeben. 350 Cou-
pon kamen zurtick.

- In Wittenberg wurde der Mangelbogen Anfang 2002 im Amtsblatt abgedruckt, so dass er in
einer Auflage von 25.000 Exemplaren an alle Wittenberger Haushalte verteilt wurde. 150

Coupons betrug der Ricklauf.

Fir die Bewertung wird unterschieden zwischen der Sicht der Stadte™’

und der Expertensicht
(Forschungsnehmer). Beide Sichtweisen sind notwendig und erganzen sich, denn nur die In-
nenansicht der Stadte kann authentisch das in der alltaglichen Praxis Machbare bericksichti-
gen und nur die Expertensicht kann die kritische Distanz fur eine vergleichende objektive Beur-

teilung wahren.

Bewertung aus Sicht der Stadte

Entsprechend den verschiedenen Rahmenbedingungen und Unterschieden zwischen den

,Mangel-Coupon-Aktionen® fallt die Bewertung der Aktionen durch die Stadte differenziert aus.

Hinsichtlich des inhaltlichen Nutzens wird aus Lingen und Plauen berichtet:

- Durch die Mangelcoupons konnten viele Probleme aufgedeckt werden, die sich der Wahr-
nehmung der Verwaltung tUblicherweise entziehen und die nur den Alltagsnutzern auffallen;

- die Identifizierung solcher, fir sich genommen meist recht kleiner Mangel wird als sehr be-
deutsam eingeschatzt, um das Radfahren und Zufufligehen im Alltag zu erleichtern;

- die ,Mangel-Coupon-Aktion® ist hier eine wichtige Moglichkeit, um das bei den Burgern vor-

handene Know-how zu nutzen.

1% STADT LINGEN, 2003.

101 Ergebnisse der schriftlichen und miindlichen Abfragen bei den Stadten im Zeitraum Herbst/Winter 2002/2003.
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Im Unterschied dazu wird aus Wittenberg berichtet, dass Uberwiegend bereits bekannte
Schwachpunkte genannt wurden. Hier haben die Mangelcoupons hauptsachlich die Funktion

einer Bestatigung und helfen bei der Prioritatensetzung fur Malinahmen.

Ambivalent wird von den Stadten der Erwartungsdruck der Biirger gesehen, der mit der Man-

gelcoupon-Aktion aufgebaut wird:

- Einerseits erhoht dieser Druck das Engagement und das Problembewusstsein in der Ver-
waltung und wirkt insofern férdernd auf die Verbesserung des Ful3- und Radverkehrs;

- andererseits kdnnen aus fachlichen, finanziellen und organisatorischen Griinden nicht alle
Wiinsche berlicksichtigt und nicht alle Mangel beseitigt werden;

- dies betrifft vor allem Plauen, wo der Aufbau einer Fahrradinfrastruktur erst am Anfang steht
und eine besonders grofRe Diskrepanz zwischen Winschbarem und Machbarem auftritt
(andererseits wird gerade in Plauen der Druck der Offentlichkeit auch als hilfreiche Hand-

lungslegitimation fur die Verwaltung gegenuber der Politik empfunden).

Als sinnvoll und fir ein positives Image der Verwaltung notwendig, aus Aufwandsgriinden aber

nur schwer realisierbar, wird die individuelle Rickmeldung an die Einwender bezeichnet.

Aus Plauen und Wittenberg wird darauf hingewiesen, dass die Bearbeitung der Mangelcou-
pons einen betrachtlichen Aufwand bedeutet, der im Arbeitsbudget der Verwaltung bertcksich-
tigt werden muss. Die Stadt Lingen profitiert hier von dem bereits installierten Beschwerdema-

nagementsystem und der insgesamt starken Burgerorientierung im Verwaltungshandeln.

Bewertung aus Sicht der Forschungsnehmer

Die Ablaufe und Erfahrungen in allen drei Modellstadten zeigen, dass ein Beschwerdemana-
gement grundsatzlich geeignet ist, Schwachstellen im Ful3- und Radverkehrsnetz zu erkennen.
Die besonderen Potenziale liegen bei Problemen, die den Verkehrswegenutzern im Alltag be-
gegnen und die von Planern in der Regel nur mit hohem Erhebungsaufwand identifiziert werden
kénnen. Hier bietet sich eine grolRe Chance zur Feinoptimierung des Verkehrssystems, die ge-
rade bei den stérungssensitiven Verkehrsarten Ful® und Rad hohe Attraktivitdtsgewinne ver-
spricht. Dies trifft hauptsachlich fir Lingen und Wittenberg zu. Bei der Entwicklung grundle-
gender Strategien und Konzepte, wenn also bisher kaum eine ,reparaturbedirftige” Infrastruktur
ausgebildet ist, kann das Beschwerdemanagement dagegen nur einen vergleichsweise gerin-

gen Beitrag leisten (Plauen).
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Auffallig ist die insgesamt sehr hohe Qualitat der Mangelbenennungen und Anregungen. Nur
zu einem kleinen Anteil treten auch unsachliche und ungerechtfertigte Beschwerden auf, wel-
che aber ebenfalls sachlich bearbeitet werden missen.

Im Vergleich der Verfahren in den Stadten erhebt sich die Frage, welche der verschiedenen
Formen der Mangelcoupon-Aktionen am geeignetsten und effizientesten ist. Grundsatzlich
muss davon ausgegangen werden, dass die Riuckmeldequote mit der Leichtigkeit und Ein-
fachheit, den Fragebogen zu bekommen und ausgefiillt zurlickzugeben (Vertriebsweg) und der
Verstandlichkeit und Handhabbarkeit des Fragebogens selbst steigt. Es sollte moglich sein, die
Mangel in eigenen Worten zum Ausdruck zu bringen, statt nur vorgegebene Antworten anzu-

kreuzen.

Eine kontinuierliche Fortfiihrung der Mangelcoupon-Aktion bringt, wie das Beispiel Lingen

zeigt, zahlenmaBig keinen nennenswerten Zugewinn an Mangelmeldungen.

Erhebliche Unterschiede zwischen den Stadten bestehen im Umgang und bei der Bearbeitung
der eingegangenen Mangelcoupons: Den hdchsten Grad an Professionalisierung weist mit Si-
cherheit die Stadt Lingen auf. Am Verfahren in Wittenberg ist besonders positiv zu erwahnen,
dass auRer den kommunalen Amtern auch externe Institutionen und Interessenvertretungen
intensiv in die Abarbeitung der Mangelcoupons eingebunden waren. Fur Plauen ist festzustel-
len, dass angesichts der dort zu leistenden grundlegenden Aufbauarbeit in Sachen Radverkehr
fur die Verwaltung ein dulerst breites Aufgabenspektrum besteht. Aufgrund der begrenzten
Zeit- und Personalressourcen war es hier erforderlich, die Prioritdten auf die Integration der
Mangelhinweise in die konzeptionelle Planung zu setzen. Hervorzuheben ist die Nutzung der
Mangelbogenaktion in Plauen als (stets willkommener) Anlass fir Pressearbeit, um beim Ful-

und Radverkehr 6ffentlich im Gesprach zu bleiben.

Zusammenfassende Einschatzung

Zum Berichtszeitpunkt hat noch keine der drei am UBA-Modellvorhaben ,FuRganger- und fahr-
radfreundliche Stadt* beteiligten Stadte ein umfassendes QM-System fiir den FuBB- und Rad-
verkehr beschlossen und eingefiihrt, wie in der ,Handreichung“ beschrieben. Dennoch beweg-
ten sich die drei Stadte im Verlauf des Modellvorhabens mehr oder weniger auf dem Weg dort-
hin, weil von Beginn an QM-ahnliche Malnahmenbausteine — entsprechend dem Ansatz und

der Zielsetzung des Modellvorhabens — umgesetzt wurden.

Die These, dass Qualititsmanagement zur Férderung des Ful3- und Radverkehrs in Stadten

und Gemeinden sinnvoll eingesetzt werden kann, ist im Hinblick auf die gewahlten QM-
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Elemente der Erstinstallation im vollen Umfang zu bejahen. Dabei stellt die Tatsache, dass ein
Teil der laufenden QM-Anwendungen nur mit starkerer Unterstitzung der Forschungsnehmer
(Moderation) oder nahezu durch sie allein (z.B. Zahlungen) erbracht wurde, die Richtigkeit des
Vorgehens nicht infrage. Vielmehr zeigte sich, dass im gewissen Umfang eine Begleitung (Su-
pervision) hilfreich sein kann und dankbar angenommen wird. Sowohl die Erfahrungen in einer
anfangs nur sehr gering fahrrad-orientierten Stadt wie Plauen — um diese Verkehrsart heraus-
zugreifen — als auch in einer Stadt mit starker Fahrradtradition wie Lingen bestatigen die The-
se; beide Stadte konnten in ahnlichem MalRe von den QM-Elementen der Erstinstallation profi-

tieren.

Die These, dass auch sinnvolle Kombinationen von Elementen eines Qualitdtsmanage-
ments — ohne bereits ein in sich geschlossenes System zu bilden — zur nachhaltigen Férderung
des Ful3- und Radverkehrs wesentlich beitragen kdnnen, lasst sich dagegen nicht eindeutig
bejahen, denn ein ,Vergleichsfall* — mit vollstandiger Einfihrung von QM fir den Ful3- und Rad-
verkehr von Anfang an — wurde nicht untersucht. Besonders die Fallbeispiele Plauen und Wit-
tenberg legen aber den Schluss nahe, dass eine schrittweise QM-Einflihrung zwingend gebo-
ten sein kann. In Plauen aufgrund der nachvollziehbaren Selbsteinschatzung der Akteure, dass
die Entwicklung der Infrastruktur (und der Nachfrage, besonders des Radverkehrs) in gewisser
Weise Schritt halten muss. In Wittenberg konnten u.a. die QM-Elemente ,Qualitatsziele’ und

,Dienstanweisung’ zwar formal eingefuhrt, aber noch nicht mit Leben gefillt werden.

Die These, dass die Nachhaltigkeit der FuB- und Radverkehrsférderung durch QM-
Anwendung gefordert wird, kann zum Berichtszeitpunkt noch nicht bestatigt werden. Daflr war
der Vorhabens- bzw. Beobachtungszeitraum bisher zu kurz. Am Beispiel Lingen sind jedoch —
uber die angewendeten QM-Instrumente hinaus — dem Anschein nach Qualitdten vorhanden,
die das Vertrauen in eine nachhaltige Entwicklung der Fu- und Radverkehrsférderung starken
kénnen: Fihrungs- und Vorbildfunktion der Verwaltungsspitze, flache Hierarchien und effiziente

Arbeitsablaufe in der Verwaltung.

Festzuhalten ist, dass die Anwendung eines Beschwerdemanagements fir den FuB- und
Radverkehr in den drei Modellstddten sowohl aus Sicht der Stadte als auch der Forschungs-
nehmer als positive Erfahrung zu werten ist, die andere Kommunen ermutigen kann, dieses
Instrument zu nutzen. Aus Sicht der Experten hat sich die These bestatigt, dass die Alltagser-
fahrungen der Verkehrsteilnehmer ein wichtiges und nutzliches Wissenspotenzial verkorpern.
Gerade fur die stérungssensitiven Verkehrsarten Fu- und Radverkehr kénnen durch Mangel-

behebungen hohe Attraktivitdtsgewinne erzielt werden.
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7.7 Zusammenfassende Bewertung der Gesamtkonzepte

Die zusammenfassende Bewertung der Gesamtkonzepte der drei Modellstadte Lingen (Ems),
Plauen und Lutherstadt Wittenberg wird vor dem Hintergrund der Ziele und zentralen Thesen

des Modellvorhabens vorgenommen:

- Handlungskonzepte zur Férderung des Ful3- und Radverkehrs missen fir alle Beteiligten —
lokale Akteure und Gesamtheit der Bewohner — einen Nutzen versprechen, das heif’t posi-

tiv besetzt sein und in eine Gesamtstrategie eingebunden sein;
- die Forderung von Ful3- und Radverkehr ist Wirtschaftsférderung;

- die Gesamtstrategie muss die notwendige Infrastruktur, die Beteiligung lokaler Akteure und

die Integration in das Verwaltungshandeln umfassen.

Als Rand- und Rahmenbedingungen des Modellvorhabens, die es zu berticksichtigen gilt, sind

Zu nennen:
- Vergleichsweise kurze Laufzeit von 2,5 Jahren (Juni 2001 bis Oktober 2003)"%;
- Begleitung der Prozessorganisation und fachliche Inputs durch Forschungsnehmer;

- Umsetzung des Modellvorhabens unter ,realen Bedingungen, d.h., als Geschaft der lau-
fenden Verwaltung;

- keine Forderung von investiven Mallnahmen aus besonderen ,Modelltépfen®;

- die Vorlage des Nationalen Radverkehrsplans'® im Friihjahr 2002 mit den begleitenden
MaRnahmen (z.B. Aufstockung der Mittel fir den Bau von Radwegen im Verlauf von Bun-
desstralRen von 50 auf 100 Mio. €/Jahr);

- Vereinfachung der Fordertatbestande des GVFG (Mdéglichkeit der Férderung von Wegwei-
sung bei der Vorlage von Radverkehrskonzepten) (seit 2004);

- die fortschreitende Verschlechterung der kommunalen Finanzen, mit der Folge, dass u.U.
nicht einmal die kommunalen Eigenanteile gesichert sind;

- die Vorlage der bundesweiten Untersuchung ,Mobilitat in Deutschland*'®, die einen leichten

Ruckgang des Bundesdurchschnitts des Radverkehrsanteils konstatierte;

- sowie die gesamtgesellschaftliche Situation mit verschiedenen, teilweise gravierenden, aber

zur Zeit noch schwer quantifizierbaren Wirkungen auf das Verkehrsgeschehen wie z.B.

102 Das Modellvorhaben war im Oktober 2003 offiziell beendet, der weitere Umsetzungsprozess wurde jedoch weiter

bis Ende 2004 begleitet.

103 .
www.nationaler-radverkehrsplan.de

104 www.kontiv2002.de
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steigende Arbeitslosenzahl und Hartz IV, demografische Veranderungen, Wellness- und

Fitness-Bewegung.

Fir die Bewertung der Lutherstadt Wittenberg ist zu berlcksichtigen, dass durch das Elbe-
Hochwasser 2002 die Arbeiten der Verwaltung am Modellvorhaben vom Sommer bis Spat-
herbst 2002 unterbrochen waren; positiv und als Erfolge flr Tourismus und Wirtschaft sind die
Mittelbereitstellung (100%-Forderung) fur die Wiederherstellung und den Ausbau des Elberad-

wegs zu werten.

Die zusammenfassende Bewertung der Gesamtkonzepte und des Modellvorhabens kann wich-
tige Hinweise fir die strategische Forderung des Ful- und Radverkehrs geben. Diese beziehen

sich auf

- die Notwendigkeit der Organisation des Planungsprozesses unter Beteiligung aller Akteure
(Verwaltung, Politik, lokale Akteure) und einer begleitenden Offentlichkeitsarbeit fiir die

Birger;

- die Bedeutung von innovativen, kostengiinstigen und unkonventionellen MalRnahmen, um

eine hohere Attraktivitat des Ful- und Radverkehrs zu erreichen;

- die Darstellung von Hemmnissen, aber auch férdernden Faktoren bei der Umsetzung von

integrierten Konzepten im Bereich Ful3- und Radverkehr;

- Verfahren zur Implementation und Anwendung von Qualitdtsmanagement im Fuf3- und

Radverkehr und zur Qualitatssicherung der Planung.

Bewertungskriterien der Gesamtkonzepte und des Modellvorhabens

Fir die drei Modellstadte werden die Gesamtkonzepte anhand folgender Kriterien bewertet:

- Wie ist der Stand der Umsetzung der Handlungsfelder und die Integration in gesamt-
stadtische Konzepte (Synergieeffekte)?

- Was wurde durch das Modellvorhaben in den Stadten angestof3en?

- Welche Probleme bzw. Hemmnisse gab es?

- Was wird in den Modellstadten weitergefuhrt?

Fir das Modellvorhaben insgesamt werden folgende Bereiche zur Bewertung herangezogen:
- Ist durch die Umsetzung der integrierten Handlungskonzepte zur Férderung des Ful3- und
Radverkehrs eine Starkung der Nahmobilitat festzustellen?

- Konnten Umweltentlastungseffekte erreicht werden?
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- Welche Erfahrungen gibt es mit der Erprobung und Implementation eines Qualitats-

managementsystems im Bereich Ful3- und Radverkehr?

- Welche Anregungen an Bund und Lander lassen sich aus den Befunden ableiten?

1. Wie ist der Stand der Umsetzung der Handlungsfelder und der Integration in

gesamtstadtische Konzepte (Synergieeffekte)
Der Schwerpunkt der Handlungskonzepte lag

- bei einfachen, ohne gréReren Aufwand realisierbaren Malinahmen;
- auf dem Gebiet der Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation sowie
- bei der Einleitung einer dauerhaften Verankerung und Professionalisierung der Fuf3- und

Radverkehrspolitik in der Kommune.

Die Bewertung der in den projektbegleitenden Beirdten beschlossenen Handlungsfelder der

Gesamtkonzepte (vgl. Kap. 4.3, 5.3 und 6.3) berucksichtigt den Stand der Umsetzung der ein-

zelnen Konzeptbausteine der Handlungsfelder. Demnach kann festgehalten werden, dass, so-

weit vorrangig die vollzogene Umsetzung betrachtet wird,

- in Lingen besonders die Entwicklung des Radverkehrskonzeptes und die Mangelbeseiti-
gung in der Innenstadt unter Beteiligung der Senioren gelangen,

- in Plauen ebenfalls die Erarbeitung eines Netzkonzeptes fahrradfreundliche Stadt bis zur
Umsetzung fuhrte und

- in Wittenberg das Sofortma3hahmenprogramm zur Beseitigung baulicher Mangel und das

Handlungsfeld Tourismus und Radverkehr erfolgreich verliefen.

(vgl. Bild 7-1, Bild 7-2 und Bild 7-3).

Weiterhin zeigte sich, dass einige Handlungsfelder, falls sie nicht ohnehin mit zeitlicher Verzo-
gerung starteten, aufgrund spezifischer Anforderungen nur teilweise begonnen werden konnten:
die Beteiligung von Kindern und Jugendlichen (Lingen), die Zusammenarbeit mit der Touris-
mus-Wirtschaft (Plauen) und mit der Wirtschaft generell (Lingen) brauchen, trotz viel guten
Willens der Akteure, mehr Zeit als reine Malinahmen zur Verbesserung der Infrastruktur und

ausreichende Kontinuitat.

Synergien mit anderen gesamtstadtischen und regionalen Konzepten konnten in Wittenberg
besonders mit anderen verkehrlichen Projekten (Schienen-, StralRen- und Radwanderwegebau)
erzielt werden. Chancen fur Synergien mit stadtebaulichen Konzepten bestehen auch zukiinftig

in Wittenberg, z.B. durch das Programm ,Stadtumbau Ost“. Fiur Plauen kann der Bau einer
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neuen Rad- und FuRwegeverbindung durch ein EU-gefordertes Stadtebauprojekt genannt wer-

den.

2. Was wurde durch das Modellvorhaben in den Stadten angestofRen?

Der Grundstein fur eine nachhaltige Forderung des Ful3- und Radverkehrs ist gelegt worden.
Hierzu gehoren die Erarbeitung von integrierten Handlungskonzepten zum FulR- und Radver-
kehr zusammen mit den lokalen Akteuren, die institutionelle Verankerung von Kommunikations-
und Beteiligungsstrukturen sowie die Einsicht in die Notwendigkeit von begleitender Offentlich-
keitsarbeit als Aufgabe der Verwaltung. Dies gilt insbesondere fiir Plauen, wurde doch durch
das Modellvorhaben erstmals eine systematische Behandlung des Themas Radverkehrsférde-

rung begonnen.

Das Bewusstsein aller Beteiligten fir die Belange des Ful- und Radverkehrs ist gescharft wor-
den. Es hat eine Sensibilisierung der Akteure in Verwaltung, Politik und weiterer lokaler Akteure
fir das Thema ,Fulganger- und fahrradfreundliche Stadt, den Umgang miteinander und mit
der allgemeinen Offentlichkeit (persénliches Umdenken, Umdenken der Verwaltung) stattgefun-
den. Die Erfahrungen in der Zusammenarbeit zwischen Verwaltung und lokalen Akteuren sind

positiv (gegenseitige Akzeptanz und Unterstlitzung, konstruktive und ergebnisorientierte Arbeit).

Die Mitarbeit und Zusammenarbeit unterschiedlicher lokaler Akteure in den Projektbegleitenden
Beiraten an Konzepten (quasi planerische Arbeit in Unterarbeitsgruppen in Zusammenarbeit mit
Vertretern der Verwaltung) hat zur konsensualen Umsetzung der Konzepte und zur nachhalti-
gen Verankerung der Organisationsstrukturen beigetragen. Dazu gehdren:

- Lingen: Radroutenkonzept'®

- Plauen: Radroutenkonzept/Freizeitnetz
- Wittenberg: Tempo 30 - Konzept/Hauptrouten des Radverkehrs (aber erst zu einem sehr

spaten Zeitpunkt).

Durch das Modellvorhaben sind konflikthafte kommunale Probleme und konzeptionelle Uberle-
gungen, die latent vorhanden waren, angesprochen, bearbeitet und konsensual geldst worden.

Dazu gehoéren:

- Lingen: Offnen der FuBgangerzone fiir den Radverkehr, Konzept Abstellanlagen in der
Altstadt (Entscheidung (iber den Altstadtstander)'®

105 vgl. Baustein 1.

106 Vgl. Baustein 6 und 8.
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- Plauen: Elsterradweg'”’
- Wittenberg: Verkehrssicherheitssituation/Tempo 30 (bis zum Ende des Modellvorhabens

nicht gelost).

Das Modellvorhaben kam in Lingen und Plauen zu einem gut geeigneten Zeitpunkt. So gab es
in Lingen nach der Vorlage des Verkehrsentwicklungsplans den politischen Auftrag, ein Rad-
verkehrskonzept zu erarbeiten. In Plauen lag eine Liste mit 7000 Unterschriften vor, mehr fir

den Radverkehr zu tun.

Die Bedeutung einer starkeren Offentlichkeitsarbeit wurde als weitere wichtige S&ule neben
Infrastruktur und Birgerbeteiligung als Aufgabe der Verwaltung erkannt. Methoden und Hin-

weise konnten gegeben werden.

3. Welche Probleme bzw. Hemmnisse gab es?

Die Hemmnisse lagen in erster Linie bei der fehlenden finanziellen Absicherung von Projekten
und EinzelmaBnahmen, bei Schwierigkeiten bei der Beantragung von Foérdermitteln sowie Prob-
lemen mit den notwendigen Eigenmitteln (vor allem in Plauen und Wittenberg). Als weitere
Hemmnisse sind die angespannte Personalsituation und die fehlende Verankerung in der Ver-

waltungsspitze zu nennen.

Die finanzielle Absicherung von MalRnahmen/Projekten ist zu spat bzw. gar nicht erfolgt. Zu
bertcksichtigen ist dabei, dass vor einer Antragstellung zunachst die planerische Reife, z. B. in
Form eines Netzkonzeptes, vorliegen musste. Dieses musste Uberwiegend mit eigenen Mitteln
(mit Unterstlitzung durch die Forschungsnehmer) erarbeitet und finanziert werden, was zu zeit-
lichen Verzégerungen filhrte. So gab es in Wittenberg und Plauen erst gegen Ende des Vor-

habens finanzielle Mittel zur Umsetzung von Mafnahmen'®

, Lingen hatte fir das Modellvorha-
ben zu Beginn eine eigene Haushaltsstelle eingerichtet, daraus wurde Offentlichkeitsarbeit und
die Arbeit des Beirates finanziert. Daraus lasst sich ableiten, dass eine Mindestabsicherung im

Haushalt, vor allem fiir Sofortmafnahmen und Offentlichkeitsarbeit, vorhanden sein sollte.

Zu wenig erkannt und genutzt wurden Chancen fur Synergien des Modellvorhabens mit an-
deren Projekten und Fordertopfen, besonders im stadtebaulichen Bereich (z.B. ,Soziale

Stadt, ,Stadtumbau Ost®, sonstige Wohnumfeldprogramme). Bei diesen Programmen sind

107 vgl. Baustein 2.

108y, Wittenberg 5.000 € (SofortmalRnahmen, Broschiire Tempo 30), in Plauen ebenfalls 5.000 € (Offentlichkeitsar-

beit).
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i.d.R. ausreichend finanzielle Mittel vorhanden. Positiv ist Plauen hervorzuheben, da nach Ende
des Modellvorhabens durch die Aufnahme in das Programm ,Soziale Stadt‘ ein Radweg (Muhl-

graben/Elsteraue) mit EU-Mitteln geférdert wurde.

Die Erarbeitung von MaRnahmenkonzepten mit Zeit- und Kostenpldnen zusammen mit lang-
wierigen und komplexen Antragsverfahren (personelle Ressourcen nicht in ausreichendem
MaRe vorhanden) fur Férdermittel der Lander und des Bundes nach dem GVFG und anderen
Fordertopfen (,Forderdschungel®) haben dazu gefihrt, dass infrastrukturelle MalRnahmen erst

ab der 2. Halfte 2002 baulich umgesetzt werden konnten.

Als weiteres Hemmnis haben sich Mangel in der Beantragung von Foérdermitteln erwiesen,
diese fuhrten vielfach zu Verzdgerungen (z.B. Plauen). Als Ursache hierfir kann der nicht aus-
reichende Kenntnistand in der Verwaltung genannt werden, die zeitlich verzégernde Weiterlei-
tung von (Anderungen von) Férderrichtlinien vom Bund Uber die Lander bis zu den Kommu-
nen'®, aber auch die fehlende Unterstitzung seitens der betroffenen Bundeslander.

Als weitere Probleme bzw. Hemmnisse bei der Umsetzung von integrierten Konzepten zur For-
derung des Rad- und Fullverkehrs haben sich personelle und strukturelle Probleme in der
Verwaltung herausgestellt. Dazu gehort der Personalwechsel wahrend oder nach Ende des
Modellvorhabens. So hat in Wittenberg eine aktive Mitarbeiterin die Stelle gewechselt, ,Agen-
da21“-Arbeit und Koordination der Arbeitsgruppen der Lenkungsrunde unterblieb danach wei-
testgehend. In Plauen hat die Koordinatorin nach Ende des Modellvorhabens einen anderen

Zustandigkeitsbereich bekommen, die Verantwortung liegt jetzt in der planenden Verwaltung.

Aufgrund der personell angespannten Situation konnte eine effektive Offentlichkeitsarbeit, die
als sinnvoll und notwendig erachtet wurde, nicht in vollem Umfang (es wurden Jahresprogram-
me mit unterschiedlichen Beteiligten aufgestellt) durchgefiihrt werden. Die Akteure in der Ver-
waltung haben kaum Zeit zu intensiver Recherche und Zusammenstellung von Infomaterial,
z.B. fur Offentlichkeitskampagnen ,Mit dem Rad zum Einkaufen“. Als weitere Hemmnisse bei
der Offentlichkeitsarbeit haben sich fehlende Zustandigkeiten und Kooperationen mit anderen
Akteuren (die Verwaltung kann nicht alles ,stemmen®) sowie das nicht vorhandene Bewusstsein
fur die Bedeutung von Offentlichkeitsarbeit fur die Umsetzung von Malnahmen, vor allem bei
der Spitze von Politik und Verwaltung, erwiesen. Zu nennen ist in diesem Zusammenhang die

oftmals damit verbundene fehlende Erfahrung mit Offentlichkeitsarbeit.

109 Dies gilt beispielsweise fiir die Anderung der Férdertatbesténde des GVFG in 2004 (Férderung von selbststandig

gefihrten Radwegen, Radwegweisung) und die Problematik mit der Férderung von Radwegen entlang von Bun-
deswasserstralen.
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Als letzter Punkt in diesem Kontext ist zu nennen, dass es in der hierarchisch strukturierten
Verwaltung fur ein derartiges Vorhaben nicht forderlich ist, wenn es keine klaren Verantwort-
lichkeiten und damit auch Riickendeckung fiir die Hauptsachbearbeiter gibt. So hat sich in Wit-
tenberg die Verwaltungsspitze nicht ausreichend fur das Modellvorhaben engagiert, in Plauen

und Lingen standen die Verwaltungsspitzen hinter dem Vorhaben.

Als weiteres Problem bei der Umsetzung ist die fehlende Uberpriifung des Erreichten, das heifldt
die Qualitatskontrolle zu nennen. So wurden beispielsweise in Wittenberg die Vereinbarun-
gen der Dienstanweisung und die beschlossenen Qualitatsziele nicht Gberprift. Als schwierig
hat sich die Dokumentation der realisierten Ma3nahmen herausgestellt. Dies misste aus Sicht

der Qualitatskontrolle selbstverstandlicherer Bestandteil der Arbeit in der Verwaltung sein.

4. Was wird in den Modellstadten weitergefiihrt?

In den Modellstaddten wird am Konzept ,Fullgénger- und fahrradfreundliche Stadt” weitergear-
beitet. Die Modellstadte haben erkannt, dass die konzeptionelle Arbeit in den drei Jahren des
Modellvorhabens fiir die weitere Arbeit an einer zielgerechten Férderung des Rad- und Fulver-

kehrs notwendig war. Hieran wird, wenn auch in unterschiedlichem Mal3e, angeknipft.

Die Organisationsstrukturen und Arbeitsformen (Kernarbeitsgruppen in der Verwaltung, Umset-
zung der Handlungskonzepte in den projektbegleitenden Beiraten, begleitende Offentlichkeits-
arbeit durch die Verwaltung) haben sich bewahrt. Die Beirdte/Lenkungsrunden mit Vertretern
der lokalen Akteure haben sich als Lobby fur den Full- und Radverkehr etabliert (Lingen und
Plauen). Die projektbegleitenden Beirdte werden in unterschiedlicher Form und mit unter-
schiedlicher Schwerpunktsetzung (auch abhangig von den Finanzen) weitergefiihrt. Bei den
Koordinatoren laufen die Informationen (auch die Anfragen der Biirger) zusammen, sie werden

als Radverkehrsbeauftragte angesehen (Lingen).

Fir die drei Modellstadte sind beispielhaft zu nennen: in Plauen wird das erarbeitete Radrou-
tenkonzept mit Prioritaten versehen und schrittweise umgesetzt, in Lingen wird fur die Bahnun-
terfUhrung mit angrenzender Radstation das Planfeststellungsverfahren durchgefihrt, in Wit-
tenberg ist auf der Basis des vorhandenen Netzes ein Radroutennetz mit Hauptrouten festge-

stellt worden.
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5. Ist durch die Umsetzung der integrierten Handlungskonzepte zur Forderung des Ful3-

und Radverkehrs eine Starkung der Nahmobilitidt festzustellen?

Starkung von Nahmobilitat wird hier verstanden als Verbesserung der Bedingungen vor allem
fur das Zu-Ful3-Gehen und das Radfahren (in ihren unterschiedlichen und widersprichlichen
Bedurfnissen) bei den alltaglichen Wegen. Die Voraussetzungen fir die Starkung von Nahmobi-

litat waren durch die Auswahl in den drei Stadten gegeben'™.

Insgesamt gesehen ist — wenn auch in unterschiedlichem MafRe in den drei Modellstadten —

eine Starkung der Nahmobilitat festzustellen.

Die steigenden Verkehrsmengen im Rad- und Fullverkehr in Lingen sind ein erstes Indiz fur
den Erfolg der realisierten MalRnahmen. Die erwarteten Veranderungen im Modal-Split, die
durch den geplanten Bau der Bahnunterfilhrung zu erwarten sind, unterstreichen diesen Trend.
In Wittenberg sind Abnahmen bei den Querschnittsbelastungen sowohl im Rad- als auch im
FuRverkehr festzustellen. Die Annahme liegt nahe, dass andere, hier nicht Gberprifbare Griinde
mafgeblich sind, wie z.B. eine abnehmende Attraktivitdt des Einzelhandelsstandortes Innen-
stadt. Dies obwohl durch die Neugestaltung der Altstadtstral’en (Freilegung des Stadtbaches,
gute Strallenraumgestaltung) eine Attraktivitatssteigerung zu konstatieren ist. In Plauen spricht
die Zunahme des Radverkehrs (Steigerung des Anteils am Modal-Split im Binnenverkehr von

3 % auf 4,2 %) eine deutliche Sprache und bestatigt den eingeschlagenen Weg.

Der Zusammenhang zwischen attraktiven Wegen fir den Ful3- und Radverkehr und einer att-
raktiven Gestaltung des offentlichen Raumes zur Starkung der Nahmobilitat sollte starker in den
Vordergrund gertickt werden. Hier liegt ein groRes Potenzial zur Férderung des Ful3- und Rad-

verkehrs.

6. Konnten Umweltentlastungseffekte erreicht werden?

Real seit 2001 steigende Ful- und Radverkehrsmengen und potenziell auch zukinftig erwart-
bare Verkehrsverlagerungen vom MIV zum Fuf3- und Radverkehr in Lingen und Plauen bilden
die Grundlage fiir nachweisliche Umweltentlastungseffekte durch Férderung des Ful3- und Rad-
verkehrs. Diesen Nutzen gilt es den politischen Entscheidungstragern, besonders im kommuna-

len Bereich, anschaulich darzustellen.

110 Dazu zahlen die raumlich-kompakte Stadtstruktur, vergleichsweise attraktive Innenstédte sowie die Fahrradtraditi-

on mit relativ guinstiger Radverkehrsinfrastruktur in Lingen und Wittenberg. Fir Plauen ist der hohe Anteil des zu
Ful Gehens anzufiihren.
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Mit einem Vermeidungskostenansatz nach LITMAN, der Umwelt- und Kostenwirkungen wie z.B.
die Reduzierung von Staus und deren Folgeerscheinungen, Einsparungen von Strafenbau-
und Unterhaltungskosten, Einsparungen von Fahrzeugbetriebskosten, Minderung der Luftver-
schmutzung und Minderung des Verkehrslarms berlcksichtigt, wurde fur Lingen ein Nutzen-
Kosten-Quotient von dber 5 und fur Plauen von dber 1 ermittelt - allein auf Basis der im Zeit-

raum 2001 bis 2003 im Innenstadtbereich erzielten Zunahmen des Fuf3- und Radverkehrs,.

Das Ergebnis der Berechnungen méglicher CO,-Reduzierungen durch Férderung des Ful3- und
Radverkehrs, das aufgrund der vorhandenen Datenlage nur in Plauen durchgefiihrt wurde,
zeigte bereits bei Anwendung eines vorsichtigen Szenarios erhebliche Einsparpotenziale bis zu
ca.10 Tsd. Tonnen CO, oder ca. 950 Tsd. € pro Jahr (Vermeidungskostenansatz nach EWS).
Dies entspricht unter Hinzunahme der anfallenden Kosten fir FuR- und Radverkehrsnetze usw.
einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,27. In Plauen besteht beim Radverkehr ein besonders

hoher Investitionsbedarf, d.h. hier liegen deutlich erschwerte Rahmenbedingungen vor.

Unter diesen Voraussetzungen wurde auch nachgewiesen, dass Potenziale fiir Reduzierungen
des CO,-Ausstolles und weiterer Schadstoffgruppen sowie fiir positive Kosten-Nutzen-
Bewertungen der Full- und Radverkehrsférderung in den Modellstddten in hohem Male vor-
handen sind. In weiteren Umwelt-Wirkungsfeldern, die auch die Bereiche der menschlichen
Lebensqualitdt und Gesundheit umfassen, sind mit hoher Wahrscheinlichkeit ebenfalls positive,

auch wirtschaftlich relevante Wirkungen erwartbar, in der Regel jedoch nicht quantifizierbar.

Unabhangig von den erzielten Ergebnissen ist abschlieRend festzuhalten, dass fur vollstandige-
re und differenziertere Bewertungen in allen drei Stadten die verfligbaren Erhebungsmethoden
nicht ausreichten und der Zeitrahmen der Beurteilung (fiir einen Vorher-Nachher-Vergleich) zu

kurz bemessen war.

7. Welche Erfahrungen gibt es mit der Erprobung von Qualititsmanagement im FuR-
und Radverkehr?

Obwohl zum Berichtszeitpunkt noch keine der drei Stadte ein (ggf. umfassendes) QM-System
fur den Fuld- und Radverkehr ausdricklich beschlossen und eingefihrt hat, bewegten diese
sich im Verlauf des Modellvorhabens auf dem Weg dorthin. Von Beginn an wurden QM-
ahnliche Malinahmenbausteine — entsprechend dem Ansatz und der Zielsetzung des Modell-

vorhabens — umgesetzt.

Qualitdtsmanagement kann zur Férderung des Ful’- und Radverkehrs im kommunalen Bereich

sinnvoll eingesetzt werden. Dabei stellt die Tatsache, dass ein Teil der QM-Anwendungen im
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Modellvorhaben nur mit Unterstitzung der Forschungsnehmer erbracht wurde, die Richtigkeit

des Vorgehens nicht in Frage. Im gewissen Umfang erscheint eine Begleitung sehr hilfreich.

Noch nicht eindeutig belegen lasst sich in Ermangelung eines ,Vergleichsfalls* (mit einem um-
fassenden QM-System) die These, dass auch Kombinationen von Elementen eines QM-System
zur nachhaltigen Forderung des Ful- und Radverkehrs beitragen. Besonders die Beispiele
Plauen und Wittenberg legen aber den Schluss nahe, dass eine schrittweise QM-Einflihrung
der einzig mogliche Weg ist: In Plauen muss sich die Infrastruktur quasi ,mit entwickeln®, in
Wittenberg missen die formal eingefuhrten, ,Qualitatsziele’ und ,Dienstanweisung’ noch mit

Leben gefillt werden.

Somit ist es zum Berichtszeitpunkt noch zu friih flr eine grundsatzliche Bestatigung, dass die
Nachhaltigkeit der Full- und Radverkehrsférderung durch QM-Anwendung geférdert wird; daftr

war der Beobachtungszeitraum bisher zu kurz.

Die Anwendung eines Beschwerdemanagements fur den Ful- und Radverkehr in den drei Mo-
dellstadten ist als positive Erfahrung zu werten, die andere Kommunen ermutigen kann, dieses
Instrument auch zu nutzen. Die These, dass die Alltagserfahrungen der Verkehrsteilnehmer ein
wichtiges und nutzliches Wissenspotenzial verkérpern hat sich voll bestatigt. Gerade fir die
stérungssensitiven Verkehrsarten Ful3- und Radverkehr kénnen durch Mangelcoupon-Aktionen

hohe Attraktivitatsgewinne erzielt werden.

Die folgenden Tabellen geben einen Uberblick tiber den Stand der Umsetzung der Gesamtkon-
zepte bis zum Ende des Jahres 2003, als die praktische Arbeit der Forschungsnehmer in den

Modellstadten endete.
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Tab. 7-15:

Stand der Umsetzung der Gesamtkonzepte (Ende 2003) (Modellstadt Lingen)

Handlungsfelder des
Gesamtkonzeptes

Bausteine der Handlungsfelder

Synergieeffekte
mit anderen ge-

Konzept vorhan- | Konzept/ Uber- | Konzept/ Ub_er- samtstidtischen
den, legungen vor- Ie_gungen teil- Konzepten
Umsetzung ge- handen, weise vorhanden
lungen Umsetzung teil-
weise gelungen
+ o - +
e Entwicklung eines Radroutennetz - Konzept (Ziel-) - Gesamtumbauvor-
Radverkehrskonzep- (Gesamtstadt) Wegweisung haben Bahnhof
tes in enger Abstim- |~ OO B itseration der
_mung m't_ dem Pro- . renstellen" (2 Rou- Mangelbogenakti-
jektbegleitenden Bei- | o on in bestehendes
rat Begleitung der Beschwerde-
Einrichtung einer Management mit
Fahrradstation am Datenbank

Bahnhof
Konzept Abstellan-
lagen (Innenstadt)

¢ Kinder/Jugendliche
als Radfahrer

Kampagne in
Zusammenarbeit
mit dem Kinder-
und Jugendparla-
ment

- Sicherung der
Schulwege, Ver-
netzung der Spiel-
wege

- Kinder / Jugendli-
che als Experten
(Kinderverkehrs-
gutachten, Man-
gelanalyse)

Leitbild ,Kinder-
und familienfreund-
liche Stadt Lingen*

e Fahrrad als Ver-

Kampagne in

- Abstellanlagen an

kehrsmittel im Be- Zusammenarbeit Arbeitsplatzen
rufsverkehr ("mit dem g‘étt;?‘ég:'rgebem /
Rad zur Arbeit")
o Steigerung der Auf- Mangelbeseitigung |- Sicherung / Attrak- |- Verbesserung der |- Geplante stadte-
enthaltsqualitit in der | (unter Beteiligung tivitatssteigerung Aufenthaltsqualitdt | bauliche Neubau-

Innenstadt

der Senioren)
Nutzen des stadti-
schen "Meldeka-
tasters"

der HauptfulRwe-
gebeziehungen in
die Innenstadt

in der FuRganger-
zone

projekte der Innen-
stadt

e Fahrrad als Ver-
kehrsmittel zum Ein-
kaufen und in der
Freizeit (Kino, Thea-
ter, Kneipe)

Nach der Halbzeitbilanz fir im Rahmen des Modellvorhabens nicht fiir umsetzbar erklart.

o Offentlichkeitsarbeit

Vgl. Bewertung in Kap. 7.2
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Tab. 7-16:

Stand der Umsetzung der Gesamtkonzepte (Ende 2003) (Modellstadt Plauen)

Handlungsfelder des
Gesamtkonzeptes

Bausteine der Handlungsfelder

Synergieeffekte
mit anderen ge-

Konzept vorhan- | Konzept / Uberle- | Konzept / !Jbel_'le- samtstidtischen
den, gungen vorhan- | gungen teilweise Konzepten
Umsetzung ge- den, vorhanden
lungen Umsetzung teil-
weise gelungen
+ o - +
e Fahrrad- und Touris- |- Bisherige Bedeu- |- Anbinden der Stadt|- Zusammenarbeit

musférderung Hand in
Hand

tung des touristi-
schen Radverkehrs
herausstellen

Plauen an das tou-
ristische Rad-
verkehrsnetz

- Kombination All-

tagsverkehrs-netz /
touristisches Frei-
zeitverkehrsnetz

mit Tourismusor-
ganisationen,
Gaststatten, Hotels

¢ Erarbeitung eines
Netzkonzeptes "fahr-
radfreundliche Stadt"

Ideenpool - Priifen
von Handlungsal-
ternativen (brain-
storming)
Entwerfen einer
Handlungsstrategie
Aufstellen eines
Radverkehrsnetz-
konzeptes (Prob-
lemanalyse,
Wunschliniennetz,
Netzentwurf)
SofortmaRnahmen/
Prioritaten

Verschiedene Finan-
zierungssynergien
(vgl. Kap. 4.5):

- Zusammenarbeit
mit StralBenbau-
amt, Ausbaupro-
gramm Radwege
an Bundesstralen

- EU-geférdertes
Stadtebauprojekt
(Muhlgraben / Els-
teraue)

e Erreichbarkeit der
StraBenbahn zu FuB
und mit dem Rad

- sichere, attraktive

Haltestellenzugan-
ge zu FuBl und mit
dem Rad

- Foérderung von

Bike-and-ride an
den Linienend-
punkten

o Offentlichkeitsarbeit

Vgl. Bewertung in Kap. 7.2
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Tab. 7-17:

Stand der Umsetzung der Gesamtkonzepte (Ende 2003) (Modellstadt Wittenberg)

Handlungsfelder des
Gesamtkonzeptes

Bausteine der Handlungsfelder

Synergieeffekte
mit anderen ge-

tigung baulicher Man-
gel bei Rad- und FuB-
wegen

- Mangelanalyse mit
Unterstltzung der
Biirger

Konzept vorhan- | Konzept/ Uber- | Konzept/ Ub_er- samtstidtischen
den, legungen vor- legungen teil-
! Konzepten
Umsetzung ge- handen, weise vorhanden
lungen Umsetzung teil-
weise gelungen
+ o - +
¢ SofortmaRfRnahmen- - Einrichtung einer Behindertenge-
programm zur Besei- AG "Sofortmal3- rechtes Bauen
nahmenprogramm"” Mittelbar durch

Neu- und Ausbau
von div. Strallen-
und Schienenstre-
cken als ,Projekte
Deutsche Einheit"

o Attraktivititssteige-
rung der Altstadt als
Aufenthaltsort, Ort
des Einkaufens und
der Touristen

- Aufwertung der
FuRgangerzone

Anbindung der
Altstadt durch si-
chere Querungs-
stellen

- Beschilderung /

Wegweisung

Integration in den

Rahmenplan Alt-

stadt

- Konzept Fahrrad-
abstellanlagen

e Verkehrsberuhi-
gungskonzept / Ver-
kehrssicherheitskon-
zept

Tempo 30-Konzept
Erhéhung der
Verkehrssicherheit
Anbindung der
Griinderzeitviertel
und der Friedrich-
stadt an die Alt-
stadt

Sicherung von
Schul- und Spiel-
wegen (am Bei-
spiel eines Stadt-
teils)

Teilweise Synergie
von Tempo 30-
Konzept und
Stadtumbau Ost
(Trajunscher Bach
— Lerchenberg)

e Tourismus und Rad-
verkehr

- Verbesserung der
Anbindung der
Radfernwege und
Kombination mit
Alltagsradverkehr
in Wittenberg

- Vermarktung

Integration in
Radwanderwege-
konzept Anhalt-
Bitterfeld-
Wittenberg
Nutzung der
Hochwasssermittel
Verstarkte Zu-
sammenarbeit mit
Innenstadt-
dienstleistern

« Offentlichkeitsarbeit

Vgl. Bewertung in Kap. 7.2
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8.

Bewertung des Modellvorhabens

Mit dem Modellvorhaben konnte gezeigt werden:

dass der Anteil des Ful3- und Radverkehrs an allen Wegen unter Einbeziehung innovativer,

kosteneffektiver und unkonventioneller Ldsungen gesteigert werden kann;

dass die Hemmnisse bei der Umsetzung von Handlungskonzepten zur Férderung des Ful-
und Radverkehrs in erster Linie bei der fehlenden finanziellen Absicherung von Projekten
und EinzelmaRnahmen, bei Schwierigkeiten bei der Beantragung von Férdermitteln sowie

fehlender Eigenmittel liegen, aber auch in der angespannten Personalsituation;

dass sich der Nutzen einer fulRganger- und fahrradfreundlichen Politik darstellen Iasst (Kos-

teneffizienz, Anderungen im Modal-Split);

wie sich eine fullganger- und fahrradfreundliche Politik im Rahmen eines Qualitats-
management unter Einbeziehung der Burger und der Verwaltung dauerhaft fortentwickeln

lasst;

welche Formen der Offentlichkeitsarbeit zur Férderung des Ful- und Radverkehrs kosten-

effizient wirksame Impulse liefern.

Vor dem Hintergrund der relativ hohen Investitionskosten flr Infrastrukturmal3nahmen und der

Bedeutung einer Beteiligungskultur bei der Entwicklung und Umsetzung von Handlungskonzep-

ten konnte mit dem Modellvorhaben weiterhin gezeigt werden:

Die kooperative Erarbeitung eines Gesamtkonzeptes zur Verbesserung des kommunalen
FulB- und Radverkehrs (Férderung von Nahmobilitat) mit dem Schwerpunkt einfach und

kostenglinstig umzusetzender Malinahmen ist mdglich.

Es ist mdglich, lokale Biindnisse zur Férderung des Ful3- und Radverkehrs auf moglichst

breiter Beteiligungsbasis zu initiieren und nachhaltig zu verankern.

Auch einzelne Bausteine eines Qualitdtsmanagementsystems kénnen zur Férderung des
FulR- und Radverkehrs im kommunalen Bereich sinnvoll eingesetzt werden. Dem Be-
schwerdemanagement als relativ einfach zu implementierender QM-Baustein kommt

hierbei eine besondere Bedeutung zu.

Im zeitlichen Verlauf des Modellvorhabens sind Verbesserungen der Gestaltung und Nutzbar-

machung der finanziell-rechtlichen Férderbedingungen des Full- und Radverkehrs eingetreten

(z.B. durch die Veranderung der Fordertatbestdnde des GVFG (Mdglichkeit der Férderung von

Wegweisung bei der Vorlage von Radverkehrskonzepten in 2004). Diese konnten (noch) nicht
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genutzt werden. Ausschlaggebend dafiir war der geringe Bekanntheitsgrad bei den nachgeord-

neten Behorden sowie die Anzahl der gemeldeten MalRnahmen.

Zusammenfassende Einschatzung:

Das Modellvorhaben war zur Unterstitzung des Ansatzes ,Starkung der Nahmobilitat durch
die Foérderung des Ful- und Radverkehrs® sinnvoll und notwendig (,Katalysatorwirkung®).
Das Modellvorhaben war ein erfolgreicher Ansatz, um das Innovationspotenzial vor Ort zu
erhdhen und gute Beispiele (best practises) zu verbreiten.

Die (inhaltlich notwendige) fachliche Betreuung bei der Erarbeitung von Konzepten nahm
zunachst einen groRen Zeitraum ein, bevor MalRnahmen auf den drei Handlungsebenen Inf-
rastruktur, Kommunikation, Service umgesetzt werden konnten. Der Zeitrahmen (Mitte 2002
bis September 2003) fir die Begleitung war deshalb zu kurz bemessen. Eine exakte Evalu-
ation konnte nicht durchgefiihrt werden.

Es konnte gezeigt werden, dass mit Rad- und FuRverkehrsférderung ein monetarer Nutzen
erzielt werden kann (,Rad- und FuRverkehrsférderung rechnet sich®). Dies ist jedoch noch
nicht angekommen auf der kommunalen Ebene.

Die Forderung des Fuldverkehrs ist insgesamt in der Diskussion und Bearbeitung zu kurz
gekommen. Dies spiegelt die Situation vor Ort und in den Verwaltungen wider. Dem FuR-
verkehr wird ein noch geringerer Stellenwert als dem Radverkehr eingerdumt. Die Lobby-
verbande des Radverkehrs agieren starker als die Vertreter der FulRgangerinteressen (z.B.
Senioren- und Behindertenverbande). Aufgrund der demografischen Entwicklung Iasst sich

diesbezlglich eine Veranderung erwarten.

Nicht gelungen im beabsichtigten Umfang ist die Entwicklung von strategischen Gesamt-
konzepten, die weitere relevante politische Handlungsfelder einbeziehen wie Stadtentwick-
lungsplanung/regionale Planung, Wirtschaftsforderung (Hotels, Gaststatten, Geschafte),
Gesundheitsférderung, Jugend/Familie. Die Bedeutung der Ful- und Radverkehrsforderung

in diesen Bereichen ist verstarkt zu kommunizieren.
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9. Schlussfolgerungen:

Handlungsempfehlungen zur strategischen Forderung des Fuf- und
Radverkehrs

Aus den Ergebnissen des Modellvorhabens lassen sich wesentliche und konkrete Handlungs-
empfehlungen zur strategischen Férderung des Ful3- und Radverkehrs ableiten. Diese richten
sich in erster Linie an die Kommunen als maR3geblich Verantwortliche fiir die Umsetzung von
MaRnahmen zur Foérderung des Ful3- und Radverkehrs, aber auch an den Bund bzw. die Lan-

der als Gesetz- und Fordermittelgeber.

A. Handlungsempfehlungen fiir Kommunen

1. Organisation des Planungsprozesses und der Beteiligung

Der Organisation des Planungs- und Beteiligungsprozesses zur Umsetzung des systembezo-
genen Ansatzes der Forderung des Ful3- und Radverkehrs kommt eine grof3e Bedeutung zu.
Zur Prozessorganisation gehoren die Einrichtung von spezifischen Organisationsstrukturen, die
Entwicklung eines Beteiligungskonzeptes sowie eine umfassende Strategie zur Kommunikation
und Offentlichkeitsarbeit. Die Entwicklung der spezifischen Organisations- und Kommunikati-
onsstruktur ist vor dem Hintergrund der jeweiligen lokalen Situation zu sehen. Entsprechende

Rand- und Rahmenbedingungen sind zu beriicksichtigen.

= Oberbiirgermeister als maRgeblicher Akteur

Der Oberbirgermeister (bzw. Dezernent) sollte leitender, federfiihrender Akteur der Forderung
des Ful- und Radverkehrs sein. Wie kein anderer Akteur der Verwaltung und einer Kommune
insgesamt sollte der OB die Autoritat und Vorbildfunktion besitzen und nutzen, um die stérungs-
sensible Steuerung der Planungs-, Abstimmungs- und Vermarktungsprozesse der Ful3- und

Radverkehrsférderung mit seiner ganzen Persodnlichkeit insgesamt positiv zu beeinflussen.

= Kernarbeitsgruppe

Die Kernarbeitsgruppe in der Verwaltung bereitet alle Malnahmen fiir den Ful3- und Radver-
kehr vor, koordiniert die fachliche und politische Abstimmung zwischen den beteiligten Akteuren
und Ubernimmt auch planerische Aufgaben. Als effektiv haben sich relativ kleine amtertbergrei-
fende Arbeitsgruppen erwiesen. Neben den eher planenden Amtern (Stadtplanungsamt, Tief-
bauamt, Stadterneuerung) gehéren auch weitere Amter oder Fachbereiche, vor allem die Stra-

Renverkehrsbehorde, Polizei, aber auch das Jugendamt, Sozialamt, die Gleichstellungsstelle
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und die Pressestelle dazu. Bei der Zusammensetzung ist auf die vertretenen Entscheidungs-
ebenen zu achten Bei dem amter- bzw. derzernatsiibergreifendem Vorhaben wie der Ful3- und
Radverkehrsférderung darf nicht lediglich die Sachbearbeiterebene vertreten sein, die Lei-

tungsebene sollte zumindest inhaltlich informiert sein.

= Koordination (FuBB- und Radverkehrsbeauftragte/r)

Die/der Ful3- und Radverkehrsbeauftragte/r wird auf Basis einer langfristigen Absicherung im
Rahmen einer — je nach Aufgabenumfang — teilweisen oder vollen Personalstelle eingesetzt.
Die komplexen Arbeitsfelder der Aufgabe, wie z.B. Kontakt zu allen Akteuren herstellen und
halten, konkrete Planungsaufgaben und die Offentlichkeitsarbeit koordinieren, die Geschéafts-
fuhrung des begleitenden Beirates zwischen den Sitzungen wahrnehmen usw. (laufendes Ge-
schaft) erfordern eine angemessene Konzentration auf diese Aufgaben; ein ,So-nebenbei-

Behandeln® wird nicht erfolgreich sein.

= Projektbegleitender Beirat

Fir die fachlich inhaltliche Arbeit und zur Beteiligung der lokalen Akteure sollte ein projektbe-
gleitender Beirat eingerichtet werden. Die wesentliche Aufgabe des projektbegleitenden Beira-
tes besteht in der Begleitung der Bearbeitung von integrierten Handlungskonzepten, in der kon-
sensualen Umsetzung und in der Unterstiitzung bei der begleitenden Offentlichkeitsarbeit. Der
projektbegleitende Beirat erhalt durch politischen Beschluss seinen Auftrag. Der Auswahl und
Einbindung der Mitglieder der projektbegleitenden Beirate kommt eine groRe Bedeutung zu.
Mitglieder sind i.d.R. Vertreter bestimmter Interessengruppen, aber auch 6ffentliche und private
Handlungstrager der Ful- und Radverkehrsforderung. Wichtig ist die Einbindung aller Akteurs-

gruppen, auch derer mit unterschiedlichen Interessen und Meinungen.

= Moderation
Zielfihrend ist eine Begleitung des Planungs- und Beteiligungsprozesses durch eine externe
Moderation, besonders bei der Arbeit des Projektbegleitenden Beirates. Die konsensuale und

zugleich effektive Arbeit wird gefordert.

2. Strategie- und Handlungskonzept
Das Strategie- und Handlungskonzept zur Férderung des Ful3- und Radverkehrs enthalt kon-
krete Leitlinien und Zielbeschreibungen, die Festlegung von Handlungsfeldern und die Zeit-

schiene fur den gesamten Planungsprozess.
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= Zjeldiskussion
Das Entwickeln von Leitlinien und Zielbeschreibungen mit Hilfe einer Zieldiskussion ist wesent-
liche Voraussetzung fur die Entwicklung der Handlungsfelder, entsprechender MaRnahmenkon-

zepte und EinzelmalRnahmen sowie fiir die Uberpriifung der Ergebnisse.

= Handlungsfelder

Die Handlungsfelder sind wesentliche Elemente des Gesamtkonzeptes und sollten aus den
Leitlinien und Zielbeschreibungen nachvollziehbar abgeleitet werden. Die Handlungsfelder set-
zen inhaltliche Schwerpunkte entsprechend den Ergebnissen der Situationsanalyse. Die ge-
wahlten Themen sind mdglichst den ,3 Saulen” der Ful3- und Radverkehrsférderung Infrastruk-

tur-Offentlichkeitsarbeit-Service zuzuordnen.

= Beteiligung der politischen Gremien

Fir eine konsequente Umsetzung der Handlungsfelder und der Akzeptanz der MaRnahmen ist
es erforderlich, die politischen Gremien kontinuierlich in Kenntnis zu setzen und die maRgebli-
chen Malnahmen durch Beschliisse absichern zu lassen. Dazu zahlt auch ein entsprechender
Grundsatzbeschluss. Vertreter der Fraktionen sollten Mitglieder der projektbegleitenden Beirate

sein.

3. Verbesserung der Infrastruktur

Die Verbesserung der Infrastruktur bildet die erste der drei Saulen der Gesamtstrategie und die
materielle Voraussetzung zur Férderung des Ful3- und Radverkehrs. Ohne eine Verbesserung
der Infrastruktur ist eine erfolgreiche Steigerung der Verkehrsanteile beider Verkehrsarten nicht
vorstellbar. Die Erwartungen der Nutzer sind ganz besonders auf eine gute Infrastruktur gerich-
tet.

= Positive Bestandaufnahme
Eine positive Bestandsaufnahme ist eine Uber die allein technische Erfassung, Beschreibung
und Bewertung der Bestandssituation hinausgehende positive und 6ffentlichkeitswirksame Dar-

stellung des bisher Erreichten. Auf diese Weise werden auch neue MaRnahmen dargestellit.

= Netz- und MaBnahmenkonzepte

Neben der Bearbeitung von Netz- und MalRnahmenkonzepten fir den Fuf3- und Radverkehr
sind konkrete Darstellungen und Beschreibungen unverzichtbar fir die Finanzierung (Forderan-
trdge) und Umsetzung. Der Detaillierungsgrad richtet sich nach den vorgeschriebenen Stan-

dards; hilfreich sind 6ffentlichkeitswirksame Prasentationsmaterialien.
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» Kostengiinstige MaBnahmen

Kostengiinstige MalRnahmen, die mit geringem Aufwand herzustellen, zu betreiben und zu un-
terhalten sind, bieten auch Stadten mit gering ausgepragter Infrastruktur die Mdglichkeit, in
einem vergleichsweise kurzen Zeitraum nutzergerechte Verkehrsanlagen und Ausstattungs-
elemente zu realisieren. Hierzu zahlen beispielsweise Verbesserungen an Lichtsignalanlagen,
Markierungsarbeiten, Anlagen von Uberquerungsstellen, Bordsteinabsenkungen, das Aufstellen

von Ruhebéanken usw. Diese sind anhand von Checklisten abzuarbeiten.

= ,MaBnahmen-Highlights*

Besondere ,MalRnahmen-Highlights“ kénnen die Identifikation der Blrger und Akteure férdern.
Hier sind nicht bundesweit einmalige Malinahmen gefragt, sondern solche, die fiir die jeweilige
Stadt etwas Besonderes darstellen und deshalb auch von finanziell geringerem Umfang sein
kénnen (,der erste Schutzstreifen fiir Radfahrer in xy-Stadt*, die Offnung der FuRgangerzone

fur Radfahrer nach jahrelanger Diskussion).

* Qualitatskriterien

Bei der Verbesserung der Infrastruktur (auch in Stadten mit vergleichsweise guter Infrastruktur)
ist die fachlich und stadtebaulich anspruchsgerechte Ausbildung der Maflnahmen zu gewahr-
leisten. Im Ubrigen bedeutet der Zusammenhang zwischen attraktiven Wegen fiir den FuR- und
Radverkehr und einer attraktiven Gestaltung des offentlichen Raumes zur Starkung der Nah-
mobilitat (z.B. bei der Neugestaltung von Altstadtstral’en oder Stadtteilplatzen) ein groRes Po-

tenzial zur Forderung des Ful®- und Radverkehrs.

4. Elemente einer ,guten“ Offentlichkeitsarbeit

Offentlichkeitsarbeit umfasst alle Informations- und KommunikationsmaRRnahmen und ist die
dritte Saule der Gesamtstrategie zur Férderung des FuB- und Radverkehrs. Offentlichkeitsarbeit
als Querschnittsaufgabe, die Uber die technische Verwaltung hinausgeht, macht die Entwick-
lung einer Kommunikationsstrategie notwendig, die ziel- bzw. zielgruppenorientiert ist und so-
wohl nach auRen (allgemeine Offentlichkeit, Biirgerschaft) als auch nach innen (Verwaltung,
Politik) gerichtet ist. Im Mittelpunkt sollte die Férderung der Akzeptanz, also die Wertschatzung
der eigenen FuRe und des Fahrrades als alltagstaugliche Verkehrsmittel stehen. Offentlich-
keitsarbeit ist eine eigenstandige Aufgabe seitens der Verwaltung, die integrativer Bestandteil
bei der Realisierung von MalRnahmen ist. Hierfir sind entsprechende Kapazitaten (personell

und finanziell) bereit zu stellen.
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Elemente einer ,guten” Offentlichkeitsarbeit:

Kontinuierliche Begleitung des Planungsprozess mit jeweils geeigneten Medien.
Kontinuierliche Information begleitend zur Realisierung der Konzepte und MaRnahmen.

Jahresprogramme zur Offentlichkeitsarbeit, die zu Beginn eines Jahres aufgestellt werden

und z.B. vierteljahrlich aktualisiert werden.

Zielgruppenspezifische Offentlichkeitsarbeit, die entsprechend den speziellen Verhal-
tensweisen und Wiinschen die Akzeptanz erhéht und die Ansprache wichtiger Akteure (evtl.

auch Sponsoren) erleichtert .

Jahrliche Aktionstage mit Event-Charakter fokussieren die relevanten und aktuellen Ein-

zelthemen und fordern neue Partnerschaften zwischen verschiedenen Akteuren.

Bundesweite Kampagnen bzw. Aktionen sollten zur Unterstiitzung der lokalen Offentlich-
keitsarbeit genutzt wurden. Hilfreich ist die Verfugbarkeit von unterstitzendem Informati-

onsmaterial (z.B. europaweiter Aktionstag ,In die Stadt ohne mein Auto® am 22.09. d.J.).

Eine kontinuierliche Medienprasenz durch Pressearbeit in Zusammenarbeit mit dem

Pressereferat ist ein wesentlicher Baustein einer guten Offentlichkeitsarbeit.

Ein abgestimmtes Vorgehen zur Offentlichkeitsarbeit zwischen den Akteuren der FulR-
und Radverkehrsférderung ist hilfreich. Aber auch eigene Offentlichkeitsarbeit z.B. der Poli-

zei, Verkehrssicherheitsorganisationen, Schulen ist erwlinscht.

Die Vorbildfunktion der Akteure ist fir eine glaubwiirdige Offentlichkeitsarbeit unabding-
bar. D.h., ist der Burgermeister kein Alltags — oder Sportradfahrer, sollte er sich z.B. fir die
Eroffnung eines Radweges nicht fir die Presse aufs Rad setzen. Dies gilt auch fir die
Sachbearbeiter, denn die besten Multiplikatoren und Imagebildner sind die eigenen Mitar-

beiter.

5. Finanzierung sichern und Synergien nutzen

Finanzierungskonzepte fur den Ful- und Radverkehr bendtigen eine besonders intensive, fach-

kundige und kontinuierliche Abstimmung und Koordination, sowohl verwaltungsintern wie ex-

tern. Sie machen ein baulasttrager- und ressortubergreifendes Abstimmen und Koordinieren

durch die zustandigen Mitarbeiter notwendig, weil ,Radverkehr als System® in hohem Male

eine querschnittsorientierte Aufgabe ist. Vollstandige und beschlossene (,glltige*) Konzepte fiir

den FulR- und Radverkehr erleichtern eine schrittweise, kontinuierliche Umsetzung der MalR-
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nahmen. Darliber hinaus sind sie Voraussetzung beispielsweise fiir die finanzielle Férderung

von MaRRnahmen nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG).

Generell: kontinuierliche Sensibilisierung der zustdndigen Akteuren fur die speziellen An-
forderungen des Ful3- und Radverkehrs.

Fachfremde, externe Akteure mit der teilweise sehr speziellen Thematik des Ful- und
Radverkehrs vertraut machen und aktiv in die Planungsprozesse einbinden.

Kreativitat ist erwiinscht bei der Entwicklung von innovativen Finanzierungsmodellen, be-
sonders vor dem Hintergrund der ,leeren Kassen® und z.T. geringen Eigenmitteln. Hierzu
gehdrt auch, die Spielrdume der rechtlichem Regelungen flexibel fir individuelle Lésungen
Zu nutzen.

Einrichten einer eigenen Haushaltsstelle ,FulRganger- und Fahrradverkehr” (investive
Mafnahmen, UnterhaltungsmaRnahmen, Mittel fiir Offentlichkeitsarbeit).

Bereitstellen von eigenen finanziellen Mitteln fir die Gegenfinanzierung und die Umset-
zung von kostenglinstigen Malinahmen.

Forderpotenziale und -bedingungen fachkundig recherchieren und im Sinne optimaler
Finanzierungskonzepte fir den Ful3- und Radverkehr umsetzen.

-Andocken® an andere Themen und Nutzen von Synergien, z.B. Programme ,Soziale

Stadt®, EU-Férderprogramme, Tourismusfoérderung.

6. Nachhaltigkeit durch Qualitditsmanagement (QM)

Fir die nachhaltige Forderung des Fuf3- und Radverkehrs sollten Bausteine eines Qualitatsma-

nagements eingesetzt werden. Eine umfassende Anwendung von Bausteinen eines QM-

Systems, die alle mit der Thematik Fu- und Radverkehrsférderung befassten Bereiche der

Verwaltung systematisch einbindet, kann die hier dargestellten wichtigsten Leitsatze fur eine

Foérderung des Ful®- und Radverkehrs verknlpfen und nachhaltig sichern.

Geeignete Bausteine sind:

Grundsatzbeschluss, d.h. ein verbindlicher, eigenstandiger kommunaler Beschluss zur
Einfihrung eines QM-Systems fiir den Ful3- und Radverkehr als erster Schritt.
Vereinbarung von Qualitatszielen und Verantwortlichkeiten.

Bilanzen und Modifikationen des Konzeptes.

Das Instrument Beschwerdemanagement, beispielsweise in der einfachen Form von
Mangelcoupon-Aktionen. Dieses ist sehr gut geeignet, um ein vorhandenes Rad- und Ful3-

verkehrssystem zu pflegen und weiterzuentwickeln.
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7. Monitoring im Sinne eines Qualititsmanagements

TurnusmaRiges Monitoring umfasst die kontinuierliche Datenerfassung des Ful3- und Radver-
kehrs fir regelmafige Wirkungskontrollen und ggf. Stadtevergleiche (Lernen aus Vergleich und
Austausch). Notwendig sind zumindest kontinuierliche Querschnittszahlungen und Unfallanaly-
sen, wenn moglich Haushaltsbefragungen zur Erhebung von Mobilitatskenndaten. Dartber
hinaus bietet es sich an, bestimmte Fragestellungen bei notwendigen anstehenden eigenen
Erhebungen bzw. Untersuchungen anderer Akteure (z.B. zu Standortkonzepten, Innenstadt-
entwicklung, kommunales Beschwerdemanagement) mit einzubinden. Die Daten sollten Uber-

sichtlich aufbereitet und veroffentlicht werden.

8. Fachlicher Austausch

Fachlicher Austausch, d.h. das Herstellen und Halten der Kontakte zu anderen fulganger- und
fahrradfreundlichen Kommunen, ist fir die eigene Arbeit wichtig. Da Wissen auf Erfahrungen
beruht und Erfahrungen im Austausch mit anderen wesentlich beeinflusst werden, werden pra-
xisnahe, umsetzbare Angebote zum Austausch mit anderen Akteuren auf eine positive Reso-
nanz stoRen. Fachexkursionen kdnnen hier hilfreich sein. Hierdurch entstehen wichtige Netz-

werke. Hierbei konnen Bund und Lander eine federfiihrende Rolle einnehmen.

B. Handlungsempfehlungen an den Bund bzw. die Lander

Im Rahmen der Bearbeitung des 2. Fahrradberichtes der Bundesregierung und der Projekte im
Rahmen der Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans 2002 — 2012 werden detaillierte
Vorschldge zum Rechts- und Ordnungsrahmen entwickelt. Erarbeitet wird ebenfalls eine ,For-
derfibel*, die internetgestiitzt eine Ubersicht zur Férderung und Finanzierung von MaRnahmen
des Radverkehrs inclusive Best-Practise-Beispielen erstellt. Aus Sicht der Erfahrungen mit dem
Modellvorhaben ist dies uneingeschrankt zu begriiRen. Eine Ubertragbarkeit auf die Finanzie-

rungsmoglichkeiten des FuRverkehrs sollte gepriift werden.

Aus den Erfahrungen mit der Durchfiihrung des Modellvorhabens werden darlber hinaus nach-

stehende Vorschlage gemacht.

1. Finanzierung (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG))
Die Ausfuhrungsbestimmungen der Lander zum GVFG sind sehr unterschiedlich. Bei der Bewil-

ligung von Fdrdermitteln nach dem GVFG werden die vorhandenen Spielrdume zugunsten des
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FuR- und Radverkehrs unterschiedlich genutzt. Neben einer Ubersicht (iber die landerspezifi-
schen Ausfiihrungsbestimmungen des GVFG (Synopse) sollten die vorhandenen Spielrdu-

me innerhalb des GVFG offensiv und zeitgemafl genutzt werden.

Die fur Radfahrer und FuRgénger wichtigen 6ffentlichen Verkehrsrdume gehodren bisher nicht zu
den férderfahigen Vorhaben nach GVFG (explizit eingegangen und damit férderfahig sind ledig-
lich die selbststandigen Radverkehrsanlagen in gemeindlicher Baulasttragerschaft). Zudem ist
die Forderung an den Kfz-Zulassungen festgemacht. Der in § 1 GVFG ausdricklich festge-
schriebene Gesetzeszweck ,Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden® wird so
unzureichend umgesetzt. Eine Verbesserung kénnte Gber die explizite Forderung entsprechen-
der InfrastrukturmafBnahmen erreicht werden. Weiterhin sollte der Verteilschliissel in § 6
GVFG dahingehend geandert werden, dass statt einer Aufteilung nach zugelassenen Kfz die

Aufteilung nach der vorhandenen Bevélkerung vorgenommen wird.

2. Datenerfassung
Es sollte geprift werden, ob — ahnlich dem Kfz-Verkehr — turnusmafige, bundesweite Zahlun-
gen und/ oder Haushaltsbefragungen zum Ful3- und Radverkehr durchflihrbar und férderfahig

sind.

3. Koordination

Zur Verbesserung der Koordination der Ful3- und Radverkehrsférderung kann die Einrichtung
von so genannten Kompetenzzentren fiir den FuB- und Radverkehr dienen. Die in den Lan-
dern z.T. eingesetzten Landesbeauftragten fur (FuR- und) Radverkehr haben in der Regel eine
vergleichsweise schwache Funktion im Hinblick auf ihre Stellung in der Verwaltungshierarchie,
ihr Selbstverstandnis und ihre (unmittelbare) Ansprechbarkeit. Auf der anderen Seite besteht
bei Kommunen und Interessenverbanden ein standig wachsendes Bedurfnis z.B. nach Informa-
tionen Uber Fordermdglichkeiten und nach Kommunikation mit politischen Entscheidungstra-
gern. Formal kdnnten gestarkte Landesbeauftragte fir den Ful3- und Radverkehr die Mdglich-
keit eines aktiven ,Gegen-Ubers* zu den kommunalen Beauftragten bieten. Dies besonders vor
dem Hintergrund, dass die mittlere Verwaltungsebene (Bezirksregierungen) mit ihren bisherigen

fachlich kompetenten Ansprechpartnern zunehmend aufgeldst wird.

Die Einrichtung von Kompetenzzentren fir den Ful- und Radverkehr kénnte die Blindelung von
Verwaltungs- und Fachkompetenzen auf Landesebene beinhalten, besonders fiir eine effektive
Kommunikation der aktuellen Férderrichtlinien und technischen Regelwerke. Hierzu bedarf es

einer genaueren Definition und Machbarkeitsuntersuchung.
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Empfohlen wird ein starkeres Einbinden der kommunalen Spitzenverbande in die Foérderung
des FuR- und Radverkehrs mit Ubernahme konkreter Funktionen zur Unterstiitzung bei der
Einfihrung von QM-Bausteinen (ggf. unter Mitwirkung der Kommunalen Gemeinschaftsstelle
zur Verwaltungsvereinfachung (KGSt)), bei Benchmarking-Konzepten und zur Férderung des

Erfahrungsaustausches unter den Kommunen.

4. Unterstiitzung bei der Offentlichkeitsarbeit

Mitglieder der Verwaltung haben i.d.R. keine ausreichenden Kenntnisse Uber die Planung und
Durchfiihrung von adaquater Offentlichkeitsarbeit (d.h. wann ist welche Aktion zielfiihrend, Eig-
nung von Methoden und Medien). Sie haben aufgrund der personellen und finanziellen Restrik-
tionen kaum Zeit zu intensiver Recherche und Zusammenstellung von Infomaterial, z.B. fir eine
Kampagne ,Mit dem Rad zum Einkaufen®. Entsprechende Infopakete und Einsatzmdglichkeiten
sollten bereitgestellt und leicht abrufbar sein. (z.B. in Form eines Handlungsleitfadens ,,Kom-
munale Offentlichkeitsarbeit als Printversion bzw. als download auf der Internetseite zum

Nationalen Radverkehrsplan).

5. Modellvorhaben

Modellvorhaben haben ,Katalysatorwirkung“ und sind erfolgreiche Ansatze, um das Innovati-
onspotenzial vor Ort zu erhéhen und gute Beispiel (best practise) zu verbreiten. Kinftige Mo-
dellvorhaben des Bundes sollten in Zusammenarbeit mit den entsprechenden Landern der Mo-

dellgemeinden durchgefiihrt werden.
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Baustein 1
Erarbeitung eines Hauptroutennetzes mit lokalen Akteuren (Stadt Lingen)

Ausgangslage und Konzept

Der aktuelle Verkehrsentwicklungsplan (2000) enthalt Aussagen zum Radverkehr und den poli-

tischen Auftrag zur konzeptionellen Vertiefung.

Deshalb war die Entwicklung eines Radverkehrskonzeptes in enger Abstimmung mit dem pro-

jektbegleitenden Beirat ein wesentliches Handlungsfeld im Rahmen des Modellvorhabens.

Als Bausteine des Radverkehrskonzeptes wurden im Beirat festgelegt:
- die Erarbeitung eines Radroutennetzes fir die Gesamtstadt;

- ein Programm ,Beseitigung von Gefahrenstellen;

- ein Konzept Wegweisung;

- ein Konzept Abstellanlagen und

- die fachliche Begleitung ,Errichtung einer Fahrradstation am Bahnhof*.

Das Konzept bestand darin, ein Hauptroutennetz fir den Radverkehr nicht durch einen exter-
nen Gutachter erarbeiten zu lassen, sondern interaktiv zusammen mit den lokalen Akteuren des
projektbegleitenden Beirats. Nach fachlicher Vorarbeit der Verwaltung mit Unterstiitzung durch
die Forschungsnehmer gelang dies in relativ kurzer Zeit mit dem Ergebnis, dass exakt dieses

Hauptroutennetz durch den Fachausschuss beschlossen wurde.

Was ist ein Hauptroutennetz?

Ein Hauptroutennetz ist ein Netz von Radrouten in einer Stadt, das wichtige Quellen und Ziele
miteinander verbindet (Stadtteile — Innenstadt — Schulzentren — Bahnhof — Freizeiteinrichtungen
— Arbeitsstatten). Hauptrouten enthalten alle Fihrungsformen des Radverkehrs (Radwege,
Radfahrstreifen, Fahrradstral’en, Fihrung im Mischverkehr), oftmals verlaufen sie abseits der
HauptverkehrsstralRen auf verkehrsarmen ErschlieRungsstralten. Fir das Hauptroutennetz ist

eine Wegweisung sinnvoll.
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Anforderungen an Hauptrouten:

Verbindungsqualitét
direkte, nachvollziehbare Fiihrung

ErschlieBungsqualitét

Anbindung wichtiger Ziele im Verlauf der Route; insbesondere Schulen und Arbeitsstatten

Umfeldqualitat

Erlebnis- und Aufenthaltsqualitat des stadtebaulichen Umfeldes
Soziale Sicherheit

Pravention durch Routenflihrung und Beleuchtung
Verkehrssicherheit

sichere Radverkehrsanlagen;

verkehrsarme Stral3en

Befahrbarkeit

Fahrkomfort in Bezug auf Belag;

kurze Wartezeiten an Signalanlagen und an Querungsstellen groer Stral3en;
wenn mdglich Bevorrechtigung im NebenstralRennetz
Vertraglichkeit

Vertraglichkeit mit anderen Nutzungen, insbesondere mit FuRverkehr

Die Arbeit im projektbegleitenden Beirat

Die Kernarbeitsgruppe (Mitglieder der Verwaltung) hat einen Entwurf fir ein Hauptroutennetz
entwickelt. Den Mitgliedern des projektbegleitenden Beirats (s. Tab. 1-1) ist dieser Entwurf mit
der Einladung zugeschickt worden, so dass sie Gelegenheit hatten, diesen vorher mit ihren

Gruppen zu diskutieren. Auf der Sitzung des projektbegleitenden Beirats im Februar 2002 wur-

de der Netzplan vorgestellt und erortert.
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Tab. 1: Mitglieder des projektbegleitenden Beirats (23 Personen)

Verwaltung e Stadtbaurat

o Mitarbeiter Stadtplanungsamt
e Leiter Planungsamt

o Leiter Tiefbauamt

o Leiter Ordnungsamt

e Pressereferentin

e  Tourismusinformation

Politik e CDU
e SPD
e FDP
e Grune
e UWG
Wirtschaft o Wirtschaftsverband Lingen
Frauen e Frauenbeauftragte
Kinder & Jugendliche o Koordinatorin Kinder- und Jugendparlament
Senioren e Seniorenbeauftragter
Umweltverbande e BUND
e ADFC
e VCD
e Lokale Agenda AK ,Stadtentwicklung und Verkehr*
Weitere e Strallenbauamt
e Polizei

e Verkehrswacht

Der Netzplan1

Das Hauptroutennetz besteht aus drei Elementen:
e Verbindungen von Ortsteilen und Wohngebieten in der Innenstadt (nummeriert von 1-13)

(gelb),

e Tangentialrouten (,Au3enring®, ,mittlerer Ring®, ,Innenring®) (blau),

e zwei vorrangig auszuschildernde Routen, die uUberwiegend abseits der Hauptverkehrs-

straRen verlaufen (rot gepunktet).

siehe Materialien-CD (Materialien Schlussbericht, Kap. 4 Lingen)
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Das gelbe Netz verlauft iberwiegend auf Hauptverkehrsstrallen (mit Radverkehrsanlage), in-
tegriert sind die Verbindungen abseits der Hauptverkehrsstralen (,Schattennetz®). Weiterhin

gab es Vorschlage zur Durchquerung der Innenstadt (FuBgangerzone) (s. hierzu Baustein 6).

Die Vorschlage fir Routendanderungen und Ergénzungen seitens der Beiratsmitglieder wurden
aufgenommen und eingearbeitet. Hierzu gehorte vor allem der Hinweis, wichtige Arbeitgeber

und die Ortsteile an das Netz anzuschlief3en.

Am Ende der konstruktiven Sitzung gab es folgende Vereinbarungen:

e Dem vorliegenden Netzplan wird vom grundsatzlichen Konzept und vom methodischen

Vorgehen her zugestimmt.

¢ Die beiden Routen abseits der HauptverkehrsstraBen werden vorrangig umgesetzt. Dies
sind die Nordost-Route nach Damaschke und die Nordwest-Route nach Altenlingen. Die
Mangel werden durch eine Befahrung aufgenommen, ein Mallnahmenkonzept inkl. Kosten

erstellt (s. Baustein 3).

Auf der nachsten Sitzung des Beirats (Juni 2002) wurde der Uberarbeitete Netzplan noch ein-
mal zur Diskussion gestellt. Die geplante Bahnunterflihrung als direkte Anbindung fiir FuRgan-
ger und Radfahrer aus dem Osten der Stadt in die Innenstadt ist aufgenommen (der GVFG-

Antrag ist im April 2003 eingereicht worden, Baubeginn ist fiir Friihjahr 2005 geplant).

Netzplan, Varianten der Innenstadtquerung und ein Modell fir Fahrradabstellanlagen fir die

Altstadt wurden der Lingener Bevolkerung in einem o&ffentlichen Workshop vorgestellt.

Offentlicher Workshop
Intention des 6ffentlichen Workshops in Lingen am 13.08.2002 war;

e Prasentation des Standes des Radroutenkonzeptes (Meinungsbildung zum Netzkonzept

und zur Innenstadtquerung);
e Bekanntgabe der Ergebnisse an die breite Offentlichkeit;

¢ Veranstaltung mit Event-Charakter (d.h. Vortrage, Arbeitsgruppen, Radtouren, gemutlicher

Ausklang mit Band).

Nach der Eréffnung des Workshops durch den Oberblirgermeister wurde das Radroutenkon-

zept vorgestellt, Uber die Querungsmdglichkeiten der Innenstadt sowie Uber die Abstellanlagen
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und die starkere Einbeziehung von Kindern und Jugendlichen (vor allem das Kinder- und Ju-

gendparlament KiJuPa) in die Verkehrsplanung diskutiert.

Die Besucher des Workshops hatten die Gelegenheit, an mehreren Stellwanden die Plane des
neuen Radroutenkonzepts zu begutachten und Fragen an Mitarbeiter der Kernarbeitsgruppe

der Verwaltung zu stellen (s. Bild 1).

Die Auswahl des Fahrradstéanders in der Altstadt sollte von den Blrgern mit entschieden wer-
den, daher konnten die Besucher des Workshops verschiedene Abstelltypen begutachten, tes-

ten und fir ihren Favoriten eine Stimme abgeben (s. auch Baustein 8 und Bild 2).

Im Anschluss wurde den Lingenern eine gefihrte Radtour zum Kennen lernen der neuen Rou-

ten angeboten, die von den Besuchern gern angenommen wurde.

Bild 1: Informationsstand der Verwaltung Bild 2: Abstimmungsmadglichkeit fir Blirger

Beschluss durch Fachausschuss

Das Radroutenkonzept (inklusive Anbindung der Ortsteile, Fihrung durch die Altstadt, Modell
eines Altstadtstanders) ist nach der Prasentation auf dem o6ffentlichen Workshop und der ab-
schlielenden Diskussion im Beirat am 17.09.02 vom Fachausschuss verabschiedet worden. Im
Oktober 2002 wurde die Vorlage vom Planungs- und Bauausschuss mit den folgenden drei

Bausteinen beschlossen:

- Umsetzung von 2 Routen (Nord-Ost-Route und Nord-West-Route) mit Wegweisung (In-
standsetzungskosten 80.000 €),
- Querung der Burgstrale und

- Standardmodell Fahrradparker fiir die Innenstadt.
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Bewertung

Die Erarbeitung eines Radverkehrskonzeptes in enger Zusammenarbeit mit den lokalen Akteu-
ren in einem projektbegleitenden Beirat (Vertreter unterschiedlicher Interessengruppen wie
beispielsweise Radfahrer (ADFC) oder Geschaftsleute (Wirtschaftsbund), die auch tber Orts-

kenntnis verfugen), ist zielflihrend und deshalb positiv zu bewerten.

Festzuhalten ist, dass dazu eine externe Moderation (mit fachlichem Hintergrund) hilfreich ist.
Im Gegensatz zur Vergabe eines externen Gutachtens verringern sich die Kosten fiir die Stadt,
machen aber eine intensive fachliche Mitarbeit der Verwaltung unabdingbar. Positiv am Beispiel
Lingen ist ebenfalls zu bewerten, dass sich der mafligebliche Fachausschuss dem Votum des

projektbegleitenden Beirats angeschlossen hat.

Baustein 2
Beispielhaftes Finanzierungskonzept fiir eine innerortliche Fahrradroute — der
Elster-Radweg (Stadt Plauen)

Die Finanzierung des Elster-Radweges ist ein Beispiel fur die gute Zusammenarbeit unter-
schiedlicher Akteure (Stadtverwaltung, StraRenbauamt, STUFA (Staatliches Umweltfachamt),
Bezirksregierung und Land) mit dem Ziel, diesen Radweg als erste durchgehende Verbindung
in Plauen (grof3enteils identisch mit der Route 5 des Netzkonzeptes) zu realisieren. Beispielhaft

ist ebenfalls die Akquirierung der notwendigen Fordermittel.

Der Elsterradweg durchquert als Radfernweg das Stadtgebiet von Plauen zentral und verbindet
sowohl im Westen (Richtung Talsperre Pirk) als auch im Osten (Richtung Talsperre Poéhl) reiz-
volle Flusstaler und populare Naherholungsziele mit der Kernstadt von Plauen. Der Elsterrad-
weg dient in seinem Verlauf durch die Stadt abschnittsweise bereits heute, zukiinftig nahezu auf

ganzer Lange auch dem Alltagsradverkehr als verkehrsarme und griine Route.

BaumaRBnahmen und Finanzierungskonzept

Der Elster-Radweg ist in mehrere Bauabschnitte untergliedert. Die Umsetzung erfolgt mit unter-
schiedlicher Intensitat und aus verschiedenen Finanzierungsquellen (s. Tab. 2). Die Stadt hebt
besonders die positive Zusammenarbeit mit dem Sachsischen Stralenbauamt Plauen und dem

Staatlichen Umweltfachamt hervor.
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e Abschnitt DiirerstraBe bis Gosselbriicke
Hier sind teils vorhandene ,Trampelpfade®, teils Parkwege im flussbegleitenden Griinzug aus-
zubauen. Verkehrlicher ,Knackpunkt® ist die Lodsung der Querung einer BundesstralRe, weil die

Gdsselbricke nicht im Flussbett unterquert werden kann (s. Bild 3).

[Finanzierung: 75 % Fremdmittel|

e Abschnitt Gosselbriicke bis Stresemannbriicke
Die Forderung erfolgt vollstandig aus Mitteln zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans
(100 Mio. € pro Jahr und bundesweit fir Radwege im Verlauf von BundesstralRen), weil dieser

Abschnitt zugleich als strallenbegleitend fir die parallele BundesstralRe zu beurteilen ist.

Bemerkenswert und ein ausgezeichnetes Beispiel fur die Zusammenarbeit der Stadt mit der
Wirtschaft ist auBerdem die gesponserte Grundstlcksuberfahrt an einem Autohaus im Zuge

des Elsterradweges (s. Bild 5).

[Finanzierung: 100 % Fremdmittel

Bild 3: Elsterradweg, Bild 4: Elsterradweg,
Querung der Gosselbriicke HolbeinstralRe (Ausschnitt)

e Abschnitt Klaranlage Chrieschwitz bis Lochbauer

Eine besonders schéne und populare 900 m lange Strecke fiihrt durch ein Flora-Fauna-Habitat-
Gebiet nahe des Flusslaufes der Elster. Hier besteht Ausbaubedarf, um eine ausreichende Brei-

te zu realisieren und zugleich besonders empfindliche Punkte zu schitzen (s. Bild 6).

Bauliche Planungsdetails: stark umfeld-angepasster Ausbau hinsichtlich Belag mit sandge-

schlammter Schotterdecke, bei starkerer Langsneigung ,Terra-Way“-Belag, an Nassstellen
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Eichenbohlenbelag, Regelbreite des Radwegs 1,80 m mit Ausweichstellen (2,0 m) und 1,50 m
an Engstellen. Dieser Ausbau ist ein von allen Beteiligten (Stadt, Bezirksregierung, STUVA)

getragener Kompromiss.

[Finanzierung: 90 % Fremdmittel]

Bild 5: Elsterradweg, Autohaus mit klnftiger Bild 6: Elsterradweg, Lochbauer (Mai 2002)
Grundstiickstberfahrt

o ,?

L

Ein Anschluss an die BaumalBnahme in der Nachbargemeinde Kirbitz (Weiterfiihrung) ist an-
gestrebt und abgestimmt, um dadurch eine durchgehende Talsperren-Verbindung Pohl-Pirk bis

circa 2006 zu erreichen.

Finanzierungsubersicht

Im Einzelnen stellt sich die Finanzierung und die geplante Fertigstellung fiir den hier betrachte-

ten Abschnitt wie folgt dar:

Tab. 2: Finanzierungsubersicht

Abschnitt Linge vorauss. Fremdmittel (Quelle) vorauss. Fer-
Baukosten tigstellung

Ddirerbriicke bis ca. 0,4 km 137,3 Tsd. € 75 % 10-2003

Gosselbrlicke (,Entwicklungsgebiet Elsteraue®)

Gosselbriicke bis ca. 1,0 km 349,2 Tsd. € 100 % (SBA) 2004

Stresemannstralle

Klaranlage bis ca. 1,1 km 273,6 Tsd. € 90 % (GA) offen

Lochbauer
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Bewertung

Hervorzuheben sind bei der Planung und Finanzierung des Elsterradweges in Plauen beson-
ders die intensive und sehr erfolgreiche Zusammenarbeit der Stadt mit den unterschiedlichen
Baulasttragern und Férdermittelgebern. Dies setzt neben zielgerichtetem Engagement auf Sei-
ten der Stadt ein ausgepragtes Verstandnis fir die Belange des Ful- und Radverkehrs auf allen
Seiten voraus, welches nicht zuletzt durch die laufende Prasenz auch des SBA Plauen im pro-

jektbegleitenden Forum gewahrleistet wurde.

Aber auch das Birgerengagement des Plaueners Joachim Last muss Erwahnung finden, der im
hier nicht betrachteten Abschnitt Stresemannstral’e bis Klaranlage auf tber 1,3 km Lange des
Elsterradweges als ,Vorkampfer full- und radverkehrsfreundliche Verhaltnisse durch Grin-
schnitt und provisorische Erstbefestigung einer kinftigen Wegetrasse schaffen konnte (vgl.

Baustein 11).

Baustein 3
Der Anfang ist gemacht — Beschilderung und Markierung in Plauen

Ausgangslage und Konzept

In der Stadt Plauen gab es im zweiten Jahr des Modellvorhabens einen steigenden Erwar-
tungsdruck in der Bevdlkerung, was die Anlage von ,Radwegen® betrifft. Der steigende Erwar-
tungsdruck wurde auch durch die gute begleitende Offentlichkeitsarbeit hervorgerufen (,Endlich

passiert was zum Radverkehr in Plauen®).

Mit ,Radwegen” sind hier alle Arten von Radverkehrsanlagen gemeint, die nach der StVO klas-
sifiziert sind. Dabei haben naturgemal’ preiswerte Markierungen und Beschilderungs-
maflnahmen — soweit mit dem Fullverkehr vertraglich — zunachst Vorrang. Da Plauen bei ,Null*
anfangt, nimmt der Planungsvorlauf fir (an sich wiinschenswerte) bauliche MaRnahmen noch

erhebliche Zeit in Anspruch.

Beispiele
¢ Markierung eines getrennten Geh- und Radweges entlang der August-Bebel-StraBe

Die August-Bebel-Stral3e ist Teil des Innenstadtringes fiir den Kfz-Verkehr und Hauptroute 3

des Netzkonzeptes fiir den Radverkehr. Hier waren gesicherte Fihrungen fir die Radfahrer
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vordringlich, so dass beidseitig vorhandene Gehweganlagen als getrennte Geh- und Radwege

unter Wahrung der Mindestbreiten ummarkiert wurden.

Bild 7 : August-Bebel-Stralle, Siidseite Bild 8 : August-Bebel-Stralle, Nordseite

LTER -

¢ Instandsetzung und abschnittsweise Freigabe von Gehwegen fiir Radfahrer

Auch aufgrund von Beschwerden der Anwohner (Mangelcoupon-Aktion) wurde der Einebnung
gepflasterter Gehwegflachen und der Beseitigung von Wurzelschaden im Modellvorhaben eine
hoéhere Prioritat eingeraumt. Die positive Riickmeldung liel nicht lange auf sich warten. Traditi-
onsgemalfd groRe und zum Teil ungleichmaRig geformte Natursteinborde lassen allerdings die
an sich wiinschenswerte ,Nullabsenkung“ oftmals nicht zu, ohne dass erhebliche Umbaukosten

entstehen.

Bild 9: Freiheitsstralle 2 Bild 10: JORnitzer StralRe
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e Offnung der EinbahnstraBe ,Nach dem Stadion“ fiir den Radverkehr in Gegenrich-
tung
Die StralRe Nach dem Stadion im Stadtteil Haselbrunn besitzt fiir den Freizeitradverkehr eine

wichtige Funktion und bindet an die Hauptrouten 1 und 2 des Netzkonzeptes an. Die Offnung

fur den Radverkehr durch Beschilderung wurde in unibersichtlichen Kurvenbereichen durch die

Markierung eines Radfahrstreifens flankiert.

Bild 12: Nach dem Stadion: Markierung

Bewertung

Vor dem Hintergrund, dass die Stadt Plauen fast keine Infrastruktur zum Radverkehr vorzuwei-
sen hat, im Rahmen des Modellvorhabens aber ein Netzkonzept zum Radverkehr erarbeitet
hat, sind die dargestellten Ma3nahmen positiv zu bewerten. In der Regel konnte ein vertragli-
cher Kompromiss zwischen den berechtigten Sicherheitsinteressen der Fufligénger und Radfah-

rer erreicht werden.

Die einfachen Markierungsarbeiten und verkehrstechnischen Anordnungen sind sichtbar und
haben somit eine nicht zu vernachlassigende Wirkung (,es passiert was in Plauen®). Vorteilhaft
ist dartber hinaus, dass die MalRnahmen Bestandteil von konzipierten Routen des Netzkonzep-

tes sind.
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Baustein 4
Realisierung zweier Radrouten mit einfachen Mitteln (Stadt Lingen)

Ausgangslage und Konzept

Die Stadt Lingen/ Ems realisiert in den nachsten Jahren insgesamt 20 innerstadtische Fahrrad-
routen, die Uberwiegend radial vom Stadtzentrum durch die Kernstadt bis in die angrenzenden
Ortsteile verlaufen. Diese Routen sind Bestandteil des Netzkonzeptes, sie folgen zum Teil den
Streckenverldufen eines bestehenden Freizeitroutennetzes auf verkehrsarmen Strallen und
Wegen, dem so genannten ,Schattennetz” (im Schatten der Hauptverkehrsstraflten verlaufend).
Dieses komplett neu konzipierte Hauptroutennetz wird zundchst mit tUberwiegend einfachen
MaRnahmen ertichtigt und so bald wie mdglich mit einem Wegweisungssystem nach gelten-
dem Standard ausgeristet. Trotz vorlaufigen Verzichts auf zum Teil wiinschenswerte groere
bauliche und verkehrsregelnde Malinahmen (z.B. Anlage von Fahrradstral’en) kénnen die Rou-

ten dennoch verkehrssicher und Gberwiegend flissig befahren werden.

Umsetzung und Kosten

Das Netz ist insgesamt in 19 Teilabschnitte zur Umsetzung unterteilt worden (keine Prioritaten-
setzung).

Zwei wichtige Netzabschnitte sind die so genannte Nordwest-Route (Teilstiick 19, Lange 2,5
km) und die so genannte Nordost-Route (Teilstick 3, Lange 4,75 km). Sie wurden in 2002 in-
nerhalb eines Zeitraums von wenigen Monaten durch stadtische Mitarbeiter auf Probleme,
Mangel und kurzfristige Handlungsmdoglichkeiten untersucht (Befahrung, Fotodokumentation,
Bewertung) und realisiert (Ratsbeschluss, bauliche Umsetzung mit ,Hausmeisterfirma“ der
Stadt).

Die Befahrungsergebnisse und Lésungsvorschlage fur die beiden Routen liegen in Form einer
Power—Point-Prasentation vor (s. Bild 14, 15, 16 bis 18). Dies ist eine gute Darstellungs-
moglichkeit fir die Ausschusssitzungen, Blrgerversammlungen und &ffentlichen Prasentationen
(s. Bild 13).

Die tatsachlich entstandenen Kosten betrugen fiir die Nordwest-Route ca. 15 Tsd. € und fir die
Nordost-Route ca. 20 Tsd. €. Die Stadt Lingen veranschlagt die Kosten fir die bauliche Herrich-
tung aller Routen auf ein Niveau wie beschrieben inkl. wegweisender Beschilderung mit ca.

30 Tsd. € je km (Basis: grobe Kostenschatzung fir 3 als durchschnittlich ausgewahlte Routen).
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Beispiele fiir EinzelmaBnahmen

Die Nordwest-Route (Nr. 19) verlauft auf langerer Strecke Uber den Altenlingener Weg, eine
zur Hauptverkehrsstrale (Meppener Str.) parallel verlaufende, ruhige Anliegerstral3e. Die Maf3-
nahmenschwerpunkte lagen hier bei Markierungs- und BeschilderungsmafRnahmen. Einige
Engstellen am Innenstadtring, besonders bei der gemeinsamen Benutzung durch Fufliganger

und Radfahrer, bleiben vorerst bestehen.

Bild 13: Problemdarstellung und Lésungsvor- Bild 14: Routenverlauf der Nordwest-Route
schlage auf dem offentlichen Workshop

| ,MihlentorstraRe” bis ,Forstweg*

ark Wihelmsiratie” . Se quert i 3 Meppener Stafi", Gber di In de

Sandbergen” Weg" ein ingener Weg" entang, quert den Nordring’, die

Bergstrafie” und den Telgenkamp® Oberhofstati”. a Oberhofstraie” iingen,
o ! EFE e

15 bis 20 min.

Bild 15: Beispielhafte Problemdarstellung im Ver- Bild 16: Behebung des Problems
lauf der Nordwest-Route

Bushaltestelle ,,Burtenweg“

- Gefahr von Behinderungen oder
Zusammenstdfien von Rad-
fahrern/Fuiigéngem durch
‘wartende Fahrgéiste in Hohe der
Haltestelle.

Die Nordost-Route (Nr. 3) verlduft zwischen Fufligdngerzone und dem Ortsteil Damaschke
vielfach Uber selbststandige Wege und bindet ein grofReres Schul- und Sportzentrum an. Prob-

lemstellen treten besonders bei der Querung von Sammel- und Anliegerstral’en, wegen un-

plan & rat / pgv



15

Modellvorhaben FuRgénger- und fahrradfreundliche Stadt

Anhang - Bausteine

gunstiger Sichtverhaltnisse sowie bei Vorfahrtregelungen auf und bleiben zum Teil ungeldst.
Die sorgfaltige Beseitigung einer Vielzahl von baulichen Mangeln konnte jedoch den Fahrkom-

fort bereits betrachtlich erhohen.

Bild 17: Routenverlauf der Nordost-Route (Aus- Bild 18: Problemdarstellung im Verlauf der Nord-
schnitt) ost-Route

Route Nord - Ost

| .Mihlenstiege” bis ,Radweg BBZ* |

Der Bordstein ist n einem zu
schmalen Teilbereich abgesenkt
Man muss weit ausscheren, um in
die Einmiindung einzubiegen.

Die Route Nord-West beginntim Innenstadibereich und
endet i schie.

" ab. In Hohe des
et die Route hiner dem
den Radweg In Richtung

Bild 19: mogliche Problembehebung

um ,,Georgianum* @

ZOME

- Die Auffairt muf aufgeweitet
‘werden indem man den Hoch-
bordabsenkung beidseitig um
jeweils 1,00 m nach auten
verlangert.

Bewertung

Aufbauend auf den in Lingen vielfach bereits vorhandenen fahrradgeeigneten strallenbeglei-
tenden und selbststandig gefiihrten Netzabschnitten konnten in kurzer Zeit zwei Routen ver-
kehrssicher hergerichtet werden. Die Vorgehensweise der Lingener Verwaltung bei der Umset-
zung des Netzkonzeptes weist in jedem Fall allgemeingultige Vorteile auf, die sich vor allem auf
die kurzfristig verbesserte Situation fir Radfahrer und die erweiterten Handlungsspielraume

gegeniuber Fordermittelgebern beziehen:
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- systematische Analyse und oOffentlichkeitswirksame Prasentation der Mangel und des Hand-

lungsbedarfes in einem Zuge;

- schnelle Bereitstellung einer als Antragsunterlage nach GVFG tauglichen Konzeptdarstel-
lung mit ausfihrlicher Begriindung und grober, aber fir die Programmaufnahme véllig aus-

reichender, Kostenschatzung;

- aufgeschlossene Mitarbeit der Birger, wo es z.B. um Grlnschnitt auf Eckgrundsticken
ging, um die Sichtverhéltnisse zu verbessern, geférdert durch entsprechende Presse-

berichterstattung.

Baustein 5
FuBgiangerquerungshilfen in Wittenberg — mobile Elemente zur sicheren Anbin-
dung der Altstadt (Lutherstadt Wittenberg)

Ausgangslage

In der Lutherstadt Wittenberg besitzt das Umfeld der verkehrsberuhigten Altstadt noch nicht die
winschenswerte Attraktivitdt zum gefahrlosen Erreichen dieses Zieles fir FuRganger und Rad-
fahrer. Dies hat, wie die Ergebnisse der Unfallanalysen des Ful3- und Radverkehrs 2001 zeig-
ten, mit den Konflikten zwischen diesen Verkehrsteilnehmern und dem — noch nicht ,beruhig-
ten“ — Kfz-Verkehr zu tun, der die Altstadt durchfahrt. Tempo 30- und Rechts-vor-Links-
Regelungen gibt es hier, auf den die Altstadt unmittelbar umgebenden Strallen (noch) nicht

(u.a. Pfaffengasse, Mauerstralle, FleischerstralRe, Wilhelm-Weber-Stralie).

Beim Radverkehr, wo die Unfallzahlen in diesem Bereich in den untersuchten Jahren 1999 bis
2001 (2,5 Jahre) hoher sind als beim Fulverkehr, erwiesen sich Juristenstralle und Mauerstra-
Re (2,9 U/a*km) sowie der Knotenpunkt FleischerstralRe/ W.-Weber-StralRe (1,6 U/a) als unfall-
trachtig. Beim Fuldverkehr sind, neben der Fuligangerzone selbst, ebenfalls diese Stralten un-

falltrachtig, besonders beim Uberqueren.

Konzept

Da die vergleichsweise geringen Finanzmittel zum Teil durch andere Verkehrsbauvorhaben
gebunden sind, andererseits aber kurzfristiger Handlungsbedarf besteht, werden im Vorgriff auf

spatere — auch stadtebaulich angemessenere — Umgestaltungen (sog. Oberflachenkonzept
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Innenstadt) zun&chst mobile Elemente verwendet. Die Lage der Uberquerungshilfen im Stra-

Rennetz der Wittenberger Innenstadt zeigt Bild 21.

Die relativ groRen, verschiedenformatigen Elemente gliedern die oftmals Uberbreiten Fahrbah-

nen und Knotenbereiche und verkiirzen somit die Uberquerungswege der Fahrbahnen der

FuRwege und bei Bedarf auch der Radfahrer. Der Kfz-Verkehr wird klar erkennbar geflhrt (s.

Bild 22 und Bild 23), dessen Abbiegevorgange erleichtert.

Die Kosten betragen ca. 40 Tsd. € pro Knotenpunktausstattung (Beispiel Mauerstral’e/ Neu-

strale). Hierbei ist zu bericksichtigen, dass nach Abbau die Elemente an anderer Stelle wie-

derverwendet werden konnen.

Bild 21: Lage der Uberquerungshilfen im Stralennetz der Wittenberger Innenstadt

Grinderzeit-
viertel

Friedrich- N

Wittenberg West stadt

; Elster-
............................ vor-
"""""" % _ stadt

O bauliche Umgestaltung

lﬁ; variable Elemente T Verkehrsberuhigte Zone gepl.
=M HauptverkehrsstraBen mit LSA == \/erkehrsberuhigte Zone vorh.
_" Sammelstrafien weemens Fuflgéngerzone
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Bild 22: Beispiel Mauerstraf3e / Burgermeister- Bild 23: Beispiel Mauerstralle / Burgermeister-
stralRe (Wittenberg) stralRe (Wittenberg)

Bewertung

Die vorgestellten MalRnahmen mit mobilen Elementen zur sicheren Anbindung der Altstadt fiir
FulRganger sind besonders erfolgreich durch ihre schnelle Wirksamkeit. Im Kontext der histori-
schen Altstadt ist es jedoch winschenswert, dass sie nach und nach durch eine stadtebaulich

angepasstere Gestaltung der Strallenraume abgel6st werden.

Ein weiterer Vorteil der Verwendung mobiler Elemente besteht noch darin, dass zukinftige Ver-
kehrsfihrungen sozusagen experimentell erprobt werden kdnnen und damit die ful3- und rad-

verkehrsgerechte Nachhaltigkeit der Lésungen gewahrleistet ist.

Anhand von Geschwindigkeitsmessungen wurde inzwischen (Marz 2004) festgestellt, dass die

erwartete Abnahme der Fahrgeschwindigkeiten auf 30-40 km/h eingetreten ist.

Baustein 6

Offnen der FuRgéingerzone fiir den Radverkehr (Stadt Lingen)

Das Problem

Die verkehrsarme Innenstadt von Lingen ist fir das Radfahren grundsatzlich sehr attraktiv. In
der FulRgangerzone — mit einer Maximalausdehnung von ca. 450 m — ist das Radfahren in der

Haupteinkaufszeit von 10 bis 18 Uhr unabhangig von Markttagen und raumlichen Verhaltnissen
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bislang untersagt. Wichtige und glinstige Verbindungen kdnnen nicht erreicht werden, was dazu

fuhrt, dass Radfahrer sich verkehrswidrig verhalten und die Fuligangerzone durchradeln.

Das Offnen der FuRgangerzone in bestimmten Bereichen (z.B. Burgstrale) wurde seit langem

kontrovers diskutiert, wobei sich die Verwaltung immer auf den gultigen Ratsbeschluss bezog.
Der projektbegleitende Beirat hat ein LOsungskonzept erarbeitet, was auch umgesetzt wird.

Kurze Wege und die Vermeidung von Umwegen stellen wesentliche Bedingungen einer fahr-

radfreundlichen Stadt dar.

Bild 24: Die FuRgangerzone in Lingen Bild 25: Die FulRgangerzone in Lingen

o i

Der Planungsprozess

Nach Vorlage des Netzentwurfes (Februar 2002) wurde deutlich, dass wichtige und giinstige
Verbindungen im Zentrum der Stadt unterbrochen werden. Um die Durchlassigkeit der Kern-

stadt zu erhéhen, missen Querungsmdglichkeiten vorgesehen werden.

Eine Lésung wurde nach intensiver Diskussion im projektbegleitenden Beirat bis Herbst 2002

gefunden und durch den Fachausschuss bestatigt.

e Beirat 26.02.2002

Vorstellung Netzkonzeption und Varianten zur Durchlassigkeit der FulRgangerzone.
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Die einzelnen Varianten mit ihren Vor- und Nachteilen werden diskutiert. Die Mehrheit der Bei-
ratsmitglieder beflirwortet eine versuchsweise Freigabe der Burgstralie bis zur Baccumer Stra-
Re/ Castellstrake mit begleitender Offentlichkeitsarbeit (Ricksichtnahme auf FuRganger) und

Monitoring.

e Beirat 04.06.2002

Fortsetzung der Diskussion um mogliche Querungen/ Durchlassigkeiten der Fuligangerzone.
Die versuchsweise Offnung der BurgstraRe (Vereinbarung der letzten Sitzung) wurde wieder in
Frage gestellt. Die Erarbeitung folgender Position (einstimmig) brachte einen Fortschritt in der

Diskussion.

,Die Querung der Innenstadt zu den wichtigen Zielen Rathaus, Lookenstrale und Bahnhof ist
wulnschenswert. Bei der Festlegung mdglicher Varianten missen besonders die Belange der

FuRganger berlcksichtigt werden.”

Zur Diskussion standen die Uberquerung des Marktplatzes, die linienhafte Offnung der Burg-
strale und die Querung der FuRgangerzone in Hohe der Burgstralle. Der erste Losungsvor-
schlag wurde aufgrund von Veranstaltungen auf dem Markt und die den damit verbundenen
Konflikten mit FuRgangern verworfen. Ebenso wurde die linienhafte Offnung der Burgstralie

zugunsten der Kaufmannschaft und der Fulganger nicht befirwortet.

Mit der Moderationsmethode der ,Ein-Punkt-Abfrage® wird ein Meinungsbild tGber mdgliche Va-

rianten erstellt (s. Tab. 3).

Tab. 3: Abstimmung im Beirat tUber Verbindungsmoglichkeiten in der Innenstadt (Quelle: Protokoll Beirat,

04.06.2002)
Querung der Innenstadt
Ziel : Fortfiihrung der Routen zu den wichtigen Zielen
+ (dafiir) - (dagegen) o (Enth.)

Querung des Marktplatzes 5 4 2
Offnen der Burgstrafie (Befahren der Burg-
stral’e zwischen Kreisel und Baccumer Stra- 3 5 2
Re, ggf. unter Riicknahme der Widmung als
FulRgangerzone)
Queren der Burgstralle (H6he Baccumer

9 1 1
StralRe)

Als Ergebnis wurde festgehalten, dass eine Unterarbeitsgruppe bis zur nachsten Beiratssitzung

einen Losungsvorschlag erarbeiten und vor allem folgende Fragen beantworten sollte:
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Gibt es eine Ldsung fir
e die Querung des Marktplatzes?

e das Offnen der BurgstraRe?

Der Unterarbeitsgruppe gehorten Vertreter der Verwaltung, der Verkehrswacht, des ADFC und
des VCD an. Der zustandige Fachausschuss sollte mindlich iber den Sachstand informiert

werden.

o Offentlicher Workshop am 13.08.2002
Auf dem Workshop konnte sich die Lingener Bevdlkerung tber die kiinftigen Anderungen be-
zuglich der Radwege zur Umfahrung und Querung der Innenstadt an einem Stand der Verwal-

tung informieren und eigene Anregungen geben (s. Bild 26 und 27).

Bild 26: Burgerinformation auf dem o&ffentlichen Bild 27: Burgerinformation auf dem 6&ffentlichen
Workshop Workshop

e Beirat 17.09.2002

Die Unterarbeitsgruppe prasentiert ihre Arbeitsergebnisse.

Sie hat sich auf zwei Varianten geeinigt, von einer Offnung der BurgstraRe jedoch abgesehen.
Die Diskussion der beiden Varianten zur Querung der Burgstral3e (s. Bild 28) ergibt eine Prafe-
renz fur Variante 1 - die Querung der BurgstralRe zwischen Castellstralle und Karolinenstralie
(s. Bild 29 und Bild 30). Der Detailplan zur Umfahrung der Innenstadt wird so in den Bauaus-
schuss zusammen mit dem Netzplan und dem ausgewahlten Fahrradstander als Beschlussvor-
lage eingebracht (Oktober 2002).
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Bild 28: Varianten zur Querung der Innenstadt
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e Beirat 26.11.2002
Anfrage, wann der Beschluss ,,Querung Burgstraflte* umgesetzt wird.
Antwort der Verwaltung: Anfang 2003, nach Beendigung des Weihnachtgeschafts. Zur 6ffent-

lichkeitswirksamen Darstellung der verkehrsrechtlichen Anordnung soll ein Flyer erstellt werden,

in dem das gesamte Netz vorgestellt wird (s. Bild 29).
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Bild 29: Kartenausschnitt aus dem Flyer zum Bild 30: Querung der Fullgéngerzone in Hohe
Modellvorhaben Burgstrale

(siehe untenstehenden Plan). Querung der Fullginger-

rone moglich

e Beirat 03.06.2003

Der Beirat macht eine Radtour, wobei die umgesetzten MaRnahmen begutachtet werden.

Dazu gehort auch ein Lokaltermin in der Burgstrale. Es werden mogliche verkehrsrechtliche

Anordnungen diskutiert (Bodenmarkierungen, Logo, Beschilderung) und Folgendes vereinbart:

1) Umsetzung ohne bauliche Maflnahmen;
2) gesetzeskonforme Markierung und Beschilderung gemaf StVO;
3) Ausarbeitung noch im Juni 2003 durch das Ordnungsamt;

4) begleitende Kampagne durch Unterstitzung der Polizei bei Realisierung.

Bewertung

Die Darstellung der Problemlage in Lingen und die Dokumentation des Planungsprozesses
zeigen deutlich die sinnvolle Beteiligung der lokalen Akteure (Verwaltung, Politik, Interessen-
gruppen) zur Erarbeitung eines Ldsungsvorschlages, der auch nach jahrelanger kontroverser
Diskussionen von allen getragen wird. Hierfir wurde eine Unterarbeitsgruppe des projektbeglei-

tenden Beirats eingerichtet.

Notwendig ist aber auch eine Umsetzung seitens der Verwaltung. Diese ist im Juni 2004 (1 Jahr

nach der Beschlussfassung) vorgenommen worden.
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Baustein 7
Regionale und stadtische Radrouten: ,,Mehr Zeit fiir Wittenberg“ (Lutherstadt
Wittenberg)

Ausgangslage und Konzept

In die Lutherstadt Wittenberg mit seinen Statten des UNESCO-Weltkulturerbes kommen jahrlich
viele Tausend Touristen aus aller Welt — auch Fahrradtouristen. Mitten durch die Stadt verlauft
der Elberadweg. Der Europaradweg R 1 und der Radfernweg R 4 (Suddeutschland — Ostsee)
tangieren die Stadt. Im Landkreis Wittenberg gibt es zusammen mit den regionalen Radwegen
ca. 300 km Radwege fiir den Freizeitverkehr. Attraktive Landschaften und Ziele sind das Bio-
spharenreservat ,Mittlere Elbe’, die Dibener Heide und der Flaming. Wittenberg hat drei Fahr-

radverleihstationen und einen Gepackservice fir Radtouristen in der Touristeninformation.

Das Konzept ,Mehr Zeit fir Wittenberg“ wurde von der AG Tourismus und Radverkehr (Unter-
arbeitsgruppe der projektbegleitenden Lenkungsrunde) erarbeitet, unterstitzt durch ein studen-
tisches Projekt der FH Anhalt (Bernburg). Mit der Konzeption der regionalen Radrouten wird
das Ziel verfolgt, die Touristen ein paar Tage langer in der Region zu halten und dariber hinaus

den Wittenbergern attraktive Freizeitradrouten anzubieten.

Der Prozess

Die Studentinnen der FH Anhalt haben im Rahmen ihrer Projektarbeit ein regionales Freizeit-
radnetz flr den Landkreis entwickelt und dabei sieben Routen mit Themenbezug (Lange 30-70

km) konzipiert (s. Bild 31). Diese wurden der Lenkungsrunde vorgestellt (18.06.2002).

Die potenziellen Radrouten wurden von Mitgliedern der AG Tourismus und Radverkehr (ber-

prift (abgeradelt) und weiterentwickelt.

Im Frihjahr 2003 wurden drei regionale Routen und eine Stadtroute in der Lenkungsrunde be-
schlossen. Fir jede Route sollte ein Flyer entwickelt werden (Kostenvoranschlag: rund 4.000 €
pro Broschiire bei einer Auflage von 5.000 Exemplaren). Bis zur ,Regio Pedale’ (Fahrradtour mit
regionaler Bedeutung) im Mai sollte zum einen die erste regionale Route und zum anderen die
Stadtroute als Flyer erscheinen. Die Mitglieder der AG suchten hierfir Sponsoren und boten

Anzeigen fur die Fahrradwirtschaft im Flyer an.
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Bild 31: Potenzielle regionale Radrouten
PRI
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Der Flyer ,Mehr Zeit fur Wittenberg“ mit einer Radroute durch Wittenberg (s. Bild 32), die alle
Sehenswirdigkeiten einschlief3t, wurde zum Sommer 2003 herausgegeben. An der Finanzie-
rung beteiligten sich 22 Forderer mit einem Beitrag von je 250 €. Ein zweiter Flyer ,Mehr Zeit
um Wittenberg“ mit der Routenflihrung Lutherstadt Wittenberg — Bergwitz — Rotta — Radis —
Lutherstadt Wittenberg (Distanz 48 km) wurde anschlieBend verdffentlicht (s. Bild 33).

Im Juni 2003 haben die Mitglieder der Lenkungsrunde eine Radtour zum Briickenkopf unter-
nommen, wobei Teile der innerstadtischen Route ,Mehr Zeit fiir Wittenberg“ abgeradelt wurden
(s. Bild 34 und 35).

Fir 2004 ist geplant, die beiden anderen regionalen Radrouten mit einem Flyer zu versehen.

plan & rat / pgv



26

Modellvorhaben FuRgénger- und fahrradfreundliche Stadt

Anhang - Bausteine

Bild 32: Flyer ,Mehr Zeit fur Wittenberg®, Ausschnitt Innenseite
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Bild 34: Fahrradtour der Lenkungsrunde

Bewertung

Insgesamt ist diese MaRnahme als gut und nachahmenswert zu beurteilen, da das angestrebte
Ziel, fur Radtouristen die Stadt und Region attraktiv zu gestalten sowie die Bewohner zu Frei-
zeitradtouren zu animieren, erreicht wurde. GroRen Anklang fanden dabei die beiden Flyer
-Mehr Zeit fuir Wittenberg“ und ,Mehr Zeit um Wittenberg“, die Vorschlage zu interessanten

Touren in und um die Lutherstadt unterbreiten und einem breiten Publikum zuganglich machen.

Baustein 8
Fahrradabstellanlagen — Die biirgernahe Auswahl des Altstadtstanders (Stadt
Lingen)

Das Problem

Im 6ffentlichen Raum der Lingener Innenstadt und den Geschéaftsbereichen der Hauptverkehrs-
strallen waren bisher Fahrradstander in nicht ausreichender Anzahl und Qualitat vorhanden.
Altere Fahrradabstellmodelle wie der ,Felgenkiller (s. Bild 36) und nutzerunfreundliche Werbe-
stander vor Geschéaften wurden von den Radfahrern nicht genutzt. Die vorhandene Abstellanla-
ge am Lingener Bahnhof ist qualitativ und quantitativ nicht ansprechend fir Radfahrer ausges-
tattet. Geschaftsleute, Verwaltung und lokale Akteure konnten sich bislang nicht auf ein Modell

und ein Konzept fir Fahrradabstellanlagen verstandigen.
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Der Prozess

Unter Beteiligung des projektbegleitenden Beirats am Modellvorhaben und der Bevélkerung

wurde ein Modell ,gewahlt* und erste Standorte festgelegt.

Im Oktober 2001 wurde die Lage der Fahrradabstellanlagen in Lingen kartiert und fotografisch
festgehalten. Die wild geparkten Rader sollten zusatzlich in die Kartierung aufgenommen wer-
den, um potenzielle Standorte zu vermerken. Zudem gab es Uberlegungen fiir eine Abstellanla-
ge speziell fur Radtouristen im Bereich der Tourismusinformation am Rathaus, die neben einer

Fahrradbox auch Schlief3facher anbieten sollte.

Im projektbegleitenden Beirat (Februar 2002) wurde der Arbeitsstand vorgestellt. Die Beirats-
mitglieder bewerteten die auf Fotos dargestellten Lingener Abstellanlagen mit Punkten. Sie

sprachen sich mehrheitlich fur Gberdachte Anlagen mit Bugelparkern aus.

Um in die Auswahl der mdglichen Fahrradstander fiir die Innenstadt und die Geschaftsbereiche
der Hauptverkehrsstrallen auch die Bevolkerung zu integrieren, wurde auf dem o6ffentlichen
Workshop am 13.08.2002 eine Befragung vorgenommen. Samtliche Modelle von Fahrradab-
stellanlagen, die vom ADFC empfohlen werden, waren zu Demonstrationszwecken ausgestellt.
Die Blrger stimmten fir den schlichten Anlehnbiigel mit Knieholm ,Milano® (52 €/ Stander), der

aufgrund seiner glinstigen Finanzierung auch von der Verwaltung favorisiert wurde (s. Bild 37).

Bild 36: unattraktive Fahrradsténder in Lingen Bild 37: Auswahl des Fahrradstanders ,Milano*
(,Felgenkiller®) auf dem offentlichen Workshop

Nach der Prasentation der Befragungsergebnisse im Beirat und in den politischen Gremien
wurde die Verwendung des Modells ,Milano“ im Oktober 2002 vom Planungs- und Bauaus-

schluss fiir zukiinftige Neuplanungen beschlossen.
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Die Erarbeitung eines Konzeptes fir Abstellanlagen in der Lingener Altstadt mit Kosten- und
Zeitplan war eine weitere Aufgabe des projektbegleitenden Beirats. Hierflir wurde die Unterar-
beitsgruppe ,Fahrradabstellanlage® gebildet (Nov. 2002 — Marz 2003). Die Ergebnisse wurden
auf der Beiratssitzung im Marz 2003 vorgestellt. Von einem Gesamtkonzept fur die Fahrrad-
sténder in der Innenstadt wurde aufgrund der fehlenden Finanzmittel Abstand genommen, daftr
wurde eine Umsetzung von Abstellanlagen an gezielten, haufig frequentierten Standorten vor-
geschlagen. So zum Beispiel wurden Fahrradstander an der GroRen Stralle (nahe Altes Rat-
haus) und auf dem Marktplatz (Bereich Brackmann) vorgeschlagen, um das dortige ,Wildpar-
ken’ zu mindern. Hierbei wurden Diskussionen mit der Kaufmannschaft vorgeschlagen. Bedin-
gung fir die Blgel auf dem Marktplatz war die zeitweise Demontierbarkeit, um bei Veranstal-

tungen die gesamte Flache des Platzes nutzen zu kénnen.

Tab. 4: Ergebnisse der Begehung im Juni 2003

Stadt Lingen (Ems) . -3 Jumi g3
- Ordnungsamt -

‘Modellvorhaben FuBgénger — und fahrradfreundliche Stadt

Vorgesehene Standorte fiir neue Fahrradabstellaniagen:

GroRe StraBe 20 : Baumscheibe - je 1 Bligel neben der Baumscheibe

GroBe StraBe 18: Baumscheibe - je 1 Bligel neben der Baumscheibe

GroBe StraBe 6: Baumscheibe - je 1 Biigel neben der Baumscheibe
MarienstraBe 1: 5 Biigel auf Freifldiche zw. Kiosk und Schaufenster Douglas
Am Markt 23: 3 Biigel an Riickseite der roten Trafostation

Insgesamt - 14 neue Biigel

Anderungen soliten bei den vorhandenen Anlagen an der Marktterrasse
gegeniiber Fa. Neuhaus sowie in der HinterstraBe und Elisabethstrale
(Kochloffel) vorgenommen werden.

Auf die liberdachte Anlage Am Wall-Ost sollte durch ein Hinweisschild in der
LookenstraBe hingewiesen werden.

Wiinschenswert ist die Neuerrichtung einer Anlage zwischen Hist. Rathaus und
Tiefgaragentreppe GroBe StraBe. Auf einer Breite von 5 m kdnnten Biigel
aufgestellt werden. Es bestehen jedoch Konflikte mit den Marktbeschickern ( P
fiir einen LKW), '
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Vorschlage fiir MaBnahmen 2003:
1. Auf dem Marktplatz die Aufstellung von mehreren Reihen von je 5 bis 10 Fahrradstandern
realisieren, die teilweise Uberdacht werden sollten.
Kosten: 5000 €
2. Auf der GrofRen Stralde sollten je drei Blgelparker im Abstand von 30 m auf den kopfstein-
gepflasterten Flachen montiert werden (insgesamt 12 Fahrradsténder). Die Umsetzung der
Vorschlage war fir Herbst 2003 vorgesehen.
Kosten: 960 €
Der projektbegleitende Beirat sprach sich ebenfalls dafiir aus, die Begehungen in halbjahrigem
Turnus vorzunehmen, und mit Verwaltung, Geschaftsleuten und Mitgliedern des Beirats die in
2003 zu realisierenden Standorte festzulegen (s. Tab. 4). Bis Herbst 2004 wurden nach diesem

Verfahren 70 neue Bugel aufgestellt.

Bewertung

Die Vorgehensweise der Stadt Lingen bei der Auswahl der Fahrradabstellanlagen fir die Alt-
stadt ist ein Beispiel fur eine gute Zusammenarbeit mit den Blrgern und den lokalen Akteuren.
Hierzu zahlt die Auswahl eines preiswerten Modells (Abstimmung auf dem 6&ffentlichen Work-
shop), die Begehung der Fullgéngerzone und die Festlegung von Standorten durch Mitglieder
des projektbegleitenden Beirats. So konnte ein lang andauernder Diskussionsprozess im Kon-

sens gelost werden.

Baustein 9
Kinder als Radfahrer und FuBganger — Die ,,Kinder-Meilen-Kampagne* (Luther-
stadt Wittenberg)

Ausgangslage und Konzept

Der Verkehrsclub Deutschland (VCD) und das Klima-Biindnis riefen im Frihjahr 2002 anlasslich
des Weltgipfels ,Rio +10% der Ende August 2002 in Johannesburg stattfand, zu einer bundes-
weiten Kampagne unter dem Motto ,,Auf Kinderfiiien durch die Welt* auf. Ziel dieser Kampagne
war die spielerische Auseinandersetzung der kleinen Verkehrsteilnehmer mit den Themen
Nachhaltigkeit, Klima und Verkehr und die Steigerung des Bewusstseins flir eine klima- und
umweltschonende Mobilitat.
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Die Lutherstadt Wittenberg nahm diese Aktion zum Thema umweltfreundliche Mobilitat in ihr
Konzept Offentlichkeitsarbeit im Rahmen des Modellvorhabens ,Fahrrad- und fuRgangerfreund-
liches Wittenberg® auf und flihrte die Kampagne mit groRem Erfolg 2002 und 2003 durch.

Die ,,Kinder-Meilen-Kampagne*“ 2002

Im Mai 2002 rief die Stadtverwaltung die ansassigen Grundschulen, Horte und Kindertagesstat-
ten auf, an dieser bundesweiten Aktion teilzunehmen und lud zu einem Informationsgesprach
ins Rathaus ein. Die Resonanz der angesprochenen Einrichtungen war positiv: acht Grund-

schulen und Kindertagesstatten beteiligten sich an dem Projekt (ca. 200 Kinder).

Die Kinder-Meilen-Kampagne bestand aus zwei unterschiedlichen Aktionen (Begleitmaterial,
Arbeitsblatter, Unterrichts- und Spielideen wurden den teilnehmenden Einrichtungen vom Kili-

ma-Bindnis zur Verfigung gestellt):

1. ,,Griine-Meile-Aktion*“:
Ziel war es, symbolisch Johannesburg auf umweltfreundlichen Weg zu erreichen. Hierfir
sollte der Weg zum Kindergarten oder zur Schule umweltfreundlich, also mit Fahrrad, Bus
oder Bahn bzw. zu Fuld zuriickgelegt werden. Fir jede Strecke erhielten die Kinder eine

,Grine Meile” in Form eines Stickers, der in ein Sammelalbum geklebt wurde.

Neben dieser Sammlung von Meilen bastelten die Wittenberger Kinder bunte FiiRe aus Pa-
pier, die mit Botschaften an die Politiker versehen waren, und hangten diese aneinander
gereiht an einen Strick, dessen Startpunkt Berlin darstellte und der Zielpunkt Johannesburg

war.

2. ,Verkehrsdetektive unterwegs“ (fiir 3./4.Klasse):
Ziel dieser Aktion war die Bewertung der Verkehrssituation aus Sicht der Kinder. Anhand
von Fragebdgen erkundeten die Schiler ihre Wohnumgebung und den Weg zur Schule und
erfassten dabei zugeparkte Gehwege, gefahrliche und fehlende Fahrbahniiberquerungen
sowie die wenigen Mdoglichkeiten zum Spielen. Eigenstandig entwickelten sie Lésungs-
vorschlage, in denen ihre Vorstellungen von kindgerechter umweltfreundlicher Verkehrs-
planung und -sicherheit deutlich wurden. Langfristig sollen durch diese lokalen Kinderver-
kehrsgutachten die Voraussetzungen flr eine selbststadndige Mobilitét der Kinder verbessert

und die Begleitmobilitdt (durch die Eltern) reduziert werden.
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Die Wittenberger Kinder forderten u.a. eine verbesserte Verkehrssicherheit auf ihren Wegen zur
Schule und zur Kindertagesstatte sowie Tempo 30-Zonen. Die Umsetzungen durch die Verwal-
tung sind in der AG Verkehrssicherheit/ Verkehrsberuhigung diskutiert worden. Einzelbeschlis-
se wurden bisher vom Ausschuss und Stadtrat befurwortet, fur weitere Umsetzungen muss die

Finanzierung geklart werden.

Alle Ergebnisse dieses Projekts wurden im Neuen Rathaus in Wittenberg vom 23.09.-
02.10.2002 ausgestellt.

Aufgrund ihrer groRen Aktivitat wahrend der Kampagne wurden 15 Wittenberger Schiler der 2.
Klasse der Grundschule ,Am Trajuhnschen Bach® ausgewahlt, um stellvertretend fur alle bun-
desweiten Teilnehmer die gesammelten ,Griinen Meilen“ an die Staatssekretarin Probst zu
Ubergeben. Die Wittenberger Schiiler veranschaulichten der Staatssekretarin, wie sie den wei-
ten Weg zum Weltgipfel zurlickgelegt haben, tibergaben ihr einen grofen Koffer mit den bunten

Pappkinderfufien und berichteten von ihren Erfahrungen im Verkehr (s. Bild 38).

Bild 38: Ubergabe der ,Griinen Meilen* Bild 39: Europaweiter Aktionstag ,In die Stadt ohne
(Quelle: Die Briicke, 19/2002) mein Auto“ in Wittenberg

StraBenmalfest 2003

Die positiven Erfahrungen und das gro3e Engagement der Kinder beziglich der Umwelt- und
Verkehrssituation veranlasste die Wittenberger Stadtverwaltung, weitere Aktionen - besonders
fur Kinder - zu planen. Im Rahmen der Europaischen Woche der Mobilitat mit dem jahrlichen
Aktionstag ,In die Stadt — ohne mein Auto” vom 16.-22.09.2003 wurde ein StralRenmalfest orga-
nisiert. Zu diesem Zweck wurden zwei StralRen fir den Autoverkehr gesperrt, so dass tber 200

Kinder der Wittenberger Grundschulen und Kindergarten die Schloss- und Collegienstralte mit
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Kreide bunt bemalen konnten. Die Aussage der Kinderzeichungen ist deutlich: die Kinder stel-
len bestimmte Anforderungen an den offentlichen Raum. Aus ihren Bildern ging hervor, was fir

Aktivitaten sie auf der StralRe machen konnten, wenn keine Autos fahren wiirden.

Bild 40: Kinderwiinsche an den 6ffentlichen Bild 41: Oberbirgermeister Naumann vor Ort
Raum

Bewertung

An dem groRen Engagement der teilnehmenden Kinder wird besonders deutlich, dass sich be-
reits juingere Kinder fir die Umwelt- und Verkehrssituation in ihrer Umgebung interessieren und

Forderungen an den 6ffentlichen Raum stellen.

Die Kinder forderten u.a. eine verbesserte Verkehrssicherheit auf ihren Wegen zur Schule und
zur Kindertagesstatte und Tempo 30-Zonen. Mégliche Umsetzungen sind in der AG Verkehrssi-
cherheit/Verkehrsberuhigung der projektbegleitenden Lenkungsrunde diskutiert worden, schei-

terten aber an der fehlenden Finanzierung.

Besonders die gemalten Spriche wie ,Steigt aufs Fahrrad“ und ,Auto-Frei-Stral3e” zeigten der
Verwaltung, welche Anspriche die Kinder an ihre Umwelt haben und welche Probleme sich flr

sie im und mit dem Stral3enverkehr stellen.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die Aktionen von allen Beteiligten als posi-
tiv eingestuft wurden. Hervorgehoben wurde auch, dass die planende Verwaltung Verbiindete

(Lehrerinnen/ Lehrer, Kindergartnerinnen/ Kindergartner) gewonnen hat.
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Baustein 10
Beispielhafte Offentlichkeitsarbeit der Verwaltung (Stadt Plauen)

Ausgangslage und Konzept

Die Stadt Plauen im Vogtland verfuigt mit 3 % am modal-split des Stadtverkehrs uber einen sehr
geringen Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehr. Dagegen ist der Fulverkehrsanteil mit 39
% vergleichsweise hoch. Die Stadt ist in Teilen sehr hiigelig, was den geringen Anteil des Rad-
verkehrs erklaren koénnte. Eine konstante Forderung des Radverkehrs fand aber auch nicht
statt.

So stand das Modellvorhaben unter dem Motto: ,Das Fahrrad als Verkehrsmittel wieder entde-
cken... das geht auch in Plauen®. Neben der Erarbeitung eines Netzkonzeptes fiir den Alltags-
und Freizeitverkehr war ein wesentliches Handlungsfeld eine Offentlichkeitskampagne ,auf

allen Ebenen” zur Foérderung des Radverkehrs.

Kampagnen und Aktivitaten

Im Verlauf des Modellprojekts wurden in Plauen zahlreiche Aktionen zum Fuf3- und Fahrradver-
kehr sowohl von der Verwaltung als auch von verschiedenen Organisationen initiiert und durch-
gefihrt. Im projektbegleitenden Forum wurden Jahresprogramme zur Offentlichkeitsarbeit auf-
gestellt und weitestgehend auch umgesetzt (s. Tab. 5). In den Medien wurden die Aktionen
friihzeitig angekiindigt und die Biirgerinnen und Burger zur Teilnahme eingeladen, so dass ein

groRes Engagement seitens der Plauener zu verzeichnen war.

Tab. 5: Konzept Offentlichkeitsarbeit (durchgefiihrt)

Zeit MaBnahme / Aktion

Auftaktveranstaltung im Rahmen des europaweiten Aktionstages ,In die

22.09.2001 |-t chne mein Auto®

Ausstellung "Radfahren im Stadtverkehr" im Rathausfoyer,

08.-19.04.2002 begleitende Aktionen

Plauener Frihling

13./14.04.2002 Radbérse (Verkauf und Fitmachen alter Fahrrader)

14.05.2002 offentlichkeitswirksame Tour des Forum zu Fuf3 und mit dem Rad

26.05.2002 Euregio-Radtour

Mai — Sep. 2002 | gefiihrte Radtouren
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24.08.2002 Wandertag des Siedlerbundes

Radtour mit Behinderten / Nicht Behinderten

31.08.2002 Fest ,100 Jahre Bismarkturm"

Sept. / Okt. 2002 | Einrichtung eines InternetForum durch den Vogtlandanzeiger

28.09.-06.10.2002 | 6. VOREA (Messe)

Dez. 2002 Einrichten einer Internetseite auf dem "Stadtportal" der Stadt Plauen

Mai 2003 Offentlichkeitswirksame Tour des Forum zu FuR und mit dem Rad

Mai-Sept. 2003 | Gefiihrte Radtouren

Der europaweite Aktionstag ,In die Stadt — ohne mein Auto” am 22.09.2001 wurde als Auftakt-
veranstaltung genutzt, auf der der Oberbiirgermeister das Modellvorhaben ,fahrrad- und ful3-

gangerfreundliches Plauen begrifite und seine Unterstitzung zusicherte (s. Bild 43).

Neben einer Ausstellung ,Radfahren im Stadtverkehr” im Rathaus und der Fahrradmesse VO-
REA (Herbst 2002) gab es verschiedene Radtouren, die vom Einzelhandel (Stadtgalerie, Mai
2002), dem projektbegleitenden Forum und verschiedenen Vereinen (z.B. Behinderte/ Nichtbe-
hinderte im August 2002, Radsportverein im September 2003, etc.) mit einem interessanten

Programm angeboten und von den Burgerinnen und Birgern gut angenommen wurden.

Bild 42: Auftaktveranstaltung des Modellvor- Bild 43: Oberbirgermeister Oberndorfer auf dem
habens mit Oberblrgermeister Ober- Parcours mit dem Elektrorad
dorfer und dem Projektleiter des Um-
weltbundesamtes (Dr. Friedrich)
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Berichterstattung in der Presse

Neben den Berichten in den taglich erscheinenden Zeitungen Vogtlandanzeiger und Freie
Presse konnten sich die Burgerinnen und Burger auch im Mitteilungsblatt der Stadtverwaltung
und im City-Journal, die monatlich herausgegeben werden, tiber das Modellprojekt, die gesteck-
ten Ziele, die Fortschritte und Umsetzungen der Planungen informieren. Auf der Internetprasenz
des Vogtlandanzeigers wurde ein Diskussionsforum zum Modellvorhaben eingerichtet, in dem

sich die Internetnutzer zu den Vorhaben der Verwaltung projektbegleitend aufern konnten.?

Die Préasenz des Modellvorhabens in den Medien war — dem charakteristischen Verlauf des
Projekts folgend — im Jahr 2002 weitaus groRer als im Jahr 2001 bzw. 2003. Die Mehrzahl der
etwa 40 erschienenen Artikel im Jahr 2002 sind von der Verwaltung initiiert worden. So bei-
spielsweise die Anklndigungen und Berichte von Sitzungen des Forum, in denen neue Be-
schlisse, fuliganger- und fahrradfreundliche Veranderungen im Stadtbild und Radroutenkon-
zepte der Offentlichkeit prasentiert wurden (s. Tab. 6). Zudem wurde von der Stadtverwaltung
stetig die zeitliche und finanzielle Planung in den Medien bekannt gegeben, so dass die Birge-

rinnen und Burger selbst Gber Detailschritte informiert wurden (s. Tab. 7).

Tab. 6: Beispiele von der begleitenden Berichterstattung der Forum-Sitzungen

Sitzungen des Berichterstattung Inhalt
Forum in den Medien
28.11.2001 12.12.2001 (Freie Presse) Stadt bekommt neue Radwege
13.12.2001 (Vogtlandanzeiger) | Projekt macht Fortschritte
05.02.2002 06.02.2002 (Vogtlandanzeiger) |13 Hauptrouten geplant —Fufdgénger-
und fahrradfreundliche Stadt
06.02.2002 (Freie Presse) Arbeitsgruppe strampelt sich ab — Inge-

nieurburo schlagt 13 Routen fir Radwe-
ge vor — Genaue Linienfiihrung unklar
Radwegverbindung zur Talsperre Pohl

07.02.2002 (Freie Presse) hat Prioritat — Modellprojekt Fuldganger-
und fahrradfreundliche Stadt
14.05.2002 15.05.2002 (Vogtlandanzeiger) | Kinder stellen peinliche Fragen — Start
der Verkehrssicherheitsaktion des Vogt-
landes
15.05.2002 (Freie Presse) Radler testen Elsterweg — Forum ,ful3-

ganger- und fahrradfreundliche Stadt®
legt nachste Schritte fest

2 .
www.vogtlandanzeiger.de
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05.11.2002

06.11.2002 (Freie Presse)

Erste Plauener Fahrradroute soll noch in
diesem Jahr fertig werden — Forum flr
~fuganger- und fahrradfreundliche
Stadt“ zieht Halbzeitbilanz

25.02.2003

26.02.2003 (Vogtlandanzeiger)

26.02.2003 (Freie Presse)

Fir Radler und Spazierganger - 6. 6f-
fentliche Sitzung des Forum, TOPs:
Sachstand Netzplanung, Aktuelles aus
anderen Modellstadten. Fahrradaus-
bildung, Verkehrswacht, Konzept 2003
FuRRganger-Probleme im Forum

08.05.2003

09.05.2003 (Freie Presse)

10.05.2003 (Vogtlandanzeiger)

Code hilft gegen Fahrraddiebe

Radler sollen zum Forum

Neue Radroute fuhrt Gber sieben Bri-
cken — Studentin der TU Dresden wahlt
fur Diplomarbeit ,Radwegenetz in Plau-
en“

Vor der Arbeit das (Radfahr-) Vergniigen

11.09.2003

12.09.2003 (Freie Presse)

Radwegenetz Stlck fur Stlck erweitert —
Forum fir ,fuBRganger- und fahrrad-
freundliches Plauen® arbeitet ohne Un-
terstlitzung des Bundes weiter — OB
sichert Unterstitzung zu

Tab. 7: Beispiele von Zeitungsartikeln, in denen Uber den Fortgang des Modellvorhabens berichtet wird

Datum (Medium)

Titel des Berichts

02.11.2001
(Freie Presse)

Ideen fir neue Radwege liegen auf dem Tisch — Plauener zeigen
groRes Interesse fir Modellprojekt ,fuRganger- und fahrradfreundli-
che Stadt” — Verwaltung bittet um Geduld

(Vogtlandanzeiger)

jekt

Nov. 2001 Birger wiinschen sich Radweg an die Poéhl —

(City-Journal) Briefkasten im Rathaus-Foyer unterstitzt Modellvorhaben
12.12.2001 Stadt bekommt neue Radwege

(Freie Presse)

13.12.2001 Projekt macht Fortschritte

(Vogtlandanzeiger)

04.06.2002 Elsterradweg hat noch Licken

(Vogtlandanzeiger)

02.08.2002 4 Routen fertiggestellt

(Mitteilungsblatt)

29.08.2002 Kemmlerturm neugierig auf Radler — zum 100. Geburtstag der Bis-
(Freie Presse) marcksaule startet integrative Radtour

17.10.2002 Radfahrfreundliches Klima herrscht in der Spitzenstadt - Modellpro-
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06.11.2002
(Freie Presse)

Erste Plauener Fahrradroute soll noch in diesem Jahr fertig werden —
Forum fiir ,fulganger- und fahrradfreundliche Stadt” zieht Halbjah-
resbilanz — Bisher 15 Routen und Elster-Radweg geplant — Bauarbei-
ten beginnen

(Freie Presse)

26.02.2003 Katastrophaler Zustand der FuBwege in Plauen — Die Sonne bringt
(Vogtlandanzeiger) es an den Tag

02.04.2003 Gehwege extra betrachten? - Sonderprogramm

(Vogtlandanzeiger)

22.08.2003 Startschuss fiir die Route durch Haselbrunn fallt Mitte September —
(Vogtlandanzeiger) Radwege in Plauen

12.09.2003 Radwegenetz Stick fur Stick erweitert — Forum fur ,fuRganger- und

fahrradfreundliches Plauen® arbeitet ohne Unterstiitzung des Bundes
weiter — OB sichert Unterstiitzung zu

12.11.2003
(Freie Presse)

Radfahrer brauchen langen Atem — Fiir Ausbau der Plauener Wege
noch Jahre erforderlich — Aber: Einige Teilabschnitte stehen vor Fer-
tigstellung

12.11.2003
(Vogtlandanzeiger)

Elsterradweg in Plauen bald durchgangig befahrbar — Verkehrspla-
nung informiert zum Stand in Sachen Radwegenetz

Bild 44: Aufarbeitung der Pressearbeit im Forum

Bewertung

Bild 45: Zusammenstellung Presseartikel

Die Stadt Plauen hat im Verlauf des Modellvorhabens eine gute kontinuierliche Presse- und

Offentlichkeitsarbeit gemacht. Es wird deutlich, dass die Verwaltung der Biirgerschaft das The-

ma ,Fullganger- und fahrradfreundliche Stadt“ naher bringen will und eine Beteiligung anstrebt.

Hervorzuheben ist, dass die Projektkoordinatorin diesen Bereich engagiert ausgefuhrt hat (s.

Bild 45).
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Baustein 11
Birgerengagement in Plauen: Joachim Last

Ein positives Beispiel fir engagierte Birgerbeteiligung geht in Plauen seit mehreren Jahren
vom Rentner Joachim Last aus. Der passionierte Radfahrer, der die meisten seiner Wege mit
dem Rad bewaltigt, setzte sich bereits im Jahr 2000 fiir den Ausbau der Radwege ein, indem er
rund 7.500 Unterschriften fiir bessere und sichere Radwege sammelte und der Verwaltung vor-

legte.

In verschiedenen Schreiben an die Stadtverwaltung nannte er Méglichkeiten fir ein fahrrad-
freundliches Klima in Plauen wie beispielsweise die Offnung von EinbahnstraRen fiir Radfahrer,
beidseitig befahrbare Radwege oder Markierungen zur Sicherheit im Stadtverkehr (s. Vogtland-
Anzeiger vom 21.09.2001). Den in seinen Augen geringen Einsatz der Stadtplaner kritisierte der
ristige Rentner und begrifRte dementsprechend das Modellvorhaben ,Fulganger- und fahrrad-
freundliche Stadt“ in Plauen. Fir ihn war es selbstverstandlich, sich im projektbegleitenden Fo-

rum zu engagieren.

Im Marz und April 2003 wurde der ,versierte Pedalritter’ selbst tatig. Die zwei Forummitglieder
Joachim Last und Siegfried Jahn besorgten sich bei Firmen Material und Arbeitsgerate und
raumten den zugewachsenen Elsterweg frei, so dass er zumindest begehbar wurde (s. Vogt-
land-Anzeiger und Freie Presse vom 21.05.2003 und 12.09.2003; s. Bild 46). Fehlende finan-
zielle Mittel verhinderten den weiteren Ausbau des Elsterweges zu einem klassischen Radweg.
Aber Dank der vehementen Einsatzbereitschaft und dem stetigen Engagement des Plaueners
ist der 1,3 km lange Weg entlang der Elster seit Herbst 2003 fir Spazierganger und Mountain-
bike-Fahrer passierbar. Unter Regie von Herrn Last haben 20 Mann ca. 2000 Stunden inves-
tiert. Auf den freigerdumten Weg brachten sie geschredderten Stralenbelag auf (s. Bild 47 und
Bild 48), den ein Sponsor zur Verfiigung stellte.
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Bild 46: Pressebericht Gber das Engagement von J. Last (Quelle: Vogtlandanzeiger, 21.05.2003)

PLAUEN - Zwischen der Hammer-
briicke und der Friesenbriicke be-
findet sich ein idyllischer Weg
entlang des Elsterufers, den meist
nur die ilteren Plauener kennen.
Zu ihnen zihlt der 68-jihrige Joa-
chim Last. Der passionierte Rad-
fahrer machte es sich in den ver-
gangenen Wochen zur Aufgabe,
den zugewachsenen Weg auf
knapp einem Kilometer freizu-
riumen. Natirlich verfolgt der
Rentner damit auch ein Ziel: ein
Radweg entlang der Elster.
Gestern Nachmittag warfen

JOACHIM LAST SETZT SICH FURRADWEGEIN

Dieser Teil des dichtbewachsenen Gebietes am Ufer der Elster zwi
Last teilweise wieder begehbar. Einen knappen Kilometer hat er vom Gestriipp befreit. FOTO: ron

Mitarbeiter der Stadtverwaltung
und des ZWAV einen Blick duf die
Strecke. ,,Bis zu einem richtigen
Radweg ist es noch ein langer
Weg', sagte Ute Indlekofer vom
Forum fahrradfreundliche Stadt
nach einem FuBmarsch entlang
des von Last freigelegten Ufers.
Immer wieder traf die Gruppe da-
bél auf abgelagerten Schrott am
Rande des schmalen Weges.
Problem fiir den Radweg seien
die Finanzen. Hier und da einen
Ast zu entfernen sel sicherlich
nicht das Hindernis, doch Geld

ischen Hammerbriicke ist dank Joachim

fiir einen befestigten Radweg sei
im Stadtsickel momentan nicht
vorhanden, so die Rathausmitar-
beiterin. Zusitzlich missten zu-
erst die Eigentumsverhiltnisse
des moglichen Weges geklirt wer-
den, der ungefihr 1300 Meter
lang ist.

Im vorderen Bereich des vorge-
sehenen Radweges sind derzeit
Bagger einer Baufirma zugange,
die Schlamm umsetzen. Bis zu ei-
nem befestigten Weg vergeht
noch viel Zeit, einfacher diirfte es
fiir Mountainbiker sein. ron

~ =

Abenteuer Elsterufer 7

. b

Bild 47: Elsterweg wahrend der ,Bereinigung*

3 5 il T RS

. e R

1,

e AL

Bild 48: Elsterweg nach der ,Ber
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Baustein 12
Mangel-Coupons als wichtiger Bestandteil eines Qualitatsmanagements fiir den
FuB- und Radverkehr

Ziel und Zweck

Mangel-Coupons als Teil eines Beschwerdemanagement nutzen die gréRere Vor-Ort-Kenntnis
der FuBganger und Radfahrer. Mangel-Coupons sind Vordrucke, auf denen kritische Stellen

und Mangel, auch mit Verbesserungsvorschlagen, konkret benannt werden kénnen.

Mit Hilfe dieses Instruments kdnnen Burger Hinweise auf Mangel und Verbesserungsbedarf im
Ful3- und Radverkehrsnetz geben. Die Verantwortlichen in der kommunalen Verwaltung erhal-
ten zusatzliche Informationen und Hinweise fur ihre Planungstatigkeit. Mangel-Coupons sind

Bestandteil eines umfassenden Qualitdtsmanagements fir den Ful- und Radverkehr.

In allen drei Modellstddten wurde dieses Instrument eingesetzt. Fur die praktische Umsetzung
des Beschwerdemanagement waren die Modellstddte selbst verantwortlich. Auf diese Weise
war es moglich, die inhaltliche und redaktionelle Gestaltung der Mangelbogen, die Verbrei-
tungswege und die Bearbeitungsverfahren an die spezifischen Randbedingen und Mdglichkei-

ten anzupassen.

Nachfolgend werden die Organisation und Abwicklung in den einzelnen Stadten dargestellt.

Stadt Lingen

Insgesamt wurden 20.000 Mangel-Coupons im April 2002 Uber Zeitungsverteiler an alle Linge-
ner Haushalte verteilt. Zusatzlich konnte auf der Internetprésenz der Stadt ein Online-Formular
ausgefillt werden, bei dem allerdings auf Alters- und Absenderangaben verzichtet wurde. Die
Mangelbogen-Aktion beruhte in Lingen auf Erfahrungen aus einem bereits 2001 eingefihrten

kommunalen ldeen- und Beschwerdemanagement.

Bis Ende 2002 wurden 700 Mangelbdgen personlich abgegeben, per Post oder per Email an
die Verwaltung geschickt, so dass insgesamt knapp 2.300 Mangel bzw. Anregungen eingingen.
Uber 90 % des Riicklaufes konnten innerhalb der ersten sechs Wochen nach Start der Aktion
gezahlt werden, im Anschluss stagnierte der Strom neuer Meldungen auf niedrigem Niveau

(max. 10 pro Monat).
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Von den eingegangenen Mangeln wurden 750 abschlieRend bearbeitet (26 %; Stand 03/2003).
Bei Uber 400 Fallen konnten die Mangel behoben werden, bei etwa 100 Fallen wurde nach U-
berprifung kein Mangel festgestellt.

In Lingen bezogen sich die genannten Mangel uberwiegend auf Detailprobleme bzw. aktuelle
Probleme wie etwa Verschmutzungen und Bewuchs. Strukturelle Anregungen, z.B. das gesam-
te Radverkehrsnetz betreffend, wurden seltener aufgefiihrt. In bestimmten StralRenzigen lieRen
sich Haufungen von Mangeln feststellen, zum gréRten Teil bezogen sich die Mangel aber auf
das gesamte Stadtgebiet.

Bild 49: Beispiel Mangel-Coupon der Stadt Lingen
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Die Access-Datenbank

Die Mangelangaben wurden von den Bdgen in eine eigens dafiir erarbeitete Access-Datenbank
(Windows) eingetragen (s. Bild 50 und Bild 51). Diese ermdglicht es, mit vordefinierten Aus-
wertungsfunktionen einen Uberblick (iber die Art der gemeldeten Mangel und Anregungen zu
erhalten und den Stand der Bearbeitung zu erfahren. Nachteil der Datenbank mit ihrem stark
strukturierten Eingaberaster ist, dass komplexe Sachverhalte nur schwer abzubilden sind. Hier
muss bei der Bearbeitung auf die Originalfragebogen und die haufig beigefugten Anlagen zu-
rickgegriffen werden.
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Bild 50: Ausschnitt aus der Mangeldatenbank mit Beispielen fur Art der Mangel und Zustandigkeiten flr
die Behebung
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Die Bearbeitung der eingegangenen Mangel-Coupons erfolgte durch einen Praktikanten und
soll langfristig — je nach Bedarf — iber eine Honorarkraft gewahrleistet werden. Aufgrund der
genannten Kategorie wurden die Mangel und Anregungen mit Hilfe einer zuvor festgelegten
Aufgabenzuordnung an die zustandigen Amter zur Bearbeitung und Stellungnahme weitergelei-
tet. Falle, bei denen die Zustandigkeit unklar war oder bei denen die Zustandigkeit auferhalb
der Stadtverwaltung lag, mussten in einem verwaltungsinternen Arbeitskreis beraten werden.
Es wurde sich ebenfalls darauf verstandigt, bei groferen Mangeln mit den Beteiligten (Be-
schwerdemanagement, Planungs- oder Tiefbauamt, Ordnungsamt, ADFC) einen Ortstermin zu

vereinbaren.
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Bild 51: Ausschnitt aus der Mangeldatenbank mit Beispiel fur Fallbearbeitung
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Stadt Plauen

Die erste Aktion in Plauen im Rahmen des Modellvorhabens waren die Mangel-Coupons. Fir
die Aktion wurde ein Fahrrad ,prapariert® und im Foyer des Rathauses mit Fragebogen und
weiteren Hinweisen zum Modellvorhaben aufgestellt. Eine Verteilung per Tageszeitung wie in

Lingen erfolgte nicht, jedoch wurde die Aktion mehrmals in der Presse bekannt gegeben.

Insgesamt gingen bis Ende 2002 350 Fragebdgen im Mangelbriefkasten bzw. per Post bei der

Verwaltung ein.

Eine groRe Bandbreite von Mangeln und Anregungen wurde von den Plauener Blrgern ge-
nannt. Einfach zu behebende Mangel wie hinderlicher Bewuchs an und Schlaglécher auf den

Wegen wurden beschrieben und Anregungen fir ein komplettes Radverkehrsnetz aufgezeigt.

Die Mittwochsrunde

Eine Praktikantin der Verwaltung Uberprifte und dokumentierte die eingegangenen Fragebd-
gen. Darluber hinaus hat sich verwaltungsintern eine so genannte ,Mittwochsrunde® zur Bear-
beitung der eingehenden Bogen gebildet (mittwochs 11-12 Uhr). In der AG Verkehrsorganisati-

on, die seit Jahren besteht, werden dann die MaRnahmen diskutiert, die kurzfristig umsetzbar
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sind. Die AG Verkehrsorganisation tagt jeden Donnerstag (2-3 Stunden). Mitglieder sind u.a.
Straltenbau, Polizei, Ordnungswesen, Verkehrsplanung, die Termine zahlen als Anhérung.
~Erfolgsmeldungen® gehen an die Presse, unterstiitzt durch die Aktion ,Daumen drauf (s. Bild

52).

Bild 52: Pressebericht ,Daumen drauf* (City Journal, 25.01.2002)

Von Jens LoTT

Die ,Gymna- ' radfreundliche ' Innenstadt®.

sienmeile fir Die Ampelanlage an der Ein-
dler steht. miindung - der - Kaiser-

wischen dem strale/Bebelstrafle (Foto |
iesterweg- unten links) weise zudem . §
d dem Les- § auf die parititische Nutzung " (&
ing-Gymnasi- § des Uberweges durch Radfah- -

um  wurden
ein- und zwei-

antwortliche des vom Bund

geforderten Projektes ,Fahr-

|  rerund Fu&ga.nger hin.

Gymnasienmeile perfekt

Teil 2 der Aktion »Daumen drauf* - Etappen auf dem Weg zur fahmdfreundlichen Stadt '

Steheh Stander

Selé.lugr Fufwe- k hrfr Fotoausstellung L

e fur den Fahrradverke ei- Eine vierzehntigige Fotoaus—

gegeben. . stellung mit demgl‘lgtel JRadfah- ba ld Stﬁn d ig’
»Die gefihrlichsten Stra.Eentex— ren im Stadtverkehr* soll ab

le im Bereich Friedensbriicke -  dem 8. April anhand von mehr | Finden sich Sponsoren, so
(Foto oben), Strafe der Deut- als 40 Tafeln eindrucksvollIn- | kdnnte der zurzeit angemie-
schen Einheit und August-Be- ' formationen zu Méglichkeiten | tete Fahrradsténder vor dem

bel-Strafe sind somit fiir die

dlekofer, Plauener Ver-
e A e S

Radfahrer sicher passierbar*, SO

' sicheren Fahrens in dichten

Verkehrsraumen geben.

Bunt tagt am 5. Februar 3
23 Der 20-kopfige Beirat FuRgin-.
* ger- und fahrradfreundliche -
+ Stadt! trifft sich Dienstag, 5. Fe-
s ‘Brua.r, zu einer Sitzung im Plau-

# ener Rathaus, Die zu erdrtern-

den Themen werden gegenwar-.
- tig zusammengetragen und sy
* stematisiert.© - AT

Plauener Rathaus ebenso wie
ein fiir das 1. Quartal 2002
geplanter Stdnder: vor der
Vogtlandbibliothek bald
schon als stdndige Einrich-
tungen ihre Funktion erfil-
len. Die Leichtmetall-Kon-..
struktionen eignen sich ideal
als Werbetrager. Ndhere In-
fos. unter Tel. 03741/291-
1290- ~Forto: Jens LoTr
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Lutherstadt Wittenberg
Der Mangelbogen wurde Anfang 2002 im Amtsblatt der Lutherstadt Wittenberg abgedruckt, so

dass er in einer Auflage von 25.000 Exemplaren an alle Wittenberger Haushalte verteilt wurde.

Bis Ende 2002 gingen knapp 150 Ruckmeldungen uber Mangel und Anregungen in der Verwal-

tung per Post, Fax oder durch persdnliche Abgabe ein.

Zu den genannten Mangeln gehdrten tberwiegend Detailprobleme wie Asphaltaufbriiche, un-
genlgende Beschilderung oder parkende Autos auf Rad- und FuRBwegen. Eine Konzentration

auf einzelne Abschnitte und Stellen im Wegenetz war festzustellen.

Die AG SofortmaRnahmen

Fir die Abarbeitung der Mangelbdgen ist die AG SofortmalRnahmen zustandig. Diese AG ist
eine Unterarbeitsgruppe der Lenkungsrunde, dem projektbegleitenden Beirat im Rahmen des
Modellvorhabens. Mitglieder der AG Sofortmalinahmen sind je ein Vertreter vom Amt 61.5
Stadtplanung, 60.5 StralRenunterhaltung, Baudurchfiihrung, der Kommunale Service GmbH
(KSW) und ein Stadtrat.

Den Mangeln wurde ein zustandiges Amt oder ein Verfahrensweg (z.B. Ortstermin durch die
AG) zugewiesen und sie wurden in einer Liste aufgenommen. Ein ausdrickliches Controlling-

system wurde zur Uberwachung der Mangelbearbeitung nicht erstellt.

In der AG wurden Malinahmenpakete entwickelt, aus denen innerhalb eines Jahres eine Viel-
zahl erforderlicher MalRnahmen abgeleitet und gréRtenteils behoben werden konnten. In Wit-
tenberg waren dies vor allem Verbesserungen in den Bereichen Straflenbeleuchtung, Wartefla-
chen an OPNV-Haltestellen, Querungshilfen, Beschilderung und Markierung, Sanierung von
Verkehrsanlagen, Anrampungen, punktuelle Unterhaltungsleistungen und organisatorische

Optimierungen bei der Stralenreinigung.

Die Einarbeitung in die laufende Stralenunterhaltung und unter dem Sachzwang haushaltsrele-
vanter Verbindlichkeiten erschwerten die Abarbeitung. Leider gelang es nicht, aul3erordentliche
Haushaltsmittel (5.000 €) pauschal fir die AG SofortmalRnahmen zur Verfligung zu stellen. Dies

ware sehr hilfreich gewesen.
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Bewertung

Mangel-Coupons stellen einen wichtigen Bestandteil eines Qualitditsmanagementsystems fur

den Ful- und Radverkehr dar. Sie sind ein wichtiges Element der Birgermitwirkung.

Die Erfahrungen haben gezeigt, dass nach einer anfanglichen ,Welle* der Riickmeldungen der
Mangel-Coupons diese nach ca. 2 Jahr nachlassen. Die priméare Beflirchtung der Verwaltung,
die Eingange nicht abarbeiten zu kdnnen, hat sich nicht bestatigt. Wichtig ist die Riickmeldung
an die Einsender: entweder per Presseinformation, per Presseartikel Gber behobene Mangel

(Aktion ,Daumen drauf* in Plauen, s. Bild 53) oder personliche Anschreiben.

Wichtig im Sinne einer Qualitatssicherung im Ful3- und Radverkehr ist eine Wiederholung der

Mangelbogen-Aktion in bestimmten Abstanden (alle 2-3 Jahre).

Baustein 13

Verankerung des Leitgedankens ,FuBgdnger- und fahrradfreundliche Stadt“ in
Politik und Verwaltung: Dienstanweisung und Qualitatsziele (Lutherstadt Witten-
berg)

Anlass und Konzept

Zur Verankerung des Leitgedankens ,Fuliganger- und fahrradfreundliche Stadt® in Verwaltung
und Politik hat die Lutherstadt Wittenberg eine Dienstanweisung erlassen. Weiterhin wurden
Qualitatsziele, Handlungsfelder und Organisationsstruktur per Grundsatzbeschluss des Stadt-

rats beschlossen (s. Tab. 8).

Die Dienstanweisung

Am 22.05.2002 erging vom Oberbiirgermeister der Lutherstadt Wittenberg eine Dienstanwei-
sung zur Regelung der Arbeitsweise der Verwaltung im Rahmen des Modellvorhabens ,Ful3-
ganger- und fahrradfreundliche Stadt* mit folgenden Punkten:

1. Zweck, Gegenstand und Geltungsbereich;

2. Das Modellvorhaben;

3. Organisations- und Arbeitsstruktur;

4. Fullganger- und Fahrradbeauftragter;
5

Kernarbeitsgruppe;
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Arbeitsgruppen;
Lenkungsrunde;

Qualitatsziele;

© ® N o

Schlussbestimmungen.

Die Dienstanweisung gilt fiir alle Amter und Einrichtungen der Stadtverwaltung. In ihr wird das
Modellvorhaben mit seinen Zielen erlautert und die geeignete Organisations- und Arbeitsstruk-
tur festgelegt. Ein Sachbearbeiter der Verwaltung wurde als FuRganger- und Fahrradbeauftrag-
ter ernannt, der fur die Umsetzung des Modellvorhabens die Verantwortung tragen und als An-
sprechperson fir Blrger und Stadtrat zur Verfiigung stehen sollte. Alle Fachbereiche wurden
verpflichtet, den Beauftragten bei der Erreichung der Ziele des Modellvorhabens zu unterstut-

zen.

In der Dienstanweisung sind die Mitglieder der verwaltungsinternen Kernarbeitsgruppe (Presse-
referentin, beteiligte Fachbereiche, Sachgebiete) und ihre Aufgaben benannt, ebenfalls die Zu-

sammensetzung der Lenkungsrunde und die Arbeitsgruppen mit ihnren Aufgaben (s. Bild 53).

Bild 53: Organisationsstruktur in Wittenberg

rrrs
Organisationsstruktur und Akteure
Modellvorhaben ,,fuBgénger-und fahrradfreundliche Stadt Wittenberg*

Verwaltung

formuliert Verwaltungspositionen,
steuert Projektfortgang

Politische Gremien

entscheiden mit Mehrheit

Arbeitsgruppe
erarbeitet Konzeptionen
zu Inhalt und Umsetzung

N
berat berichtet
Lenkungsrunde
plan+rat oderiert und berat Mitarbeit am Konzept, eigene Ideen,
PGV konsensorientiert
{berichten | berichten berichten

AG AG

AG
Verkehrsberuhigung (Tempo 30)
nd Verkehrssicherheitskonzep

AG

SofortmalRnahmen Tourismus und Radverkehr P iy

plan & rat / pgv



49

Modellvorhaben FuRganger- und fahrradfreundliche Stadt
Anhang - Bausteine

Laut der Dienstanweisung sollten die Ergebnisse der Arbeitsgruppen in der Lenkungsrunde
diskutiert und abgestimmt werden. Mitglieder der Lenkungsrunde sind die Fuhrungskrafte der
Verwaltung, Mitglieder und Leiter der Kernarbeitsgruppe und die Forschungsnehmer. Die hier
getroffenen Beschlisse sollten fir die Verwaltung bindend und umgehend in die entsprechen-

den Ausschisse und den Stadtrat eingebracht werden.

Die Qualitatsziele

In der Dienstanweisung wurden neben den Organisationsstrukturen auch die Qualitatsziele
festgeschrieben (s. Tab. 8). Qualitatsziele dienen der Handlungsorientierung. An ihnen kénnen
alle Mallnahmen gemessen und deren Erfolg Uberprift werden. Es ist zu unterscheiden zwi-
schen einem Leitbild, das die tGbergeordnete Zielrichtung angibt, und den konkreten, messbaren
Indikatoren, die der Orientierung und Bewertung im Detail dienen. Als Vorlage diente der Lu-

therstadt Wittenberg ein Stadtratsbeschluss der Stadt Herdecke.

Zur Uberprifung der Qualitatsziele sollen die Indikatoren jahrlich zum 31.12. durch den Beauf-

tragten erhoben werden und der Stadtrat sollte Gber die Ergebnisse informiert werden.

Tab. 8: Qualitatsziele der Lutherstadt Wittenberg

anlagen / FuBwe-
ge

fen werden.

Bereich "Wir in der Lutherstadt Wittenberg wollen, dass..." Indikator z.B.
Stadtplanung ... die Belange zur Férderung des Fullganger- und Bebauungsplane, Lange
Radfahrerverkehrs auch bei der Siedlungsentwick- der geplanten FuR-/ Rad-
lung konsequent bericksichtigt werden. wege zur Lange der ge-
planten Stralen
Radverkehrs- ... durchgangige Anlagen fir den Radverkehr geschaf- | Radwege, Radfahrstreifen,

geoffnete Einbahnstralien,
Tempo-30-Zonen, Radfah-
rer frei

... durchgangige Anlagen fiir den FuBverkehr behin-
dertengerecht geschaffen werden.

Gehwege, verkehrsberu-
higte Bereiche, Fullgan-
gerzonen

Verkehrssicher-
heit

... niemand mehr bei einem Verkehrsunfall ums Leben
kommt oder schwer verletzt wird,

... das Verletzungsrisiko soweit wie méglich vermin-
dert wird,

... alle Stralen in einer fur die jeweilige Randnutzung
angemessenen Weise sicher tberquert werden kén-
nen.

Stadtentwicklung

... alle Einwohner innerhalb von 10 Minuten (entspre-
chend 600 m Wegelange) zu Ful} die notwenigen
Einrichtungen des taglichen Bedarfs erreichen kon-
nen.

Einwohner im 600 m-
Einzugsbereich von Nah-
versorgungen im Verhaltnis
zur Gesamteinwohnerzahl
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Institutioneller
Bereich

... eine umweltfreundliche Verkehrsentwicklung Ge-
genstand aller kommunalen Planungsvorhaben und
Planungswerke ist,

... die Qualitat der kommunalen Verkehrsentwick-
lungsplanung durch geeignete Verfahren zur Informa-
tion, Beteiligung und Kooperation von Verwaltungen,
Verbanden, Interessengruppen, Birgerinnen und
Birgern nachhaltig erhéht wird,

... alle Burgerinnen und Blrger Zugang zu den kom-
munalen Planungsdaten haben,

Existiert ein VEP, ein Ful3-
und Radverkehrskonzept?

Gibt es kommunale Stan-
dards im Sinne nachhalti-
ger Entwicklung flr B-
Plane?

Wird Offentlichkeitsarbeit
auch dort durchgefiihrt, wo
sie nicht vorgeschrieben
ist?

... die umgesetzten Verkehrskonzepte und MalRnah-
men hinsichtlich der festgelegten Handlungsziele auf
ihre Erreichung Uberprift werden.

Gibt es eine kooperative
Zusammenarbeit zwischen
Verwaltung und Blrgern?
Haben alle Biirger Zugang
zu den kommunalen Da-
ten?

Wird der Erfolg / Misserfolg
kommunalen Handelns
Uberprift?

... die FUhrung und Querungsmadéglichkeiten fiir den
Radverkehr verbessert werden.

Defizitanalyse / Verbesse-
rungen

... an exponierten ¢ffentlichen Einrichtungen etc. U-
berdachte Abstellanlagen vorhanden sind.

Defizitanalyse / Verbesse-
rungen

... die Fuhrung, Aufenthaltsqualitat und Querungs-
moglichkeiten (barrierefrei) fir den Fuverkehr ver-
bessert werden.

Defizitanalyse / Verbesse-
rungen

Offentlichkeitsar-
beit

... bis 2003 allen Wittenbergern das Modellvorhaben
bekannt ist.

Umfrage

soweit wie moglich verringert.

Service ... sich der technische und informative Service weiter | Reparatur, Karten- und
verbessert. Informationsmaterial,
Leihmaoglichkeiten, Dienst-
rader, Wegweisung, Ge-
packservice
Verknipfung ... die Verkniipfung Fahrrad / OPNV optimiert wird.
Vernetzung ... die Anzahl von Projekten / Events zur Férderung
des FuR- und Radverkehrs erhoht wird.
Luft ... die Gesundheitsgefahrdung durch Luftschadstoffe | Anteil der Einwohner /

Betroffenen mit einer Luft-
schadstoffbelastung von
NO2

Verkehrslarm

... eine unbeeintrachtigte Kommunikation im Straf3en-
raum Uberall mdglich ist.

Verkehrsmittel-
wahl

... 80 viele auf die Stadt bezogenen Wege wie mdoglich
zu Ful, mit dem Rad, mit dem OPNV oder in Fahrge-
meinschaften des MIV zurlickgelegt werden.

Entwicklung der Anteile
des FuRverkehrs / des

Radverkehrs / des Um-
weltverbundes
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Bewertung

Die Lutherstadt Wittenberg hat mit der Dienstanweisung (verwaltungsintern), dem Grundsatz-
beschluss des Stadtrats mit den Qualitatszielen, den Handlungsfeldern und der Organisations-
struktur gute Rahmenbedingungen zur Verankerung des Leitgedankens ,FulRganger- und fahr-
radfreundliche Stadt* geschaffen. Die festgelegte, jahrliche Uberpriifung der Qualitatsziele und
der Bericht an die Politik hat noch nicht stattgefunden. Es muss festgestellt werden, dass die
Verwaltungsspitze bisher nicht genligend auf die Einhaltung ihrer Dienstanweisung geachtet
hat.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass das Instrumentarium im Sinne eines Qualitdtsmana-
gements fur den FulR- und Radverkehr gut ist, zur Effektivitdt aber die Kontrolle der Prozesse

und Leistungen seitens der Verwaltungsspitze und der Politik gehort.

plan & rat / pgv



PGV plan&rai
17177

Planungsgemeinschaft Biro fiir kommunale
Verkehr Planung & Beratung

Modellvorhaben
»FuBganger- und fahrradfreundliche Stadt“

Chancen des Ful3- und Radverkehrs
als Beitrag zur Umweltentlastung

UMWELTBUNDESAMT

FUSSGANGER- UND FAHR-
RADFREUNDLICHE STADTE

Broschiire
Qualitatsmanagement im FuB- und Radverkehr

September 2005




Modellvorhaben FuRganger- und Fahrradfreundliche Stadt

Broschire QM im FuR- und Radverkehr

Modellvorhaben
"FuBganger- und fahrradfreundliche Stadt"

FuE Vorhaben 200 96 133

Broschure
Qualitaitsmanagement im FuB- und Radverkehr

Im Auftrag des
Umweltbundesamtes

plan & rat
Biro fir kommunale Planung und Beratung
Humboldtstr. 21
38106 Braunschweig
Tel.: 0531 798203
Fax: 0531 77843
E-mail: krause.plan-und-rat@t-online.de
www.plan-und-rat.de

PGV
Planungsgemeinschaft Verkehr
Grole Barlinge 72a
30171 Hannover
Tel.: 0511 808037
Fax: 0511 804637
E-mail: pgv@pgv-hannover.de
www.pgv-hannover.de

Bearbeitung:
Dipl.-Ing. Edzard Hildebrandt (PGV)
Dipl.-Ing. Juliane Krause (plan & rat)

Mitverfasser Dr.-Ing. Volker Blees, Darmstadt

September 2005

plan & rat/ PGV



Modellvorhaben FuRganger- und Fahrradfreundliche Stadt

Broschire QM im FuR- und Radverkehr

Inhalt
0. VorbemerKUNQGEeN........ooiiiiieeiirr s annnes 1
Funktion, Nutzen und vorliegende Erkenntnisse eines
Qualitatsmanagements fiir den FuB- und Radverkehr ............ccccvvmmrrrrrinnnnee 3
2, Handreichung zur Einfuhrung von Qualititsmanagement-Elementen fir
den FuB- und Radverkehr............cmmiiiiiiiirinr s 5
21 T 0] L= U T PRSPPI 5
2.2 Grundlagen eines Qualitdtsmanagement fir den FulR- und Radverkehr..............c.c....... 7
2.3 Grundsatze des Qualitdtsmanagements fur den Ful3- und Radverkehr ........................ 11
2.4 Ablaufe und Verfahren des Qualitdtsmanagements fir den Ful- und Radverkehr....... 19
241 Schritt 1: Erhebung des Zustandes und der Anforderungen..........ccccceeviieeeiiniieeeenne, 21
2.4.2 Schritt 2: Festlegung von Qualitatszielen ............ccoooiiiiiiii e 27
2.4.3 Schritt 3: Festlegung von Prozessen und Verantwortlichkeiten...............ccccccooveenennee. 31
2.4.4 Schritt 4: Bereitstellung vON RESSOUICEN .......cccuiiiiiiiiiiiiiiie e 35
2.4.5 Schritt 5: Kontrolle der Prozesse und Leistungen ............cooooviiiiiiiiiiiec i 37
2.4.6  Schritt B: VErbESSEIUNG ......coiiiiiiii ittt e 39
2.5 Einfihrung von Qualitdtsmanagement-Instrumenten fir den Ful3- und Radverkehr..... 40
3. Beispiele zur Anwendung des Beschwerdemanagements............ccccece...... 43
3.1 =T 0] L= 1 (U T TSP PU PP 43
3.2 Was ist Beschwerdemanagement?...........ooooiiiiiiiii i 44
3.3 MANGEICOUPON-AKEIONEN ...ttt e e e e e e e e e e e e e e 45
4. Bewertung, Schlussfolgerungen und Empfehlungen ..........cccccciiiiiiinnnnns 50
I =Y - T 55

Verzeichnis der Abbildungen

Anhang

plan & rat/ PGV



Modellvorhaben FuRganger- und Fahrradfreundliche Stadt

Broschire QM im FuR- und Radverkehr

Verzeichnis der Abbildungen

Bild 1: Grundsatze, Ablaufe und Verfahren des Qualitdtsmanagements .................. 12
Bild 2: Radverkehrsplanung als vereinfachtes Beispiel fiir einen Prozess................. 15
Bild 3: Beispiel Radverkehrals System ...........cccccoiiii 16
Bild 4: Deming-ZYKIUS........cooeuiiiiiii ettt e e e e e e e eeaane 19
Bild 5: Ablaufe und Verfahren im UberblicK ............cccoovoveeeceeeeeeeeceeeeeeeeee e 20
Bild 6: Beispiele objektiver KenngrofRen und ihrer Quellen .............occcviiieeiiiinnninns 21
Bild 7: Beispiel fir Expertenbefragung zum Radverkehr - Fragebogen (Auszug)..... 24
Bild 8: Beispiel flr Expertenbefragung zum Radverkehr - Ergebnisdarstellung......... 25
Bild 9: Beispiel fur Leitbild-Formulierung einer Kommune.............ccoooociiiiiins 28
Bild 10: Beispiele fir messbare Qualitatsziele...........cccccoooviiiiiiiiie e 29
Bild 11: Beispiel fiir eine Verfahrensdarstellung als Flussdiagramm mit Erlaute-

FUNGEN (AUSZUG) etttteeteee e e e e ettt e e e e e e st e e e e e e e e s bbb et e e e e e e e e s annneeeeeeeeeas 33
Bild 12: Beispiel einer Kooperationsvereinbarung.............ccccovoiiiiieee 34
Bild 13: Beispiel flr Pressearbeit: Aktion ,Daumen drauf*...................c.ccccc 48
Anhang

Erfahrungen und Erkenntnisse zur Anwendung von Elementen eines Qualitatsmana-
gements fur den Ful®- und Radverkehr

Beispiel eines BYPAD-Fragebogens fur Akteure (Auszug)
Beschwerdemanagement

-  Beispiel fiir einen Mangelcoupon: Stadt Karlsruhe

- Beispiel fiir eine Mangeldatenbank: Stadt Lingen

Beispiel eines Fragebogens im Rahmen einer Diplomarbeit (Auszug)
Beispiel einer Vorher-Nachher-Akteursbefragung (Auszug)

Checklisten zur Ful3- und Radverkehrsférderung aus dem Vorgangervorhaben

plan & rat/ PGV



Modellvorhaben FuRganger- und Fahrradfreundliche Stadt

Broschire QM im FuR- und Radverkehr

0. Vorbemerkungen

Von Juni 2001 bis Oktober 2003 hat das Umweltbundesamt das Modellvorhaben ,Fulzdganger-
und fahrradfreundliche Stadt® in den drei Modellstadten Lingen (Ems), Plauen (Vogtland) und
Lutherstadt Wittenberg durchgefiihrt. Ziel des Modellvorhabens war die Schaffung eines ful3-
ganger- und fahrradfreundlichen Klimas durch eine langfristige Férderung des Ful3- und Rad-
verkehrs, die Etablierung des Ful- und Radverkehrs als gleichberechtigte Verkehrsmittel bei

Planungsentscheidungen und die institutionelle Verankerung in den Modellstadten.

Die vorliegende Broschire hat zum Ziel, die im Rahmen des Modellvorhabens ,Fufligénger- und
fahrradfreundliche Stadt"’ gewonnenen Erkenntnisse zur Einflhrung und Anwendung von Qua-
litdtsmanagement-Elementen fir den Ful- und Radverkehr zusammenfassend darzustellen.
Diese Erkenntnisse sind ein wesentliches Ergebnis der mit dem Modellvorhaben verbundenen
Aufgabenstellung, ein nachhaltig wirksames Qualitdtsmanagementsystem fur den Ful- und
Radverkehr zu erarbeiten und den Beteiligten flir die eigenstandige Umsetzung an die Hand zu

geben.

Wesentliche Inhalte der Broschiire entstanden in einer Zusammenarbeit der Autoren mit Dr.-
Ing. Volker Blees, Darmstadt im Rahmen seiner Dissertation ,Qualitdtsmanagement in Ver-

kehrsplanungsprozessen“2

, die die drei beteiligten Stadte des oben genannten Modellvorha-
bens als empirisches Untersuchungsfeld einbezog. Zum Berichtszeitpunkt befinden sich dar-
Uber hinaus Empfehlungen der Forschungsgesellschaft flr Stralten- und Verkehrswesen
(FGSV) zum ,Qualitatsmanagement in Verkehrsplanungsprozessen® in Vorbereitung3 (geplante
Herausgabe 2005/2006). Als Grundlagen dieser Empfehlungen finden u.a. Teile der genannten

Dissertation und damit auch der Erstfassung der hier vorgelegten Handreichung4 Eingang.

Fur den Einsatz von Elementen des Qualitdtsmanagements in den Modellstadten des Modell-
vorhabens ,Fufdganger- und fahrradfreundliche Stadt® wurden die zu Beginn vorliegenden Er-
kenntnisse und Erfahrungen mit praxiserprobten Qualitadtsmessverfahren zur Forderung des
Ful3- und Radverkehrs ausgewertet. Folgende Instrumente wurden — quasi als erste Bausteine

eines spateren umfassenden QM-Systems — festgelegt und von Beginn an im Modellvorhaben

umgesetzt:

1 KRAUSE/HILDEBRANDT, 2005

2  BLEES, 2003

3 FGSV-Arbeitskreis 1.1.29

4  BLEES/HILDEBRANDT/KRAUSE, 2003
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e Monitoring und Evaluation von Kenngréf3en des Ful3- und Radverkehrs,
e Einfihrung eines Beschwerdemanagements,

e Schriftliche Befragungen zur Bewertung der Situation durch die Akteure,

Darlber hinaus wurden im Rahmen der in den Modellstadten aufgebauten Organisations- und
Beteiligungsstruktur bereits weitere QM-ahnliche Elemente wie z.B. projektbegleitende Arbeits-

gruppen und Beirate eingefihrt.

Die Broschiire ,Qualitdtsmanagement im Fuf3- und Radverkehr” ist folgendermafen aufgebaut:
Am Anfang steht die inhaltliche Einfihrung und die Darstellung der bereits vorliegenden Erfah-
rungen und Erkenntnisse (vgl. Kap. 1). Den Hauptteil bildet die eigentliche Handreichung mit
ausfuihrlicher Darstellung der Grundlagen, Grundsatze und Ablaufe und Verfahren des Quali-
tatsmanagements fir den Ful3- und Radverkehr, angereichert mit Beispielen aus dem Modell-
vorhaben und dartber hinaus (vgl. Kap. 2, Hinweise zur Gliederung dort unter 2.1). Die Anwen-
dung des Beschwerdemanagement (vgl. Kap. 3) erweist sich als besonders effektives und
zugleich einfach umsetzbares Instrument des Qualitdtsmanagement — quasi ein ,QM im Klei-
nen“. Eine kurze Bewertung der Erfahrungen im Zeitraum von 2001 bis 2003 in den Stadten des
Modellvorhabens, Schlussfolgerungen und zusammenfassende Empfehlungen bilden den Ab-

schluss (vgl. Kap. 4).

Die Broschure erleichtert es interessierten Stadten, die Elemente eines Qualitdtsmanagements
fur den Ful- und Radverkehr Schritt fur Schritt einzufihren. Die dabei moglichen Erfahrungen
kdnnten auch in Zukunft gesammelt, ausgewertet und einem weiter anwachsenden Kreis von

Interessenten an dieser Art der QM-Anwendung in Kommunen zu Gute kommen.
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1. Funktion, Nutzen und vorliegende Erkenntnisse eines

Qualitatsmanagements fir den FuBB- und Radverkehr

Eine dauerhafte, wirksame und wirtschaftlich effiziente Férderung des Ful3- und Radverkehrs
wird nur gelingen, wenn die ,Qualitat der Verkehrsangebote® und die ,Qualitat der Kooperation
auf allen Ebenen” stimmt und nachhaltig zu gewabhrleisten ist. Dies ist nicht ,nebenbei* zu erle-
digen sondern bedarf erfahrungsgemaf einer systematischen, zielfiihrenden und abgesicherten

Herangehensweise.

Handlungskonzepte zur Férderung des Fuf3- und Radverkehrs missen dartber hinaus in eine
Gesamtstrategie eingebunden sein, die die notwendige Infrastruktur, die Beteiligung lokaler
Akteure, die Integration in das Verwaltungshandeln sowie die allgemeine Offentlichkeitsarbeit
beinhaltet.

Ein Weg, um die Férderung des Ful3- und Radverkehrs mdglichst nachhaltig zu professionali-
sieren, zu sichern und zu verbessern ist der Einsatz von Instrumenten und Konzepten des Qua-
litdtsmanagements (QM). QM kommt aus dem Bereich der Betriebswirtschaftslehre, der Verwal-
tungs- und der Arbeitswissenschaften, aber nicht aus den klassischen Verkehrsplanungsdiszip-
linen. In vielen Wirtschaftsunternehmen wird seit Jahren erfolgreich mit Qualitditsmanagements-

Systemen gearbeitet.

Aus den genannten Grinden kann Qualitdtsmanagement zur Férderung des Ful3- und Radver-
kehrs in Stadten und Gemeinden sinnvoll eingesetzt werden. Nachfolgend werden Ziele, Chan-

cen, Erfahrungen und Erkenntnisse zusammengetragen, die diese Hypothese stiitzen.

Generelles Ziel sollte die Entwicklung eines langfristig wirksamen Qualitdtsmanagement-
Systems zur Foérderung des Ful3- und Radverkehrs in Stadten und Gemeinden sein, denn ein
solches System gibt es noch nicht. Es liegen aber Erfahrungen und Erkenntnisse zur Anwen-
dung von Einzel-Elementen eines Qualitditsmanagements flir den Radverkehr Uberwiegend auf
kommunaler Ebene vor (vgl. weiter unten). Die These ist, dass auch sinnvolle Kombinationen
derartiger Elemente eines Qualitdtsmanagements — ohne bereits ein in sich geschlossenes
System, wie es sich erst durch langere praktische Anwendung und Evaluierung herausbilden
konnte, zu bilden — zur nachhaltigen Férderung des Ful3- und Radverkehrs wesentlich beitragen

kénnen.
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Wichtigster Akteur® zur Einfihrung und Anwendung eines Qualititsmanagements-Systems zur
Foérderung des Ful- und Radverkehrs ist die Kommune auf der politischen und verwaltungsbe-
zogenen Ebene. Hier liegen die besonderen Chancen einer Anwendung von QM, denn es ist
fach- und inhalts-unabhangig. Es behandelt Arbeits-, Kommunikations- und Entscheidungspro-
zesse, wie sie in vielen Arbeitsbereichen, d.h. nicht nur in der Verkehrsplanung, vorkommen.
QM ist nicht an bestimmte verkehrspolitische Ausrichtungen, Ideologien oder Strategien gebun-

den.

Die Grenzen der QM-Anwendung liegen bei einer institutionalisierten Anwendung im Sinne der
DIN I1SO 9000, die in der Regel in eine Zertifizierung (auch als Wettbewerbsvorteil des Unter-
nehmens) einmindet. Diese Anwendung hat einen grundsétzlich anderen (engeren) Rahmen

als die hier gemeinte Férderung des ,6ffentlichen” Fu3- und Radverkehrs.

Die Kosten der Anwendung von Bausteinen des Qualitdtsmanagements fir den Ful3- und Rad-
verkehr sind nicht einfach bezifferbar. Ohne weiteres nachvollziehbar ist aber, dass sich im
Hinblick auf den sowohl intern (z.B. Arbeitszufriedenheit) als auch extern erzielbaren Nutzen

(z.B. steigende Anteile des nichtmotorisierten Verkehrs) eine Anwendung in jedem Fall ,lohnt".

Aus verschiedenen Forschungs- und Praxisbereichen gibt es Erfahrungen oder Erkenntnisse
zur Anwendung von Elementen eines Qualitdtsmanagements fir den Radverkehr auf kommu-

naler Ebene, die grundsatzlich auch auf den FuRverkehr Ubertragbar erscheinen (vgl. Anhang).

Zusammenfassend ist dazu festzuhalten: Die dargestellten Erkenntnisse und Erfahrungen un-
terstitzen die These, dass Qualitdtsmessverfahren flir den Radverkehr in unterschiedlichen
Facetten bereits existieren und praxiserprobt sind. Je nach Anwendungszweck sind institutiona-
lisierte (Oko-Audit, Sicherheits-Audit), prozesshafte (BYPAD; ggf. WALCYNG) und schlaglicht-
artige (Klimabefragungen und -tests) Evaluationen durchfiihrbar. Eine Ubertragbarkeit auf den
FuRverkehr erscheint bei einigen der angefiihrten Verfahren ohne weiteres gegeben bzw.
schon inbegriffen zu sein, aulRer bei WALCYNG besonders beim Sicherheits-Audit fur Straflen,
bei Fahrradklimabefragungen und bei der Aktion Mangelcoupons. Offen bleibt, ob fir den Ful3-
verkehr Verfahren wie BYPAD und der ADAC-Klimatest handhabbar zu machen sind, da die
Auswahl typischer und zugleich einfach handhabbarer Bewertungskriterien aufgrund der kom-

plexen Merkmale und Anforderungen des Fulverkehrs grundsatzlich schwerer fallt.

Im nachfolgenden Text wird bei personenbezogenen Begriffen nur die mannliche Form verwendet, um den Text
lesbarer zu halten. Die weiblichen Personen/Personengruppen sind entsprechend mit eingeschlossen.
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2. Handreichung zur Einfihrung von Qualitatsmanagement-

Elementen fiir den FuR- und Radverkehr

2.1 Einleitung

Ziel

Die vorliegende Handreichung soll konkrete Hilfestellungen und Anregungen fir die Einfihrung
und Anwendung von Qualitdtsmanagement-Instrumenten zur Forderung des Ful- und Radver-
kehrs geben. Sie richtet sich besonders an die Politik und Verwaltung in Kommunen, die QM als
Mittel zur systematischen Forderung nutzen wollen, aber auch an alle Personen und Gruppen,
denen der Ful3- und Radverkehr am Herzen liegt.

Ausfuhrliche Definitionen des Qualitatsbegriffes erfolgen an anderer Stelle. Hier sei nur auf
Unterschiede beim subjektiven bzw. objektiven, produkt- bzw. prozessbezogenen und schwa-
chen- bzw. starkengerichteten Qualitatsbegriff verwiesen. In Verkehrsplanungsprozessen wird

haufiger von Qualitatszielen gesprochen: Effektivitat, Effizienz, Korrektheit, Akzeptanz.6

Grundsatzlich kann man sich Qualitdtsmanagement als Werkzeugkasten vorstellen, der ein
breites Repertoire nitzlicher, aufeinander abgestimmter Werkzeuge enthalt. Wie alle Werkzeu-
ge ist auch Qualitdtsmanagement 'nur' ein Hilfsmittel, das es erleichtert, bestimmte Aufgaben zu
bewaltigen und Ziele zu erreichen. Diese Handreichung erklart den 'Werkzeugkasten Quali-
tatsmanagement' mit seinen einzelnen Werkzeugen und gibt Beispiele, wie die Werkzeuge ge-

braucht werden konnen.

Die Entscheidung, wie und fir welche Aufgaben die Werkzeuge benutzt werden, liegt dagegen
in der Hand des Anwenders. In diesem Sinne missen auch Kommunen die Qualitdtsmanage-
ment-Instrumente selbst wahlen und ausgestalten, die ihren eigenen Zielen, Rahmenbedingun-

gen und Strukturen entsprechen:

- Diese Handreichung baut darauf auf, einzelne Bausteine des Qualitatsmanagements —
angepasst an die jeweiligen Mdglichkeiten und Notwendigkeiten — nach und nach umzuset-

zen.

Naheres unter: BLEES, 2003
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- Dieses Vorgehen ist 'aufwartskompatibel', das heifdt, die einzelnen Bausteine konnen zu
einem kompletten System ausgebaut werden. In einem solchen System, das alle Prozesse
und Produkte umfasst, wirkt Qualitaitsmanagement am effizientesten.

- In Verzahnung mit MaRnahmen zur Verwaltungsmodernisierung kdnnen neben dem Ful3-
und Radverkehr auch andere Aufgabenbereiche wie etwa die gesamte Stadt- und Ver-

kehrsplanung oder die Tourismusférderung einbezogen werden.

Am Ende des Aufbaus eines geschlossenen Qualitdtsmanagementsystems kann unter Um-

stéanden auch eine Zertifizierung nach der internationalen Norm DIN ISO 9000 stehen.

Aufbau und Inhalte

Am Anfang der Handreichung steht die Vermittlung von Grundlagen. Sie umfasst eine kurze
Einflhrung in die Materie 'Qualitdtsmanagement”, die Erlauterung einiger Grundbegriffe sowie
eine Darstellung der Ziele, die mit Qualitatsmanagement fur den Ful3- und Radverkehr verfolgt
werden (Kap. 2.2).

Den Hauptteil bildet dann eine systematische Darstellung der einzelnen Elemente und Baustei-
ne eines Qualitdtsmanagements fur den Ful3- und Radverkehr. Anhand der acht Grundsatze
des Qualitdtsmanagement werden die grundlegenden Denkweisen und die 'Philosophie' von

Qualitatsmanagement vermittelt (Kap. 2.3).

Anschliellend werden die einzelnen Bausteine eines Qualitdtsmanagements fir den Fuf3- und
Radverkehr in Form aufeinander aufbauender Schritte dargestellt. Dabei werden die verschie-
denen Instrumente und Verfahren vorgestellt und anhand von Beispielen mit Bezug zur Férde-

rung des FulR- und Radverkehrs illustriert (Kap. 2.4).

In Kapitel 2.5 wird dann in Form von Leitsatzen eine Hilfestellung fiir das Vorgehen bei der
Auswahl geeigneter Qualitdtsmanagement-Bausteine und deren Einfihrung gegeben. Daran
schliet sich ein Ausblick zu den Weiterentwicklungsmdglichkeiten eines Qualitatsmanage-

ments an.

Die QM-bezogenen Angaben in dieser Broschure orientieren sich an den einschlagigen Normen
der Reihe DIN EN ISO 9000:2000 ff.. Auf Normforderungen oder Bausteine von Qualitatsmana-
gement, die fir den Einsatzbereich FulR- und Radverkehr nicht sinnvoll oder nicht zutreffend
sind, wird nicht eingegangen. Ebenso werden die Begriffe der Normen abgewandelt, wenn es

fur das Verstandnis erforderlich erscheint.
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2.2 Grundlagen eines Qualitaitsmanagement fiir den FuB- und Radverkehr

Kurze Einfiihrung in das Qualitdtsmanagement

Die Wurzeln des Qualitdtsmanagements liegen in der FlieRbandproduktion zu Beginn des 20.
Jahrhunderts. Um sicherzustellen, dass keine fehlerhaften Produkte die Werkhallen verlassen,
wurden Techniken zum Prifen, Messen und Erfassen der Qualitat der fertigen Waren entwi-
ckelt.

Im Laufe der Jahrzehnte kamen immer neue Konzepte hinzu, um die Qualitat der Produkte zu
sichern und zu verbessern. Zunachst erkannte man, dass es nicht genugt, das fertige Ergebnis
zu Uberprifen, sondern dass man auch den Herstellungsprozess unter die Lupe nehmen
muss, um die Entstehung von Fehlern gleich an der Quelle zu verhindern. Daher ist die Analyse

und Definition von Prozessablaufen wesentlicher Bestandteil des Qualitatsmanagements.

Mit zunehmender Verbreitung von Qualitdtsmanagementsystemen stellte sich heraus, dass es
nicht ausreicht, alle Verfahren und Prozesse genau zu beschreiben, sondern dass sich auch
alle beteiligten Personen mit den Qualitatszielen identifizieren und in ihrem Handeln den Quali-

tatsgedanken zum Ausdruck bringen sollten.

Neben den Qualitatstechniken ist also auch eine Qualitatskultur im Unternehmen und bei den
einzelnen Mitarbeitern erforderlich. Diese Kultur erstreckt sich auch auf den Umgang mit Kun-
den und Geschéftspartnern sowie auf den Fihrungs- und Arbeitsstil innerhalb des Unterneh-

mens.

Ferner setzte sich auch die Erkenntnis durch, dass sich Anspriiche und Ziele standig weiter-
entwickeln und es daher nicht genlgt, einmalig Instrumente des Qualitdtsmanagements festzu-
legen und Ablaufe zu definieren. Vielmehr ist eine kontinuierliche Uberpriifung und Verbesse-

rung der Produkte, der Prozesse und des Qualitdtsmanagements selbst erforderlich.

SchlieRlich ist von Bedeutung, dass Qualitdtsmanagement nicht isoliert stattfindet, sondern voll

in alle Ablaufe eines Unternehmens integriert ist.

In der freien Wirtschaft hat es sich durchgesetzt, Qualitdtsmanagementsysteme durch eine
neutrale Stelle, einen sogenannten Auditor, prifen und zertifizieren zu lassen. Die Anforderun-
gen an ein zertifizierungsfahiges Qualitdtsmanagementsystem sind in der internationalen Nor-
menreihe DIN EN I1SO 9000 ff. festgelegt. Die DIN 9000 ff. haben sich als Standard fur Quali-
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tatsmanagementsysteme allgemein durchgesetzt und liegen auch dieser Handreichung zugrun-
de.

Die Zertifizierung hat fir ein Unternehmen den Vorteil, dass
- das Qualitdtsmanagement von neutraler Seite Gberpruft und

- die Ubereinstimmung mit den Normforderungen extern bestatigt wird.

Auch kann mit dem Zertifikat gegentiber Kunden die Qualitétsorientierung dokumentiert wer-

den.

In der Praxis wird die Bedeutung des Zertifikats haufig falsch eingeschatzt: es bestatigt nur das
Vorhandensein eines normkonformen Qualitatsmanagementsystems, gibt aber keine Auskunft
Uber dessen sinnvolle Anwendung und Uber die tatsdchliche Qualitat der produzierten Waren

und Dienstleistungen.

Das Produkt FuB- und Radverkehr und seine Kunden

Im Unterschied zu den Erzeugnissen eines Industrieunternehmens oder zu den Angeboten
eines Dienstleisters ist der Fu- und Radverkehr kein abgeschlossenes Produkt, das von Kun-
den erworben und benutzt oder gar verbraucht werden kann. Dennoch lassen sich die Begriffe

'Produkt' und 'Kunde' auf den Fuf3- und Radverkehr tibertragen.

Unter dem Produkt Ful3- und Radverkehr sind alle Faktoren zu verstehen, welche die Nutzung

dieser Verkehrsmittel beeinflussen. Die wichtigsten Faktoren in dem komplexen System Ful-

und Radverkehr sind:

- das Image (allgemeine Einstellung zum ZufuBgehen und Fahrradfahren, Verankerung die-
ser Verkehrsmittel im Bewusstsein der Birger, ...);

- die Infrastruktur (Ful’- und Radwege, Fahrradabstellanlagen, Verkehrsregelungen, ...)

- die Lange der Wege (,Stadt der kurzen Wege*) und

- die Serviceleistungen (Fahrradhandler und -werkstatten, Gepackaufbewahrungen, Schirm-
service im Einzelhandel, ...).

Die Herstellung des Produkts Fuf3- und Radverkehr geschieht durch die Gestaltung all dieser

Faktoren: die Durchflihrung von Werbeaktionen fiir Fu® und Rad, eine fulganger- und fahrrad-

freundliche Stadt- und Verkehrsplanung, den Bau von Radverkehrsanlagen, die Schaltung fuf3-

gangerfreundlicher Signalprogramme usw..
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Kunden dieses Produkts sind die tatsachlichen oder potenziellen Fulliganger und Fahrradfah-
rer, also die Einwohner und Besucher einer Kommune. Sie gilt es fir das Produkt Fuf3- und
Radverkehr zu gewinnen. lhre Anforderungen und Winsche sind es, die den Malstab fur die
Qualitat des Produkts bilden.

Im Verstandnis des Qualitdtsmanagements stehen die Kunden, also die (mdglichen) Nutzer, im
Mittelpunkt des Ziels ' Fultiganger- und Fahrradfreundliche Stadt. Die verschiedenen baulichen,
betrieblichen und Marketing-MalRnahmen sind das Produkt, das mit den Interessen der Nutzer

abzustimmen ist. Die MaRnahmen sind somit Mittel zur Erreichung des Ziels.

Die Anwender des Qualitatsmanagements

Anwender der Qualitdtsmanagement-Instrumente sind die Hersteller des Produkts, dessen
Qualitat gesichert und verbessert werden soll. Fir das System Ful- und Radverkehr gibt es
den einzigen Hersteller aber nicht. Die vielen Komponenten des Systems Ful- und Radverkehr
werden von unterschiedlichen Akteuren bereitgestellt. Dazu kénnen neben den Akteuren der
Verkehrsplanung die Polizei, OPNV-Unternehmen, Interessenverbénde, Krankenkassen, Bau-

trager, Tourismusverbande und viele andere mehr zahlen.

Wichtigster Akteur ist jedoch im Allgemeinen die Kommune auf der politischen und verwal-

tungsbezogenen Ebene:

- inihrer Verantwortung liegt die Gestaltung und Pflege der bedeutendsten Systemkompo-
nente, der Infrastruktur;

- sie hat vielfaltige Mdglichkeiten zur Einflussnahme auf die weiteren Komponenten;

- sie ist Haupttragerin des Ziels " FulRganger- und Fahrradfreundliche Stadt".

Neben der Gestaltung der Infrastruktur kommt ihr als wichtige Handlungsebene zu, Initiativen

anderer Akteure zu stimulieren, aufzugreifen und zu unterstitzen.

Die Einfiihrung, Anwendung und Gestaltung von Instrumenten des Qualitdtsmanagements
muss daher vorrangig bei der Kommune verankert werden. Sie hat zugleich darauf zu achten,
dass mit Ricksicht auf den Systemgedanken auch die weiteren Akteure angemessen in das
Qualitatsmanagement eingebunden sind. Hierzu koénnen beispielsweise Kooperations-

vereinbarungen und ein regelmafiger, institutionalisierter Informationsaustausch dienen.

Diese Kooperation und Koordination stellt eine besondere Herausforderung dar.
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Innerhalb der Kommunalverwaltung ist die Anwendung der Qualitditsmanagement-Instrumente
Aufgabe aller Mitarbeiter, die mit Belangen des FulR- und Radverkehr befasst sind - vom Amts-
leiter bis hin zum Arbeiter im Bauhof. Grundsatzlich sollte es eine Person geben, die flr das

Qualitdtsmanagement verantwortlich ist und als Initiator und Ansprechpartner fungiert.

Dieser Qualitatsbeauftragte muss mit den ausreichenden Kompetenzen ausgestattet werden,
um Qualitdtsmanagement-Konzepte dmter- und akteursiibergreifend zu entwickeln und zu pfle-
gen. Fachlich ist es sinnvoll die Stelle des Qualitatsbeauftragten mit der eines Ful- und Fahr-

radbeauftragten zu vereinen.

Der Arbeitsaufwand wahrend der Einflihrungsphase von Qualitdtsmanagement kann je nach
Menge und Umfang der zur Anwendung kommenden Bausteine erfahrungsgemafl mit 20% bis
40% der regularen Vollarbeitszeit flir einen Zeitraum von ein bis drei Monaten abgeschatzt wer-
den. Fir die kontinuierliche Pflege des Qualitdtsmanagements sind rund 5% der regularen Voll-

arbeitszeit zu veranschlagen.

Die einzelnen Aufgaben zur Einfiihrung und Umsetzung des Qualitdtsmanagements werden in
Abschnitt 2.4 behandelt.

Die Ziele des Qualitaitsmanagements

Der Einsatz von Qualitaitsmanagement-Instrumenten soll dazu beitragen, das Oberziel " Ful3-
ganger- und Fahrradfreundliche Stadt" zu erreichen. Im einzelnen werden mit dem Qualitats-

management folgende Ziele verfolgt.

¢ Kundenzufriedenheit
Das gesamte System des Ful3- und Radverkehrs soll so gestaltet werden, dass es fir Be-
wohner und Besucher der Kommune attraktiv ist und die Verkehrsmittelwahl zugunsten von
Full und Fahrrad erleichtert. Mal3gebend fur die Qualitatsbeurteilung ist neben objektiven
Merkmalen (z.B. Breite und Zustand der Wege) auch das subjektive Zufriedenheitsgefuhl der

FuRganger und Fahrradfahrer.

¢ Kundenbindung
Die Kunden sollen langfristig und dauerhaft Full und Fahrrad nutzen. Daher genligt es nicht,
einmalige AnstélRe zum ZufulRgehen oder Fahrradfahren zu geben. Die 'Dauerkunden’, also
tagliche FuRganger und Fahrradfahrer, bedirfen daher einer besonderen Pflege. Im Dienst-
leistungsbereich wird geschatzt, dass der Aufwand zur Gewinnung eines neuen Kunden
vier- bis sechsmal so hoch, der Aufwand zur Wiedergewinnung eines verlorenen Kunden

sogar zehnmal so hoch ist wie der Aufwand zur Bindung eines Kunden. Dieser Grundzu-
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sammenhang gilt auch fir die Verkehrsmittelwahl.

e Sicherung eines Qualitatsimages
Neben der Forderung des Fuld- und Radverkehrs dient Qualitdtsmanagement auch als Mar-
ketinginstrument fur die Kommune: sie macht damit deutlich, dass sie besondere Anstren-
gungen unternimmt, um ihre Leistungen in hoher Qualitédt anzubieten. Ein solcher Beitrag
starkt die Identifikation der Blrger mit ihrer Kommune. Angesichts der zunehmenden Kon-
kurrenz zwischen Kommunen und Regionen ist er auch fir ein positives Standortimage und

zur Profilierung von erheblicher Bedeutung.

o Effizienzsteigerung der Prozesse
Qualitdtsmanagement ermoglicht es, die Prozesse zur Gestaltung des Systems Ful3- und
Radverkehr effizienter zu gestalten. Dies gilt fur verwaltungsinterne Abldufe und Entschei-
dungsprozeduren ebenso wie fir MaRnahmen, die von mehreren Akteuren gemeinsam rea-
lisiert werden mussen. Erfahrungen in der Wirtschaft zeigen, dass die Produktivitats- und Ef-
fizienzgewinne durch Qualitdtsmanagement den Aufwand fur die Einfuhrung und Pflege von

Qualitdtsmanagement deutlich tUbersteigen.

e Senkung der Qualitdtskosten
Qualitatskosten entstehen uberall dort, wo Fehler und Mangel behoben werden muissen.
Qualitdtsmanagement setzt bereits bei der Vermeidung von Fehlern an und hilft auf diese

Weise, Qualitatskosten zu senken.

¢ Schaffung eines internen Qualitatsbewusstseins
Die Einfuhrung von Qualitdtsmanagement-Instrumenten weckt und starkt bei den Mitarbei-
tern das Bewusstsein fur die Bedeutung der Qualitat ihrer Arbeit. Sie tragt zur Bildung einer
Qualitatskultur bei, die auch Birgerndhe und Dienstleistungsorientierung einschliet. Quali-

tatsmanagement geht hier mit den Zielen der Verwaltungsmodernisierung Hand in Hand.

2.3 Grundsitze des Qualitaitsmanagements fiir den FuB- und Radverkehr

Qualitdtsmanagement bertihrt und umfasst, wie aus den vorigen Abschnitten deutlich wurde,
sehr viele unterschiedliche Aspekte bei der Gestaltung des Ful3- und Radverkehrssystems. Um
die verschiedenen Bausteine des Qualitdtsmanagements verstandlich und Ubersichtlich zu glie-
dern, wird im Folgenden zwischen den Grundsatzen und den Ablaufen bzw. Verfahren des

Qualitdtsmanagements unterschieden.
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Die Grundsatze spiegeln den 'Geist' des Qualitdtsmanagements wieder. Sie geben Leitlinien an,
wie die eigentlichen Ablaufe und Verfahren des Qualitdtsmanagements zu gestalten und zu

handhaben sind.

Die Ablaufe bzw. Verfahren sind die eigentlichen Instrumente, aus denen das Qualitdtsmana-

gement besteht.

Bild 1: Grundsatze, Ablaufe und Verfahren des Qualitatsmanagements
Acht Grundsatze Ablaufe und Verfahren
 r

Y
) J

Leitgedanken

und Ideen Werkzeuge

Die Darstellung der Grundsatze sowie der Ablaufe und Verfahren soll bei der Entwicklung und
Implementierung eines Qualitdtsmanagements als Orientierung dienen, ersetzt aber nicht eine
selbstandige, auf die eigenen Rahmenbedingungen und Ziele bezogene Auseinandersetzung

mit dem Thema.

Erlauterung der acht Grundsatze

Die acht Grundsatze des Qualitdtsmanagements sind in der DIN EN ISO 9000:2000 formuliert.
Nachfolgend sind die Grundsatze im Hinblick auf die Anwendung fir den FulR- und Radverkehr

erlautert.
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Grundsatz 1: Kundenorientierung

Die Einwohner und Besucher der Kommune sind die Kunden des Systems Ful- und Radver-
kehr. Sie sollen fiir den FuR- und Radverkehr gewonnen und an ihn gebunden werden. lhre
Erwartungen und Anforderungen stellen daher die maRgebende LeitgroRRe fiir das Handeln der

Kommune und der anderen Akteure dar.

Kundenorientierung bedeutet, die Interessen der Einwohner und Besucher bezlglich des Ful-
und Radverkehrs kennen zu lernen und bei allen Maflnahmen zu beachten. Dies schlief3t nicht
zuletzt auch den Umgang mit den Kunden ein. Kundenorientierung darf nicht missverstanden
werden als bedingungslose Ausrichtung allen Handelns an den Interessen der Kunden: selbst-
verstandlich sind nicht alle Wiinsche erfiillbar und entsprechen auch nicht unbedingt den Gber-
geordneten Gemeinwohlinteressen. Gerade in diesen Fallen bedeutet Kundenorientierung, in
einen Dialog mit den Burgerinnen und Burgern zu treten, um Entscheidungen zu erklaren und

damit Verstandnis zu wecken sowie ihnen zu zeigen, dass sie ernst genommen werden.

Grundsatz 2: Fihrung

Die Fuhrungskrafte der kommunalen Verwaltung sind von zentraler Bedeutung flir die wirksame
Entwicklung und nachhaltige Verankerung einer Qualitatskultur. Sie schaffen und erhalten in-
tern und extern das Umfeld fir die Personen, die sich erfolgreich fir die Férderung des Ful-

und Radverkehrs einsetzen.

Zu den Aufgaben und Tatigkeiten der Fihrungskrafte gehoren:

- Festlegen der Qualitatspolitik und Formulierung von Qualitatszielen,

- Vermittlung der Bedeutung von Qualitat und Kundenorientierung in Wort und Tat,

- Fodrderung eines positiven Arbeitsklimas durch einen offenen Flihrungsstil und mentale
Unterstitzung und Starkung der Mitarbeiter,

- Einsatz fur die Bereitstellung der erforderlichen Mittel und Ressourcen,

- Klare, unmissverstandliche Regelungen der Verantwortlichkeiten und Befugnisse treffen,

- Einbeziehung weiterer Akteure im Bereich Ful3- und Radverkehr 'auf hdchster Ebene’, um
die Bedeutung des Themas zu verdeutlichen,

- Sicherstellen und kontrollieren, dass die einzelnen Qualitdtsmanagement-Elemente umge-
setzt werden,

- Weiterbildung.
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Wichtig: Die Verantwortung fiir die genannten Aufgaben sowie die Leitung und Kontrolle der
Aufgabenerledigung sind nicht delegierbar. Das Engagement der Fiihrung ist daher fir ein er-
folgreiches Qualitdtsmanagement und eine wirksame Foérderung des Fuf3- und Radverkehrs

unabdingbar.

Grundsatz 3: Einbeziehung der Personen
Auf allen Ebenen machen Personen das Wesen einer Organisation aus. Nur ihre Einbeziehung
in das Qualitdtsdenken und das qualitats-orientierte Handeln kann die Verwirklichung der Ziele

gewabhrleisten.

Einbeziehung bedeutet vor allem, dass die Personen in ihrem Aufgabenbereich an der Entwick-
lung der Qualitdtsmanagement-Ablaufe und -Verfahren beteiligt werden und fir ihre Umsetzung
verantwortlich sind. In der Regel wissen die Mitarbeiter am besten, welche Probleme und Hin-
dernisse in ihrem Bereich bestehen. Meist haben sie auch Vorstellungen, welche MalRnahmen
ergriffen werden kdnnen. Einbeziehung heil’t daher, den Personen die Mdglichkeit zu geben

und sie zu ermutigen, dieses Wissen einzubringen und umzusetzen.

Die Verantwortung der Personen fur die qualitatsorientierte Aufgabenerfillung in ihrem Tatig-
keitsbereich driickt sich sowohl in Pflichten als auch in Rechten (Kompetenzen) aus. Pflichten
und Kompetenzen sollten genau definiert sein, um den Personen die erforderliche Handlungssi-

cherheit zu geben.

Fir die meisten Personen bedeutet die Einfuhrung von Qualitatsorientierung eine Veranderung
oder gar Wandel ihrer Denk- und Handlungskultur. Solche Veranderungen kénnen nicht einfach

verordnet werden. Sie erfordern kontinuierliche, aber beharrliche Férderung.

Grundsatz 4: Prozessorientierter Ansatz

Die Qualitat eines jeden Produkts wird immer auch von dem Prozess bestimmt, mit dem das
Produkt erzeugt wird. Ein hochwertiges Fuf3- und Radverkehrssystem kann nur erreicht werden,
wenn die Qualitat der Prozesse auf dem Weg dorthin stimmt. Dies betrifft beispielsweise die
Planung von Radverkehrsanlagen oder die Durchfiihrung von Werbekampagnen fiir Full und
Fahrrad.

Prozesse zeichnen sich meist dadurch aus, dass eine Vielzahl kleiner Arbeitsschritte (Teilpro-
zesse) auf einander folgt. Das Ergebnis eines Arbeitsschritts bildet den Ausgangspunkt fir den
nachsten. Werden die einzelnen Arbeitsschritte in ihrem Prozess-Zusammenhang begriffen, so

lassen sich die Prozesse insgesamt effizienter gestalten.
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In Bild 2 ist als Beispiel fir die Zerlegung eines Prozesses in Teilprozesse der Ablauf einer
Radverkehrsplanung (z. B. strallen-begleitender Radweg an Gemeindestralte zwischen Ortstei-
len A und B) vereinfacht dargestellt. Es ist zu erkennen, dass die einzelnen Schritte aufeinander
aufbauen und dass es zur Bearbeitung jedes Schritts sinnvoll ist zu wissen, welche Ergebnisse

nachfolgend bendtigt werden.

Bild 2: Radverkehrsplanung als vereinfachtes Beispiel fiir einen Prozess
Gesamtprozess Radverkehrsplanung
Teilprozesse Planungs- Vorentwurf Umsetzungs- Ausflihrungs- Bau
auftrag beschluss planung
: Tiefbauamt/
Verantwortliche Planungsamt/ Straflen-
Akteure Parlament Ingenieurblro Parlament verkehrsbehorde Baufirmen

Von besonderer Bedeutung gerade in der kommunalen Verwaltung ist, dass die einzelnen Teil-
prozesse ggf. von verschiedenen Personen und Organisationseinheiten ausgefiihrt werden.
Hier ist es wichtig, dass der eigene Blick nicht an den Organisationsgrenzen endet, sondern
sich auf die Gesamtaufgabe bezieht. Nur dann ist sichergestellt, dass die eigene Arbeit auch im

Sinne der nachfolgenden Arbeitsschritte nitzlich ist.

Der prozessorientierte Ansatz erfordert, dass alle Beteiligten Uber den Gesamtprozess in seinen
Grundzigen informiert sind und dass sie Gelegenheit haben, sich in projektbegleitenden Ar-
beitsgruppen Uber den Prozess auszutauschen. Auch erfordert er eine Abkehr von funktionsori-
entierten Denkweisen. So sollte es problemlos moglich sein, dass Mitarbeiter verschiedener
Organisationseinheiten sich auf direktem Wege miteinander austauschen. Hierfir kann es bei
einer Ausweitung des Qualitdtsmanagements sinnvoll sein, die klassische Linienorganisation

durch Elemente einer Projektorganisation zu erganzen.
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Grundsatz 5: Systemorientierter Managementansatz

Der Ful®- und Radverkehr ist ein komplexes System, das von vielen Faktoren beeinflusst und
bestimmt wird (Bild 3). MaRnahmen in den Bereichen Infrastruktur, Service und Image sind
voneinander abhangig und beeinflussen sich gegenseitig. Die Forderung kann nur dann erfolg-
reich sein, wenn die einzelnen Systemelemente in ihren Wechselwirkungen beachtet und auf-

einander abgestimmt werden.

So sollte beispielsweise beim Ausbau eines Radverkehrsnetzes auch betrachtet werden, ob an
den Zielorten Abstellanlagen vorhanden sind oder dass der (vielleicht noch im Bau befindliche)
Radfernweg vermarktet werden muss, um angenommen zu werden. Qualitdtsmanagement
erfordert daher, das gesamte System in die Planungen und Konzepte einzubeziehen, also auch

die verschiedenen Akteure in die FérdermalRinahmen des Ful’- und Radverkehrs.

Hier bestehen vielfache Wechselwirkungen mit anderen Politikbereichen, die oftmals libersehen
werden, weil jeder sich auf seinen Bereich konzentriert. Gerade ein systematisches QM konnte

hier zum Aufbrechen von starren Strukturen beiragen.

Bild 3: Beispiel Radverkehr als System7
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Grundsatz 6: Standige Verbesserung

Qualitdtsmanagement ist kein linearer, sondern ein zyklischer Vorgang, der kontinuierlich die
Verbesserung des bereits Erreichten anstrebt. Die Forderung nach standiger Verbesserung
bezieht sich dabei auf das Produkt (Ful- und Radverkehrssystem) und auf die Prozesse zu
dessen Herstellung, aber auch auf die Ablaufe und Verfahren des Qualitdtsmanagements
selbst.

Praktisch bedeutet dies, alle Ergebnisse und Ablaufe immer wieder zu Uberprifen und zu hin-
terfragen mit der Zielsetzung, sie weiter zu verbessern und eine héhere Qualitat zu erreichen.
So kann zum Beispiel in regelmafRigen Abstanden der Zustand des Ful- und Radverkehrsnet-
zes oder auch die Zufriedenheit der Nutzer erhoben werden. Auch sollte in akteurstbergreifen-
den Arbeitskreisen zur Foérderung des Ful3- und Radverkehr regelmafig Uber die eigenen Ar-

beitsweisen, deren Wirksamkeit und den Umgang miteinander reflektiert werden.

An diesem Grundsatz wird deutlich, dass Qualitdtsmanagement meist auch eine Veranderung
der Denk- und Handlungskultur erfordert. Hinter dem Ansatz der standigen Verbesserung steckt
das Wissen, dass immer Fehler passieren. Die Ablaufe und Verfahren des Qualitatsmanage-
ments zielen nun darauf ab, offensiv mit Fehlern und Mangeln umzugehen. Sie begreifen Fehler
und Mangel nicht nur als negative Ereignisse, sondern vor allem als Chancen, um weitere Ver-
besserungen zu erreichen. Diese Chancen kdnnen nur ergriffen werden, wenn nach Fehlern

und Mangeln gesucht und offen mit ihnen umgegangen wird.

Die Verankerung dieses Ansatzes in einer Organisation wird nur gelingen, wenn sich auch die
Denk- und Handlungsweisen danach ausrichten. Sinnbildlich fir diese veranderte Denkweise

steht der Leitsatz: "Wir wollen gemeinsam Probleme l6sen, nicht Schuldfragen klaren."

Grundsatz 7: Sachbezogener Ansatz zur Entscheidungsfindung

Alle Entscheidungen und Handlungen muissen auf gesicherten Daten und Informationen auf-
bauen. Dies bedeutet, dass liber das System Fuf3- und Radverkehr gentigend Informationen
zusammenzutragen und die Daten zu pflegen sind, um zielfiihrende und rationale Entscheidun-

gen treffen zu kénnen.

Die Informationen schlieRen alle Bereiche des Ful3- und Radverkehrs ein und kénnen bei-
spielsweise von der Beschilderung der Fuliwege Uber die Leistungsfahigkeit von Fahrradwerk-
statten bis hin zu den Interessen und Zielen der einzelnen Akteure reichen. Gerade im Bereich

der Informationssammlung ist es von besonderer Bedeutung, immer wieder einen Blick darauf
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zu richten, welche Informationen tatsachlich fiir die Férderung des Ful3- und Radverkehrs von

Bedeutung sind.

Alle Einflussgrofien, die fir eine Entscheidung relevant sind, sind grundsatzlich offen zulegen
und bewusst zu machen. Dies gilt mindestens fur die Trager der Entscheidung, die sich auf
diese Weise der Richtigkeit ihrer Entscheidung vergewissern kénnen. Aber auch Offenheit ge-
genuber denjenigen, die die Entscheidung umzusetzen haben oder die von ihr betroffen sind,
schafft Verstandnis fiir die Entscheidung und setzt weitere Verbesserungspotenziale frei.
SchlieBlich tragt die Offenheit auch dazu, irrationale Entscheidungen und MaRnahmen zu ver-

meiden.

Grundsatz 8: Beziehungen zwischen den Akteuren
Die Beziehungen zwischen der Kommune und ihren Partnern bei der Férderung des Ful3- und
Radverkehrs (Akteure wie genannt) sind zum beiderseitigen Nutzen zu gestalten, um dauerhaft

tragfahig und fur alle Beteiligten von Vorteil zu sein.

Es ist daher erforderlich, die Interessen der Partner zu kennen und im Umgang mit ihnen zu
berlcksichtigen. Anders als in vielen Prozessen der freien Wirtschaft liegt in der Kommune bei
der Verfolgung eines ideellen Ziels wie der Forderung des Ful3- und Radverkehrs ein Schwer-
gewicht bei der freiwilligen Kooperation zwischen den Akteuren. Um trotz der Freiwilligkeit bei
allen Akteuren auch eine Bindung und Verpflichtung hinsichtlich gemeinsam verfolgter Ziele
herzustellen, kann es sinnvoll sein, férmliche Vereinbarungen zu den Zielen und zum Umgang

untereinander abzuschlieRen.

Weitere Instrumente, um insbesondere die Beziehungen zwischen Kommune und privatwirt-
schaftlichen Partnern fruchtbar zu gestalten, sind Private-Public-Partnerships oder Sponsoring-
Aktionen. Beispiele fur derartige Kooperationsinstrumente sind in Abschnitt 2.4, Schritt 3 darge-

stellt.

Umsetzung der acht Grundsitze

Die Beschreibung der acht Grundsatze hat deutlich gemacht, dass es sich dabei nicht um In-
strumente handelt, die man einfach einfiihrt und die sodann funktionieren. Die Grundsatze dri-
cken vielmehr Haltungen und Einstellungen aus, die einem erfolgreichen und wirksamen Quali-

tatsmanagement zugrunde liegen.
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Zum einen macht dies die Anwendung von Qualitdtsmanagement natirlich schwieriger als etwa
die Einfihrung eines neuen EDV-Programms: die Grundsatze missen wachsen und reifen, sie

verfestigen und konkretisieren sich erst allmahlich.

Zum anderen liegt aber gerade darin die Chance, die Grundsatze den konkreten Moglichkeiten
anzupassen. Das tatsdchliche Mal® an Kundenorientierung — zum Beispiel — kann von den Per-
sonen in der Kommune und von den Kunden selbst abhangen. Gleiches gilt analog auch fir die
anderen Grundsatze. Wichtig ist vor allem, dass allen Beteiligten am Qualitatsmanagement die

acht Grundsatze als LeitgroRen des Denkens und Handelns bekannt und bewusst sind.

24 Abldufe und Verfahren des Qualitatsmanagements fiir den Fu3- und Rad-

verkehr

Die im vorigen Abschnitt dargestellten Grundsatze des Qualitdtsmanagements bilden den Hin-
tergrund fur die praktische Umsetzung und die Ablaufe des Qualitdtsmanagements. Der grund-
satzliche Ablauf wird meist durch den sogenannten Deming-ZykIus8 - auch Plan-Do-Check-Act-
(PDCA-) Zyklus genannt — beschrieben. Der Zyklus wird immer wieder durchlaufen und damit

ein kontinuierlicher Verbesserungsprozess erreicht (Bild 4).
Bild 4: Deming-Zyklus

1. Planen des Vorgehens durch Er-

mittlung von Qualitatsanforderun-

gen, Formulierung von Zielen und

Plan
(Planen)

Festlegen von Prozessen
9 (Verbessern)

Ausfiihren der Planung

7~ A

Standige
erbesserung

Uberpriifen der Prozesse und Pro-
dukte (intern/extern) im Hinblick auf

die gesteckten Ziele

Check
(Uberpriifen)

Do

4. Verbessern der Vorgange anhand (Ausfiihren)

der Analyse der Uberpriifungser-

gebnisse

Benannt nach seinem 'Erfinder' W. Edwards Demin (1900 - 1993)
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In Bild 5 wird in sechs Schritten der grundsatzliche Ablauf eines QM flir den Ful3- und Radver-

kehr dargestellt. Anschliel’end werden die Verfahren und Methoden bausteinartig beschrieben.

Bild 5: Ablaufe und Verfahren im Uberblick

Schritte Leitfragen Verfahren/Methoden
1. Erhebung des Wo stehen Ermittlung und Messung objektiver Kenngréfien
Zustands und wir? Benchmarking
gg:"Anforderun- Bewertung durch Experten

Befragung von Nutzern
Auswertung von Beschwerden und Mangelhinweisen

y
2. Festl_egung von  Wohin wollen  Entwicklung eines Leitbilds
Qualitatszielen  wir? Formulierung messbarer Ziele
y
3. Festlegung von  Wie machen Definition von Aufgaben und Kompetenzen innerhalb der Verwal-
Prozessen und wir es? tung
?(Ie_l;antwortllch- Beschreibung von Verfahrensablaufen
eiten

Formulierung eines Gesamtkonzeptes
Festlegung eines Kommunikations- und Koordinationskonzepts
Formulierung von MaRnahmenplan, Prioritatenliste und Zeitplan

2

4. Bereitstellung Womit ma- Bereitstellung von Personalmitteln
von Ressourcen chen wires?  Bereitstellung von Sachmitteln
Qualifizierung der Mitarbeiter
Sicherstellung der Finanzen

\:

5. Kontrolle der Machen wir Laufende Kontrolle von Projekten
Prozesse und es richtig? Wirkungsermittlung von Manahmen
Leistungen Beschwerdemanagement

Zustandserhebungen (wie in Schritt 1)
y
6. Verbesserung Wie machen  Qualitétsberichte
ww;as bes- Analyse der Kontrollergebnisse
Ser: Weiterentwicklung der Schritte 1 bis 5
y

weiter wieder mit Schritt 1
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2.41 Schritt 1: Erhebung des Zustandes und der Anforderungen

Methode 1.1 Ermittlung und Messung objektiver KenngréBen
Grundlage fur Aussagen lber die Qualitat des Ful3- und Radverkehrs sind die Erhebungen des
Zustands, wie sie klassischerweise in der Verkehrsplanung durchgefiihrt werden. Zu den Kenn-

grélen, die fur die Qualitatsbeurteilung von Bedeutung sein kénnen, gehdren im Wesentlichen:

Bild 6: Beispiele objektiver Kenngréen und ihrer Quellen

KenngroRe zugehorige Quelle/Erhebungen

Lange des Ful3- und Radwegenetzes, gegliedert Kommunales Tiefbauamt, ggf. Landesstrallen-
nach verkehrsrechtlichen und baulichen Kategorien | bauamt, Stralenverkehrsamt

Anzahl und Abstand von Uberquerungsstellen des | Kommunales Tiefbauamt, ggf. Landesstraken-
Fufl3- und Radverkehrs an Hauptverkehrsstralen bauamt, StraBenverkehrsamt; notfalls aktuelle
Erhebung, z.B. durch Praktikant

Anzahl und Standorte von Fahrradabstellanlagen, | Kommunales Tiefbau- oder Stadtplanungsamt,
vorrangig im Innenstadtbereich, an groen Schulen | Verkehrsbetrieb; notfalls aktuelle Erhebung, z.B.
und Betrieben, an wichtigen OPNV-Haltestellen durch Praktikant

Verkehrsmengen des FulR- und Radverkehrs, z.B. | Querschnittszahlungen in Tagesspitzenzeiten
an einem Innenstadtkordon, in der Nahe groRer
Schulen oder Betriebe

Verkehrsmittelwahl und Fahrt- bzw. Wegelange, Stichprobenhafte Personen- oder Haushaltsbefra-
ggf. differenziert nach Geschlecht und Alter gungen; auch als Teil anderer Befragungen der
Kommune (notfalls Schatzungen)

Unfallgeschehen des Ful3- und Radverkehrs der Polizeiliche Statistiken
letzten drei Jahre

Weitere KenngroRen sind als Indikatoren fir die Messung von Qualitatszielen genannt (vgl.
Bild 10).

Fir eine kontinuierliche Qualitatssicherung ist es wichtig, Verfahren zu etablieren, die eine kon-
tinuierliche, aufwandsarme Sammlung und Aufbereitung der Informationen ermdglichen. Nur so
ist ein effizienter Zugriff auf aktuelle Informationen mdglich und die Vergleichbarkeit von Daten

verschiedener Zeitpunkte gesichert.

Vor allem zwei Aspekte sind zu beachten, um die Datenerhebung zu vereinfachen:

1. Standardisierte Erfassung der Daten, sobald diese anfallen:
Es kénnen beispielsweise beim zustandigen Amt Neubauten und Erneuerungen von Rad-
wegen in ein Kataster (digitale Datenbank) eingetragen werden, so dass immer ein aktuel-

ler Uberblick tiber das Radwegenetz und seine Ausstattung vorliegt. Der Aufwand einer
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kontinuierlichen Datenpflege ist in aller Regel geringer als ein Zusammentragen der Daten

erst dann, wenn sie gebraucht werden.

2. Erfassung der Daten-Informationsquellen (sogenannte Meta-Daten), wo welche Daten
anfallen und gespeichert werden:
Viele Informationen, die sich auf den Ful3- und Radverkehr beziehen, sind auf verschiede-
ne Akteure verstreut (z.B. Tiefbauamt, Strallenverkehrsbehérde). Haufig sind die Informa-
tionen Teil einer groReren Informationssammlung, die berwiegend nichts mit dem Ful3-
und Radverkehr zu tun hat (z.B. Unfallstatistik der Polizei). Es ist nicht sinnvoll, diese In-
formationen sténdig aus verschiedenen Quellen zusammenzufassen und zu sammelin. Es
sollten besser die zugehoérigen Daten-Informationsquellen vorliegen und ausgetauscht
werden, damit alle Beteiligten wissen, wo welche Daten vorliegen, um im Bedarfsfall gezielt

bestimmte Daten abfragen zu kdnnen.

Methode 1.2 Benchmarking

Benchmarking ist ein Verfahren zum Vergleich der Leistungen verschiedener Organisationen -
hier Kommunen - miteinander anhand festgelegter Leistungsdaten. Dies sollten neben einer
Auswahl der oben genannten objektiven KenngréRen auch Angaben zu Prozessen und zum
Aufwand zur Leistungserstellung sein. Der interkommunale Vergleich der KenngréfRen ermog-
licht es den Kommunen, ihre Leistungen einzuordnen, also beispielsweise zu bewerten, ob die

eigenen Unfallzahlen als eher hoch oder eher niedrig einzustufen sind.

Weitere Beispiele fiir VergleichsgréRen sind:

- Politische Beschlusslage zum Ful3- und Radverkehr,

- Personaleinsatz zur Férderung des FulR- und Radverkehrs,

- Planungsdauern fir typische Malinahmen,

- Verfahren und Aufwand zur Reinigung und Instandhaltung von Fuf3- und Radwegen.

Wichtig flr das Benchmarking ist, nicht nur die absoluten Kenngréfien miteinander zu verglei-
chen, sondern in gemeinsamen Analysen die Ursachen fir die Unterschiede zwischen den
Kommunen herauszufinden. Die teilnehmenden Kommunen lernen voneinander, indem sie die
wirkungsvollsten Methoden fiir bestimmte Ablaufe und zum Erreichen bestimmter Ziele identifi-

zieren und sich gegenseitig zu Verbesserungen anregen.

Bei der Suche nach Benchmarking-Partnern sollte darauf geachtet werden, ahnlich strukturierte
Kommunen (bezlglich Topografie, GréRe, Raumstruktur) zu gewinnen, um die Vergleichbarkeit

zu gewahrleisten.
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Nicht zu unterschatzen ist beim Benchmarking der Aufwand, aus allen Kommunen einheitliche,
vergleichbare Daten bereitzustellen. Als 'abgespeckte' Form des Benchmarking und als Einstieg
in dieses Verfahren kann daher zunachst auch ein regelmafiger informeller Austausch zwi-
schen verschiedenen Kommunen, wie er auch im Rahmen der Arbeitstreffen des Modellvorha-
bens stattfindet, als Ideenbdérse und Plattform flr den Erfahrungsaustausch sinnvoll sein. Vor-
stellbar ist etwa, dass sich Vertreter mehrerer Stadte in halbjahrlichen bis jahrlichen Abstanden
fur einen Tag treffen, sich gegenseitig Uber ihre Aktivitaten informieren und auftretende Proble-

me gemeinsam erortern.

Benchmarking-Prozesse bedirfen in der Regel einer eigenen Moderation und Leitung. Neben
Consulting-Unternehmen kommen fir diese Funktion auch Landesbehdrden (Fordergeber fir
GVFG-Mittel) oder Kommunalverbande in Frage. Interessierte Kommunen sollten sich an diese

Stellen wenden und Benchmarking-Prozesse initiieren.

Auch fir einfache 'Informationszirkel' sollte ein verantwortlicher Ansprechpartner und Organisa-

tor bereitstehen, der aber wegen des geringeren Aufwands nicht von 'auf3en' kommen muss.

Methode 1.3 Bewertung durch Experten (lokale Akteure)

In regelmaRigen Abstanden kann eine Bewertung der Situation im Fuf3- und Radverkehr durch
.Experten” erfolgen. Unter ,Experten” sind alle lokalen Akteure gemeint, die sich beruflich mit
dem Thema beschaftigen oder die am Thema stark interessiert sind: Mitarbeiter der Verwaltung
und der Polizei, die verantwortlichen Dezernenten/Stadtrate sowie Vertreter von Fahrradclubs
0.a.. Befragt werden sollten mindestens die Mitglieder der begleitenden Arbeitskreise, die in der
Regel eingerichtet werden. Gegebenenfalls kénnen auch Fachplaner zu Rate gezogen werden.

Im Unterschied zur Erhebung objektiver KenngréRen ergibt eine Expertenbefragung rasch ein
Gesamtbild der Qualitat. Auch flieRen hier Wertungen ein, welche die Prioritadtensetzung von
MaRnahmen erleichtern kénnen. Die Einschatzungsunterschiede zwischen verschiedenen
Gruppen von Experten (z.B. Politik, Verwaltung, Verbande) kdnnen herangezogen werden, um

verschiedene Interessenlagen und WertmalRstabe zu identifizieren.

Eine mdgliche Methode zur Bewertung ist die Vergabe von Schulnoten fir verschiedene Attribu-
te des FulR- und Radverkehr, eine weitere ist ein 'Zustimmungspanel’, auf dem der Befragte

angeben muss, zu welcher von zwei entgegengesetzten Aussagen er mehr neigt.

Das Bild 7 zeigt beispielhaft einen Auszug aus einer Expertenbefragung. Die Befragung ist
deutlich angelehnt an den Fahrradklimatest (vgl. Kap. 1.2) und somit im Ergebnis vergleichbar.

Fir entgegengesetzte Statements zum Radverkehr sind hier Einschatzungen abzugeben, die in

plan & rat/ PGV



24

Modellvorhaben FuRganger- und Fahrradfreundliche Stadt

Broschire QM im FuR- und Radverkehr

Schulnoten (1...6) umgesetzt werden kénnen. Im vorliegenden Fall wurde der Fragebogen von
etwa 12 bis 20 Personen der begleitenden Arbeitskreise ausgefillt. Trotz der eher geringen

Zahl der Befragten sind eindeutige Trends ablesbar.

Bild 8 zeigt die Ergebnisse. In dem Notenprofil der Stéddte werden die Starken und Schwéchen
(z.B. Durchquerbarkeit des Stadtzentrums) deutlich. Auch ein Vergleich der Stadte untereinan-
der und Vorher-Nachher-Vergleiche sind moéglich (vgl. Anhang). Aus den Ergebnissen kdnnen

leicht und zuverlassig Handlungserfordernisse und Prioritaten abgeleitet werden.

Um die Vergleichbarkeit der Einschatzungen Uber die Zeit zu gewahrleisten, sollten die Fragen
oder Attribute der Expertenbewertung maoglichst konstant gehalten werden. Da die Befragung
nicht aufwandig ist, kann sie jahrlich durchgefiuhrt werden.

Bild 7: Beispiel fir Expertenbefragung zum Radverkehr - Fragebogen (Auszug)

1

2

3

4

5

6

Rad fahren ist in unserer Stadt ange-
nehm.

Rad fahren ist in unserer Stadt Stress.

Als Radfahrer fiihlt man sich sicher.

Als Radfahrer fiihlt man sich unsicher.

Im gesamten Stadtgebiet ist die Ver-
kehrsregelung fir Radfahrer eindeutig
und begreifbar.

Im gesamten Stadtgebiet ist die Verkehrs-
regelung fur Radfahrer nicht eindeutig und
schwer begreifbar.

Vom ganzen Stadtgebiet aus ist das
Stadtzentrum gut mit dem Fahrrad zu
erreichen.

Bei uns ist das Stadtzentrum schlecht mit
dem Fahrrad zu erreichen.

Das Stadtzentrum ist gut mit dem
Fahrrad zu durchqueren.

Das Stadtzentrum ist schlecht mit dem
Fahrrad zu durchqueren.

Im gesamten Stadtgebiet kann man
zligig und direkt Rad fahren.

Bei uns wird man mit dem Fahrrad oft be-
hindert und muss Umwege fahren.

Unsere Strecken fiir Radfahrer sind
angenehm breit, bequem und komfor-
tabel.

Unsere Strecken fiir Radfahrer sind zu
schmal, zu unbequem und wenig komforta-
bel.

An Baustellen werden Radfahrer
bequem vorbeigefiihrt.

An Baustellen werden Radfahrer ungeni-
gend berticksichtigt.
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Bild 8: Beispiel fur Expertenbefragung zum Radverkehr - Ergebnisdarstellung
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Uber die Infrastruktur bezogenen Aspekte hinaus ist es erforderlich, auch die weiteren Aktions-

felder, die den Ful- und Radverkehr betreffen, durch Experten bewerten und einschatzen zu

lassen. Als Vorlagen fiir diese umfassende Bewertung erscheinen das BYPAD- (Bicycle Policy

Audit-) Verfahren® oder die "Checklisten zur Rad- und Fullverkehrsforderung" des Umweltbun-

desamtes zielfiihrend. In den 'Checklisten' werden beispielsweise folgende weitere Aktionsfel-

der genannt und differenzierte Bewertungsmerkmale aufgezahlt, die eine vergleichsweise voll-

standige inhaltliche Ubersicht bieten, auch zur ersten Selbsteinschatzung durch Akteure am

Beginn von Férdermaflinahmen (s. Anhang):

- Organisatorische Umsetzung Rad- und Fulverkehrsférderung (Organisationsstrukturen,

Aufgabenverteilung),
- Offentlichkeitsarbeit/Klima (Angebote, Zielgruppen, Kooperationspartner),

LEHNER-LIERZ, 2001
PLANERSOCIETAT/ISUP GmbH, 2000
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- Service-Malinahmen,

- Finanzen (Herkunft und Umfang der Mittel, Mittelakquisition).

Der BYPAD-Fragenkatalog stellt noch weiter fuhrende Hilfen zur Selbsteinschatzung (Bewer-

tungsraster, Konsensgesprach) fur die kommunalen Anwender zur Verfigung (vgl. Anhang).

Methode 1.4 Befragung von Nutzern

Neben den Experten sollten regelmafig auch die (potenziellen) Nutzer, also die Einwohner oder

auch nur die tatsachlichen Fuldganger und Fahrradfahrer befragt werden. Solche Befragungen

verfolgen verschiedene Zwecke:

e Erhebung eines breiten Meinungsbilds zur Qualitat des Ful3- und Radverkehrs,

¢ Identifikation von Mangeln aus Sicht der Nutzer,

¢ Identifikation von Anforderungen der Einwohner oder der Nutzer an das System des Ful3-
und Radverkehrs,

e Verankerung des Ful’- und Radverkehrs im 6ffentlichen Bewusstsein,

e Demonstration der Kundenorientierung in der Kommunalverwaltung.

Fir Erhebung und Auswertung steht ein sehr breites Methodenrepertoire aus der empirischen
Sozialforschung zur Verfiigung. So reicht etwa die Bandbreite bei der Auswahl der Befragten
von Stichprobenziehungen aus dem Melderegister Uber zufalliges Ansprechen von FulRgangern
und Fahrradfahrern auf der Stral3e bis hin zur Auslage des Fragebogens in offentlichen Einrich-
tungen. Der Fragenkatalog kann allgemein gehalten sein (vergleichbar der Expertenbefragung),
er kann aber auch die individuellen Gewohnheiten und Préferenzen erfassen. Grundsétzlich
erscheint es angesichts der komplexen Materie sinnvoll, mit der Konzeption und Durchfiihrung

einer Befragung Fachleute zu beauftragen.

Als Beispiel flr eine Befragung von Nutzern ist ein Fragebogen der Gsterreichischen 'Arbeits-
gemeinschaft umweltfreundlicher Stadtverkehr - ARGUS' zu nennen, mit dem ein nationaler
'Klimatest' unter dem Motto "Wie fahrradfreundlich ist ihre Stadt?" durchgeflihrt wurde, ver-
gleichbar den verschiedenen Fahrradklimatest-Aktionen in Deutschland zwischen 1989 und
1997. Die auf den Radverkehr bezogenen Fragen sind wiederum als Zustimmungspanel gestal-
tet. Zusatzlich werden Angaben zur Person und zum Mobilitadtsverhalten abgefragt, die eine
differenzierte Auswertung der Einschatzungen ermdglichen. Als sogenannte 'Incentives' (eng-

lisch flir Ansporn, Anreiz) werden unter den Teilnehmern Preise verlost.
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Aufgrund des vergleichsweise hohen Aufwands einer Befragung von Einwohnern und Nutzern
kann diese nur in groBeren Zeitabstanden (ca. 2 bis 3 Jahre) erfolgen. Gegebenenfalls kénnen
aber auch Mdoglichkeiten genutzt werden, ohnehin aus anderen Griinden anstehende Befra-
gungsaktionen — hier bieten sich z.B. vorhabensbegleitende Diplomarbeiten an — oder auch nur
Anschreiben fir Fragen zum Thema Ful3- und Radverkehr zu nutzen (Beispiel-Fragebogen

siehe Anhang).

Methode 1.5 Auswertung von Beschwerden und Méngelhinweisen

Ublicherweise gehen in der Verwaltung oder auch bei Fahrradverbanden regelméaRig Be-
schwerden und Mangelhinweise ein, die den FuR- und Radverkehr betreffen. Diese Beschwer-
den sollten gesammelt und in regelmaligen Abstanden summarisch analysiert werden, um
Problemschwerpunkte und besonderen Handlungsbedarf zu identifizieren. Haufig erlaubt es
erst die Auswertung der Hinweise Uber einen langeren Zeitraum, ein klares Bild beispielsweise

von Gefahrdungspunkten zu erhalten (vgl. Schritt 5 und ausfihrlich Kap. 3).

Die Auswertung von Beschwerden und Mangelhinweisen ermdglicht die sehr schnelle Ubersicht
Uber den konkreten baulichen und meistens auch planerischen Handlungsbedarf beim Ful3- und
Radverkehr. Sie erlaubt allerdings keine Einschatzung der Gesamtqualitat des Ful- und Rad-
verkehrs und kann daher die zuvor genannten Verfahren der Erhebung von Informationen nur

erganzen.

2.4.2 Schritt 2: Festlegung von Qualitatszielen

Qualitatsziele dienen der Handlungsorientierung. An ihnen kénnen alle MalRnahmen gemessen
und deren Erfolg Uberprift werden. Es ist zu unterscheiden zwischen einem Leitbild, das die
Ubergeordnete Zielrichtung angibt, und den konkreten, messbaren Zielen, die der Orientierung

und Bewertung im Detail dienen.

Methode 2.1 Entwicklung eines Leitbildes

Die Aufstellung eines Leitbildes dient verschiedenen Zielen. Zum einen stdRt sie auf politischer
Ebene einen Informations- und Diskussionsprozess an, der im besten Fall in eine breite politi-
sche Unterstutzung des Fdrderleitbilds mindet. Durch die Verabschiedung des Leitbilds in den
kommunalen Gremien wird die Bedeutung des FuR- und Radverkehrs auch gegeniiber der Of-

fentlichkeit dokumentiert. Schlief3lich dokumentiert das Leitbild auch gegeniber allen Mitarbei-
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tern in der Verwaltung die politische Rickendeckung fiir ihnr Engagement zugunsten des Ful3-
und Radverkehrs.

Das Leithild sollte die allgemeinen Ziele der Foérderung angeben sowie einige Grundsatze be-

schreiben, nach denen vorgegangen werden soll. Es kénnte wie folgt formuliert werden:

Bild 9: Beispiel fir Leitbild-Formulierung einer Kommune

"Die Kommune XY férdert zur Verbesserung der Umweltsituation, der Verkehrsverhéltnisse
und der Gesundheit ihrer Biirger den Ful3- und Radverkehr. Sie setzt sich zum Ziel, lhren
Biirgern und Besuchern das ZufuBgehen und das Fahrradfahren auf Arbeits-, Schul-, Besor-
gungs- und Freizeitwegen zu erleichtern und attraktiv zu gestalten.

Bausteine der Férderung des Ful3- und Radverkehrs sind

e ein afttraktives und sicheres Ful3- und Radverkehrsnetz,

e ein anforderungsgerechtes Serviceangebot rund um das Zufullgehen und Radfahren und

e ein FuR- und Radverkehrsfreundliches Klima in XY.

Diese Bausteine werden bei allen MaBnahmen und Handlungen der Kommune XY in allen
Tétigkeitsfeldern beachtet.

Alle Organisationen, Institutionen und Privatpersonen, die zur Férderung des Ful3- und Rad-

verkehrs beitragen kénnen, sind aufgefordert, mit der Kommune zu kooperieren."

Um die Wirkung des Leitbilds und der darin verfolgten Ziele Gber die Kommunalverwaltung hin-
aus zu verankern, kann es sinnvoll sein, mit weiteren Akteuren formell die Zusammenarbeit in

Fragen des Ful3- und Radverkehrs zu vereinbaren (vgl. Schritt 3, Methode 3.3).

Methode 2.2 Formulierung messbarer Ziele

Um konkrete Handlungsziele zu haben und die Erfolge der Handlungen und Mallnahmen mes-
sen zu konnen, missen detailliertere Ziele formuliert werden. Dies geschieht zum einen fir die
Gesamtheit der Anstrengungen zur Férderung des Ful3- und Radverkehrs, zum anderen aber
auch projektbezogen fir jede Teilmal3nahme.

Grundsatzlich qilt fur die Aufstellung aller Ziele, dass sie spezifisch, messbar, ausfuhrbar, rea-
listisch und termingerecht (kurz: SMART) sein sollen. Fur jedes Ziel sind daher auch noch Indi-

katoren und Messverfahren und - soweit sinnvoll - Termine anzugeben.

Um sicher zu gehen, dass bei der Formulierung der Ziele auch tatsachlich alle Aspekte und

Handlungsfelder des komplexen Systems Fufl3- und Radverkehr bericksichtigt werden, kann
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wiederum eine Checkliste wie die des Umweltbundesamtes oder des BYPAD-Verfahrens he-

rangezogen werden (vgl. Kap. 2.4, Schritt 1 - Bewertung durch Experten).

Nachfolgend ist beispielhaft ein Katalog allgemeiner Ziele dargestellt. Auf3er den angegebenen

ist eine Vielzahl weiterer Ziele und Kriterien moglich. Die Ziele sollten den konkreten Erforder-

nissen in der Kommune angepasst werden (siehe Bild 10).

Bild 10:  Beispiele fir messbare Qualitatsziele'

"Wir in XY wollen ..."

Indikator z.B.

Bereich Stadtplanung / Stadtentwicklung

... die Belange des FuRganger- und Radfahrerver-
kehrs bei der Siedlungsentwicklung (Neubau und
Bestand) konsequent beriicksichtigen.

...Beriicksichtigung der Belange des Ful3- und Rad-
verkehrs (Direktheit) in Bebauungsplanen.
...Verhaltnis der Lange der geplanten FuR-/ Radwe-
ge zur Lange der geplanten Strallen.

...Forderung nach Fahrradabstellanlagen in der
Stellplatzsatzung.

...Anzahl neu errichteter Fahrradabstellanlagen
(differenziert nach den Komfortstandards An-
schlieRbarkeit und Wetterschutz).

... dass alle Einwohner innerhalb von 10 Minuten
(entsprechend 600 m Wegelénge) zu Fuf3 die not-
wenigen Einrichtungen des taglichen Bedarfs errei-
chen kénnen.

...Einwohner im 600 m-Einzugsbereich von Nahver-
sorgungen im Verhaltnis zur Gesamteinwohnerzahl

Bereich Radverkehrsanlagen / FuBwege

... durchgangige Anlagen flir den Radverkehr schaf-
fen.

...Lange des zusammenhangenden Netzes von
Radwegen, Radfahrstreifen, gedffneten Einbahn-
stralRen, Tempo-30-Zonen.

...Anzahl der Unterbrechungen in wichtigen Haupt-
achsen.

... durchgangig behindertengerechte Anlagen fir
den FuBverkehr schaffen.

...Lange von Gehwegen (stralRenbegleitend/nicht
stralBenbegleitend), verkehrsberuhigte Bereiche,
FulRgangerzonen.

...Anzahl nicht abgesenkter Bordsteine an Que-
rungsstellen.

Bereich Verkehrssicherheit

... dass niemand mehr bei einem Verkehrsunfall ums
Leben kommt oder schwer verletzt wird,

... das Verletzungsrisiko soweit wie mdglich vermin-

dern,

... eine sichere, fiir die jeweilige Randnutzung ange-

messene Uberquerung aller StraRen erméglichen.

...Unfallhaufigkeiten und Unfallraten von Unfallen mit
Beteiligung von FuRgéngern und Fahrradfahrern.
...Anzahl/Lange unbeleuchteter FuRwegeabschnitte
und -treppen.

...Anzahl/Lange unbeleuchteter Radwegeabschnitte.
...Durchschnittliche Wartezeiten an Querungsstellen
in der Hauptverkehrszeit.

...Art der Sicherung der Querungsstelle.

1"

In Anlehnung an eine Vorlage der Technischen Betriebe Herdecke (unverdoffentlicht), 2001
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"Wir in XY wollen ..."

Indikator z.B.

Institutioneller Bereich

... eine umweltfreundliche Verkehrsentwicklung in
kommunalen Planungsvorhaben und Planungswer-
ken realisieren,

... die Qualitat der kommunalen Verkehrsentwick-
lungsplanung durch geeignete Verfahren zur Informa-
tion, Beteiligung und Kooperation von Verwaltungen,
Verbanden, Interessengruppen, Birgerinnen und
Birgern nachhaltig erhéhen,

... allen Burgerinnen und Birgern Zugang zu den
kommunalen Planungsdaten geben,

... die umgesetzten Verkehrskonzepte und MaRRnah-
men hinsichtlich der festgelegten Handlungsziele auf
ihre Erreichung selbst Uiberpriifen oder tiberprifen
lassen.

... in der Kommunalverwaltung Vorbild sein

...Stellenwert und Konkretheit von Angaben zum
FuR- und Radverkehr in VEP und ahnlichen Plan-
werken.

...Durchfiihrung von Offentlichkeitsarbeit in vorge-
schriebenen und nicht vorgeschriebenen Bereichen
nach Haufigkeit, Umfang und verwendeten Metho-
den.

...Klima des Umgangs und der Kooperation zwi-
schen Verwaltung und Biirgern.

...Klima des Umgangs und der Kooperation zwi-
schen Verwaltung und anderen Institutionen.
...Anzahl der kooperierenden Institutionen.
Zuganglichkeit zu den kommunalen Daten und Pla-
nen fur die Blrger.

...Wirkungskontrolle der kommunalen MaRnahmen
nach Haufigkeit, Umfang und verwendeten Metho-
den.

...Anzahl und Nutzungsintensitat von Dienstfahrra-
dern.

...Fahrradnutzung durch Mitarbeiter (ggf. differenziert
nach Hierarchiestufen)

Bereich Offentlichkeitsarbeit

... dass bis 20xx allen Birgern das Férdervorhaben
bekannt ist.

...Bekanntheitsgrad des Fordervorhabens.

Bereich Service und Tourismus

... den technischen und informativen Service weiter
verbessern.

... den Anteil des Wander- und Fahrradtourismus in
unserer Stadt erhéhen.

...Anzahl von Reparaturwerkstatten und Fahrradver-
leihen.

...Beschilderungsdichte und -qualitat von Hauptrou-
ten und touristisch relevanten Routen.

...Anzahl von besonders wanderer- und fahrrad-
freundlichen Beherbergungsbetrieben.

Bereich Verkniipfung

... die Verknuipfung Fahrrad / OPNV optimieren.

...Anzahl und Qualitét von Stellplatzen an Bahnhdfen
und OPNV-Haltestellen.
...Bedingungen der Fahrradmitnahme im OPNV.

Bereich Vernetzung

... die Anzahl von Projekten / Events zur Forderung
des Ful3- und Radverkehrs erhéhen.

...Haufigkeit, Umfang und verwendete Methoden von
offentlichkeitsorientierten Aktionen.

...Integration von Belangen des Ful- und Radver-
kehrs in andere Aktionen/Events.

Bereich Verkehrsmittelwahl

... dass so viele auf die Stadt bezogenen Wege wie
moglich zu Ful3, mit dem Rad, mit dem OPNV oder in

Fahrgemeinschaften des MIV zurlickgelegt werden.

...Modal-Split-Anteile des FuRverkehrs / des Radver-
kehrs / des Umweltverbundes.

Auch fir einzelne Teilprojekte und MaRnahmen wie etwa die Einflhrung einer Radroutenbe-

schilderung oder die fuRgangerfreundliche Gestaltung von Signalprogrammen missen konkrete

Ziele im Sinne von SMART formuliert werden.
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Die Ziele missen allen Personen, die mit der Forderung des Ful- und Radverkehrs oder mit

einem konkreten Projekt befasst sind, vertraut und jederzeit zuganglich sein.

2.4.3 Schritt 3: Festlegung von Prozessen und Verantwortlichkeiten

Methode 3.1 Definition von Aufgaben und Kompetenzen in der Verwaltung

Damit die Aufgaben, die zur Férderung des Ful3- und Radverkehrs zu bewaltigen sind, effizient
und gezielt umgesetzt werden kdnnen, ist die klare Definition der Aufgaben und Kompetenzen
der einzelnen Personen erforderlich. Dies schafft zum einen Verantwortlichkeit und Verantwor-
tungsgefiihl der Personen, zum anderen gibt es ihnen aber auch einen sicheren Rahmen fir ihr
Handeln. Auch fir die Zusammenarbeit verschiedener Personen und Organisationseinheiten ist
es hilfreich, wenn die Kompetenzen klar verteilt sind. Dabei ist darauf zu achten, dass auch bei

neu auftretenden Aufgaben eine klare Zuordnung der Verantwortlichkeiten getroffen wird.

Sinnvoll erscheint es, die Stabsfunktion eines Ful3- und Radverkehrsbeauftragten zu schaffen,
der zentral alle Aktivitdten zur Férderung des Ful3- und Radverkehrs koordiniert und ggf. auch

leitet. Dieser sollte zugleich auch Beauftragter fir das Qualitdtsmanagement sein.

Eine dezidierte Festlegung von Aufgaben und Kompetenzen durch eine Dienstanweisung ist

mdglich, deren Umsetzung allerdings l&ngere Zeit in Anspruch nehmen kann.

Methode 3.2 Beschreibung von Verfahrensablaufen

Alle spezifischen, wiederkehrenden Abldufe und Verfahren sind zu beschreiben und zu doku-
mentieren. Dies betrifft beispielsweise Verfahren der Zustandserhebung (Schritt 1), den Um-
gang mit Beschwerden (Schritt 5) und verwaltungsinterne Abstimmungsverfahren Gber mehre-
re Organisationseinheiten und Hierarchieebenen hinweg. Dabei wird jeweils dargestellt, in wel-
chen Fallen ein bestimmtes Verfahren Anwendung findet, welche Voraussetzungen dann erfiillt
sein missen, wer fir die Durchfiihrung verantwortlich ist, welche Arbeitsschritte im einzelnen

vollzogen werden miissen und wie das Ergebnis gestaltet sein soll.

Ziel der Dokumentation ist es, den Anwendern und Beteiligten der Verfahren eine Handlungshil-
fe zur Verfligung zu stellen, die Transparenz der Verfahren zu erhéhen und auch die Einarbei-
tung neuer Mitarbeiter zu erleichtern. Die Beschreibung der Ablaufe darf aber nicht missver-
standen werden als Handlungsplan in einem engen Sinn. Die Anwender der Verfahrensbe-
schreibung missen immer reflektieren, ob die vorgeschlagenen Schritte im konkreten Fall sinn-

voll sind. Insofern muss bei der Formulierung der Verfahrensbeschreibungen auf einen sinnvol-
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len Ausgleich zwischen praziser Beschreibung und Freiraum fiir eigenes kreatives Handeln

geachtet werden.

Grundsatzlich gilt, dass sich viele Verfahrensablaufe erst im Laufe der Zeit herausbilden. Es ist
daher nicht notwendig und auch nicht zielfihrend, von vornherein alle denkbaren Prozesse
beschreiben und festlegen zu wollen. Vielmehr sollte die Dokumentation nach und nach aufge-
baut werden, wenn sich bestimmte Verfahren als wiederholend und beschreibenswert (z.B.

wegen hoher Komplexitdt oder Anwendung durch unterschiedliche Personen) herausstellen.

Bei der Beschreibung von Verfahrensablaufen sollten folgende Aspekte beriicksichtigt werden:
- Erforderliche Eingaben/Inputs in das Verfahren;

- Abfolgen und Abhangigkeiten der einzelnen Tatigkeiten;

- Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten fiir die Eingaben; Tatigkeiten und Ergebnisse;

- Angestrebte Ergebnisse/Outputs;

- Beteilligte Institutionen/Personen und Art der Beteiligung;

- Fristen.

Bild 11 zeigt als einfaches Beispiel die Bearbeitung einer Beschwerde im Rahmen eines Be-

schwerdemanagements als Flussdiagramm mit Erlauterungen.

Die Abwicklung einzelner Projekte im Rahmen der gesamten Férderung des Ful3- und Radver-

kehr sollte nach den Grundsatzen des Projektmanagements erfolgen (siehe Schritt 5).

Methode 3.3 Festlegung eines Kommunikations- und Koordinationskonzepts

Eng mit der Aufgabendefinition und mit der Beschreibung der Verfahrensablaufe ist das Kom-
munikations- und Koordinationskonzept verzahnt. Es beschreibt die Kompetenzen und Aufga-
ben der einzelnen Akteure und legt fest, an welchen Prozessen und Ablaufen sie auf welche
Weise zu beteiligen sind. Soweit méglich werden fiir externe Akteure auch deren Handlungszie-

le und Interessen mit angegeben.
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Bild 11:

Beispiel fir eine Verfahrensdarstellung als Flussdiagramm mit Erlauterungen (Auszug)

Bearbeitung einer Beschwerde

Wegoberflache, bei Verschmutzung von Wegen (Scherben) und Beschilderungen und bei
behinderndem Bewuchs zu ergreifen.

andere Stellen
Ful3- und Radverkehrbeauftragter (z.B. Tiefbauamt, Stadtreinigung,
Straltenverkehrsbehérde) (1)
Absender in Problem durch
Datenbank Sofortmanahme
aufnehmen (2) (3) behebbar?
Standard-
Eingansbestati- Soic;t;:ﬁi‘n;l;me — > Maximal fin
gung versenden Arbeitstage!
Vollzugs- | o]
meldung
A
Rickmeldung an
Absender
) 4
Nein
Mégliche MaR- MafRnahmen- * Zwischen-
nahmen in eigener >—— vorschlag — @ >— bescheid nach
Zustandigkeit? anfordern maximal zwel
Wochen
Ja —
h 4
MaRnahmen-
vorschlag
entwickeln
v Y
Weiterfiihrende Angaben zum Verfahren
(1) Die zustandigen Stellen sind im Aufgabenplan angegeben.
(2) Die Bedienung der Beschwerdedatenbank ist in Dokument xy dargestellt
3) Sofortmaflinahmen sind insbesondere bei Schlagléchern und anderen Beschadigungen der
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Grundsatzlich ist die enge Einbindung der externen Akteure in das Kommunikations- und Koor-
dinationskonzept erforderlich, um deren Mdglichkeiten und Interessen zu aller Zufriedenheit
bertcksichtigen zu kénnen. Spezieller Bestandteil des Konzepts sollte die Schaffung eines be-
gleitenden Arbeitskreises aus Vertretern der wichtigsten Organisationseinheiten innerhalb der
Kommune sowie der externen Akteure sein. In dem Konzept kdnnen in einer Art Geschaftsord-

nung Teilnehmer, Aufgaben und Verfahren des Arbeitskreises beschrieben sein.

Ebenfalls im Rahmen des Kommunikations- und Koordinationskonzepts sollten zwischen Ver-
waltung und anderen Akteuren formliche Kooperationsvereinbarungen geschlossen werden.
Diese Vereinbarungen sollen zum einen ein Mindestmall an Verbindlichkeit der Kooperation
sichern und zum anderen dazu beitragen, die Qualitatsziele auch bei anderen Akteuren zu ver-

ankern.

Als Partner derartiger Kooperationsvereinbarungen kommen zum Beispiel Institutionen wie
Einzelhandelsverbande, Gewerbevereine oder Verkehrsunternehmen in Betracht, die deutli-
chen Einfluss auf die offentliche Meinung und/oder das Verkehrsgeschehen haben kénnen,
ohne dass aber die Férderung des FulR- und Radverkehrs zu ihren Kernaufgaben und zentralen

Interessen gehort. Eine Kooperationsvereinbarung kénnte folgende Inhalte aufweisen (Bild 12):

Bild 12:  Beispiel einer Kooperationsvereinbarung

Die Stadt A und der Gewerbeverein XY e.V. verfolgen gemeinschaftlich das Ziel, den Ful3- und
Radverkehr in A zu férdern. Sie wollen damit dazu beitragen, die Umwelt zu schiitzen, die Ge-
sundheit der Biirger zu férdern und die Aufenthalts- und Erlebnisqualitat der Innenstadt und
damit ihre Wirtschaftskraft zu verbessern. Die Stadt und der Gewerbeverein sind in ihrem jewei-
ligen Aufgaben- und Zusténdigkeitsbereich aktiv, stimmen MalBnahmen und Aktionen miteinan-
der ab und unterstiitzen sich gegenseitig. Eine Zusammenarbeit wird insbesondere auf folgen-
den Gebieten vereinbart:

o Der Gewerbeverein entsendet einen Vertreter in den Arbeitskreis "Full und Rad in A" und
verpflichtet sich zur kontinuierlichen Teilnahme bei den vierteljéhrlichen Treffen und zur
konstruktiven Mitarbeit.

e Die Stadt stimmt den Neu- und Umbau von Fahrradabstellanlagen und anderen Radver-
kehrsanlagen in der Innenstadt mit dem Gewerbeverein ab.

e Die Stadt berét die Mitglieder des Gewerbevereins bei der Errichtung eigener Fahrrad-
abstellanlagen.

e Bei den Stadtmarketingaktionen im Friihjahr und im Herbst wird als fester Bestandteil ein
Informations- und Aktionsstand zum Ful3- und Radverkehr eingerichtet.

“

® USwW. ...
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Auch fir die Zusammenarbeit mit Institutionen wie der Polizei oder Verkehrsverwaltungen des
Landes, bei denen der (Ful3- und Rad-) Verkehr zu den Aufgaben zahlt, kann unter Umstanden
eine projekt- oder programmbezogene Kooperationsvereinbarung sinnvoll sein, um gemein-

schaftliche Aktionen (z.B. jahrliche Aktion "Sicheres Rad") effizient durchzufihren.

Neben freiwilligen Kooperationen kénnen vor allem zwischen Kommune und privatwirtschaftli-
chen Akteuren Privat-Public-Partnerships geschlossen oder Sponsoring-Aktionen vereinbart
werden. Mogliche Handlungsfelder fiir solche Instrumente sind Dienstfahrrader fir die Verwal-
tung oder qualitativ hochwertige Fahrradabstellanlagen, die Werbeflachen aufweisen und so -

zumindest teilweise - aus Werbeeinnahmen finanziert werden kénnen.

In enger Anlehnung an den MalRnahmenplan (siehe unten) sollte auch ein Kommunikationskon-
zept gegeniiber der Offentlichkeit entworfen werden. Es enthalt Festlegungen zu Kommunikati-
onsweisen (z.B. Tagespresse, Flugblatter, Burgerversammlungen), Inhalten der Kommunikation
gegeniber den Birgern, Erscheinungsbild der Information usw.. Kommunikationskonzepte sind

in der Regel fest integrierte Bestandteile des gesamten Malinahmenpakets.

Methode 3.4 Formulierung eines MaBnahmenplans mit Prioritdtenliste und Zeitplan

Der MalRnahmenplan ist nicht eigentlicher Gegenstand des Qualitdtsmanagements. Er beinhal-
tet - beispielsweise in Form eines FulR- und Radverkehrskonzeptes - die zu ergreifenden Maf3-
nahmen und stellt so die fachlich-inhaltliche Grundlage der Férderung des Ful3- und Radver-
kehrs dar. Im Hinblick auf die Qualitédtsorientierung ist von Bedeutung, dass eine Prioritaten-
reihung der Malinahmen sowie eine Zeitplanung zur Realisierung der Mallnahmen angege-
ben ist, da diese Kriterien zur Beurteilung des Forderprozesses herangezogen werden kénnen.
Ferner ist — beispielsweise durch Anwendung der Checklisten des Umweltbundesamtes (vgl.
Abschnitt 2.4, Schritt 1 - Bewertung durch Experten) — sicherzustellen, dass bei Aufstellung
des MalBnahmenplans das gesamte Malinahmenrepertoire des komplexen Systems Fuf3- und

Radverkehr berlcksichtigt wurde.

2.4.4 Schritt 4: Bereitstellung von Ressourcen

Methode 4.1 Bereitstellung von Personalmitteln

Die Bewaltigung der Aufgaben zur Férderung des Full- und Radverkehrs erfordert selbstver-
standlich angemessene Personalressourcen. Je nach GroRe der Kommune und Intensitat der
Fordermaflinahmen sind eine Halbe bis zwei Vollzeitstellen erforderlich. Die Bereitstellung die-

ser Personalressourcen muss mittelfristig gesichert sein, um durch Kontinuitat effizientes Arbei-
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ten zu ermdglichen. Ob vor allem zusatzliche Personalmittel bereitgestellt oder zum Teil Perso-
nalressourcen durch die Umschichtung von Aufgaben freigesetzt werden, ist von Aufgabenum-

fang und Stadtgroéle abhangig.

Methode 4.2 Bereitstellung von Sachmitteln

Zur Bereitstellung von Sachmitteln gehort die Frage, ob den Mitarbeitern in der Verwaltung die
erforderlichen Instrumente und Hilfsmittel (z.B. EDV-Anlagen, EDV-Programme) zur Verfligung
stehen. Auch im Bereich der Wegeunterhaltung und Wegereinigung sind unter Umstanden spe-

zielle Gerate und Maschinen erforderlich.

Methode 4.3 Qualifizierung der Mitarbeiter

Von zentraler Bedeutung fur die wirksame Forderung des Ful3- und Radverkehr ist die Perso-
nalentwicklung und die Qualifizierung der Personen, die mit der Bewaltigung der Aufgaben be-
traut sind. Aus der groRen Bandbreite der Aufgaben ergeben sich natirlich auch hohe und viel-
faltige Anforderungen an die Qualifikation der Mitarbeiter. Wichtigste Qualifikationsbereiche, die
aber nicht notwendigerweise in einer Person vereint sein missen, sind:

- FulB- und Radverkehr (Planung, Bau, Dienstleistungsangebot),

- Offentlichkeitsarbeit und Marketing,

- Projektmanagement,

- Moderation und Kommunikation,

- Personalfiihrung.

Die Fihrung in der Verwaltung hat dafir Sorge zu tragen, dass die Mitarbeiter (und sie selbst)
auf dem aktuellen Stand der Erkenntnisse sind und neue Entwicklungen vermittelt bekommen.
Die wichtigsten Instrumente hierflr sind:

- Besuch von Schulungen und Fortbildungen,

- Lektire von Fachzeitschriften und Fachliteratur,

- Austausch mit Fachkollegen aus anderen Kommunen.

Es ist sicherzustellen, dass bei der Arbeitszeitkalkulation hinreichend Raum fir die Weiterbil-

dung und Qualifizierung vorgesehen ist.

Methode 4.4 Sicherstellung der Finanzplanung

Zur Bewaltigung der Aufgaben bei der Forderung des FuR- und Radverkehrs sind selbstver-

standlich entsprechende Finanzmittel im kommunalen Haushalt vorzusehen.
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2.4.5 Schritt 5: Kontrolle der Prozesse und Leistungen

Methode 5.1 Laufende Kontrolle von Projekten / Projektmanagement
Die Abwicklung einzelner Projekte - z.B. konkreter Malnahmen des Malinahmenplans - sollte

durch ein eigenes Projektmanagement begleitet werden.

In der praktischen Umsetzung gliedert sich Projektmanagement in die vier Phasen Projektaus-

wahl, Projektplanung, Projektsteuerung und Projektabschluss:

1. Die Projektauswahl geschieht bereits im MaRnahmenplan und der dort verankerten Priori-
tatenliste.

2. Die Projektplanung umfasst die Bildung eines Projektteams (Auswahl Mitarbeiter, Be-
stimmung Projektleiter, projektbezogene Festlegung von Verantwortungen und Befugnis-
sen), die Projektdefinition (Angabe von Annahmen und Einschrankungen, Festlegung pro-
zess- und ergebnisbezogener Ziele), die Erstellung eines Projektstrukturplans und eines
Projektablaufplans (Definition von Arbeitspaketen und ihren zeitlichen/sachlichen Abhan-
gigkeiten) sowie das Stakeholdermanagement (Klarung von Betroffenheiten und Mitwir-
kungen).

3. Wahrend der eigentlichen Abwicklung des Projekts kommt die Projektsteuerung zum
Tragen. Sie umfasst unter anderem die laufende Kontrolle von Kosten und Arbeits-
fortschritt, die zentrale Projektsteuerung, die Vermittiung und Weitergabe von Infor-
mationen, regelméRige Projektbesprechungen sowie erforderlichenfalls Anderungen der
Projektdefinition.

4. Beim Projektabschluss werden mit allen Beteiligten das Ende des Projekts definiert, Er-
fahrungen ausgewertet und festgehalten, Fehler besprochen und letztlich auch die Kun-

denzufriedenheit erhoben.

Methode 5.2 Wirkungsermittiung von Manahmen

Einzelne MalBnahmen zur Férderung des Ful- und Radverkehr sind nach ihrer Umsetzung
unbedingt zu evaluieren, das heifldt der Aufwand zur Mallnahmenumsetzung und die erzielten
Wirkungen sind zu ermitteln. Diese Wirkungsermittlung erfolgt auf Grundlage der gesteckten
Ziele. Die erforderlichen Mittel und Ressourcen fir die Wirkungsermittlung miissen von vorn-

herein bei der Planung von Projekten bertcksichtigt werden.

In der Praxis sto3t die Wirkungsermittlung haufig auf Schwierigkeiten, da im komplexen System

Verkehr Veranderungen des Mobilitatsverhaltens erstens nur mit gréRerem Aufwand (Verkehrs-
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zahlungen, besonders Haushaltsbefragungen) festzustellen sind und sich zweitens nur selten

schlissig auf eine bestimmte verkehrliche Malinahme zurtickflhren lassen.

Die Wirkung der gesamten Forderung von Ful- und Radverkehr kann dennoch in gewissen
zeitlichen Abstanden, aber regelmalig (z.B. ein- bis zweijahrig) ermittelt und beurteilt werden.
Dafur sind Querschnittszahlungen des Fufd- und Radverkehrs in der Nachmittagszeit z.B. an
einem ,Innenstadt-Kordon“ (z.B. alle Zufahrtspunkte, Zwangspunkte), die unter Einsatz von
Schiilern als Zahlkrafte vergleichsweise effektiv und kostengtinstig durchfiihrbar sind, am ehes-

ten geeignet.

Fir einzelne MaRnahmen sollte aber mindestens eine qualitative Abschatzung der Wirkungen
erfolgen. So kann etwa anhand von Beobachtungen und Uberschlagigen Zahlungen 'im Vori-
bergehen' beurteilt werden, ob zum Beispiel neue Querungshilfen fir Fuliganger und neue
Fahrradabstellanlagen im erwarteten MaR in Anspruch genommen werden; Offentlichkeitsaktio-
nen und Beschwerdemanagement kdnnen anhand der Resonanz aus der Bevdlkerung bewertet

werden usw.

Wichtigstes Ziel der Wirkungsermittlung ist der Qualitdtsmanagement-Grundsatz 'Standige Ver-
besserung' (vgl. Kap. 2.3, Schritt 6). Dieser Grundsatz impliziert auch - was zweifellos nicht
selbstverstandlich ist - einzugestehen, wenn die Wirkungen und Erfolge hinter den Erwartungen
zurlickbleiben. Hier muss das Bewusstsein wachsen, dass das Erkennen eines Mangels eine

Chance fiir zuklnftiges Handeln ist.

Methode 5.3 Beschwerdemanagement

Um Probleme in der taglichen Praxis des Fuf3- und Radverkehrs aufzudecken und den Biirgern

die Méglichkeit zu geben, Hinweise zu Mangeln und ihren Arger dariiber loszuwerden, sollte ein

Beschwerdemanagement eingerichtet werden. Beschwerdemanagement geht verschiedener

Hinsicht Gber die einfache Entgegennahme von Beschwerden hinaus:

- Die Burger werden dezidiert aufgefordert, Beschwerden zu melden (z.B. Gber die Presse).

- Den Burgern wird die Meldung von Beschwerden durch einen formalisierten Mangelbogen
(der aber nicht benutzt werden muss) erleichtert.

- Es gibt einen zentralen Ansprechpartner (Person oder Organisationseinheit) fir die Be-
schwerden, der per Post, E-Mail und wahrend normaler Biirozeiten standig telefonisch er-
reichbar ist.

- Der Ansprechpartner ist fachlich und sozial kompetent genug, um auf telefonische Be-

schwerden sofort einzugehen.
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- Jede Beschwerde wird zeitnah analysiert, es wird die Behebung des monierten Mangels
geprift und in die Wege geleitet.

- Der Beschwerdeflhrer wird innerhalb kiirzester Frist Gber den Eingang der Beschwerde
und das Ergebnis der Prifung informiert. Negative Prifungsergebnisse werden verstandlich
begrindet.

- Die Beschwerden und ihre Behandlung werden dokumentiert und regelmaRig ausgewertet.

Die Ergebnisse sollten auch in die Offentlichkeit getragen werden.

Beispiele fir Beschwerdemanagement wurden im Rahmen des Modellvorhabens ,Fuldganger-
und fahrradfreundliche Stadt* getestet und evaluiert (vgl. Kap. 3).

Methode 5.4 Zustandserhebungen (wie in Schritt 1)

In regelmaRigen Zeitabstédnden sind die bei Schritt 1 dokumentierten Zustandserhebungen zu
wiederholen, um ein Gesamtbild von den Verdnderungen des Zustands zu erhalten und die
Wirkungen der Férderung des FuB- und Radverkehr im Uberblick bewerten zu kénnen. Die
erhobenen Zustédnde missen anschlieRend in eine Bewertung und Analyse eingehen, welche

die weitere Verbesserung der Prozesse und ihrer Ergebnisse zum Ziel hat (siehe Schritt 6).

2.4.6 Schritt 6: Verbesserung

Methode 6.1 Qualitatsberichte

Ansatzpunkt fir die Verbesserung der Prozesse kann ein Qualitatsbericht sein, der in regelma-

Rigen Absténden erarbeitet und den politischen Gremien zur Befassung vorgelegt wird. Der

Bericht kann beispielsweise folgende Punkte dokumentieren:

- Festgelegte Ziele fur den FuR- und Radverkehr.

- Bewertung der durchgefiihrten Maf3nahmen und ihre Wirkungen

- Bewertung der verwaltungsinternen und externen Prozesse

- Stand der Zielerreichung im Ful3- und Radverkehr

- Perspektiven der Weiterentwicklung des Ful3- und Radverkehrssystems, der Gestal-
tungsprozesse und des Qualitdtsmanagements

- Gegebenenfalls unvermeidbare Veranderungen oder Anpassungen von Zieldefinitionen.

Der zeitliche Abstand zwischen zwei Berichten sollte nicht unter einem Jahr liegen, damit tUber-
haupt Veranderungen aufgezeigt werden kénnen, und sollte die Dauer einer kommunalen Le-

gislaturperiode nicht Ubersteigen.
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Methode 6.2 Analyse der Kontrollergebnisse

Die Ergebnisse aller Wirkungskontrollen missen regelmafig daraufhin analysiert werden, wel-
che Ursachen moglicherweise festgestellte Mangel oder Zielverfehlungen haben und welche
Verbesserungen kiinftig moglich sind. Es ist sinnvoll, diese Analyse von Personen durchfiihren
zu lassen, die nicht unmittelbar an den Prozessen und Projekten beteiligt waren, um objektive
Beurteilungen zu erhalten. Die beteiligten Personen sind aber unbedingt in die Analyse einzu-
beziehen, da sie meist gute Kenntnisse der Ursachen und der Mdglichkeiten zur Fehlervermei-

dung haben.

Weiterentwicklung der Schritte 1 bis 5

Die gewonnenen Erkenntnisse (iber Verbesserungsmoglichkeiten sind im Sinne einer kontinu-
ierlichen Verbesserung rasch umzusetzen. Wenn sie sich auf immer wiederkehrende Ablaufe
(z.B. Verfahren der Zustandsermittlung oder Kommunikation zwischen den Partnern) beziehen,
sind die festgelegten Verfahren und Abléufe entsprechend zu dndern und die Anderung zu do-
kumentieren. Beziehen sich die Verbesserungspotenziale auf einzelne Projekte, so sind sie in
einer Weise zu dokumentieren, dass in nachfolgenden, dhnlichen Projekten daraus gelernt wer-

den und die Wiederholung der gleichen Fehler vermieden werden kann.

25 Einfihrung von Qualitdtsmanagement-Instrumenten fiir den FuB- und
Radverkehr

Hilfestellung zur Einfilhrung der Qualitdtsmanagement-Instrumente

Wie die vorangegangenen Abschnitte zeigen, kann ein Qualitdtsmanagement fur den Ful3- und
Radverkehr viele verschiedene Facetten aufweisen und sich aus unterschiedlichsten Baustei-
nen zusammensetzen. Es liegt auf der Hand, dass nicht jede Kommune das gesamte Instru-
mentenrepertoire einflihren kann und sollte. Vielmehr muss, wie bereits eingangs erwahnt, eine
Auswahl jener Ablaufe und Verfahren getroffen werden, welche den Interessen, Mdglichkeiten

und Bedirfnissen einer Kommune am besten entspricht.

Fir diese Auswahl und fur das Vorgehen bei der Implementierung von Qualitdtsmanagement
gibt es kein Patentrezept und keine exakte Checkliste. Die individuelle Auseinandersetzung
mit der Thematik Qualitdtsmanagement und deren Anwendung auf die eigenen Strukturen und

Ziele ist unerlasslich. Dennoch sollen nachfolgend einige Hinweise gegeben werden, die den
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Einstieg in ein Qualitdtsmanagement fur den Ful3- und Radverkehr und seine Anwendung er-
leichtern sollen:

- Am Anfang muss der durch entsprechende Beschlisse dokumentierte Wille stehen, dem
verkehrspolitischen Ziel der Férderung des Ful3- und Radverkehrs mit Hilfe von Qualitats-
management ndher zu kommen. Die einzelnen Flhrungspersonen in der Kommune mus-
sen hinter diesem Beschluss stehen.

- Es muss einen "Kimmerer" geben, der die Grundziige des Qualitatsmanagements kennt
bzw. sich einarbeitet und diese auch vermitteln kann.

- Die Reihenfolge der 'Schritte' in Kap. 2.4 zeichnet die Abfolge vor, in der die einzelnen
Bausteine auf ihren Nutzen fir die Kommune gepruft und dann ggf. angepackt und in die
Verwaltungsablaufe 'eingebaut’ werden sollten.

- Unverzichtbarer Start- und Ausgangspunkt eines Qualitdtsmanagement-Prozesses muss
die Zustandsanalyse sein (Schritt 1). Das Aufwand-Nutzen-Verhaltnis fir einen ersten Ein-
stieg ist in der Regel bei der Durchfiihrung einer Bewertung durch lokale Akteure am glins-
tigsten. Hierdurch kann relativ einfach und zuverlassig beurteilt werden, wo die Kommune
aktuell steht und welcher Handlungsbedarf vorliegt.

- Zugleich kénnen in einem solchen Kreis bereits die wichtigsten Akteure mit der Grundidee
und den Instrumenten des Qualitdtsmanagement bekannt gemacht werden.

- Ausgehend von der Zustandsanalyse werden die Qualitditsmanagement-Bausteine ausge-
wahlt, die zur Anwendung kommen sollen.

- Die Einfihrung von Bausteinen und Elementen des Qualitdtsmanagement verlangt erfah-
rungsgemalf von den beteiligten Personen Veranderungen des Denkens und der Hand-
lungskultur. Solche Prozesse bendtigen mehr Zeit und Geduld als die bloRe Einflihrung
neuer Werkzeuge und Instrumente.

- Qualitdtsmanagement kann nur dann erfolgreich und effizient wirken, wenn die Anwender

der Bausteine ein positives Verhaltnis dazu haben.

Ausblick: Weiterentwicklung und Zertifizierung des Qualititsmanagementsystems

Der Grundgedanke des Qualitdtsmanagement ist ein ganzheitlicher, das heil’t er bezieht alle
Vorgange und Ablaufe innerhalb eines Unternehmens (hier die 6ffentliche Verwaltung) ein. Die
hier skizzierten Anwendungen von Qualitdtsmanagement-Verfahren beschranken sich dagegen

zunachst allein auf Ablaufe, die den Ful3- und Radverkehr betreffen.

Damit kommen unter Umsténden sehr viele Organisationseinheiten mit Qualitdtsmanagement in

Bertihrung, die sich nur am Rande mit Fragen des FuR- und Radverkehrs befassen. Beispiele
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sind Presseabteilung, Schulverwaltung, Stralenverkehrsbehorde, Tiefbauamt usw. Das Quali-
tatsmanagement fur den FuBR- und Radverkehr kann hier - sofern es erfolgreich ist und eine
Ausweitung politisch gewilinscht wird - die Keimzelle fur eine weitere Ausbreitung in andere

Aufgabenbereiche der Kommune bilden.

Bei einer Weiterentwicklung des Qualitdtsmanagements und dem Ausbau zu einem kompletten
System stellt sich auch die Frage der Zertifizierung dieses Systems. Im Unterschied zu Wirt-
schaftsunternehmen, bei denen das Hauptinteresse an einer Zertifizierung in dem darin liegen-
den Qualifikationsnachweis gegenliber Kunden liegt, liegt der wesentliche Nutzen einer Zertifi-
zierung fir Kommunen in einem anderen Bereich: der externen Evaluation der angewendeten
Qualitatsmanagement-Instrumente und -Verfahren und damit einer wichtigen Hilfestellung fir
das Kommunalparlament.

Die Zertifizierung kann hier helfen, das eigene Qualitdtsmanagementsystem zu verbessern und
zu verfeinern. In zweiter Linie ist die Zertifizierung auch ein Marketinginstrument, um gegentber
der Offentlichkeit die eigenen Bemiihungen um kundenorientiertes, effizientes und qualitatsvol-

les Handeln unter Beweis zu stellen.
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3. Beispiele zur Anwendung des Beschwerdemanagements

3.1 Einleitung

Beschwerdemanagement ist im Zusammenhang mit Verkehrsplanung ein vergleichsweise neu-
es Instrument. Es erscheint daher sinnvoll und notwendig, den Umgang mit diesem Instrument
und seine Wirkungen kritisch zu beleuchten. Ziel der nachstehenden Ausfiihrungen ist es, auf
Basis der im Modellvorhaben ,FuRganger- und fahrradfreundliche Stadt* gewonnenen Erfah-
rungen Hinweise und Empfehlungen flir einen mdglichst effizienten und zielfuhrenden Einsatz

des Instruments Beschwerdemanagement zu geben.

Im Modellvorhaben wurde in den drei Modellstéadten Lingen, Plauen und Wittenberg unter dem
Begriff 'Mangelcoupon-Aktion' ein Beschwerdemanagement-Verfahren eingefiihrt und evaluiert.
Mit Hilfe dieses Verfahrens kénnen und Blrger Hinweise auf Mangel und Verbesserungsbedarf
im Ful3- und Radverkehrsnetz geben. Die Verantwortlichen in der kommunalen Verwaltung

erhalten zusatzliche Informationen und Hinweise fur ihre Planungstétigkeit.

Die nachstehenden Bewertungen und Empfehlungen zum Beschwerdemanagement unterliegen
in zweierlei Hinsicht Beschrankungen. Zum einen handelt es sich um ein Zwischenfazit, da die
Bearbeitung der eingegangenen Mangelcoupons noch andauert (Stand Ende 2004). Zum ande-
ren konnte im Rahmen der Untersuchung nicht auf die Bewertung des Instruments durch die
Birger eingegangen werden. Dennoch konnten - nicht zuletzt dank der konstruktiven Unterstut-
zung durch die Mitarbeiter der kommunalen Verwaltungen - wertvolle Erkenntnisse zu den Er-

folgen und Verbesserungspotenzialen des Beschwerdemanagements gewonnen werden.
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3.2 Was ist Beschwerdemanagement?

Das Beschwerdemanagement ist Bestandteil eines umfassenden Qualitdtsmanagement fir den
FuR- und Radverkehr. Angesiedelt ist das Beschwerdemanagement bei den 6 Schritten des

grundsatzlichen Ablaufes des Qualitdtsmanagement (s. Bild 7).

e Schritt 1 ,Erhebung des Zustandes und der Anforderungen®

Methode 1.5 ,Auswerten von Beschwerden und Mangelhinweisen®
e Schritt 5 ,Kontrolle der Prozesse und Leistungen®

Methode 5.3 ,Beschwerdemanagement*

Eine Beschwerde ist die AuRerung von Unzufriedenheit mit einem bestimmten Sachverhalt oder
mit einer Leistung. Beschwerden haben aus Sicht des Beschwerdeflhrers in der Regel zum
Ziel, die Ursachen der Unzufriedenheit zu beseitigen oder sogar eine Wiedergutmachung fur

erlittene Beeintrachtigungen zu erwirken.

Unter Beschwerdemanagement sind alle systematischen MaRnahmen des Beschwerdeemp-
fangers zur Stimulierung, Annahme, Bearbeitung und Auswertung von Beschwerden zu verste-
hen. Entgegen der traditionellen Haltung, nach der Beschwerden vom Empfanger hauptsachlich
als negativ empfunden werden, steckt hinter dem Beschwerdemanagement die Grundidee,
dass eine Beschwerde zwei Chancen birgt:

- Die erste Chance besteht darin, den Beschwerdeflhrer doch noch zufrieden zu stellen.
Dieser Aspekt ist fur Wirtschafts- und Dienstleistungsunternehmen von gro3er Bedeutung,
denn sie haben ein groRes Interesse daran, dass ein Kunde sich nicht enttduscht von ihnen
abwendet (und ggf. seine negativen Erfahrungen verbreitet), sondern dass er mit den Leis-
tungen zufrieden ist und wiederkommt.

- Die zweite Chance besteht darin, dass der Beschwerdeempfanger aus erster Hand etwas
Uber die Defizite seiner eigenen Leistungen erfahrt und so die Moglichkeit bekommt, diese
Leistungen kinftig zu verbessern. Keine Umfrage oder Studie kann ein so genaues Bild von

der Kundenmeinung zeichnen wie die unmittelbare Beschwerde eines Betroffenen!

Der Prozess des Beschwerdemanagements wird Ublicherweise in vier Abschnitte gegliedert:

- Mit der Beschwerdestimulierung sollen unzufriedene Kunden bewegt werden, ihre Unzu-
friedenheit zum Ausdruck zu bringen. Wesentlich ist es dabei, Beschwerdebarrieren abzu-
bauen. Die Kunden missen wissen, an wen sie sich wenden kénnen. Ihnen muss die Arti-
kulation der Beschwerde durch einfach zugangliche Beschwerdeformulare leicht gemacht

werden.
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- Bei der Beschwerdeannahme erhalt der Kunde eine erste Riickmeldung, dass seine Be-
schwerde eingegangen ist und wie weiter damit verfahren wird.

- Die Beschwerdebearbeitung umfasst zunachst die Prifung, wer fir das Problem zustan-
dig ist, und anschlieRend die Suche nach einer fir Kunden und Unternehmen befriedigen-
den Lésung. Wenn eine Problemlésung gefunden ist, wird diese an den Kunden kommuni-

ziert.

Hier endet der Teil des Prozesses, mit dem der Kunde (hier der Birger) unmittelbar in Berih-

rung steht.

- Im Rahmen der Beschwerdeauswertung wird innerhalb des Unternehmens gepruft, durch
welche MalRnahmen kinftig die bei den Beschwerden dargestellten Probleme vermieden

werden kénnen; diese Mallnahmen werden dann umgesetzt.

Fur alle vier Abschnitte bestehen spezifische Methoden und Verfahren, die entsprechend den
konkreten Moglichkeiten und Rahmenbedingungen zum Einsatz kommen. Fir eine vertiefte

Beschaftigung mit dem Thema sei auf die einschlagige Literatur verwiesen'?.

Das Instrument Beschwerdemanagement war ursprunglich hauptsachlich zur Anwendung durch
Wirtschaftsunternehmen gedacht. Es lasst sich aber auch leicht und sinnvoll auf kommunale
Verwaltungen Ubertragen. Diese sind zwar nicht in dem engen Sinne von ihren Bewohnern
abhéangig wie Wirtschaftsunternehmen von ihren Kunden. Sie haben aber ebenfalls ein Interes-

se daran, dass die Bewohner zufrieden sind.

Beschwerdemanagement ist daher grundséatzlich geeignet, die Zufriedenheit der Bewohner mit
ihrer Kommune zu erhéhen und der Verwaltung Hinweise zu Verbesserungspotenzialen ihrer

Leistungen zu geben.

3.3 Mangelcoupon-Aktionen

Unter dem Begriff ,Mangelcoupon-Aktion“ wurden in allen drei Modellstadten Varianten eines
Beschwerdemanagement als Teil des Qualitdtsmanagement eingefiihrt. Die ,Mangelcoupon-
Aktionen“ wurden von den Forschungsnehmern angestoRen und mit grundlegenden Hinweisen
zur Durchfiihrung der Aktionen begleitet. Als Vorbild stand ein vom ADFC in Karlsruhe entwi-
ckelter Mangelcoupon zur Verfiigung (vgl. Anhang). Fir die praktische Umsetzung des Be-

schwerdemanagement waren die Modellstadte selbst verantwortlich. Auf diese Weise war es

2 STAUSS/SEIDEL, 1996
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moglich, die inhaltliche und redaktionelle Gestaltung der Mangelbogen, die Verbreitungswege
und die Bearbeitungsverfahren an die spezifischen Randbedingen und Méglichkeiten anzupas-

sen.

Nachfolgend werden die Organisation und Abwicklung in den einzelnen Stadten dargestellt.

Stadt Lingen

Insgesamt wurden 20.000 Mangel-Coupons im April 2002 Uber Zeitungsverteiler an alle Linge-
ner Haushalte verteilt. Zusatzlich konnte auf der Internetprdsenz der Stadt ein Online-Formular
ausgeflllt werden, bei dem allerdings auf Alters- und Absenderangaben verzichtet wurde. Die
Mangelbogen-Aktion beruhte in Lingen auf Erfahrungen aus einem bereits 2001 eingefihrten

kommunalen ldeen- und Beschwerdemanagement”.

Bis Ende 2002 wurden 700 Mangelbdgen personlich abgegeben, per Post oder per Email an
die Verwaltung geschickt, so dass insgesamt knapp 2.300 Mangel bzw. Anregungen eingingen.
Uber 90 % des Riicklaufes konnten innerhalb der ersten sechs Wochen nach Start der Aktion
gezahlt werden, im Anschluss stagnierte der Strom neuer Meldungen auf niedrigem Niveau
(max. 10 pro Monat). Von den eingegangenen Mangeln wurden 750 abschlieRend bearbeitet
(26 %; Stand 03/2003). Bei tiber 400 Fallen konnten die Mangel behoben werden, bei etwa 100

Fallen wurde nach Uberpriifung kein Mangel festgestellt.

In Lingen bezogen sich die genannten Mangel Uberwiegend auf Detailprobleme bzw. aktuelle
Probleme wie etwa Verschmutzungen und Bewuchs. Strukturelle Anregungen, z.B. das gesam-
te Radverkehrsnetz betreffend, wurden seltener aufgefiihrt. In bestimmten StralRenziigen lieRen
sich Haufungen von Mangeln feststellen, zum gré3ten Teil bezogen sich die Mangel aber auf

das gesamte Stadtgebiet.

Die Mangelangaben wurden von den Bdgen in eine eigens dafir erstellte Access-Datenbank
(Windows) eingetragen (vgl. Anhang). Diese ermdglicht es, mit vordefinierten Auswertungs-
funktionen einen Uberblick Uber die Art der gemeldeten Mangel und Anregungen zu erhalten
und den Stand der Bearbeitung zu erfahren. Nachteil der Datenbank mit ihrem stark strukturier-
ten Eingaberaster ist, dass komplexe Sachverhalte nur schwer abzubilden sind. Hier muss bei
der Bearbeitung auf die Originalfragebdgen und die haufig beigefliigten Anlagen zurlickgegriffen

werden.

3 STADT LINGEN, 2003
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Die Bearbeitung der eingegangenen Mangel-Coupons erfolgte durch einen Praktikanten und
soll langfristig — je nach Bedarf — Uber eine Honorarkraft gewahrleistet werden. Aufgrund der
genannten Kategorie wurden die Mangel und Anregungen mit Hilfe einer zuvor festgelegten
Aufgabenzuordnung an die zustéandigen Amter zur Bearbeitung und Stellungnahme weitergelei-
tet. Falle, bei denen die Zustandigkeit unklar war oder bei denen die Zustandigkeit auferhalb
der Stadtverwaltung lag, mussten in einem verwaltungsinternen Arbeitskreis beraten werden.
Es wurde sich ebenfalls darauf verstandigt, bei groReren Mangeln mit den Beteiligten (Be-
schwerdemanagement, Planungs- oder Tiefbauamt, Ordnungsamt, ADFC) einen Ortstermin zu

vereinbaren.

Stadt Plauen

Die erste Aktion in Plauen im Rahmen des Modellvorhabens waren die Mangel-Coupons. Fur
die Aktion wurde ein Fahrrad ,prapariert* und im Foyer des Rathauses mit Fragebdgen und
weiteren Hinweisen zum Modellvorhaben aufgestellt. Eine Verteilung per Tageszeitung wie in

Lingen erfolgte nicht, jedoch wurde die Aktion mehrmals in der Presse bekannt gegeben.

Insgesamt gingen bis Ende 2002 350 Fragebdgen im Mangelbriefkasten bzw. per Post bei der
Verwaltung ein. Eine groRe Bandbreite von Mangeln und Anregungen wurde von den Plauener
Birgern genannt. Einfach zu behebende Mangel wie hinderlicher Bewuchs an und Schlaglécher
auf den Wegen wurden beschrieben und Anregungen fir ein komplettes Radverkehrsnetz auf-

gezeigt.

Die Mittwochsrunde

Eine Praktikantin der Verwaltung Uberprifte und dokumentierte die eingegangenen Fragebd-
gen. Daruber hinaus hat sich verwaltungsintern eine so genannte ,Mittwochsrunde® zur Bear-
beitung der eingehenden Bbgen gebildet (mittwochs 11-12 Uhr). In der AG Verkehrsorganisati-
on, die seit Jahren besteht, werden dann die MaRnahmen diskutiert, die kurzfristig umsetzbar
sind. Die AG Verkehrsorganisation tagt jeden Donnerstag (2-3 Stunden). Mitglieder sind u.a.
Straltenbau, Polizei, Ordnungswesen, Verkehrsplanung, die Termine zahlen als Anhérung.
~Erfolgsmeldungen® gehen an die Presse, unterstiitzt durch die Aktion ,Daumen drauf‘ (Bild
13).
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Bild 13:

Beispiel fur Pressearbeit: Aktion ,Daumen drau
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Lutherstadt Wittenberg
Der Mangelbogen wurde Anfang 2002 im Amtsblatt der Lutherstadt Wittenberg abgedruckt, so

dass er in einer Auflage von 25.000 Exemplaren an alle Wittenberger Haushalte verteilt wurde.

Bis Ende 2002 gingen knapp 150 Rickmeldungen tUber Mangel und Anregungen in der Verwal-
tung per Post, Fax oder durch personliche Abgabe ein. Zu den genannten Mangeln gehdrten
Uberwiegend Detailprobleme wie Asphaltaufbriiche, ungenliigende Beschilderung oder parken-
de Autos auf Rad- und FuRBwegen. Eine Konzentration auf einzelnen Abschnitten und Stellen im
Wegenetz war festzustellen.

Die AG SofortmalRnahmen

Fir die Abarbeitung der Mangelbdgen ist die AG SofortmalRnahmen zustandig. Diese AG ist
eine Unterarbeitsgruppe der Lenkungsrunde, dem projektbegleitenden Beirat im Rahmen des
Modellvorhabens. Mitglieder der AG SofortmalRnahmen sind je ein Vertreter vom Amt 61.5
Stadtplanung, 60.5 StralRenunterhaltung, Baudurchfihrung, der Kommunale Service GmbH
(KSW) und ein Stadtrat.

" Plauener City Journal, 25.01.2002
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Den Mangeln wurde ein zustandiges Amt oder ein Verfahrensweg (z.B. Ortstermin durch die
AG) zugewiesen und sie wurden in einer Liste aufgenommen. Ein ausdrickliches Controlling-

system wurde zur Uberwachung der Mangelbearbeitung nicht erstellt.

In der AG wurden MalRnahmenpakete entwickelt, aus denen innerhalb eines Jahres eine Viel-
zahl erforderlicher MaBnahmen abgeleitet und gréRtenteils behoben werden konnten. In Wit-
tenberg waren dies vor allem Verbesserungen in den Bereichen Stralenbeleuchtung, Wartefla-
chen an OPNV-Haltestellen, Querungshilfen, Beschilderung und Markierung, Sanierung von
Verkehrsanlagen, Anrampungen, punktuelle Unterhaltungsleistungen und organisatorische

Optimierungen bei der Strallenreinigung.

Die Einarbeitung in die laufende Stralenunterhaltung und unter dem Sachzwang haushaltsrele-
vanter Verbindlichkeiten erschwerten die Abarbeitung. Es gelang nicht, aulerordentliche Haus-
haltsmittel (5.000 €) pauschal fur die AG Sofortmalinahmen zur Verfigung zu stellen.
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4, Bewertung, Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Anwendung von Qualitatsmanagement-Elementen im Modellvorhaben

Der Verlauf des Modellvorhabens bot den Stadten Lingen, Plauen und Wittenberg als ,Experi-
mentierphase® Chancen, QM-Bausteine wie Monitoring (Befragungen, Z&hlungen), Einrichtung
von begleitenden Beiraten, Gewahrleistung der Verbindlichkeit durch Protokolle usw. (Kommu-
nikations-Management), die am Beginn angeboten und eingefihrt wurden (,Erst-Installation’),
zu erproben und Praxiserfahrungen zu sammeln. Dieser Ansatz vermied eine Uberforderung
durch das Angebot eines ,kompletten Werkzeugkastens’; der lag den Kommunen in Form der

»Handreichung“ (Kap. 2) etwa zu Beginn des Jahres 2003 vor.

Die Handreichung baut darauf auf, einzelne Bausteine des Qualitdtsmanagements — angepasst
an die jeweiligen Mdglichkeiten und Notwendigkeiten — (erst) nach und nach umzusetzen. Die-
ses Vorgehen ist 'aufwartskompatibel’, d.h. einzelne Bausteine kénnen zu einem kompletten

System ausgebaut werden, das alle Prozesse und Produkte umfasst (vgl. Kap. 2.1).

Angepasst an die unterschiedlichen Rahmenbedingungen hatte jede Stadt die Chance, ausge-
hend von der Erst-Installation, ein QM-System fur den FulR- und Radverkehr weiter auszubau-

en. Es folgen Kurzbewertungen zum Stand der Anwendungen in den drei Stadten'®.

Lingen hatte eine gunstige Ausgangsposition fur die Einfihrung von QM-Bausteinen, sowohl im
Hinblick auf die Innovationsfahigkeit als auch bei den personellen und finanziellen Ressourcen.
Es konnte an die Tradition des Beschwerdemanagements angeknipft werden. Lingen hat hier-
fiir eine eigene Stelle (Beschwerdemanager). In der Selbsteinschitzung'® der Lingener Akteure

wird QM als Teil des ohnehin laufenden Verfahrens zur Verwaltungserneuerung angesehen.

In Plauen war aufgrund der langeren Planungsvorldufe ein — im Vergleich zu Lingen und Wit-
tenberg — groRerer und breit gefacherter Aufgabenanfall zu bertcksichtigen. Daflir reichten die
derzeit vorhandenen Sach- und Finanzmittel-Ressourcen nicht aus. Eine hohe Bedeutung ha-
ben fir Plauen die regelmafigen Arbeitstreffen, der Stadteaustausch kdénnte noch verstarkt
werden. GemaR der Selbsteinschatzung der Akteure steht Plauen einem formalen QM sehr
skeptisch gegenuber. Diese sind der Meinung, dass sie QM im Prinzip (soweit eben mdglich)
schon anwenden, eine verbindliche Einfihrung wirde in Plauen keinen Sinn machen, weil man

erst ,ganz am Anfang steht".

ausfihrliche Evaluation in KRAUSE / HILDEBRANDT 2005 (Kap. 7.6)
jeweils in Gesprachen mit den Oberbiirgermeistern der Modellstéadte im Zeitraum Friihjahr/Sommer 2003
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Die Stadt Wittenberg nimmt mit der Verabschiedung eines vorbildlichen Katalogs von Quali-
tatszielen fur den Ful3- und Radverkehr und einer verwaltungsinternen Dienstanweisung — Ele-
mente, die erst einmal ,ein paar Nummern zu grof3“ erscheinen — einerseits eine Sonderrolle
ein. Zugleich war die personelle und finanzielle Kapazitat fur das Modellvorhaben bisher die
ungunstigste. Bei der Selbsteinschatzung der Akteure treten Widerspriuche zwischen Anspruch
und Wirklichkeit zutage. Das Beispiel Wittenberg zeigt, dass nur mit einem formalen Beschluss
bzw. Akt zur Einfihrung des QM fir den Fuf3- und Radverkehr und nur mit dessen Vollzug
durch die Verwaltungsspitze (vgl. Kap. 2.3, Grundsatz 3 ,Flhrung“) eine erfolgreiche Umset-

zung moglich wird.

Ein vorlaufiges Fazit im Hinblick auf die Verifizierung der Eingangsthesen zum QM (vgl. Kap. 1)
kann insoweit gezogen werden, dass der Grad der Umsetzung von QM zu einer Verankerung
der Férderung von Ful3- und Radverkehr beigetragen hat. Noch hat keine der drei am UBA-
Modellvorhaben ,Fuligdnger- und fahrradfreundliche Stadt® beteiligten Stédte ein umfassendes
QM-System flr den Ful3- und Radverkehr beschlossen und eingefiihrt. Dennoch bewegten sich
die drei Stadte im Verlauf des Modellvorhabens mehr oder weniger auf dem Weg dorthin, weil
von Beginn an QM-ahnliche MaRnahmenbausteine — entsprechend dem Ansatz und der Ziel-

setzung des Modellvorhabens — umgesetzt wurden.

Anwendung des Beschwerdemanagements fiir den FuB- und Radverkehr

Festzuhalten ist, dass die Anwendung eines Beschwerdemanagements fiir den Ful3- und Rad-
verkehr in den drei Modellstaddten sowohl aus Sicht der Stadte— als auch der Experten als posi-
tive Erfahrung zu werten ist, die andere Kommunen ermutigen kann, dieses Instrument zu nut-
zen. Aus Sicht der Stadte wurden viele neue Mangel aufgedeckt bzw. schon bekannte Mangel
des Ful- und Radverkehrs bestatigt und somit der Handlungsbedarf zur Verbesserung ver-
starkt. Aus Sicht der Experten hat sich die These bestatigt, dass die Alltagserfahrungen der
Verkehrsteilnehmer ein wichtiges und nitzliches Wissenspotenzial verkorpern. Gerade fir die
stérungssensitiven Verkehrsarten FuR- und Radverkehr kdnnen durch Mangelbehebungen ho-
he Attraktivitatsgewinne erzielt werden. Bedauerlich erscheint, dass es in keiner der Stadte
mdglich war, von Ausnahmen abgesehen, den Einsendern von Mangelcoupons grundsatzlich
individuell zu antworten. Als positives Indiz mag gewertet werden, dass es aus keiner Stadt

Hinweise zu einem negativen 6ffentlichen Meinungsbild beziglich der Aktion gab18.

7 Ergebnisse der schriftlichen und mindlichen Abfragen bei den Stadten im Zeitraum Herbst/Winter 2002/2003

ausfiihrliche Evaluation in KRAUSE / HILDEBRANDT 2005 (Kap. 7.6)
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Schlussfolgerungen und Empfehlungen zur Anwendung von Qualititsmanagement-

Elementen zur Férderung des FuB- und Radverkehrs

Ein verbindlicher, eigenstindiger kommunaler Beschluss zur Einfihrung eines QM-
Systems fur den Ful- und Radverkehr sollte der erste Schritt zu einer méglichst nachhalti-

gen Forderung des FuR- und Radverkehrs sein.

Grundsétzlich empfiehlt sich die Ubernahme der (im Modellvorhaben) bewahrten QM-
Anwendungen als ,,Erst-Installation®, méglichst mit einer Selbstverpflichtung, diese min-
destens Uber einen langeren Zeitraum (z.B. 5 Jahre) anzuwenden. Drei wesentliche Be-
standteile sind dabei: Kommunikations-Management, Monitoring (Grundlage u.a. flr
Benchmarking) und Unterstitzung der Mitarbeiter-Teams im Sinne von Supervision19 (min-
destens aber Mentoringzo). Kommunikations-Management und Monitoring kann von der
Verwaltung selbst durchgefiihrt werden, Supervision oder Mentoring miissen von auf3en er-

folgen.

Weitergehende QM-Anwendungen aus dem Spektrum der angebotenen Instrumente
mussen den jeweiligen Rahmenbedingungen, insbesondere dem Stand der Ful3- und Rad-

verkehrspolitik und der Verwaltungsstruktur insgesamt individuell angepasst werden.

Die daruber hinaus gehende Begleitung durch externe Fachleute ist moglich. Besonders
empfehlenswert erscheint eine Ubernahme der (auch in anderen Verwaltungsbereichen zu-
nehmend nachgefragten) regelmafligen Moderationsfunktionen durch (ggf. zu schulen-
des) verwaltungsinternes Personal. Davon ausgenommen kénnen besondere oder verwal-
tungsubergreifende Anlésse, Workshops usw. sein, die eine spezielle Vorbereitung erfor-

dern.

Soweit bereits eine Erneuerung der Verwaltungsstruktur im Gange oder abgeschlossen ist,
sollte mit den beteiligten Koordinatoren bzw. mit der Verwaltungsspitze geklart werden, ob

eine (zumindestens teilweise) Integration der QM-Anwendungen mdglich ist.

Weiterhin ist es wichtig, mit anderen Kommunen, die QM zur Fuf®- und Radverkehrsférde-
rung ebenfalls anwenden, regelmafig Erfahrungen auszutauschen. Es ist zu klaren, wel-

che Organisation oder Institution auf Gbergeordneter Ebene dies unterstiitzen kdnnte.

20

Supervision ist eine Beratungsform, die sich der Beziehungen zwischen Helfern und Klienten (Verkaufern und
Kunden etc.) in der Weise nahert, dass auch die personlichen Anteile des Helfers an der Gestaltung der Bezie-
hung daraufhin betrachtet werden, inwieweit sie hilfreich oder stérend in diesem Beziehungsprozess sind.

Mentoring ist ein erprobtes und wirkungsvolles Instrument z.B. der gezielten Férderung angehender Fihrungskraf-
te und Entscheidungstrager, das sich den individuellen Bedurfnissen des Lernenden anpasst, indem ihm ein erfah-
rener Experte zur persdnlichen Unterstiitzung zur Seite gestellt wird.
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e Die Notwendigkeit von ,elektronischen Implementationen® in Form von Checklisten, EDV-
Programmen 0.a. zur Durchfiihrung von QM-Anwendungen ergibt sich Uber die bereits be-

nannten Instrumente hinaus nicht zwingend.

Eine verbindliche, selbstverpflichtende und dauerhafte QM-Anwendung zur Férderung des Ful3-
und Radverkehrs ist zweifelsohne auf kommunaler Ebene ein weitreichender Schritt. Die dazu
nunmehr vorliegenden Erfahrungen mit QM-Anwendungen einzelner Instrumente wie mit BY-
PAD und dem hier dargestellten UBA-Modellvorhaben in Stadten unterschiedlicher Groéfienord-
nung und Struktur bestatigen aber deren grundsatzliche Zweckmafigkeit und Erfolgschancen.

Sie ermutigen dazu, weitergehende Schritte bei der Implementation zu gehen.

Schlussfolgerungen und Empfehlungen zur Anwendung eines Beschwerdemanagement
fiir den FuRB- und Radverkehr

e Die Erfahrungen in den drei Modellstadten zeigen, dass sich das Instrument Beschwerde-
management in der hier praktizierten Form von Mangelcoupon-Aktionen sehr gut eignet, um

ein vorhandenes Rad- und FuBverkehrssystem zu pflegen und weiterzuentwickeln.

o Das Beschwerdemanagement ist imstande, das Erfahrungs- und Wissenspotenzial der
Verkehrsteilnehmer effizient und zielgerichtet zu nutzen, wie es mit kaum einer anderen
Untersuchungsmethode maoglich ist. Das bestehende Rad- und Fuliverkehrssystem sollte
bereits ein gutes Qualitatsniveau erreicht haben, da sonst eine zu grof3e Diskrepanz zwi-

schen der Erwartungshaltung der Blrger und den Realisierungschancen entsteht.

e Der inhaltliche Nutzen liegt vor allem im Erkennen und Beheben punktueller und akuter
Probleme. Darliber hinaus kénnen die benannten Mangel und Anregungen auch in die Er-

arbeitung von Ubergeordneten Konzepten und Strategien eingespeist werden.

e Bei der Verbreitung der Méangelcoupons ist es sinnvoll, mehrere Verbreitungswege zu
beschreiten, um eine hohe Durchdringung zu erreichen und die Erhaltlichkeit der Coupons
Uber einen langeren Zeitraum zu gewahrleisten. Besonders wirksam erscheint eine einmali-
ge Verteilung an alle Haushalte, die kostengiinstig durch die Auslage der Coupons in &ffent-

lichen Einrichtungen und die Veroffentlichung im Internet erganzt werden kann.

e Die Frageboégen sind so zu gestalten, dass den Blrgerinnen und Blrgern hinreichend Platz

fur individuelle Anmerkungen bleibt.

e Grundsatzlich sollte das Beschwerdemanagement als standiger Service angeboten wer-
den, um die zeitnahe Meldung neu aufgetretener Mangel zu ermdéglichen. Dabei ist sinnvoll,

in jahrlichen Aktionen offentlich die Mdéglichkeit fir Beschwerden ins Bewusstsein zu rufen.
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e Bei der Bearbeitung der Mangelcoupons erscheint ein strukturiertes, systematisches
Vorgehen zwingend erforderlich, um die Einheitlichkeit und Effizienz der Bearbeitung zu
gewahrleisten. Dabei muss die Losung der benannten Probleme - auch institutionsibergrei-

fend - bzw. die nachvollziehbare Ablehnung von Anregungen im Vordergrund stehen.

e Eine birgerorientierte Haltung der Bearbeiter und ein kooperatives Arbeitsklima tiber Am-
ter- und Verwaltungsgrenzen hinweg ist unerlassliche Voraussetzung flir eine erfolgreiche

Umsetzung des Beschwerdemanagements.

o Hilfreich ist Uberdies die Anwendung eines Datenbanksystems, das die einfache Verwal-

tung der Mangelbearbeitung ermdglicht.

e Notwendig ist eine begleitende Offentlichkeitsarbeit, um den Biirgern zu demonstrieren,
dass ihre Anliegen und Mangelhinweise ernst genommen werden. Hierzu sollte regelmafig
in der Presse Uber den Stand der Bearbeitung der Beschwerden und die ergriffenen Maf}-
nahmen berichtet werden. Erlduterungen, aus welchen Grinden bestimmte Forderungen

nicht erfiillt werden, kénnen das Verstandnis bei den Birgern verbessern.

e Uber die Bearbeitung der Mangelhinweise und Anregungen hinaus sollte regelmaRig, z.B.
jahrlich, ein Resiimee der erhaltenen Hinweise und ergriffenen Mallhahmen gezogen wer-
den. Das Resliimee dient der Kontrolle der eigenen Leistungen, dem Erkennen von inhaltli-
chen oder raumlichen Problemschwerpunkten, welche einer summarischen Lésung bedur-

fen und der Legitimation des Verwaltungshandelns gegenuber Politik und Blrgerschaft.

Die Wirkungen des Beschwerdemanagements auf das Image der Verwaltung und der Ver-
kehrsmittel Ful® und Fahrrad bei den Blrgern konnte im Rahmen der vorliegenden Analyse

nicht Gberprift werden.

plan & rat/ PGV



55

Modellvorhaben FuRganger- und Fahrradfreundliche Stadt

Broschire QM im FuR- und Radverkehr
Literatur

ADFC - ALLGEMEINER DEUTSCHER FAHRRADCLUB E.V. (2004). Fahrradfreundliche Stad-
te, Prima Klima!? In: Radwelt 02/2004. Gesamtergebnisse des Fahrradklimatest 2003 unter
www.adfc.de.

ALRUTZ, D. / BOHLE, W. / GUNDEL, D. (2004). Test Radfahren in Stadten. Im Auftrag des
ADAC e.V.. Unveroff. Schlussbericht der Planungsgemeinschaft Verkehr, Marz 2004. Han-
nover.

ASPERGES, T. ( 2001). BYPAD, Bicycle Policy Audit. Final Report. Project No SA/98 — 024BE
(SAVE Il) der EU. Leuven, BE (unverdffentlicht).

BLEES, V. (2003). Qualitatsmanagement in Verkehrsplanungsprozessen. Unvertff. Dissertati-
on beim Fachgebiet Verkehrsplanung und Verkehrstechnik der TU Darmstadt. Darmstadt

BLEES / HILDEBRANDT / KRAUSE (2003): Bisherige Anwendung von Bausteinen des Quali-
tatsmanagements in den Modellstadten. In: Modellvorhaben Fufiganger- und Fahrrad-
freundliche Stadt, unveroéff. 2. Zwischenbericht, 2003. Braunschweig.

BRR (2001). BYPAD — Qualitdtsmanagement fur &rtliche Radverkehrspolitik. = Bicycle Re-
search Report 131

BRUHNING, E. (2003). Die neuen Empfehlungen fiir das Sicherheitsaudit von StraRen ESAS
2002. Als Vortrag in: VSVI-Seminar Sicherheitsaudit von Strafien am 19.03.2003 in Fried-
berg/Hessen

DAVIES, D. /| MCCLINTOCK, H. ET AL. (1996): Cycle-friendly Infrastructure, Guidelines for
Planning and Design. Hrsg.: Cyclists Touring Club, Godalming, GB, 1996.

DIFU, DEUTSCHES INSTITUT FUR URBANISTIK (2000): Qualitastsmanagement, Kundenzu-
friedenheit, Zertifizierung. = Seminarbegleitende Bibliographie 2/00. Berlin

DIN EN ISO 9000:2000 FF. Qualitatsmanagementsysteme — Grundlagen und Begriffe, Anforde-
rungen. Leitfaden zur Leistungsverbesserung

FLADE, A. (2000): Theorien und Modelle der Verkehrsmittelwahl. In: Verkehrszeichen 3 / 2000;
S. 14-17

FORSCHUNGSVERBUND CITY-MOBIL (Hg.) (1997). Least Cost Planning im Verkehr (LCP).
Okonomische Effizienz und &kologische Vertraglichkeit im Stadtverkehr, Schlussbericht
Subprojekt SP 3, Bearbeiter : Bergmann, M. et al., Forschungsbericht "Stadtvertragliche
Mobilitat" Bd. 9. Freiburg

FURGANGER- UND VELOMODELLSTADT BURGDORF (Hg.) (2002). Natiirlich unterwegs.
Schlussbericht Fullganger- und Velomodellstadt Burgdorf 1996 — 2001. Burgdorf

GUNDEL, D. ET AL. (2005). Moderierter Prozess zur Radverkehrspolitik und —planung in Karls-
ruhe in Anlehnung an das BYPAD-Audit der Radverkehrspolitik. Im Auftrag der Stadt Karls-
ruhe. Unveroff. Schlussbericht der Planungsgemeinschaft Verkehr, Mai 2005. Hannover.

HYDEN,C. / NILSSON, A. / RISSER, R. (1998). WALCYNG - How to enhance WALking an
CYclING instead of shorter car trips an to make modes safer. Final report. = Bulletin 165,
Institutionen for Trafikteknik, Lunds Tekniska Hégskola. Lund

KOMMUNALE GEMEINSCHAFTSSTELLE FUR VERWALTUNGSVEREINFACHUNG (KGST)
(1995). Qualitdtsmanagement. Bericht Nr. 6/1995. Kéln

KRAUSE, J. / HILDEBRANDT, E (2005). Modellvorhaben Fulganger- und fahrradfreundliche
Stadt. Chancen des Ful3- und Radverkehrs zur Umweltentlastung. Im Auftrag des Umwelt-

plan & rat/ PGV



56

Modellvorhaben FuRganger- und Fahrradfreundliche Stadt

Broschire QM im FuR- und Radverkehr

bundesamtes. Entwurf des Schlussberichtes zu dem UBA-FE-Vorhaben 20 096 113.
Braunschweig / Hannover.

LEHNER-LIERZ, U. (2001). Qualitatssicherung fur den Radverkehr. In: Handbuch der kommu-
nalen Verkehrsplanung, 30. Erganzungslieferung.

MASING, W. (Hg.) (1999). Handbuch Qualitdtsmanagement. Minchen, Wien.

MINISTERIUM FUR UMWELT UND VERKEHR BADEN-WURTTEMBERG (Hg.) (1997). Leitli-
nien zur systematischen Verbesserung von FulRwegenetzen. Stuttgart

PLANERSOCIETAT / ISUP GMBH (2000): Chancen des Rad- und FuRverkehrs als Beitrag zur
Umweltentlastung. Entwurf des Berichts zu dem UBA - FE-Vorhaben 298 96 112. Dortmund
/ Dresden

STADT LINGEN (2003): Lingen.idee — Ideen- und Beschwerdeservice der Stadt Lingen (vgl.
www.lingen.de). Unveroffentlichter Erfahrungsbericht fir das Jahr 2002. Lingen 2003

STAUSS, B. / SEIDEL, W. (1996). Beschwerdemanagement: Fehler vermeiden, Leistung
verbessern, Kunden binden. Verlag Hanser. Miinchen

plan & rat/ PGV





